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Introduzione

Esaminando la storiografia dedicata ai porti del Mediterraneo, si rimane
colpiti dalla sua frammentazione: sembra che la citta-porto, come unitaria e
complessa realta, sfugga all’attenzione degli studiosi. La letteratura in que-
sto campo risulta frastagliata e dispersa tra vari rivoli e finalitd: da una parte
gli studi che elaborano dettagliatamente 1 vari aspetti della funzione por-
tuale; dall’altra i lavori strettamente collegati ai traffici commerciali ed ai
progressi dell’arte della navigazione; dall’altra ancora le analisi delle struttu-
re urbane circostanti, relegando il settore portuale ad una posizione subor-
dinata e astraendo la cittd dal contesto marittimo.

Una nuova prospettiva di ricerca pud nascere dall’osservazione gene-
rale dell’integrazione di una struttura portuale nell’area urbana cui afferisce:
’esemplificazione a questo assunto & stata operata attraverso I'analisi degli
elementi caratterizzanti Genova, e pill specificatamente, le infrastrutture e
’organizzazione del lavoro all’interno di uno dei pidt importanti porti del
Mediterraneo nel corso dell’Eta Moderna

Partendo dalla definizione di porto fornita da Carlo Targa, secondo il
quale con questo termine si intende «un seno di mare rinchiuso nel quale si
riducono e si trattengono li vascelli per sicurezza loro, e per imbarco, o
sbarco di sua gente, e merci, dal quale alcuno, salvo nemici, non pud per
giustizia essere escluso», si ha un quadro preciso sia degli elementi che
contraddistinguono una struttura portuale sia della pluralitd di attivitd che
in esso si svolgono. Il porto ¢ infatti innanzi tutto il luogo ove le imbarca-
zioni approdano al fine di depositare il loro carico e per cercarne del nuovo:
si rendono cosi necessarie ampie zone di stoccaggio, aree destinate alle ripa-
razioni e gruppi di lavoratori specializzati in tale attivitd, assicurazioni per i
carichi, personale addetto alla movimentazione delle merci e ai rifornimenti
alle navi, servizi di pilotaggio e di soccorso.

Ciascuna realtd portuale presenta problematiche diverse, condizionate
dalla struttura del bacino, dal volume dei traffici e dalla pluralitd di forme
organizzative che inquadrano la manodopera impiegata, o da altri fattori
strutturali che tendono a variare con il passare del tempo. Gli elementi fisi-
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ci, naturali o creati dall'uomo, e gli aspetti operativi delle attivitd svolte
creano un complesso ed autonomo sistema di relazioni socio-economiche:
gli approcci di studio possono pertanto essere molteplici, ma, tra essi, 'orga-
nizzazione del lavoro diventa una delle pit sensibili spie per verificare 1 mu-
tamenti derivati dall'impatto sullo scalo del contesto politico-istituzionale
entro cui opera e per esaminare le principali tappe concernenti ’evoluzione
di un porto.

Al fine di rendere la ricerca pitt organica e funzionale agli obiettivi fis-
sati, si & ritenuto di suddividere il lavoro in due parti: la prima, dedicata
all’analisi dell’evoluzione della struttura urbana cittadina e delle infrastrut-
ture del porto, all’esposizione delle principali problematiche concernenti
Pattivitd delle specifiche magistrature incaricate della gestione dello scalo,
all’andamento del commercio marittimo nel periodo analizzato; la seconda,
basata sulla considerazione della realtd operativa portuale come un’organiz-
zazione policentrica, evidenziando, secondo un ordine logico-funzionale,
tutti 1 servizi offerti alle imbarcazioni in arrivo nel porto genovese. Si sono
verificati quindi i costi e I’efficienza (cio¢ la corrispondenza, anche econo-
mica, tra le richieste degli utenti e 'offerta dell’organizzazione dello scalo),
con una particolare attenzione alla struttura interna dei vari gruppi di me-
stiere interessati, cercando di definirne la forza contrattuale, la conflittualita
interna ed esterna, le implicazioni sociali. Si parte quindi dai piloti che gui-
dano le navi all’ingresso del porto, per arrivare ai facchini addetti al tra-
sporto delle merci in citta e fuori, senza dimenticare le numerose attiviti ac-
cessorie ai commerci marittimi (imballaggio delle merci in colli, costruzione
di contenitori a tenuta stagna, per fare qualche esempio), o la manodopera
impiegata nell’importante settore delle costruzioni e delle riparazioni navali.

Da un punto di vista strettamente funzionale, a Genova le maestranze
specializzate operanti all'interno dello scalo possono essere suddivise in due
grandi categorie: coloro che svolgono la loro attivita a terra, e quelli che in-
vece si muovono con le loro imbarcazioni all’'interno delle acque del bacino.
Tale ripartizione trova infatti una sua corrispondenza nella divisione di
competenze che vige tra le due magistrature deputate alla gestione dello
scalo e dei servizi ‘a mare’: 1 Padri del Comune e 1 Conservatori del Mare. I
primi risultano incaricati della gestione amministrativa e, in parte, finanzia-
ria del porto (anche se in questo settore rimane fondamentale I'intervento
della Casa di San Giorgio), avendo competenze specifiche riguardanti la
manutenzione delle infrastrutture, la cura dei fondali ed il controllo delle



Arti operanti a terra; la magistratura dei Conservatori del Mare esercita in-
vece la sua azione di controllo su tutte le questioni concernenti la naviga-
zione (in particolare verifica la composizione degli equipaggi e il rispetto
delle norme di sicurezza), e vigila sulle Arti che esercitano la loro attivita
all’interno dello specchio acqueo fornendo servizi per i quali si rende neces-
sario l'utilizzo di chiatte o di piccole imbarcazioni.

Effettuando un’analisi delle tematiche inerenti 'organizzazione del la-
voro all’interno dello scalo, & parso necessario innanzitutto verificare le
conseguenze su questo sistema della presenza di gruppi di mestiere specia-
lizzati strutturati sotto forma di Arti. Se da un lato I'assetto corporativo ga-
rantisce un elevato grado di professionalitd degli iscritti ed assicura un si-
stema di controllo interno sull’attivitd svolta dai maestri piuttosto efficace,
dall’altro la naturale chiusura delle corporazioni nei confronti dell’esterno
provoca una rigiditd dell’offerta di lavoro. Cid si pone spesso in contrasto
con Pelasticita della domanda di alcuni servizi portuali, dipendente da varia-
bili esterne non facilmente controllabili (si pensi all’'andamento dei traffici,
collegato a sua volta a fenomeni naturali quali peste e carestie o ad eventi
politici quali guerre, ecc.). A questo proposito, & emblematico, ad esempio,
il caso dell’Arte dei barcaioli, disposta a tollerare il fatto che lavoratori non
immatricolati esercitino impunemente il mestiere per far fronte alle esigen-
ze dello scalo in periodi di forte incremento dei traffici, pur di non venire
incontro alle esigenze del mercato con nuove ammissioni.

Un altro elemento da rilevare & la particolarita del rapporto esistente
tra 1 gruppi di mestiere e le magistrature al cui controllo sono sottoposti,
dal quale scaturisce un legame con la cittd eccezionalmente forte e di reci-
proco vantaggio. Come contropartita della gestione in regime di monopolio
assoluto dell’esercizio del rispettivo mestiere, infatti, le singole Arti de-
vono, con diverse modalitd, adoperarsi per il bene pubblico, o svolgendo
saltuariamente compiti di interesse per la comunitd, o pagando una sorta di
canone annuo come indennizzo della privativa loro concessa: cosi 1 minolli
sono tenuti una volta all’anno a trasportare gratuitamente, per conto dei
Padri del Comune, le pietre necessarie al consolidamento delle infrastruttu-
re portuali; 1 barcaioli devono farsi carico del servizio di salvataggio
allinterno del porto, fornendo uomini e attrezzature; i facchini da grano
cosiddetti di mare hanno I'obbligo di trasportare saltuariamente (per mezzo
di chiatte) i carichi di sale per conto delle autorita cittadine dai pontili di
sbarco fino ai depositi situati presso lo scalo di San Marco.



L’affermazione del sistema corporativo nell’ambito dell’organizzazione
del lavoro portuale & perd sovente causa di un artificioso innalzamento dei
prezzi ai quali vengono offerti 1 servizi, che non si formano attraverso un si-
stema di libera contrattazione ma sono prefissati dalle stesse corporazioni,
forti di una consolidata posizione di monopolio. Tutto cid si verifica spesso
con il beneplacito delle autorita deputate al controllo sulle stesse (Padri del
Comune e Conservatori del Mare), che faticano ad imporsi in un mondo,
come quello portuale, per taluni aspetti separato dal resto della citta: la con-
seguenza pilt immediata di una simile situazione & nel tempo una relativa
perdita di competitivitd dello scalo ligure a favore di altri porti del Mediter-
raneo, dove 1 costi accessori al trasporto delle merci via mare risultano, in
determinati periodi, inferiori. Il grado di professionalita dei lavoratori por-
tuali, poi, varia notevolmente a seconda del gruppo che si prende in consi-
derazione: risulta certamente maggiore nelle Arti in cui il grado di specializ-
zazione personale e le conoscenze tecniche dei singoli maestri hanno
un’incidenza pitl evidente (come nel caso di calafati, maestri d’ascia, barilai,
bottai), mentre appare pilt limitato per gli altri mestieri (barcaioli e facchini
in particolare).

Il panorama occupazionale che contraddistingue I’organizzazione ope-
rativa dello scalo genovese risulta quindi alquanto composito, con realtd
spesso molto differenti tra di loro e protagoniste di alterne vicende, for-
mando un quadro che, per la sua specializzazione nella ripartizione dei
compiti e per il suo perdurare nel corso dei secoli, rappresenta un modello
di grande interesse nel panorama portuale italiano. Solo intorno alla meta
del XIX secolo, infatti, sotto la forte spinta liberista del Governo piemonte-
se, la Camera di Commercio genovese (nel frattempo divenuta ’organo de-
putato al’amministrazione del Portofranco e competente in numerose altre
questioni portuali) si interroga sull’opportunita di liberalizzare definitiva-
mente il lavoro nel porto, spazzando via I’ormai logoro sistema corporativo.
Pur riconoscendo tuttavia la necessitd di mettere in atto questo tipo di tra-
sformazione al fine di ridare competitivitd allo scalo, ci si rende presto
conto delle difficolta insite nell’operazione: era necessario infatti riorganiz-
zare un sistema che, pur tra innumerevoli difficolta, aveva consentito al
porto genovese di funzionare per quasi cinque secoli e di diventare un
punto di riferimento fondamentale per 1 traffici del Mediterraneo.

Una valutazione complessiva della funzionalitd dei servizi offerti agli
operatori commerciali che tra XVII e XIX secolo hanno fatto capo al porto



di Genova non pud prescindere dall’analisi di alcuni dati oggettivi, parti-
colarmente indicativi dell’efficienza dei vari gruppi di mestiere ai quali tali
attivitd sono affidate: il grado di conflittualitd sia interna che esterna delle
Arti; il numero e I’entitd delle situazioni nelle quali le autorita cittadine
devono in varie occasioni intervenire per impedire il verificarsi di frodi e di
truffe ai danni dei committenti; la puntualita e il dettaglio con cui risultano
emanate le norme che regolano lo svolgimento delle varie attivitd; il rap-
porto, infine, tra il volume dei traffici e il numero di persone addette ai sin-
goli servizi.

Le conclusioni che si possono trarre sono di una buona efficienza dei
cosiddetti servizi ‘a mare’ (pilotaggio, soccorsi, trasporti con chiatte), resi
indispensabili dalla spesso carente funzionalita strutturale dello scalo (cru-
ciale, a questo proposito, il problema dei fondali troppo bassi), nonostante
I’assai limitata regolamentazione in materia, che lascia ipotizzare un certo
affidamento alle secolari consuetudini pitt che alle norme scritte. Resta
perd il dato di un serbatoio ridotto di personale specializzato (evidente
soprattutto nel settore dei soccorsi in mare) dovuto alla difficolta di reperi-
re marinai esperti disposti ad operare all’interno del porto, piuttosto che ad
imbarcarsi per lunghi ma pit remunerativi viaggi.

Per quanto riguarda invece 1 servizi ‘a terra’, alcune considerazioni sulle
attivitd connesse alle costruzioni e alle riparazioni navali, in particolare,
devono tenere conto della carenza di documentazione finora disponibile,
ma conseguente alla provvisorieta delle strutture organizzative tradizional-
mente addette a questi scopi. Alcuni elementi distintivi del settore risultano
comunque chiari e inequivocabili: la cantieristica genovese & innanzi tutto
una questione esclusivamente privata, essendo la citta priva di un grande
arsenale simile a quello veneziano. La prima conseguenza & la mancanza di
un sistema organizzativo complesso e integrato, sostituito dalla presenza di
piccoli gruppi di artigiani, dotati di un elevato grado di specializzazione, ol-
tre che di una spiccata chiusura verso I’esterno. A questo proposito appare
particolarmente significativa e calzante per il caso genovese la definizione
proposta dall’economista Gerolamo Boccardo nel 1872 (pur se riferita ad
una realt territoriale pitt ampia), quando paragona le costruzioni navali ita-
liane ad una ‘tenda dell’arabo’, evidenziando quindi la precarieta del settore
e la bassa incidenza dei capitali investiti.

La presenza di corporazioni svolgenti attivita in qualche modo acces-
sorie al commercio marittimo all’interno della struttura portuale (come i
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barilai, 1 bottai, i misuratori e gli imballatori) ne valorizza gli aspetti funzio-
nali gia individuati e ne conferma ancora una volta eccezionalita: 'organiz-
zazione del lavoro e le specializzazioni operative evidenziate rappresentano
infatti i numerosi tasselli di una ‘macchina portuale’ complessa, non priva di
problemi, ma tutto sommato ben governata.

In tale ambito, un discorso a parte merita il facchinaggio, per 'atipicita
delle situazioni che lo contraddistinguono e per la complessita delle pro-
blematiche che presenta. Si tratta infatti di un settore lavorativo caratteriz-
zato da numerosi elementi di contraddizione e di contrasto, che variano con
il passare del tempo. Il sistema dei trasporti via terra & dominato dalla pre-
senza di una molteplicita di gruppi, o compagnie, e questo eccessivo frazio-
namento dell’attivitd & causa di una inevitabile sovrapposizione degli ambiti
di competenza delle singole corporazioni, spesso in lite per accaparrarsi il
diritto di camallaggio sui carichi in arrivo al porto; d’altro canto, a questa
frammentazione non corrisponde un pari livello di professionalitd specializ-
zata dei facchini, che spesso passano da una «piazza» all’altra in cerca di
nuove e pill remunerative opportunit di lavoro.

I motivi di contrasto tra le diverse compagnie sono molteplici e deriva-
no essenzialmente da due fattori: da un lato, dalla mancanza di un’unica
autorita deputata alla gestione del sistema; dall’altro, dall’inevitabile duali-
smo tra le corporazioni interamente composte da stranieri (denominate
Caravane) e quelle costituite da facchini «nazionali». Quanto al primo
punto, le conseguenze di una gestione non uniforme delle compagnie (in
parte sotto il controllo dei Padri del Comune, in parte sotto quello di San
Giorgio, dei Censori o dei Conservatori del Mare) sono una disparita di
trattamento delle stesse, soprattutto dal punto di vista economico, e un
diverso grado di efficienza dei controlli sull’attivitd degli iscritti. Lo stesso
contrasto tra i facchini genovesi e i lavoratori stranieri nasce del resto es-
senzialmente dai privilegi dei quali godono questi ultimi, che si esplicitano
in un maggior grado di chiusura delle corporazioni delle quali fanno parte,
in un miglior trattamento economico, in forme previdenziali pit evolute.
Analizzando pit a fondo il problema, appare infatti evidente che le mae-
stranze genovesi mal digeriscono il fatto che il Governo della Repubblica
continui ad avere un occhio di riguardo nei confronti di queste categorie
anche in un epoca in cui la tensione sociale all’interno del settore era molto
elevata. Non bisogna infatti dimenticare che, soprattutto a partire dall’inizio
del XIX secolo, il facchinaggio diventa una sorta di sbocco occupazionale



obbligato per tutti coloro che si trovano in condizioni di indigenza, spesso
perché reduci da guerre o appena usciti di prigione.

L’eccezionale incremento nel numero degli iscritti ai Ruoli (verificatosi
nelle compagnie nazionali, tra la fine del XVIII e Pinizio del XIX secolo,
per volontd delle autoritd pubbliche), che innegabilmente porta ad uno
sconvolgimento degli antichi equilibri, puo al contempo essere considerato
la forza e la debolezza della categoria: la forza, perché le stesse autorita non
hanno la possibilitd di intervenire in modo radicale nel sistema in quanto
temono di perdere il consenso della popolazione o, ancora peggio, rischiano
di provocare scontento e rivolte; la debolezza, in quanto le condizioni
economiche dei lavoratori sono ormai disperate e ’organizzazione del
facchinaggio ¢ giunta al limite del collasso.

Si possono comunque rilevare tre elementi di continuitd che permetto-
no alle compagnie di facchinaggio di operare quasi fino alla metd dell’Ot-
tocento: la situazione viaria della citta, la struttura del porto, la volonta della
pubblica amministrazione. Quanto al primo punto, la mancata realizzazione
di un deciso intervento nel sistema viario, mirato sia a decongestionare il
centro cittadino, sia a permettere I'ingresso dei carri all'interno delle mura,
pone 1 facchini in una posizione ancora di monopolio; la struttura del porto,
nonostante un lento e parziale spostamento delle zone d’approdo verso
occidente (e quindi in posizione decentrata rispetto al centro urbano), &
ancora caratterizzata dalla limitatezza delle aree destinate a questo servizio e
dal sovraffollamento delle banchine, privilegiando quindi il lavoro umano
alla trazione animale o all’utilizzo di rudimentali macchinari; infine, le
autoritd cittadine, per 1 motivi precedentemente elencati, non si sentono
pronte a mettere in atto quei cambiamenti strutturali che avranno luogo
solo successivamente, con I'Unitd e con I'ingresso di Genova nel sistema
portuale italiano.

Una valutazione obiettiva del servizio di facchinaggio appare comples-
sa, a causa delle notevoli differenze che esistono tra i diversi gruppi di
mestiere operanti nel settore: oltre alla gid citata contrapposizione tra
corporazioni nazionali e forestiere, infatti, operano gruppi composti da pilt
di 700 iscritti e altri solo da 10-15 facchini; alcuni risalgono al XIV secolo e
possono quindi godere i vantaggi di una lunga tradizione, mentre altri
vengono costituiti ufficialmente solo alla fine del Settecento. Il panorama
normativo e istituzionale si presenta ricco e particolareggiato, ma comun-
que non sufficiente a regolamentare in modo univoco una situazione or-



ganizzativa piuttosto confusa e un settore caratterizzato da forti contrasti e
continui conflitti sia interni che esterni.

Nel corso dell’Eta moderna lo sforzo di adeguamento della ‘macchina
portuale’ genovese — nei limiti delle risorse disponibili e delle rigidita
strutturali dell’apparato normativo — risulta perd costante, anche se ca-
ratterizzato da un forte legame con le tradizioni e le antiche consuetudini,
e di conseguenza non sempre efficace: verrd spazzato via dall’integrazione
dello scalo nel sistema portuale del Regno d’Italia, con nuovi sbocchi per le
merci e con P’acquisizione di un hinterland del quale Genova e la Liguria
fino ad allora erano rimaste prive, ma anche con non meno complessi
problemi da affrontare.

Il periodo specificamente preso in esame ai fini di questo studio va dal
XVII al XIX secolo, ma per una completa visione dei fenomeni considerati
spesso si ¢ risaliti pitt indietro rispetto al limite temporale sopra indicato,
sconfinando, per le corporazioni di mestiere di pilt antica costituzione,
anche nel XV e XVI secolo; come termine ad quem, I’analisi si ferma ai
primi decenni dell’Ottocento, quando il porto non & ancora né influenzato
dall’avvento della Rivoluzione industriale, né parte integrante del sistema
portuale del futuro Regno d’Italia, con i conseguenti cambiamenti struttu-
rali e organizzativi.

La maggior parte della documentazione su cui & basato questo lavoro
¢ stata reperita presso I’Archivio Storico del Comune di Genova, dove
fondamentale & stato I'apporto fornito dalle numerose filze e dai registri
del fondo Padri del Comune (secoli XV-XVIII), testimonianza dell’attivita
dell’lomonima magistratura nel corso di circa quattro secoli di gestione
portuale, in cui & largamente documentata anche Iattivita di supervisione e
controllo su quasi tutte le corporazioni operanti all’interno dello scalo; di
notevole rilievo per la ricchezza delle informazioni riguardanti Iorganiz-
zazione interna delle corporazioni e la loro attivita all’interno dello scalo
sono risultati anche il fondo Manoscritti (comprendente gli inediti Statuti
quattrocenteschi della maggior parte dei gruppi di mestiere presi in esame);
il fondo Magistrato dei Censori; il fondo Amministrazione decurionale,
relativo all’attivitd degli organi di governo cittadini tra il 1798 e il 1860. Le
ricerche condotte presso I’Archivio di Stato genovese hanno avuto come
riferimento principale il fondo Conservatori del Mare (in considerazione
del ruolo che questa magistratura aveva nel controllo delle Arti operanti



allinterno del bacino portuale); 1 fondi Antica Finanza, Atti del Senato,
Prefettura Sarda, con particolare attenzione alla documentazione relativa al
facchinaggio, divenuto di competenza dell’amministrazione della Dogana,
ma anche oggetto di numerosi interventi da parte degli organi del governo
centrale. Data la complessita degli aspetti presi in considerazione, utili ele-
menti hanno fornito anche i fondi Repubblica Ligure, Camera di Commer-
cio, Manoscritti e Archivio segreto. Presso la Biblioteca Berio, nel fondo
Manoscritti rari, sono state reperite le Matricole inedite dell’Arte dei bar-
caioli e dei Caravana bergamaschi risalenti al XVIII secolo e riportate in
Appendice.

Certo lorigine quasi esclusivamente pubblica della documentazione
esaminata ha richiesto una valutazione critica delle notizie sull’efficienza dei
servizi offerti dallo scalo cittadino. Esso era peraltro considerato non sem-
pre agevole dai naviganti, come riferisce il Crescenzi: «... il porto di Napol,
e assai pitt quello di Genova sono soggetti alle traversie, e spesso si perdono
de’ vascelli a tal che essendo queste due citta si celebri, I'una a capo di Re-
gno, e Ialtra di Signoria, non si dovrebbe guardar a sorte alcuna di spesa per
far tai porti, quali convengono alla magnificenza di simili loghi», ma allo
stesso tempo stupiva per le sue infrastrutture operative. Gia nel XV secolo
numerosi viaggiatori rimangono ammirati alla vista dei moli, dei fari, dei
pontili d’attracco che si presentano ai loro occhi all’arrivo nel porto genove-
se, ed esprimono parole cariche di stupore: «... perché non chiameremo a
ragione opera divina questo nobile porto, costruito dalla mano e dalla fatica
dei nostri antenati? Infatti & stato costruito piuttosto da arte divina che
umana, tra flutti profondi e spesso agitati da frequenti colpi di vento ».

Questo lavoro ha avuto inizio alcuni anni fa nell’ambito del Dottorato
di ricerca in Storia economica, XI ciclo, dell’Universitd di Bari, coordinato
dal prof. Antonio Di Vittorio, che ringrazio per i suoi suggerimenti ed i
consigli insieme a tutto il Collegio dei docenti. La ricerca si & valsa anche
del costante appoggio e incoraggiamento della Sezione di Storia economica
del Dipartimento di Economia e Metodi Quantitativi dell’Universita di
Genova, a cui rivolgo il mio sincero ringraziamento, per avermi messo di-
sposizione strutture efficienti ed avermi sostenuto finanziariamente. Un
profondo debito di riconoscenza nutro in particolare nei confronti della
professoressa Paola Massa, che ha seguito ogni fase della ricerca e della ste-
sura del teso con partecipazione, consigli e critiche costruttive; ringrazio



inoltre 1 professori Giuseppe Felloni, Maria Stella Rollandi, Marco Doria,
Liana Saginati per i preziosi suggerimenti. L’efficienza e la collaborazione
del personale dell’ Archivio Storico del Comune di Genova, dell’Archivio di
Stato e della Societa Ligure di Storia Patria hanno inoltre reso la mia attivita
di ricerca piu agevole e proficua. Ringrazio infine la mia famiglia per avermi
sostenuto durante tutti questi anni.
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PARTE PRIMA

CITTA, PORTO ED ECONOMIA






Capitolo I - Genova: “Una cittd portuale”

1. La conformazione della citta e Pevoluzione delle infrastrutture portuali in
etd moderna

«Un mondo pittoresco, dislocato attorno alla Chiesa di San Marco, e lungo la Ripa fino
alla Darsena, nella minuscola cosmopoli, ove 1 forestieri vi formavano aggruppamenti,
ed erano levantini, greci, catalani, napoletani, veneti, schiavoni, turchi e tunisini, ai quali
si univano le ciurme delle navi inglesi, olandesi e brettoni » 1.

Come evidenzia F. Podestd in questa sua colorita descrizione, Genova
si presentava nel Quattrocento come una cittd caotica, congestionata dai
traffici di merci e di persone e condizionata, nel suo sviluppo in verticale,
dalla carenza di aree edificabili. Il territorio ligure & infatti prevalentemente
costituito da montagne che si spingono fino al mare, intervallate da valli
solcate da fiumi e torrenti, con una fascia costiera dalla profondita limitata e
con una pressoché totale mancanza di zone pianeggianti?.

La complessa articolazione delle infrastrutture portuali genovesi rap-
presentava gia, alla fine del XIII secolo, un’organizzazione dello spazio in-
fluenzata dalle necessita degli operatori economici, dalle esigenze dei vettori

UF. PODESTA, Il porto di Genova, Genova 1913, pp. 30-31. Sull’apertura di Genova nei
confronti degli stranieri si veda F. M. BOERO, Genova, Genovesi e foresti (da Giano a Colom-
bo), Genova 1983; G. CASARINO, Mondo del lavoro e immigrazione a Genova tra XV e XVI
secolo, in Strutture familiari, epidemie, migrazioni nell’ltalia medievale, a cura di R. COMBA -
G. PICCINNI - G. PINTO, Napoli 1984, p. 452 e sgg.; R. CoMBA, Emigrare nel Medioevo:
aspetti economico-sociali della mobilita geografica nei secoli XI-XVI, in Strutture familiari cit.,
p- 45 e sgg.; G. CASARINO, Stranieri a Genova nel Quattro e Cinquecento: tipologie sociali e
nazionali, in Dentro la citta. Stranieri e realta urbane nell’Europa dei secoli XII-XVI, a cura di
G. ROSSETTI, Napoli 1989, pp. 137-150; G. PETTI BALBI, Presenza straniera a Genova nei secoli
XII-XIV: letteratura, fonti, temi di ricerca, in Dentro la citta cit., pp. 121-136; M. GINATEMPO,
L’Italia delle citta, Firenze 1990, p. 68 e sgg. In particolare sugli aspetti giuridici che caratte-
rizzano questa presenza fin dal Medioevo, V. PIERGIOVANNI, Alcuni consigli legali in tema di
forestieri a Genova nel Medioevo, in Sistemi di rapporti ed élites economiche in Europa, secoli
XII-XVII, a cura di M. DEL TREPPO, Napoli 1994, pp. 1-10.

2 J. HEERS, Génes an XV siécle. Activité économique et problémes sociaux, Paris 1961, pp.
11-22.



e dallo sviluppo dei traffici, assai pitt che dal trend demografico della citta e
dai suoi mutamenti socialis.

Non a caso infatti, per tutto il Medioevo e anche successivamente, so-
no i pontili d’attracco, le torri dei fari e il grande molo * che chiude il porto,
che suscitano lattenzione dei contemporanei italiani e stranieris. Presso
quest’ultimo, nel punto pit difeso dal mare aperto, sorgevano le case dei
marinai pit esperti nella navigazione e quindi addetti ai soccorsi ai basti-
menti in occasione di tempeste, numerosi palazzi pubblici, le sedi delle Arti
connesse con la navigazione e i mercati per il rifornimento delle navis. Po-
sto piede a terra, marinai e mercanti incontravano, disposte con ordine, le
botteghe dei bottai, remolai, velai, maestri cartografi, schierate sulla Ripa

3 Si veda al proposito 'ampia e documentata analisi di L. GROsSI BIANCHI - E. POLEGGI,
Una citta portuale nel Medioevo. Genova nei secoli X-XVI, Genova 1980, pp. 306-322; piu di
recente le considerazioni di B. GABRIELLL, La dilapidazione del territorio in La Liguria, a cura
di A. GIBELLI e P. RUGAFIORI, Torino 1994. Sull'importanza, per la storia della cittd, degli im-
pianti di lunga durata, costruiti attraverso graduali investimenti da molte generazioni sui
medesimi luoghi cfr. R. S. LOPEZ, Intervista sulla citta medievale, Bari 1984, p. 85 e sgg. 1l
porto di Genova ¢ stato oggetto di numerosi studi da parte di urbanisti e storici dell’archi-
tettura: si veda per tutti E. POLEGGI, Iconografia di Genova e delle Riviere, Genova 1977;
ID., Porto e cittd in eta preindustriale, in Porto di Genova: storia e attualita, di E. POLEGGI e
G. Tmvosst, Genova 1977, pp. 13-115; Le citta nella storia d’Italia. Genova, di E. POLEGGI
e G. CEVINI, Bari 1981; E. POLEGGI, Paesaggio e immagine di Genova, Genova 1982; P.
STRINGA, Genova e la Liguria nel Mediterraneo: insediamenti e culture urbane, presentazione
di M. BALARD e E. POLEGGI, Genova 1982; Genova. Ritratto di una cittd, a cura di E. POLEGGI,
Genova 1985, pp. 59-215; Il porto vecchio di Genova, Catalogo della Mostra, a cura di E.
POLEGGI - L. STEFANI, Genova, Palazzo San Giorgio 1-15 giugno 1985; E. POLEGGI, La co-
struzione della citta portuale, un nuovo tema di storia, in Citta portuali del Mediterraneo. Storia
e archeologia, Atti del Convegno Internazionale di Genova, 1989, pp. 7-9; ID., Carte francesi e
porti italiani del Seicento, Genova 1991, pp. 39-64.

4+ Intendendo con questo termine il Molo Vecchio (o Medievale) per distinguerlo dal
Molo Nuovo realizzato nel 1637.

5Si veda G. PETTI BALBI, Genova medievale vista dai contemporanei,Genova 1978, p. 17.
Su queste descrizioni di citta cfr. anche J. K. HYDE, Medieval descriptions of cities, in « The
John Rylands Library », 48 (1966), pp. 308-340; G. FASOLL, La coscienza civica nelle “Laudes
civitatum”, in La coscienza cittadina nei comuni italiani del Duecento, Todi 1972, pp. 9-44. Sul
ruolo di Genova come ‘citta carovaniera’, punto d’incontro di grandi correnti di traffico, insi-
ste anche J. HEERS, Un exemple de ville meditérranéenne médievale: Génes, in « Diogene », 71
(1970), pp. 52-63.

¢ E. PANDIANL, Le arti intorno al porto nell’eta di Andrea Doria, in Il porto di Genova
nella Mostra di Palazzo San Giorgio, Milano 1963, p. 211.



scoperta e su quella porticata’ per quasi un chilometro, dalla Piazza del
Molo alla porta di Santa Fede (o dei Vacca) .

La descrizione del bacino portuale, perd, non pud prescindere da un
esame di alcune strutture pubbliche che, per quanto non propriamente ma-
rittime, dimostrano come fosse organico il legame fra porto e citti. Esiste-
vano, infatti, tre mercati pubblici (di S. Giorgio, di S. Pietro della Porta o di
Banchi, di Soziglia): 1 primi due erano sorti immediatamente dietro la Ripa,
in corrispondenza dei crocevia formati dai maggiori assi viari perpendicolari
al mare, mentre il terzo si trovava in posizione piu arretrata, in mezzo ad un
esteso rione artigiano. Gli stessi mercati erano a loro volta circondati da
numerose logge e fondaci, sedi delle colonie di mercanti forestieri che dello
scalo genovese avevano fatto il centro dei loro traffici®.

Quando nel 1502 Jean d’Auton, al seguito di Luigi XII, arriva a Genova,
rimane vivamente colpito dal porto e dalle sue infrastrutture e ne fornisce
una descrizione al tempo stesso ammirata e tecnicamente precisa: « C’est
une muraille assise en mer sur gros rochers, qui artificiellement sont jetés
la dedans I'un sur lautre a pierre perdue» egli scrive del Molo Vecchio 1,

7 Sull’argomento si veda E. POLEGGL, Ripa porta di Genova, Genova 1968.
8 F. PODESTA, /I porto di Genova cit., pp. 29-30.

9 E. POLEGGI, Porto e citta cit., pp. 24-31; cfr. E. PANDIANI, Le arti intorno al porto cit.,
pp. 211-214.

10 Chronique de Jean d’Auton, Paris 1834, parte IV, t. II, pp. 208-240 (spec. 225-226).
Si veda G. PETTI BALBI, Genova medievale cit., pp. 48-49 e 152-157. Ulteriori descrizioni
della citta ci sono fornite dal famoso geografo Idrisi il quale vede la Genova del XII secolo
cosi: «una citta topograficamente posta presso un piccolo fiume, di fondazione antica, con
imponenti edifici all’interno e bei dintorni, ricchi di frutteti e di campi atti alla semina, di
borgate e di casali » (IDR1SL, I/ libro di Ruggero, a cura di U. R1zZITANO, Palermo 1967, pp.
92-93, 100-103). Pidt sommarie sono le impressioni di Beniamino di Tudela che, durante il
suo lungo viaggio compiuto tra il 1160 e il 1173, toccd anche Genova. Egli osserva che
nella citta, cinta da mura, tutte le case sono provviste di torri, dalla sommita delle quali si
combatte in occasione di guerre intestine (A. ASHER, The Itinerary of Rabby Benjamin of
Thudela, London 1840, p. 37). Per il Trecento la testimonianza pit autorevole sulla citta &
quella di F. Petrarca: nelle sue lettere, accanto a una discreta conoscenza delle vicende pas-
sate e del carattere dei liguri, il poeta aretino mostra una viva sensibilitd paesaggistica, che
¢gli permette di cogliere la felice posizione e la bellezza naturale della citta e delle Riviere
(F. PETRARCA, Le familiari, a cura di V. RossI, Firenze 1933, lib. II, 2, lib. IX, 13). Solo nel
Quattrocento compaiono vere e proprie descrizioni di Genova come componimenti a sé
stanti, dovute sia ad indigeni, sia a forestieri. Il Piccolomini, come molti altri viaggiatori che
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considerato unanimemente la struttura portante dello scalo e da pitt di due
secoli oggetto di cura da parte dei Salvatores Portus et Moduli 11 1 quali, nella
loro denominazione, richiamano, e quasi identificano, porto e molo 2.

Ricostruzioni urbanistiche 13, iconografie ¥, descrizioni letterarie 15,
permettono di seguire passo per passo la trasformazione del bacino che, da
protetta insenatura naturale, diventa una struttura relativamente moderna
ed efficiente, e capace quindi di accogliere al suo interno, nella prima meta
del Seicento, circa millecinquecento navi all’anno aventi una portata com-
presa tra 12 e 71,5 tonnellate 1.

giungevano in cittd, rimase colpito dalla congestione e dall’affollamento del costruito all’in-
terno della citta stessa, dove anche le dimore piti suntuose, sviluppate in altezza, si addossava-
no le une alle altre, senza ampi giardini, spazi liberi per gli incontri e larghe vie: A. NERI, Le
impressioni di Enea Silvio Piccolomini su Genova, in « Rivista ligure di scienze, lettere e arti »,
XXXVIII (1911), pp. 57-74.

11 C. DESIMONI, Statuto dei Padri del Comune della Repubblica di Genova, Genova
1886, p. 10 e sgg.; su questo argomento si veda V. PIERGIOVANNL, /] sistema europeo e le isti-
tuzioni repubblicane di Genova nel Quattrocento, in « Materiali per una storia della cultura giu-
ridica raccolti da G. Tarello », XII/1 (1983), pp. 3-46; dello stesso Autore, Dottrina e prassi
nella formazione del diritto portuale: il modello genovese, in Il sistema portuale della Repubblica
di Genova, « Atti della Societa Ligure di Storia Patria », n.s. XXVIII/1 (1988), pp. 11-36. In
questo stesso lavoro si veda il cap. 2.2.

12 P. MASSA PIERGIOVANNI, Fattori tecnici ed economici dello sviluppo del porto di Geno-
va tra Medioevo ed eta moderna (1340-1548), in Il sistema portuale cit., pp. 39-44.

13Si veda da ultimo L. GroOsSI BIANCHI - E. POLEGGI, Una cittd portuale nel Medioevo
cit., pp. 306-322 con la ricca bibliografia.

14 Si veda il catalogo della Mostra Genova nelle vecchie stampe, Genova 1970, Cassa di
Risparmio di Genova e Imperia e E. POLEGGI, Iconografia di Genova cit.

15 Si veda G. PETTI BALBI, Genova medievale cit., pp. 66-173. Per alcune descrizioni della
citta di Genova e della costa ligure si veda E. BERNARDINI, Genova e la Riviera di Levante, Ge-
nova 1981; D. ASTENGO - E. DURETTO - M. QUAINI, La scoperta della Riviera. Viaggiatori,
immagini, paesaggio, Genova 1982; P. D. PATRONE - G. BLENGINO, Aspetti di Genova
nell’800 dalle vedute di P.D. Cambiaso, Genova 1982, pp. 11-39; M. SCATTARREGGIA, Sanremo
1815-1915. Turismo e trasformazioni territoriali, Milano 1986; G. CASALIS, Le antiche province
di Albenga e Savona, con introduzione di G. ASSERETO, Savona 1994; G. CASALIS, Le antiche
province di Oneglia e Sanremo, Savona 1995; La cittd ritrovata. Archeologia urbana a Genova.
1989-1994, a cura di P. MELLI, Genova 1996; M. C. CIGOLINI - M. R. CROCE, I/ turismo sulla
costa ligure. Urbanistica e architettura dalla meta Otrocento a oggi, Genova 1997.

16 Nel periodo compreso tra il 1773 e il 1797, grazie ad una forte espansione dei traffici,
ormeggiarono ogni anno nel porto di Genova mediamente 612 grandi navi comprese tra 150 e
900 tonnellate e 2997 velieri compresi tra 12 e 150 tonnellate, oltre a un numero imprecisato



I primi progetti di costruzione del Molo Vecchio risalgono al 1133, ma
notizie certe sulla sua esistenza si hanno solo a partire dal 1138, quando
viene istituita un tassa per ripararlo dai danni subiti durante una tempesta.
Sulla sua sommita si erge un faro chiamato torre dei Greci, che perde perd
gran parte della sua importanza quando nel 1321 sul prolungamento del
Molo viene eretto il Lanternino 7.

Intorno agli anni 1283-85, viene costruita inoltre, sotto la direzione
dell’architetto Marino Boccanegra, una piccola Darsena con torre per au-
mentare la poca disponibilita di acque calme che sino ad allora si aveva solo
nella zona del Mandraccio 5. Nel 1306 la Darsena viene suddivisa in due
settori ben distinti tra loro, che prendono i nomi di Darsena delle barche o
del vino (utilizzata per 'approdo del commercio di cabotaggio) e Darsena
delle galere (rifugio delle navi mercantili e da guerra) . Oltre a queste, esi-
steva anche un Arsenale (o Darsenale) 2, intendendo con questo termine un
insieme di calate, scali, magazzini, officine e ogni altro edificio necessario
alla costruzione, riparazione e armamento delle navi.

di piccole imbarcazioni: G. DORIA, La gestione del porto di Genova dal 1550 al 1797, in Il si-
stema portuale cit., pp. 138-139.

17 F. PODESTA, Il Molo Vecchio in Il porto di Genova nella Mostra cit., p. 69.

18 Proprio il termine darsena serviva infatti ad indicare quella parte di porto ove le
acque, rese tranquille per condizioni naturali o grazie all’opera dell’'uvomo, offrivano asilo sicu-
ro alle navi, E. POLEGGI, Porto e citta cit., p. 24.

19G. A. NANNI, La Darsena del Comune, in Il porto di Genova nella Mostra cit., pp.
107-119; nello stesso volume si veda inoltre O. GROSSO, I piani per lo sviluppo del porto dal
secolo XV al secolo XIX, pp. 168-176; cfr. poi E. POLEGGI, Forme ed attrezzature del porto di
Genova sino al 1903, in 1128-2000. Il porto di Genova, Genova 1971, p. 66 e sgg. e, dello stes-
so Autore, Porto e cittd cit., p. 19 e sgg.

20 A differenza di cid che si verificd per altre cittd portuali, I’Arsenale di Genova non
ebbe mai un’importanza esclusivamente militare, poiché lo Stato si servi sempre per la guerra
sul mare di flotte improvvisate grazie alla potenza armatoriale privata. Cosi Iattivita cantieri-
stica si svolgeva in larga misura nelle Riviere e solo occasionalmente nell’Arsenale che fun-
zionava, perd, come luogo di riparo e di ripristino. Si veda in particolare E. POLEGGI,
L’Arsenale della Repubblica di Genova, in Arsenali e citta nell’Occidente europeo, a cura di E.
CONCINA, Roma 1987, p. 83 e sgg. Sullo stesso argomento anche E. PANDIANI, L’Arsenale ed
i galeotti in Il porto di Genova nella Mostra cit., pp. 102-106 e F. PODESTA, I/ porto di Genova
cit., p. 266 e sgg.



Agli inizi del secolo XV la forma e la funzionalitd del porto di Genova
appaiono ormai nettamente definite, all’altezza dei traffici e della potenza
economica della Repubblica.

Taride da carico dallo scafo tozzo, navi dalla struttura imponente, galee
veloci, quando comparivano all’orizzonte venivano avvistate dalla Loggetta
dei Greci, alla base del Molo, e dalla torre di Capo di Faro sul lato opposto
dell’arco portuale, ove dal 1326 bruciava fissa una lampada ad olio come se-
gnale ai naviganti?!. Superate le formalita di riconoscimento, i bastimenti si
avviavano ai rispettivi ponti di approdo, predisposti ciascuno per ogni diver-
sa mercanzia.

Alla base dei ponti si trovavano le casupole dei gabellieri; poco pit in la
vi erano invece le cosiddette rebe e clape 22 istituite dal Comune per la con-
trattazione e conservazione delle derrate: la rayba leguminum, la clapa olei e
quella dez pesci, mentre a ponente del Palazzo a Mare (dove era situata an-
che la Zecca) si trovava la rayba grani?+. Oltre ai ponti e agli scali adibiti alle
operazioni di carico e scarico delle merci, il porto di Genova forniva anche
spazi per il raddobbo delle carene e per la costruzione di nuove imbarcazio-
ni, come quelli di Boccadebd (1162), del macello del Molo (1201), di San
Marco? (1213), della Marina di Sarzano (1278) e, solo piu tardi, della
spiaggia di San Pier d’Arena, esterna all’area urbana .

21 E. POLEGGL, Porto e citta cit., p. 24; cfr. F. PODESTA, I porto di Genova cit., pp. 111-118.

22 Con il termine reba o rayba si intende un magazzino pubblico con piazza situato ge-
neralmente di fronte ad un mercato; il termine clapa indica invece il luogo ove & situato il
mercato del pesce o dell’olio ¢ anche conosciuto con il nome di Chiappa, probabilmente per-

ché lastricato di pietre o marmi: C. DESIMONI, Statuto dei Padyi del Comune cit., pp. 20-21.

23 Fu la prima residenza del Capitano del popolo ma, in seguito al sempre maggiore svi-
luppo dell’attivitd portuale, venne trasformato in sede della Dogana ed esattoria delle gabelle
e, successivamente, dal 1408 al 1797, in sede della Casa e del Banco di San Giorgio. Si veda per
un quadro generale D. CABONA, Palazzo San Giorgio, Genova 1991.

24 Per ulteriori dettagli si veda F. PODESTA, Il Porto di Genova cit., pp. 15-47.

25 §j tratta dello scalo pit importante tra quelli adibiti alle costruzioni e riparazioni na-
vali per il quale esistono informazioni sufficientemente dettagliate: lo si trova infatti citato
con questo nome in atti del 1213 e del 1379. Nel 1576, mentre si procedeva ad alcuni lavori
presso il ponte dei Cattanei, venne eseguito un ampliamento del molo a riparo dello stesso.
Da una supplica presentata il 5 giugno 1690 ai Padri del Comune «da li consoli e consiglieri
dell’'Universitd de Barbi ossia marinari del presente Porto » per dimostrare 'abuso da qualche
tempo invalso nei padroni delle filuche napoletane e siciliane di occupare lo scalo, si pud de-



Nel secolo XV, al tramonto del Medioevo, I'unitd fra porto e cittd
sembra permanere malgrado i gravi mutamenti dell’assetto politico, Ialterna
vicenda di un’impossibile autonomia insidiata dalla continua ingerenza negli
affari interni della Repubblica da parte di Francia e Milano? e la nuova
svolta imposta alle rotte commerciali dalla perdita del predominio coloniale
nel vicino Oriente 2.

In questo periodo non si registrano sostanziali innovazioni nella forma
e nell’organizzazione dello scalo salvo alcuni interventi al Molo Vecchio,
che viene ancora prolungato e difeso, e alla Darsena, dove si rafforzano le
mura munendole di nuove torri, e dove viene incrementata la profondita dei
fondali con imponenti lavori di escavazione.

Nel 1553 I'annalista Agostino Giustiniani cosi descrive il porto di
Genova:

«... porto marittimo, il quanto & grande et sicuro amplo, per ogni vento, eccetto per la
Provenza. Questo porto il fa uno atterramento, et un mole; 'atterramento nomino
tutto quello, che ¢ della piazza del mole in fino porta nova, qual si & fatta alla loggietta
de Greci, quale ¢ in longhezza mille cinquanta quatro palmi; et tutta questa Regione,

durre che lo scalo di S. Marco veniva anche chiamato col nome di Marinetta: Archivio Storico
del Comune di Genova (d’ora in avanti A.S.C.G.), Fondo Padri del Comune, fl. n. 626, Arte
dei Barcaioli [1576-1689].

26 A titolo di paragone, si pud ricordare che il sistema portuale di Pisa era articolato in
tre spazi principali legati a tre momenti particolari: a) Iattracco per la navigazione marittima,
da e per i vari porti del Mediterraneo; b) il trasferimento delle merci dalle imbarcazioni
d’altura a quelle per la navigazione interna e il trasporto fino alla cittd attraverso canali scavati
appositamente; c) la sosta presso gli uffici della Dogana e lo scarico nei diversi scali o il prose-
guimento per via fluviale. Alla fine del XII secolo il porto fungeva soltanto da ancoraggio
protetto ed era ancora sprovvisto di qualsiasi infrastruttura per lo stoccaggio delle merci: G.
ROSSETTL, Pisa: assetto urbano e infrastruttura portuale, in Citta portuali del Mediterraneo cit.,
pp. 268-270.

27 Sull’argomento si veda V. PIERGIOVANNL, I/ sistema europeo cit., pp. 1-46; A. BORLANDI,
Potere economico e vicenda politica nella Genova del Quattrocento, in Aspetti della vita econo-
mica medievale, Atti del Convegno, Firenze 1985, pp. 602-605.

28 Si veda E. POLEGGI, Porto e cittd cit., p. 32. Sulle colonie genovesi si veda in particola-
re il sempre valido volume di R. S. LOPEZ, Storia delle colonie genovesi nel Mediterraneo, Bolo-
gna 1938, ora, in un’edizione piti recente, con prefazione di M. BALARD, Genova 1996; cfr. G.
CARO, Genova e la supremazia sul Mediterraneo (1257-1311), in « Atti della Societa Ligure di
Storia Patria », n.s., XIV-XV (1974-75); G. AIRALDI, Studi e documenti su Genova e [oltre-
mare, Genova 1974.



come si vede, & stata atterrata per forza, come in mezzo di doi mari, uno che li sta da
mezzo di, et ’altro da Tramontana.

Il mole da questa nova porta infino all’estremita & mille ottocento palmi di canna... 2 et
questo porto capace di ogni quantonque numerosa armata. In la parte inferiore verso la
Citta vi sono sei ponti nominati il primo de Cattanel, il secondo de Coltellieri, il terzo
delle legne, il quarto della mercantia, il quinto de Spinoli, il sesto di Calvi, quali son a
gran commoditd del discaricamento di tutte le cose che si conducono con piccoli navi-
gli; tre di loro sono in longhezza cinquecento palmi ciascaduno, et gli altri tre alquanto
minori; sono nel porto due darsine ricettacolo di navigli per tempo tempestuoso e tran-
quillo, et una arsenata come ¢ detto di sopra.

Il mole tuttavia per opera de i padri del comune piglia accrescimento, et questo anno
si & riparata la torre della Luminaria con la Loggietta che li ¢ vicina; ha gran commo-
ditd questo porto di acqua per cagione dell’acquedotto quale ¢ in la piazza del mole,
et delle Cisterne, quali sono al ponte de 1 Cattanei et etiando perché ’acquedotto
dona aqua quasi a tutti i ponti infino alla darsina; et & questo porto in la sua estremita
circondato da una strata nominata la riva la quale & in longhezza tre millia seicento
tredici palmi, tutta piena di Boteghe di artifici di varie sorti, et & questa strata tutta
coperta di volte fatte con calcina et sopra le volte sono stanze pertinenti alle boteghe
sopradette et di sotto una gran parte Cantine, magazeni, et altre boteghe per varii et

diversi usi » 3.

Alle annotazioni ammirate dei vari Autori, cui si & fatto riferimento,
¢ necessario perd aggiungere la consapevolezza dell’importanza degli sfor-
zi finanziari sostenuti per la realizzazione del complesso di infrastrutture,
che hanno permesso la creazione di un bacino portuale sufficientemente
ampio e protetto, ma che si sono sovente tradotti in maggiori sacrifici ri-
chiesti a coloro che usufruivano di tali servizi attraverso una miriade di
tasse e gabelle 3.,

I pontili (originariamente costruiti in legno con pali infissi nel fondo
del mare e collegati con travi allo scopo di agevolare lo scarico e I'imbarco di
merci e persone) prendevano il nome sia dalle vie e piazze contigue, sia dalla

29 Ovvero circa 450 metri.

30 A. GIUSTINIANI, Castigatissimi annali con la loro copiosa tavola della Eccelsa et Illu-
strissima Repubblica di Genoa, Genova 1537, c. XIII . e v.: la versione riportata nel testo ¢ la
trascrizione dell’edizione del 1537, tratta da D. GALASSI - M. P. ROTA - A. SCRIVANO, Popola-
zione e insediamento in Liguria secondo la testimonianza di Agostino Giustiniani, Firenze 1969,
p- 133; il Giustiniani sottolinea la particolare sensibilita del porto al vento provenzale gid mes-
sa in evidenza dal fiorentino G. Ridolfi nel 1480: cfr. G. PETTI BALBI, Genova medievale cit.,
pp. 45-46 ¢ 148-149.

31 A questo proposito si veda il cap. 2.3.
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merce che solitamente vi veniva movimentata (Ponte dei Legni , Ponte della
Calcina, Darsena del vino), sia dalla vicinanza di un edificio particolare (ad
esempio il Ponte del Pedaggio era situato vicino alla Dogana), sia dalle
famiglie patrizie che risiedevano nelle vicinanze (Ponte degli Spinola, Ponte
dei Calvi, ecc.) 2, e tale organizzazione strutturale trovava un importante
riscontro anche nella suddivisione del lavoro tra i facchini addetti alla
movimentazione dei carichi.

Presso la regione del Molo, il primo ponte che si incontrava era quello
della Piazzalunga, detto poi dei Cattanei. Originariamente costruito in le-
gno, subi ripetute opere di restauro negli anni 1340, 1363, 1379, 1380%. La
destinazione merceologica del ponte non rimane sempre la stessa: nato
come luogo di scarico dei marmi e della calce, viene utilizzato per un breve
periodo per lo scarico dei legnami (quando il relativo Ponte dei Legni viene
destinato ad uso di altre merci), salvo ritornare alle funzioni originarie
quando un’ordinanza del 1653 decreta che la movimentazione del legname
debba avvenire esclusivamente presso il Ponte dei Calvi. Il Ponte dei Catta-
nei subisce ulteriori restauri, questa volta in muratura, nel 1583, 1591, 1602,
1622, 1684; scompare in parte in seguito alla costruzione del Portofranco e,
al principio del sec. XX, viene trasformato in calata .

A ponente di questo ponte era situato quello dei Chiavari (chiamato
anche dei vini d’Oriente o dei Coltellieri), con Pedificio della gabella del vi-
no. I vini, a seconda della loro provenienza, venivano sbarcati in particolari
punti della Darsena (reparto del vino) o, se provenivano da regioni orientali,
al Ponte dei Chiavari. A tale proposito un decreto del 27 ottobre 1513 ordi-
na ai padroni delle barche da vino di collocarsi, al loro arrivo in porto, nei
luoghi assegnati:

«Quelli che vendono vino del Capo Corso, si pongano dalla Piazza dell’Olmo fino al
magazzino di Cabio.

32 Siveda F. PODESTA, Il porto di Genova cit., pp. 29 e sgg., 101 ¢ sgg., 189 e sgg.

33 Essendo la sua struttura in legno, la maggior parte delle riparazioni veniva effettuata
dai maestri d’ascia, ovvero da personale generalmente dedito alle costruzioni navali. Per ulte-
riori dettagli relativi a questa corporazione si veda in questo stesso lavoro il cap. IV della Parte
Seconda. Vedi inoltre F. PODESTA, I/ porto di Genova cit., pp. 109-110; L. GATTI, Costruzioni
navali in Liguria fra XV e XVII secolo, in Studi di Storia navale, Genova 1975, p. 29.

34 Si veda pit approfonditamente O. GROSSO, [ piani per lo sviluppo del porto cit., pp.
168-177.



Quelli che vendono vino rozzese, dove quelli di Capo di Corso.

Quelli che vendono vini della Riviera di levante, da mezzo il carrogio largo perfino al
canto della piazza dell’Olmo al confine di quelli di Capo Corso e perfino a mezzo la
detta piazza.

Quelli che vendono vini della Riviera di ponente, da mezzo detto carrogio largo perfino
alla bottega del barbero, dove prima si soleva riscuotere la cabella del vino.

Quelli che vendono vino di Calvi, dalla detta bottega perfino alla cima del ponteto della
Darsina, quale anticamente si chiamava lo ponte de li corsi.

Quelli che vendono vini forastieri, dall’ultimo canto (angolo) del magazzino de Cabio
perfino dove se tengono le jhate (chiatte) » 3.

Anche il Ponte dei Chiavari (originariamente in legno e rifatto in mu-
ratura nel 1485) scompare in parte nel 1657 per le opere di Portofranco, e
totalmente nel 1786, per il proseguimento della calata che dal Ponte dei
Cattanei si congiungeva con quello della Mercanzia.

Procedendo verso ovest all’interno dell’arco portuale si incontrava il
Ponte dei Legni (chiamato poi Ponte Nuovo della Mercanzia e, in seguito,
della Mercanzia), situato proprio in prossimitd del mercato del pesce. La sua
costruzione si suppone risalga al 1283 e, insieme al contiguo Ponte Reale,
era 'unico avente struttura in pietra sin dalle origini’. Veniva utilizzato per
lo sbarco del legname, anche se si apprende da una richiesta dell’appaltatore
della gabella sui legni che la movimentazione del materiale non avveniva in
modo esclusivo presso tale scalo, ma anche sul Ponte Spinola e su quello dei
Chiavari¥.

Poco lontano, nei pressi degli uffici della Dogana, si trovava il Ponte
del Pedaggio, dove venivano sbarcate tutte le merci d’importazione che, a
causa di un’ordinanza risalente al XIV secolo rivolta a barcaioli e chiattaioli,
non potevano essere scaricate altrove. Imponenti restauri si rendono neces-
sari nel 1342 a causa dei danni sofferti per una violenta tempesta e, intorno

35 11 decreto @ riportato da F. PODESTA, Il porto di Genova cit., pp. 252-255, nell’ambito
di una precisa analisi delle vicende che hanno caratterizzato I’evoluzione della Darsena e
dell’Arsenale nello scalo genovese.

36 Anche questo ponte subi numerosi restauri nel 1340, 1351, 1383, 1571, 1629. Si veda
Ibidem, pp. 108-109; O. GROSSO, 1 piani per lo sviluppo del porto cit., pp. 168-169.

37 Nel 1641 viene infine deliberato che lo sbarco dei legni non si effettuasse pit su que-
sto ponte ma sul Ponte dei Calvi dove, nel 1792, vengono collocate le prime due gru del porto
di Genova adibite allo sbarco dello zucchero: Ibidem, pp. 170-171.



al 1382, viene rifatto quasi interamente 3; nel 1597 vi si costruiscono due
nuove scale, una a destra verso il Ponte Spinola e I'altra a sinistra, verso il
Ponte dei Legni.

La storia di questo ponte & alquanto particolare poiché, pur mantenen-
do la stessa destinazione merceologica, cambia nome diverse volte nel corso
dei secoli. Nato come Ponte del Pedaggio, assume in seguito il nome di
Ponte Vecchio della Mercanzia, poi di Ponte delle Galere e infine, con una
deliberazione del 1637, di Ponte Reale. Con la caduta della Repubblica
genovese, avvenuta nel 1797, i rivoluzionari decidono di chiamarlo Ponte
Nazionale ma, con I'annessione di Genova al Piemonte del 1815, il governo
sabaudo gli restituisce il titolo di Reale ».

Vicino alla Zecca era situato il Ponte Spinola, le cui prime notizie risal-
gono al 1340. Esso veniva utilizzato per lo sbarco di mattoni, pietre e altro
materiale da costruzione da un lato, e per quello di legno, prodotti vegetali e
merci varie dall’altro. Verso la fine del 1500 viene poi destinato allo sbarco
delle ciurme e alla movimentazione dei passeggeri“. Il Ponte dei Calvi (in
origine Ponte della Calcina per lo scarico che vi si faceva di questo materiale)
risale al 1342. Dopo essere stato rifatto in muratura, viene costruita sulla
sua cima una casetta per 1 collettori della gabella della legna; subisce diversi
restauri nel 1597, 1608, 1626, 1646, 1680, 1703, 1739 4.

Il Ponte dei Salumi costituiva in origine la base della cinta muraria del
1155 e diviene, poi, muro di chiusura della Darsena quando questa viene co-
struita a ponente. Sotto la chiesa di S. Tommaso si trovava invece il ponte
omonimo adibito allo sbarco del grano per i magazzini dell’Annona co-
struiti nel 1609 dal Magistrato dell’Abbondanza.

Andrea Doria usufruiva, per il servizio della sua casa e della sua flotta,
di un ponte particolare presso il giardino del suo principesco palazzo; poco
lontano, si trovava quello dei Lomellini, del quale si hanno notizie a partire
dal 1470. Vicino alla chiesa di S. Teodoro, oggi distrutta, esisteva fin dal 1412

38 Altri restauri vengono effettuati nel 1412, 1437, 1440, 1451, 1543, 1551: F. PODESTA,
1l porto di Genova cit., pp. 111-118.

39 Per maggiori dettagli si veda Ibidem, pp. 125-150.
40 Siveda il cap. 1.3 della Parte Seconda.
#'F. PODESTA, I/ porto di Genowva cit., pp. 120-125.



il Ponte di S. Teodoro e, presso 'ospedale di S. Lazzaro#, quello omonimo.
Infine, presso il Faro, si trovava (dal 1633) un ponte detto della Lanterna,
dal nome della zona circostante, chiamata Passo Nuovo della Lanterna +.

Con il passare del tempo le furiose tempeste di mare, che producevano
disastri ai moli e numerosi naufragi di navi, sono causa di continue ripara-
zioni alle opere murarie, e di studi per ovviare alle violenze del Libeccio. Si
impone cosi la necessita della costruzione del Molo Nuovo: un’opera tecni-
camente di risonanza internazionale, tanto da essere imitata dagli architetti
inglesi per il molo di Tangeri, considerato ancora oggi 'opera maggiore
dell’ingegneria anglosassone del Seicento #.

La realizzazione del Molo Nuovo, iniziata nell’agosto del 1638 e
terminata nel 1643, si deve all’esperto atteggiamento di Ansaldo De Mari,
costruttore sempre attento ad adeguare le opere alla natura dei siti. Egli
aveva convinto la classe di governo che la soluzione migliore sarebbe stata
I'adozione di cassoni riempiti di calce e pietre affondati a venti palmi di
profonditd (circa 5 metri) su una platea di pietre ben livellata. La grandiosa
opera avrebbe dovuto misurare una lunghezza di 1800 palmi (cioé 450
metri) per un preventivo di spesa di 500.000 pezzi da otto reali, pari a due
milioni di lire di Genova: alla fine dei lavori pero la lunghezza raggiunta
risulta soltanto di 1500 palmi (ovvero 375 metri) .

Complessivamente, all’inizio del Settecento, la lunghezza delle zone
d’attracco da a Genova una discreta superiorita rispetto agli altri due princi-
pali porti del Mediterraneo: Livorno con 2000 metri e Marsiglia con 1700

42 Per maggiori informazioni riguardanti gli ospedali genovesi e la loro ubicazione si ve-
da C. MARCHESANI - G. SPERATI, Ospedali genovesi nel Medioevo, in « Atti della Societa Ligu-
re di Storia Patria », n.s., XXI/1 (1981), pp. 72-100.

4 Siveda O. GROSSO, I piani per lo sviluppo del porto cit., pp. 168-178; cfr. E. POLEGGI,
Porto e citta cit., pp. 13-115; G. PETTI BALBI, Genova medievale cit., pp. 9-64.

#Vedi G. COSTAMAGNA, La costruzione del Molo Nuovo ed il suo finanziamento, in
1l porto di Genova nella Mostra cit., pp. 128-131; G. DORIA, La gestione del porto di Genova
cit., pp. 166-169; P. Massa PIERGIOVANNI, Una vocazione internazionale: lo scalo genovese
nella storia, in « Bollettino Storico Pisano », LXII (1993), ora anche in EAD., Lineament: di
organizzazione economica in uno stato preindustriale. La Repubblica di Genova, Genova
1995, p. 92 e sgg.

45 Si veda G. SIVORI PORRO, Costi di costruzione e salari edili a Genova nel secolo XVII, in
«Atti della Societa Ligure di Storia Patria », n.s. XXIX/1 (1989), pp. 341-423 e E. POLEGGI,
Porto e citta cit., pp. 31-32.



sono rispettivamente inferiori del 33 e del 43% alla capacita ricettiva del
porto di Genova. Lo scalo ligure pud accogliere all’epoca 130 vascelli, ma
ci6 non impedisce che il verificarsi di frequenti intasamenti, con navi or-
meggiate ai moli anche in due o tre file, con intralci nelle opere di scarico e
carico di merci e di zavorra, e conseguente lievitazione dei costi.

La naturale conseguenza di questa condizione deficitaria, che si aggrava
con il passare del tempo e per la quale non si trova una soluzione adeguata,
¢ che alla meta dell’Ottocento, quando molti paesi stanno gia decollando
verso la Rivoluzione industriale#, il porto & sostanzialmente quello di un
secolo prima: pesanti sono le carenze strutturali che ne riducono la funzio-
nalitd e ne limitano il concorrenziale inserimento nei traffici internazionali;
si lamenta la giungla dei tributi, 'insufficienza dei magazzini, la poca pro-
fondita dei fondali che, unitamente all’insufficienza delle zone di approdo,

nel 1852 obbliga ancora all’'uso di chiatte +.

2. Urbanizzazione e situazione viaria

Come ¢ noto, a partire dal X secolo e fino agli inizi del XVI, grazie so-
prattutto all’azione del capitale monetario e alla sua funzione mercantile,
vaste zone dell’Europa occidentale si caratterizzano per una profonda mo-
dificazione in campo economico, civile e culturale. La popolazione au-
menta e tende ad abbandonare gli spazi rurali per accentrarsi nel rinato
mondo urbano. La cittd con la sua vitalita, 1 suoi rapporti sociali, la sua eco-
nomia, diventa il polo aggregante di questa nuova realta, e i singoli spazi
urbani tendono sempre di pitt a collegarsi gli uni agli altri con un sistema

46 Si veda G. DORIA, Un porto al servizio dell’industrializzazione italiana, in Archivio
Storico del Consorzio Autonomo del porto di Genova, a cura di D. CABONA, I, 1870-1902, Ge-
nova 1988, pp. 19-26; dello stesso Autore Il ruolo del sistema portuale ligure nello sviluppo in-
dustriale delle regioni del “triangolo”, in La penisola italiana e il mare, a cura di T. FANFANI,
Napoli 1993, pp. 249-284.

# M. E. BIANCHI TONIzz1, Traffici e strutture del porto di Genova (1815-1950), in « Mi-
scellanea storica ligure », n.s., XVII/1-2 (1985), pp. 3-56; EAD., Carenze strutturali e limiti
funzionali del porto di Genova dalla Restaurazione alla vigilia della prima guerra mondiale, in
Mercati e consumi: organizzazione e qualificazione del commercio in Italia dal XII al XX secolo,
Bologna 1986, pp. 377-389; EAD., Il porto di Genova e la donazione del Duca di Galliera, in I
Duchi di Galliera. Alta finanza, arte e filantropia tra Genova e ’Europa nell’Ottocento a cura di
G. ASSERETO - G. DORIA - P. MASSA PIERGIOVANNI - L. SAGINATI - L. TAGLIAFERRO, Genova
1991, pp. 721-779; P. MASSA PIERGIOVANNI, Una vocazione internazionale cit., p. 93.
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viario che, pur nell’apparente disorganizzazione e irrazionalita, consente un
rinnovato movimento di uomini, di merci, di culture .

La storia delle citta dell’Europa occidentale, e in particolare quella delle
cittd dell’Ttalia centro settentrionale, delle Fiandre e dell’area anseatica, mo-
stra come le grandi fortune si realizzino proprio entro le cinta murarie, ove
Iiniziativa individuale trova fertile campo, grazie anche al supporto della
politica e dell’organizzazione dello Stato #.

Tentando di schematizzare I’evoluzione delle zone urbane in relazione
alla crescita dei traffici & possibile evidenziare una prima fase in cui i mer-
canti — che nei singoli spazi urbani di origine si coalizzano tra loro — grazie
ai profitti ottenuti tendono a reinvestire buona parte dei capitali accumulati
e ad allargare il loro giro di affari, provocando di conseguenza uno sviluppo
dei mercati ove essi operano (vedasi gli esempi delle cittd marinare italiane e
dei centri fieristici della Champagne), oltre che un flusso positivo di immi-
grazione verso questi poli di attrazione. In una seconda fase, proprio il ca-
rattere internazionale che assume il commercio fa si che nuovi spazi ini-
zialmente non mercantili si aprano al commercio, allargando cosi 'ambito
della concorrenza .

In etd preindustriale, nelle citta portuali (o con porto) le esigenze di
programmazione cui sono chiamati fin dal medioevo i ceti dirigenti —
scriveva Poleggi nel 198551 — hanno una cosi alta complessitd di conse-
guenze da favorire I'istituzione di una attrezzatura specifica, che anticipa
fortemente la cultura urbanistica della cittd di terraferma. Se da una parte,
infatti, vi sono tutte le questioni tecniche poste dalle misure eccezionali
delle opere portuali, dall’altra I’accrescimento numerico e I'ingombro
delle strutture marittime, richiesti dall’aumento della stazza delle imbar-
cazioni dalla fine del XIII secolo, sacrifica e spinge verso I'interno del-

48 Sul ruolo degli spazi urbani e sulle modifiche che hanno subito nel corso dei secoli in
relazione alla crescita economica si veda Spazio urbano e organizzazione economica nell’Europa
medievale, Atti della sessione C23 - Eleventh International Economic History Congress -
Milano, 12-16 settembre 1994, a cura di A. GROHMAN, e in particolare I'Introduzione di
quest’ultimo, pp. 7-38.

49 Ibidem, pp. 15-17.

50 Ibidem, pp. 18-20.

51 E. POLEGGI, La costruzione della citta portuale cit., pp. 7-9.



I’abitato tutto cid che non serve a margine delle calate e dei pontili: dai
magazzini per la conservazione delle merci e delle derrate pubbliche, alle
attrezzature ingombranti delle botteghe artigiane e delle manifatture. La
parte portuale sembra quindi talora quasi seguire uno sviluppo autonomo
rispetto al resto della cittd. D’altra parte lo sviluppo di un porto non sempre
genera una cittd portuale, cio? non sempre provoca una trasformazione
decisiva del paesaggio urbano.

Da questo punto di vista Genova presenta alcune peculiaritd. Da un
lato, infatti, esiste una grande palazzata (detta Ripa) che con la propria
forma arcuata segue il contorno della costa e chiude I’anfiteatro portuale,
diventando quasi «il diaframma di un dialogo tra due sfere che resteranno
sempre distinte » 32 o che, secondo altri, funge da cerniera tra due zone con
una comune destinazione a centro di scambio, ma realizzata su due piani
diversi: quello degli scambi locali e quello territoriale degli scambi che si
svolgono nell’intero bacino tirrenico e mediterraneo 5.

Se lo sviluppo della prima fascia di territorio, quello propriamente
portuale, & sotto lo stretto controllo delle autoritd (ovvero della magistratu-
ra dei Padri del Comune) 5, la cittd nobiliare risulta per lungo tempo (in
pratica fino alla metd del Cinquecento) condizionata dalle lotte tra le fa-
miglie e dalla mentalitd particolaristica delle fazioni®. I confini di questa
zona sono dunque quelli consueti: le mura e le porte, tra i due estremi
rappresentati a oriente dal Lazzaretto delle merci, alla foce del Bisagno, e

52 Ibidem, p. 9.

53 Vedi A. VECA, Dalla pianta alla veduta. Ritratti di citta con il porto, in Lo specchio
della merce. L’Europa incontra il mondo, XV-XVIII secolo, Milano 1992; L. BENEVOLO, La
cittd nella storia d’Europa, Bari 1993, p. 44; P. MASsA PIERGIOVANNI, Genova: tra spazi com-
merciali e concentramento edilizio, in Lineamenti di organizzazione economica cit., p. 44.

54 Si noti che Genova ¢ una delle poche citta portuali dotate fin dal Medioevo di un Ma-
gistrato portuale da cui dipende in modo esclusivo la gestione dello spazio marittimo - por-
tuale. Su questa Magistratura, vedi da ultimo V. PIERGIOVANNI, Dottrina e prassi nella forma-
zione del diritto portuale cit., pp. 9-36.

55 Sull’argomento si veda J. HEERS, Paysages urbains et sociétés dans les different types de
“villes portuaires” en Mediterranée occidentale au Moyen Age, in Citta portuali del Mediterraneo
cit., pp. 19-20 ¢ G. DORIA, Investimenti della nobilta genovese nell’edilizia di prestigio (1530-
1630), in «Studi Storici », 1986, n. 1, ora anche in ID., Nobiltd e investimenti a Genova in Etd
moderna, Genova 1995, pp. 235-259.



ad occidente dall’ospedale di S. Lazzaro o dei lebbrosi, e Capo di Faro 5.
Numerose vedute della citta, eseguite in epoche diverse da pittori quali
Jean Massys (1561), Antoine Lafrery (1573), Gio Andrea Ansaldo (1637)
e Antonio Giolfi (1769), offrono 'immagine di un corpo organico accu-
ratamente delineato a monte dalla cinta difensiva, e a mare dalla ordinata
raggiera di ponti e attrezzature portuali, predisposte per ogni necessita
dell’attivita marittima e mercantile 3.

Nuove mura sono costruite a pil riprese fra gli anni 1535-36 e 1549,
ripercorrendo il perimetro eretto nel 1346, con inizio a levante del capo di
Carignano sino al termine occidentale di S. Tommaso. In questa occasione
ne viene munito anche ’arco portuale, che sino ad allora appariva protetto
soltanto alla penisola del Molo (forse gia dal 1276 sul lato a mare) ed alla
Darsena. I lavori iniziano proprio dalla Porta del Molo %, e per circa un
secolo si svolgono verso ponente; nel 1611 viene chiusa la cortina fra i
ponti Spinola e Calvi, nel 1638 fra quest’ultimo e il muro della Darsena;
nel primo quarto del secolo XVII un cammino di ronda, detto poi delle
Muragliette, viene inserito dall’architetto Gio. Aicardo lungo tutto I’arco
portuale .

Si accentua cosi una caratteristica della citta gia sottolineata da diversi
Autort: la struttura atipica di Genova rispetto alla maggior parte delle citta
del Mediterraneo, la cui manifestazione pitt evidente era la carenza di una
grande piazza pubblica con portici® e di piccoli slarghi; spesso la gente st
radunava, infatti, sul sagrato delle chiese o davanti ai palazzi dei nobili o

56 P. MASSA PIERGIOVANNIL, Genova: tra spazi commerciali e concentramento edilizio
cit., pp. 19-20.

57 Per un’analisi completa della storia genovese si veda V. VITALE, Breviario della Storia
di Genova. Lineamenti storici ed orientamenti bibliografici, Genova 1955; T. O. DE NEGR],
Storia di Genova, Milano 1974. Piu in particolare sulle descrizioni della citta E. POLEGGI, Ico-
nografia di Genova e delle Riviere cit.

58 Questa struttura in seguito assunse il nome di Porta Siberia.

59 Si veda E. POLEGGI, Porto e cittd cit., pp. 35-36 e L. GROsSI BIANCHI - E. POLEGGI,
Una citta portuale nel Medioevo cit., pp. 306-322.

60 La causa viene da molti attribuita alla mancanza di un hinterland rurale che graviti
sulla citta e renda necessaria la presenza di un grande mercato. Per un confronto con la strut-
tura urbana di un’altra citta portuale, Pisa, si veda F. REDI, Spazi e strutture mercantili-produt-
tive a Pisa tra XI e XV secolo, in Spazio urbano cit., pp. 287-324.



nelle loro logge, che svolgevano funzione di quartiere, e venivano usate
anche dalle corporazioni di mestiere pit povere, che non potevano permet-
tersene una di proprieta¢.. Al di fuori degli stretti corridoi lasciati al libero
passaggio, ogni spazio, aperto o pontificato, era utilizzato: si trattava di
merci o di banchi appositi che traboccavano dalle botteghe, e ben poco ot-
tennero le numerose ordinanze a difesa dell’agibilita delle strade.

Al fine di rendere possibile la creazione di nuove residenze nobiliari
prende avvio, a partire dal secondo decennio del Cinquecento, una vera e
propria metamorfosi della cittd medievale: si susseguono cosi una serie di
rilevanti interventi urbanistici, pubblici e privati, rivolti alla formazione di
nuove strade e nuove piazze; tale processo conclude il suo ciclo intorno alla
metl del Seicento, in coincidenza con il declino del ruolo internazionale
della finanza genovese ¢

Tutto cid comporta un notevole investimento aggiunto rispetto a
quello edilizio vero e proprio: le nuove strade e le piazze principali non
formavano infatti un coerente sistema viario di scorrimento, ma finivano
per lo pit contro le barriere del fitto tessuto medievale, intersecato dagli
stretti ‘caroggt’.

Uno dei primi interventi sulla rete viaria di una certa importanza, rea-
lizzato fra il 1550 e il 1575, ¢ la costruzione di Strada Nuova® (I'attuale Via
Garibaldi), un tracciato a carattere prevalentemente residenziale per la classe
di potere che rivela non casualmente una certa propensione ad abbandonare
le antiche sedi di controllo strategico delle attivitd mercantili e a costituire
un sistema stradale parallelo alla costa e ad esso periferico ¢.

61 Si veda su questo argomento J. HEERS, Génes an XV siécle cit. pp. 35-46; dello stesso
autore, Urbanisme et structure sociale a Génes an Moyen Age, in Studi in onore di A. Fanfani, 1,
Milano 1962, pp. 369-412; cfr. piu di recente G. PETTI BALBI, Una citid e il suo mare. Genova
nel Medioevo, Genova 1991, p. 57 e sgg.; L. NUTI, Liguria, Firenze 1992.

62 Sugli interventi urbanistici di questo periodo si veda: Centro Storico di Genova, Ge-
nova 1958; L. GROsSI BIANCHI - E. POLEGGI, Una citta portuale nel Medioevo cit., pp. 253-
322; E. POLEGGI - P. CEVINY, Le cittd nella storia d’Italia cit., pp. 87-118.

63 Si veda E. POLEGGI, Porto e citta cit., pp. 35-38; Genova. Strada Nuova, Genova 1968;
E. POLEGG], Strada Nuova. Una lottizzazione del Cinguecento a Genova, Genova 1968. Piu di
recente E. POLEGGI - F. CARACENI, Genova e Strada Nuova, in Storia dell’arte italiana, 111,
Monumenti di architettura, Torino 1983, pp. 301-361.

64 Sull’argomento si veda E. POLEGGI, Un problema di storiografia urbana: Pedilizia abi-
tativa a Genova tra ‘400 e 500, in D’une ville a Pautre: structures matérielles et organisation de



Dal punto di vista delle modalita di esecuzione il progetto & relativa-
mente semplice: nel 1551 viene aperto un nuovo asse viario rigidamente
rettilineo in una zona della citta degradata (attiguo era il bordello pubblico),
che aspettava una riqualificazione, senza dover effettuare eccessive demoli-
zioni. La superficie edificabile sui due fronti viene divisa in lotti e venduta ai
privati con aste pubbliche: tra il 1558 e il 1584 sorgono ben undici palazzi e
altri due vengono aggiunti nel secolo successivo ¢.

Gli interventi urbanistici del XVI secolo mettono in risalto la frattura
che si & andata creando tra due sistemi (economici e urbanistici) che tendo-
no, con risultati alterni, quasi alla sopraffazione. I magazzini del Magistrato
dell’Abbondanza, i nuovi forni pubblici, la nuova Reba del grano ed infine
Iintroduzione del Portofranco, con la sua esigenza crescente di aree, ri-
schiano, per quanto riguarda la viabilitd, di mettere in crisi tutto il sistema
portuale. Si assiste infatti, per tutto il Seicento, ad un continuo ampliarsi dei
depositi verso occidente, sacrificando fondachi privati e case di abitazione.

Una simile struttura urbana tuttavia non & certo funzionale ad un efficace
smaltimento dei traffici delle merci sbarcate lungo 1 moli del porto e diretti
verso le Riviere e I'oltregiogo. Il nuovo assetto viario, che si sviluppera tra Sei
e Settecento, migliorerd indubbiamente la situazione, grazie anche all’amplia-
mento delle direttrici commerciali verso le vie oltremontane, ma non risolvera
del tutto 1 problemi . L’apertura di Strada Nuova del Guastato (ora Via Balbi)
attuata fra il 1606 e il 1616, rappresenta senz’altro I'intervento urbanistico pi
importante: la strada, la cui sistemazione definitiva viene attuata solo dopo il
1654, era lunga oltre settecento metri, e serviva a rendere pil agevole il colle-
gamento tra la porta di San Tommaso e la strada litoranea, che si snodava
lungo la Darsena e I’Arsenale 7. Di una certa rilevanza & inoltre la costruzione

Pespace dans les villes européennes (XIII°-X VI siécle), Actes du Colloque 1 - 4 décembre 1986,
Rome 1989, pp. 511-536; nello stesso volume si veda anche M. TAFUR], Strategie di sviluppo ur-
bano nell’Italia del Rinascimento, pp. 362-363, e J. C. MAIRE VIGUEUR, Introduzione, pp. 8-10.

5 G. DORIA, Investimenti della nobilta genovese cit., pp. 225-259; P. MASSA PIERGIOVANNI,

Genova: tra spazi commerciali e concentramento edilizio cit., pp. 31-37.

66 L. GROSSI BIANCHI - E. POLEGGIL, Una cittd portuale cit., pp. 244-253; P. ABRAMS, Cittd e
sviluppo economico: teorie e problemi, in Cittd, storia, societd, a cura di P. ABRAMS e E. A.
WRIGLEY, Bologna 1983.

¢7 Sull’argomento L. GROsSI BIANCHI - E. POLEGGI, La Strada del Guastato: capitale e
urbanistica genovese agli inizi del Seicento, in Dalla citta preindustriale alla citta del capitalismo,
Bologna 1975, pp. 81-93.
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di Strada Giulia (1645) ¢ che, insieme a Strada Nuova e a Strada Nuova del
Guastato, formava tre grandi tronconti isolati fra loro, con andamento pa-
rallelo e periferico rispetto alla linea di costa, che non riescono a superare il lo-
ro carattere di isole residenziali per unirsi in un solo asse di attraversamento
della citta @. Un parziale intervento di miglioria si verifica solo dopo il 1825,
quando l'architetto Carlo Barabino, tracciando Via Carlo Felice tra Strada
Nuova e Strada Giulia, riesce a completare il percorso ponente-levante ini-
ziato col taglio di Strada Nuovissima (oggi Via Cairoli) attorno al 1780 7.

Tuttavia si nota la mancanza di un deciso intervento nel sistema viario
simile per esempio a quello che, agli inizi del Settecento, era servito a de-
congestionare la cittd vecchia di Marsiglia, che si era ampliata modellandosi
sul disegno del porto7t: gli interventi del Settecento e del primo Ottocento
nella struttura viaria genovese sono dettati unicamente dalla necessita di mi-
gliorare I’accesso alla cittd dalle ville signorili di Sampierdarena e di Alba-
ro 72, piuttosto che dal desiderio di favorire lo sviluppo dei traffici. La prima
vera riforma dettata da finalitd essenzialmente economiche & I'apertura della
‘carrettiera’ Carlo Alberto7s (1837-1844), carrozzabile a mare lungo il peri-
metro del porto, conclusa solo pochi anni prima che si iniziassero i lavori di
costruzione della strada ferrata+.

In tal modo si risolveva cosi I'annoso problema dell’attraversamento
della citta, e si liberava il traffico delle merci dalla schiavitt dei trasbordi, ma
sl imponeva ancor pill urgentemente la necessitd di un maggior numero di

68 L’attuale Via XX Settembre, sulla quale si veda A. M. NICOLETTI, Via XX Settembre a
Genova. La costruzione delle citta tra Otto e Novecento, Genova 1993.

69 Si veda G. SIVORI PORRO, Costi di costruzione cit., pp. 341-349, e L. GROSSI BIANCHI -
E. POLEGGL, Una citta portuale nel Medioevo cit., pp. 306-322.

70 E. POLEGGI, Porto e cittd cit., p. 66.

7LE. GRENDI, Un mestiere di citta alle soglie dell’eta industriale. Il facchinaggio genovese
frail 1815 e il 1850, in « Atti della Societa Ligure di Storia Patria », n.s., IV (1964), p. 333.

72 Riguardo agli investimenti del primo Ottocento si veda G. DORIA, Investimenti e
sviluppo economico a Genova alla vigilia della prima guerra mondiale, 1: Le premesse (1815-
1882), Milano 1969, p. 399 e sgg.

73 Attualmente Via Gramsci: E. POLEGGI, Porto e citta cit., p. 70.

7+ Linea ferroviaria Torino-Genova inaugurata nel 1853: A. CODIGNOLA, 1] porto di Ge-

nova dall’annessione al Regno Sardo alla donazione del duca di Galliera, in Il porto di Genova
nella Mostra cit., pp. 247-249.



approdi, di aree di sbarco e di magazzinaggio, insomma di un diverso e nuo-
vo ordinamento logistico di tutto 'emporio genovese 7.

La cittd dei primi dell’Ottocento presentava agli occhi dei viaggiatori
unghi cortei di muli (spettacolo non pilt comune in altre cittd europee),
lungh tei d li (spettacol p ltre citt p
popolazione nelle strade cacciata dai troppo angusti focolari, ambulanti ,

ottegai fuori dalle loro botteghe, merce riversa fin sulla strada, carri fermi
bottegai f dalle loro bottegh f lla strad f
qua e 12 nelle piccolissime piazze in attesa del carico per la provincia7s.

«Non deve fare meraviglia — scriveva nel 1815 un anonimo funziona-
rio — se tanti sono in Genova i facchini. Questa citta & singolare in tutto: 1
carri non circolano, le strade sono strette e non piane, le comunicazioni
difficili in ogni altro modo che a braccia d’vomini» 77.

3. Popolazione ed economia tra porto e manifatture

I primi secoli del nuovo millennio vedono le tre Repubbliche marinare,
Genova, Pisa e Venezia, insinuarsi gradatamente tra le economie che domina-
no il mare e proprio quest’ultima, non trovandosi costretta come le altre due a
combattere duramente per conquistarsi una posizione di privilegio, diventa
grande protagonista dell’Europa e non solo. Contemporaneamente si assiste
anche ad un incremento dei traffici’s: aumenta la stazza delle navi; gli archivi
notarili segnalano il passaggio a Genova di tessuti nordici a partire dalla se-
conda meta del secolo XII; sempre nella citta ligure vengono coniate intor-
no alla meta del Duecento le prime monete d’oro; nel 1277 viene stabilito il
primo collegamento regolare marittimo tra Genova e il Mare del Nord 7.

75 E. POLEGGI, Porto e cittd cit., pp. 69-70. Sulle varie opzioni seguite dalle citta tra XVI
e XIX secolo nello sviluppo urbano P. M. HOHENBERG - L. HOLLEN LEENS, La cittd europea
dal Medioevo a oggi, Bari 1987.

76 Si veda G. MARCENARO, La fotografia ligure dell’Ottocento, Genova 1984; dello stesso
Autore Viaggio in Liguria, Genova 1992; cfr. anche V. AMOROSO, Viaggiatori stranieri in Li-
guria , Genova 1987, p. 90 e sgg.

77 E. GRENDI, Un mestiere di citta cit., p. 327.

78 Ashtor sostiene che la crisi provocata dalle successive invasioni dovute all’avanzata
verso occidente dell’Islam aveva svuotato i1 mari dai traffici, ma ciononostante nei secoli VIII
e IX gli scambi si erano rianimati e il Mediterraneo si era ripopolato di navi: E. ASHTOR, Hi-
stoire des prix et des salaires dans I'Orient médiéval, 1969, p. 237.

79 F. BRAUDEL, Civilta materiale, economia e capitalismo (secoli XV-XVIII), 111, I tempi
del mondo, Torino 1982, pp. 90-95.



Con l'avvento del XIV secolo la situazione & perd destinata a cambiare
e il ripiegamento su se stessa della repubblica di Genova, dopo la sconfitta
contro Venezia del 1380, diventa inevitabile. Tale evento, pur non procu-
rando alcun vantaggio formale a quest’ultima, segna tuttavia la fine delle
fortune genovesi sui mari e I'inizio di un’epoca di dominio incontrastato
per la Serenissima (1378-1498) 0. La citta ligure, dopo un periodo nel quale,
pur non avendo pit un ruolo di primo piano, si mantiene nel novero delle
citta pit ricche e potenti d’Europa, torna alla ribalta intorno alla meta del
Cinquecento, esercitando un’attivitd economica plurisettoriale realizzando
un certo equilibrio tra armamento, commercio, manifattura e finanza e,
proprio grazie all’abilitd dei suoi abitanti in quest’ultimo settore, da il via a
quello che sard poi denominato il secolo dei Genovesi .

Il territorio ligure presenta dimensioni estremamente ridotte e caratte-
ristiche morfologiche che lo rendono in alcuni casi impervio e poco adatto
agli stanziamenti umani: & costituito infatti per il 65% da montagne e per il
35% da colline, di cui solo il 23% sono classificabili come litoranee e quindi
densamente popolate #2. Sul mare, ad ogni sbocco di minuscoli fiumi, a ogni
insenatura, corrisponde un porto, un villaggio, una piccola citta, circondati a
loro volta da vigne, fiori, uliveti nei quali viene prodotto olio di ottima qua-
lita (soprattutto ad Oneglia, Diano Marina e nelle valli di Ventimiglia) .

L’economia della Liguria, cioé del territorio di uno dei piu antichi stati
regionali dell’Ancien Régime, la repubblica di Genova, & sempre stata tradi-
zionalmente e quasi naturalmente rapportata al mare. E vero, d’altra parte,
che la conformazione fisica della regione porta a considerare ’acqua come
una parte di spazio complementare rispetto alla terra emersast. Anche se,

80 Jbidem, pp. 102-121.

81 Si veda F. BRAUDEL, Crvilta materiale cit., 11, I giochi dello scambio, Torino 1981, p.
185 e sgg.

82 E. GRENDI, Introduzione alla storia moderna della Repubblica di Genova, Genova
1973, p. 16.

83 G. BOTERO, Relationi universali, Venezia 1599, p. 68; si veda inoltre M. QUAINI, Per
la storia del paesaggio agrario in Liguria: note di geografia storica sulle strutture agrarie della Li-
guria medievale e moderna, Savona 1973; ID., La conoscenza del territorio ligure fra Medioevo
ed Eta moderna, Genova 1981; ID., Il territorio della Repubblica di Genova, in Storia illustrata
di Genova, 3, Milano 1994, pp. 481-496.

84 Si veda F. BRAUDEL, / tempi del mondo cit., pp. 140-142; G. PETTI BALBI, Una cittd e il



presumibilmente, la chiostra appenninica che delimita il golfo ligure non era
fra il XV e il XVII secolo arida come si presenta attualmente, a causa del di-
sboscamento, certo ¢ che essa non offriva alla capitale prodotti cospicui.

I contadini dell’immediato retroterra di Voltri e della Valpolcevera non
si sentivano sollecitati a sfruttare intensamente terreni di scarso reddito, e si
accontentavano, per il loro sostentamento, dei modesti raccolti degli orti
che stavano attorno alle loro case, obbligando la cittd a legare la sua soprav-
vivenza alle terre lontane, a quella ricerca del grano e del sale che persegui su
tutte le rive del Mediterraneo, e non solo .

L’approvvigionamento ha da sempre costituito una delle preoccupa-
zioni essenziali, forse la principale, di mercanti, armatori e, in generale, di
tutti gli uomini d’affari genovesi. A partire dalla seconda meta del Cinque-
cento comunque, I'intero bacino del Mediterraneo mostrava una crescente
dipendenza dalle forniture provenienti da regioni esterne, soprattutto per
quanto riguarda i cereali, in seguito ad un diffuso incremento demografi-
cos. Un traffico cosi vasto, per sua naturale conseguenza, ne comportava
altri; era necessario perd controllare la produzione e il commercio, trovare
prodotti di scambio, instaurare situazioni di monopolio ¥.

Il Dominio genovese di Terraferma, dopo una serie di ingrandimenti
concentrati soprattutto nella prima meta del sec. XII e nei decenni cen-
trali del sec. XIII, alla fine del Duecento aveva raggiunto quasi ovunque i
confini dell’epoca doriana. Sulla costa esso si estendeva da Monaco a Ca-
po Corvo, con alcune interruzioni nella media ed estrema Riviera di Po-

suo mare cit., pp. 15-150; P. MASSA PIERGIOVANNL, L’economia della Repubblica di Genova e
la pesca, in Lineamenti di organizzazione economica cit., pp. 105-120.

85 Sul problema dei rifornimenti alla citta si veda il cap. 2.1 relativo ai traffici portuali. Si
veda inoltre J. HEERS, Genova nel Quattrocento, Milano 1971, p. 201 e sgg.; cfr. E. GRENDI,
Traffico portuale, naviglio mercantile e consolati genovesi nel Cinquecento, in «Rivista Storica
Ttaliana », LXXX (1968), n. 3, pp. 593-638; dello stesso Autore, Introduzione alla Storia mo-
derna cit., pp. 15-40; ID., Genova alla meta del Cinguecento: una politica del grano ¢, in La Re-
pubblica aristocratica dei genovesi, Bologna 1987, pp. 173-223; G. GIACCHERO, Economia e so-
cietd del Settecento genovese, Genova 1973, pp. 167-170.

86 K. GLAMANN, La trasformazione del settore commerciale, in Economia e societd in Eu-
ropa nell’Eta moderna - Storia economica Cambridge, a cura di E. E. RicH e C. H. WILSON, 5,
Torino 1978, p. 245.

87 J. HEERS, Genova nel Quattrocento cit., p. 202.



nente, mentre nell’interno aveva quasi raggiunto lo spartiacque alpino ed
appenninico $.

Secondo la descrizione di Agostino Giustiniani®, il territorio ligure
contava, intorno al 1535, 200 mila abitanti circa. Negli stessi anni la popola-
zione di Genova ammontava a 51 mila persone. Un censimento effettuato
nel 1608 registra per 'intera Repubblica 360 mila abitanti circa: un aumento
dunque di pitr del 40% .

Non si tratta perd di un incremento lineare: bisogna infatti considerare
almeno un grosso momento di crisi, ovvero la peste del 1579-80. Il contagio
aveva colpito gid nell’anno precedente diverse citta italiane e aveva sfiorato il
Dominio genovese: nel ‘79 penetra in Genova da Pontedecimo e si diffonde
nelle Riviere, colpendo particolarmente quella di Ponente. In cittd muoiono
da 20 a 28 mila persone e nel resto del Dominio si calcola una cifra pit che
doppia: prima della peste Genova contava circa 67 mila abitanti, mentre nel
1581 ce ne sono meno di 48 mila 1.

Come ¢ noto, perd, nelle citta di antico regime dopo le grandi epidemie
la popolazione si ricostituisce rapidamente e, nel 1608, & gid ritornata ai
livelli precedenti il contagio. Nel 1638 la citta conta 75 mila abitanti, ma
viene nuovamente dimezzata da una nuova pestilenza che la colpisce fra il

88 G. FELLONI, Struttura e movimenti dell’economia genovese tra Due e Trecento: bilanci e
prospettive di ricerca, in Genova, Pisa e il Mediterraneo tra Due e Trecento (« Atti della Societa
Ligure di Storia Patria », n.s., XXIV/2, 1984), p. 166, ora anche in ID., Scritti di Storia Econo-
mica, in « Atti della Societa Ligure di Storia Patria », n.s., XXXVIII (1998), pp. 955-976; G.
PETTI BALBL, Una citta e il suo mare cit., pp. 17-68.

89 A. GIUSTINIANI, Castigatissimi annali cit., c. XI e sgg.; M. P. ROTA GUERRIERI, A.
Giustiniani geografo della Liguria e della Corsica, in A. Giustiniani annalista genovese ed i suoi
tempi, Atti del Convegno di studi - Genova 28 - 31 maggio 1982, pp. 201-211.

9 Tenendo conto della disomogeneita e delle lacune delle fonti, si puo calcolare un in-
cremento effettivo alquanto pilt basso, valutabile intorno al 30%. Nell’Europa del Cinque-
cento, probabilmente, solo cinque cittd avevano una popolazione superiore ai 100.000 abitan-
ti: Parigi, Napoli, Venezia, Milano e Costantinopoli; nel 1600 Parigi ¢ Napoli erano passate
nel novero delle cittd con oltre 200.000 abitanti, mentre altre erano entrate nel gruppo con
oltre 100.000 abitanti: Londra, Lisbona, Roma, Amsterdam, Palermo, Siviglia e Anversa. Da
notarsi che quasi tutte erano porti e in particolare cinque erano situate sulle coste dell’oceano
Atlantico: F. C. SPOONER, L’economia dell’Europa dal 1559 al 1609, in Storia del mondo mo-
derno, 111, Milano 1968, p. 36.

91 Siveda A. CORRADI, Annali delle epidemie occorse in Italia dalle prime memorie fino al
1850, I, Bologna 1972.
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1656-57: se ne possono contare infatti solo 40 mila nel 1658, ma gia 62 mila
nel 1676 e 78 mila nel 1718. All'inizio dell’Ottocento la popolazione & in
pratica ai livelli del secolo precedente 2.

Alle cifre della popolazione genovese, quali risultano da censimenti o
registrazioni ufficiali, si devono aggiungere quelle relative alla popolazione
fluttuante, valutabile in un 30% almeno di quella stabile: marinai, viaggiatori,
ortolani del Bisagno e pastori, che raggiungevano quotidianamente la cittd per
vendervi 1 prodotti del loro lavoro, e soprattutto vagabondi e mendicanti%.

La relativa staticitd demografica®, che non altera sostanzialmente la
domanda, I’equilibrio formatosi per quei prodotti della terra che il Genove-
sato & in grado di produrre per la sussistenza dei suoi abitanti, I'impossi-
bilita di conseguire 'autosufficienza per le carni e le granaglie, che si devo-
no importare avendo come contropartita agricola una notevole esportazione
d’olio dalle due Riviere, la mancanza di miniere (escluse le cave di ardesia),
sono tutti fattori che sul piano economico producono un’importante con-
seguenza: impongono ai Genovesi la ricerca di un guadagno che procuri le
risorse necessarie a pagare le importazioni essenziali per la loro sussistenza.

Quello che la terra non concedeva, il mare, sotto altre forme, offriva.
Cosi, per forza naturale, 1 Genovesi sono spinti a navigare e mercanteggiare
di scalo in scalo; e siccome 'ubicazione della cittd costituiva per i grandi
centri padani il necessario sbocco verso il mare, Genova diventa quella
«porta d’Ttalia » decantata dal Peri nel Seicento %.

92 A tale proposito si veda G. FELLONL, Per la storia della popolazione di Genova nei se-
coli XVI e XVII, in « Archivio Storico Italiano », CX (1952), pp. 236-240, ora anche in ID.,
Scritti di Storia Economica cit., pp. 1177-1198 e, dello stesso Autore, Popolazione e case a Ge-
nova nel 1531-35, in « Atti della Societa Ligure di Storia Patria », n.s., IV (1964), pp. 303-323,
ora anche in ID., Scritti di Storia Economica cit., pp. 1199-1216; cfr. inoltre P. FORTUNATI,
Demografia storica, in Trattato elementare di Statistica, Milano 1934, pp. 5, 15-16; E. GRENDI,
Introduzione alla Storia moderna cit., pp. 40-60; K. J. BELOCH, La popolazione d’Italia nei secoli
XVI, XVII e XVIII, Roma 1988, pp. 36-37.

93 C. COSTANTINL, La Repubblica di Genova nell’eta moderna, in Storia d’ltalia diretta da
G. GALASSO, Torino 1978, pp. 154-155; cfr. J. HEERS, Genova nel Quattrocento cit., p. 38 e sgg.

94 Analizzando il tasso di accrescimento annuo della popolazione rileviamo, infatti, 1 se-
guenti dati: per il periodo 1531-1579 fu dello 0,67%; dell’1,25% tra il 1661 e il 1718; dello
0.02% nel periodo 1718-1805: G. FELLONI, Per la storia della popolazione cit., ora anche in
ID., Scritti di Storia Economica cit., pp. 1177-1198.

95 G. D. PER}, Il negotiante, Venezia 1672. Per riferimenti a microstorie individuali che
forniscono uno spaccato dell'intera societa si veda R. S. LOPEZ, L’attivitd economica di Geno-
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Nel corso del XVI secolo il mercato a cui sono interessati gli operatori
che gravitano intorno allo scalo ligure si espande fino a comprendere tutta
’Europa occidentale, le coste africane del Mediterraneo, le isole atlantiche e
le terre dei Caraibi, Bruges, Londra, Parigi, Avignone, Barcellona, Siviglia e
altri centri spagnoli diventano inevitabilmente i punti di riferimento pitt ma-
croscopici di una rete economica assai complessa che comprende tutto il
bacino del Mediterraneo e si dirama fino alle lontane Americhe %.

Dal punto di vista economico, 'impatto su Genova dello spostamento
dei traffici verso I’Atlantico & notevole: il cambiamento e allungamento delle
rotte relega la Dominante in una posizione di secondo piano e la priva in
parte del remunerativo commercio di transito; le merci scambiate diventano
sempre pilt voluminose e povere (pastello, cotone, allume, zucchero, frutta,
contro ferro, stagno, legno, panni, sale e soprattutto grano); la concorrenza
dei Catalani prima, e degli Olandesi poi, si fa sempre pilt agguerrita®.

«Il mancamento del traffico che continuamente si sente in questa citta per quello
tocca le merci di transito — si legge in una memoria probabilmente redatta tra il 1692
e i1 1696 — procede da due cause.

La prima perché le navi Inglesi, Olandesi, et anco Francesi abondano in molti luoghi de
la Sicilia, Napoli, Sardegna e Cattalogna molti generi delle stesse merci, che altre volte

va nel marzo 1253 secondo i cartulari notarili, in « Atti della Societa Ligure di Storia Patria »,
LXIV (1934), pp. 166-270. Per un’analisi di tipo settoriale si veda G. PETTI BALBI, Apprendisti
e artigiani a Genova nel 1257, Ibidem, n.s., XX (1980), pp. 135-170.

% Vedi J. HEERS, Genova nel Quattrocento cit., p. 201 e sgg.; F. BRAUDEL, [ tempi del
mondo cit., pp. 146-148; G. AIRALDI, Genova e la Liguria nel Medioevo, Torino 1986, pp. 52-70;
G. PETTI BALBL, Mercanti e Nationes nelle Fiandre: i Genovesi in eta bassomedievale, Pisa 1996.
Sulla presenza di Genovesi nei principali centri di commercio europei J. HEERS, Les Génois en
Angleterre. La crise de 1458-1466, in Studi in onore di Armando Sapori, I1, Milano 1957, pp. 809-
831; D. GIOFFRE, Il commercio d’importazione alla luce dei registri del dazio (1495-1537), in
Studi in onore di A. Fanfani, V, Milano 1962; J. F. BERGIER, Les foires de Genéve et ['économie
internationale de la Renaissance, Parigi 1963, pp. 416-417; A. BoscoLo, Gli insediamenti ge-
novesi nel sud della Spagna all’epoca di Cristoforo Colombo, in Atti del Convegno Internazio-
nale di Studi Colombiani, Genova 1977; G. DORIA, Un pittore fiammingo nel “secolo dei geno-
vesi”, in Rubens e Genova, Catalogo della Mostra, Genova 1977-78, pp. 13-29, ora anche in
ID., Nobiltd e investimenti a Genova cit., pp. 205-224.

97 Si veda R. S. LOPEZ, Quattrocento genovese in ID., Su e gin per la Storia di Genova,
Collana storica di fonti e studi, Genova 1975, pp. 63-80; G. AIRALDL, Genova e la Liguria nel
Medioevo cit., pp. 31-149; sulla crisi del commercio di transito alla fine del XVII secolo si ve-
da L. BULFERETTI - C. COSTANTINI, Industria e commercio in Liguria nell’eta del Risorgimento
(1700-1861), Milano 1966, pp. 121-124.
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erano condotte in questa Cittd et indi poi si distribuivano in detti luoghi poco anzi
niente frequentati da dette Nazioni.

La seconda perché delle merci procedenti da Fiandra, Olanda, Inghilterra, Alemagna,
Portogallo e Lombardia tanto per via di mare quanto per via di terra ne abonda gran
quantita in Marsiglia e Livorno, quando prima il magazeno principale, per non dir totale,
si faceva in questa Citta, vedendosi continuamente approdare particolarmente in Livor-
no gran numero di navi Ponentine con ricche portate di merci e salumi, et in Genova
pochissime se ne vedono, anzi li pochi generi che qui sono condotti, ne meno trovano
esito, all'incontro tutti si smaltiscono in Livorno, dal che anche procede che li nego-
zianti Olandesi sono molto pitt numerosi e forti in Livorno che in Genova » %.

Il punto di arrivo di questo processo innovativo sard una cittd dominata
dai finanzieri, nella quale il commercio vero e proprio e I’artigianato hanno
prospettive sicure ma limitate, mentre lo Stato vive un’esistenza tranquilla
avendo ridotto al minimo le proprie ambizioni ed esigenze. Le truppe della
Repubblica sono infatti appena sufficienti a difendere i confini dalle insidie
dei Duchi di Savoia e per tenere testa alle endemiche ribellioni della Corsica;
a conferma di ci0, una relazione generale del 1597 constatava con tristezza:
«La repubblica & debole oltremodo, quasi disarmata » .

Tutt’altro quadro presenta la vita economica di Genova: uno Stato che,
considerando il territorio, la popolazione, Pesercito, avrebbe dovuto figurare
tra le pit piccole potenze d’Europa, occupa invece un posto di primissimo pia-
no per abbondanza di denaro circolante o tesaurizzato nei patrimoni privati.

Le ragioni di un tale successo vanno in parte ricercate negli eventi che
caratterizzano la scena europea in quel periodo.

Nell’agosto del 1528 si verifica il fatto destinato ad instaurare un profi-
cuo rapporto tra la Dominante e la corona spagnola: in quella data viene
infatti firmato l'asiento con il quale Andrea Doria mette a disposizione di
Carlo V le sue dodici galee per un compenso di 72.000 ducati annui in rate
trimestrali anticipate, un ulteriore versamento annuo di 12.000 ducati per le
munizioni, oltre a un ‘beneficio’ nel regno di Napoli che renda almeno

98 Ibidem, p. 122.

9 R. S. LOPEZ, Il predominio economico dei Genovesi nella monarchia spagnola, in
«Giornale storico e letterario della Liguria », XII (1936), p. 66 (ora anche in ID., Su e gin
per la storia di Genova cit., p. 254). Per la storia politica del periodo si veda R. SAVELLI, La
Repubblica oligarchica. Legislazione, istituzioni e ceti a Genova nel Cinguecento, Milano 1981;
C. Brrossy, 1l Governo dei magnifici. Patriziato e politica a Genova fra Cinque e Seicento,
Genova 1990.
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8.000 ducati all’anno 1. Ben pit importanti degli asientos di galee sono perd
quelli finanziari, ovvero 1 prestiti: in breve tempo 1 Genovesi diventano in
assoluto 1 pitl potenti banchieri della Corona spagnola, surclassando tutti i
concorrenti europei e traendone ingenti profitti 1°1.

Tra il 1540 e il 1560 I’Europa viene scossa da una crisi pitt 0 meno ac-
centuata: la Francia di Enrico II non & pilt quella quasi ‘illuminata’ di Fran-
cesco I; né 'Inghilterra di Elisabetta somiglia a quella di Enrico VIII. A causa
di questa situazione, alla quale vanno aggiunte le ripetute bancarotte spagnole
della seconda meta del XVI secolo che scuotono 'economia europea fino alle
fondamenta 12, si verifica la rottura di un antico equilibrio monetario e la fine
del secolo d’oro dei Fugger. L’argento, fino ad allora protagonista, inizia a
perdere valore a favore dell’oro e i Genovesi, secondo Frank C. Spooner 193,

100 R, CADDEO - M. NANI MOCENIGO, Storia marittima d’Italia, Milano 1942, I, pp.
716-717; V. DE CADENAS Y VICENT, El protectorado de Carlo V en Génova. La “condotta” de
Andrea Doria, Madrid 1977, p. 80; E. GRENDI, Andrea Doria, nomo del Rinascimento, in « Atti
della Societa Ligure di Storia Patria », n.s., XIX/1 (1979), pp. 104-107.

101 F. BRAUDEL, [ tempi del mondo cit., pp. 147-148. Sull’attivita finanziaria dei Genovesi,
oltre al classico R. CARANDE, Carlos V y sus banqueros, Madrid 1965-1972, ora in traduzione
italiana, Carlo V e i suoi banchieri, Genova 1987, si veda G. FELLONI, Asientos, juros y ferias
de cambio desde el observatorio genovés (1541-1675), in Dinero y Crédito, siglos XVI al XIX,
Madrid 1978, pp. 335-359, ora anche in ID., Scritti di Storia Economica cit., pp. 511-536;
G. DOoRIA, Consideraciones sobre las actividades de un “factor cambista” genovés al servicio de la
Corona espanola, in Dinero y Crédito cit., pp. 289-291; A. TENENTI, Las rentas de los genoveses
en Espana a comienzos del siglo XVII, in Dinero y Crédito cit., pp. 205, 211-217; G. DORIA, Co-
noscenza del mercato e sistema informativo: il know how dei mercanti-finanzieri genovesi nei se-
coli XVI-XVII, in La Repubblica internazionale del denaro tra XV e XVII secolo, a cura di A.
DE MADDALENA e H. KELLEMBENZ, Bologna 1986, pp. 57-121, ora anche in ID., Nobilta e in-
vestimenti a Genova cit., pp. 91-156.

102 A] momento della bancarotta del 1575 e della conseguente sospensione dei paga-
menti i Genovesi erano interessati per il 63,2% dei prestiti colpiti dal decreto: essi erano in
quel momento esposti verso la Spagna per pitt di 13 milioni di ducati, per asientos fatti nella
penisola iberica e nelle Fiandre: G. DORIA, Un guadriennio critico: 1575-1578. Contrasti e
nuovi orientamenti nella societa genovese nel quadro della crisi finanziaria spagnola, in Fatti e
idee di Storia economica nei secoli XII-XX. Studi dedicati a Franco Borlandi, Bologna 1977,
pp. 377-394, ora anche in ID., Nobilti e investimenti a Genova cit., pp. 157-174.

103 F. C. SPOONER, L’économie mondiale et les frappes monétaires en France 1493-1680,
1956, p. 13 e sgg. Altri autori ritengono perd che 1 Genovesi avessero gia iniziato ad adottare
lo scudo d’oro come unica moneta di fiera sin da quando istituirono le prime fiere di cambio
(1535) e, anche allora, sembra non avessero fatto altro che riprendere cid che si faceva da
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sono i primi a rendersene conto: essi, infatti, si rivelano in grado meglio di
altri, dovendo fare 1 pagamenti ad Anversa per conto del re Cattolico, di
controllare i circuiti dell’oro, richiesto per il saldo delle lettere di cambio.
Questo comunque non & sicuramente 'unico motivo del loro successo: il
gioco genovese era diversificato e si impone proprio per questa sua molte-
plicita, fondato com’era sull’argento, sull’oro e sulle lettere di cambio 104,

Eventi di questa importanza possono essere letti come segnali dell’evolu-
zione economica e, in un’analisi di lungo periodo, fattori determinanti per I’al-
ternanza di cicli di espansione e recessione. Il problema cruciale dell’economia
internazionale del XVI secolo & comunque sempre lo stesso: la necessita di
far fronte con la produzione all'impetuoso balzo in avanti della domanda 5.

I brillanti successi conseguiti, sia in campo commerciale che finanzia-
rio, sono perd il risultato dell’attivita di un numero ristretto di imprenditori
residenti nella Dominante: dalla loro sede — come & stato scritto — «essi
operano come capofila nei confronti di una costellazione di imprese sparse
per il mondo, con 1 cui titolari sussistono collegamenti societari, affinita pa-
rentali, solidarieta di casta » 106,

E Colbert scrive nel 1664 — con una frase che riassumeva in modo si-
gnificativo le idee predominanti nella sua epoca — che null’altro che I’abbon-
danza di denaro da la differenza tra la grandezza di uno Stato e la sua po-
tenza. A Genova invece le ricchezze private sono «utili ai particolari, ma di
niun profitto alla Repubblica»: nonostante 'opulenza dei singoli cittadini,
lo Stato rimane debole e povero 197.

tempo nelle fiere di Lione si veda: J. G. DA SILVA, Banque et crédit en Italie an XVII siécle, 1,
Les foires de change et la dépréciation monétaire, Paris 1969, pp. 465-528.

104 F. BRAUDEL, [ tempi del mondo cit., pp. 148-149. In particolare sulle fiere genovest si
veda G. FELLONI, All'apogeo delle fiere genovesi: banchieri e affari di cambio a Piacenza nel
1600, in ID., Scritti di Storia Economica cit., pp. 551-568.

105 F. C. SPOONER, L’economia dell’Europa cit., pp. 15-39.

106 Syl sistema informativo delle oligarchie cittadine si veda G. DORIA, Conoscenza del
mercato cit., pp. 91-155. Sulla presenza di Genovesi all’estero vedi in questo capitolo nota 101.

107 [bidem, p. 255 e sgg; G. DORIA - R. SAVELLL, “Cittadini di governo” a Genova: ric-
chezza e potere tra Cinque e Seicento, in « Materiali per la storia della cultura giuridica», X
(1980), n. 2, pp. 277-355, ora anche in ID., Nobiltd e investimenti a Genova cit., pp. 11-84.
Sull’organizzazione finanziaria dello Stato si veda il sempre valido H. SIEVEKING, Studio sulle
finanze genovesi nel Medioevo e in particolare sulla Casa di San Giorgio, in « Atti della Societa
Ligure di Storia Patria », XXXV (1905).
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La debolezza dello Stato verso I’esterno non trova perd riscontri nella
politica interna: il lento processo attraverso il quale Genova sottomette la
Liguria e giunge alla formazione di uno stato territoriale su base regionale,
si realizza anche e soprattutto mediante I’eliminazione di ogni possibile ri-
valitd commerciale da parte dei centri rivieraschi. Certo la conformazione
delle coste liguri era responsabile della poverta di approdi, ma le vicende
umane giocavano un ruolo non meno importante 1%.

Andprea Spinola, che all’inizio del Seicento passava in rapida rassegna le
coste della repubblica di Genova, doveva riconoscere che gli approdi utili
erano pochissimi. Nella Riviera di Ponente c’erano la rada di Alassio; I'isola
Gallinara dietro la quale si potevano riparare «piccoli vascelli e persino una
galera»; la rada di Vado «bastante a ricettar un’armata e sicurissima dalle
fortune maggiori»; Savona, la cui darsena era «capace di alquante galee ».
Non molto diversa era la situazione nella Riviera di Levante dove solo
Portofino consentiva un effettivo riparo prima di giungere al golfo della
Spezia «il quale capace di molte armate, contiene in sé varij seni, che sono
sicurissimi porti» 1%,

L’egoismo genovese, come viene definito in tante recriminazioni po-
steriori alla caduta della Repubblica aristocratica, spinge il governo cittadino
alla continua emanazione di Capitoli di soggezione secondo i quali le Co-
munitd rivierasche sottomesse sono tenute a far passare le proprie merci, in
entrata e in uscita, da Genova, per pagarvi i diritti doganali 1.

Le considerazioni economiche non costituiscono perd I'unico motivo
che decide le sorti degli scali marittimi rivieraschi!l, in quanto anche le
preoccupazioni militari e le esigenze difensive di una piccola repubblica
esposta alla pirateria e circondata da vicini pericolosi hanno un certo peso:
troppo alta era la probabilitad che un principe forestiero si impadronisse di

108 G. ASSERETO, Porti e scali minori della Repubblica di Genova in eta moderna, in Il Si-
stema Portuale cit., pp. 223-258.

109 A_ SPINOLA, Ricordi Politici, in A.S.C.G., Manoscritti Brignole Sale, 106 C4,
pp- 76-78.

110 C. COSTANTINL, La Repubblica di Genova cit., p. 326.

11 Sj veda G. FELLONL, La fiscalitd nel dominio genovese tra Quattro e Cinquecento, in
«Atti e Memorie della Societa Savonese di Storia Patria », n.s., XXV (1989), pp. 91-110, ora
anche in ID., Scritti di Storia Economica cit., pp. 235-252.
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un porto delle Riviere e lo usasse come base per offendere. Erano gia suffi-
cienti a tenere in apprensione la repubblica di Genova 1 domini piemontesi
di Nizza, Villafranca e Oneglia, e quello spagnolo di Finale 112.

In base a questa logica spariscono fin dal Medioevo piccoli approdi
come quelli di Ventimigliais e di Albenga!. Ma & soprattutto Savona,
'unica cittd portuale davvero in grado di impensierire Genova, che a piu
riprese deve accettare dure capitolazioni e subire devastazioni, sino agli
interventi definitivi degli anni 1525-1528, quando la Dominante dispone la
distruzione dei suoi moli e il riempimento del suo porto 115.

Un potenziamento degli scali minori si avrd soltanto allorché Genova
perdera la propria identita ed autonomia politica, e la logica dello stato cit-
tadino finird per sempre. Fioriranno allora i progetti napoleonici di grandi
lavori marittimi e verrd delineandosi per la Liguria un primo sistema por-
tuale integrato, pur se le realizzazioni resteranno modeste 6. Anche succes-
sivamente, sotto il Regno di Sardegna, occorreranno decenni perché i pro-
getti iniziali si traducano in atti concreti .

Nell’ambito dell’economia genovese, nonostante la netta prevalenza
dell’attivita mercantile, vi era una certa diversificazione degli interessi eco-
nomici ed altre attivitd si affiancavano a quelle strettamente connesse al
porto, sebbene in epoche e con risultati differenti.

12 G. ASSERETO, Porti e scali minori cit., p. 227; cfr. L. BULFERETTI - C. COSTANTINI,
Industria e commercio in Liguria cit., pp. 149-153; V. PIERGIOVANNLI, [ rapporti giuridici tra
Genova e il Dominio, in Genova, Pisa e il Mediterraneo cit., pp. 427-452.

113 Vedi G. RosS1, Storia della citta di Ventimiglia, Oneglia 1886, pp. 73-74.
114 J. CosTA RESTAGNO, Albenga, Genova 1985, p. 20 e sgg.

115 F. NOBERASCO, I/ porto di Savona nella storia, in « Atti della Societa savonese di Sto-
ria Patria », III (1920), pp. 83-112; cfr. N. CERISOLA, Storia del porto di Savona, Savona 1968,
pp- 21-77; B. BARBERO - G. FIASCHINI - P. MASSA - M. RICCHEBONO - C. VARALDO, Savona
nel Quattrocento e istituzione del Monte di Pietd, Savona 1980.

116 Per un quadro generale sulla situazione portuale ligure all’inizio dell’Ottocento si
veda G. CHABROL DE VOLVIC, Alcune cifre officiali indicanti limportanza commerciale dei vari
porti della Riviera Ligure occidentale, Torino 1857.

17 G. ASSERETO, Porti e scali minori cit., pp. 254-255. Sull’evoluzione del sistema por-
tuale ligure tra la fine dell’Etd moderna e il periodo dell’unificazione nazionale P. Massa
PIERGIOVANNIL, Modelli storici di organizzazione del sistema portuale ligure, in « Provincia di
Imperia », n. 73 (1997), pp. 2-5.
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Gli inizi della siderurgia ligure datano XV secolo, anche se una vera e
propria maturazione del settore si avra solo nel corso del Seicento. In tale
ambito & il capitale mercantile che provvede a monopolizzare la vena del-
’Elba e ad instaurare un episodio industriale indotto, che sfrutta 1 boschi e
’energia idraulica 13; simile sara, sempre nel corso del XVII secolo, il feno-
meno di sviluppo delle cartiere che lavorano incettando stracci fuori dal
Dominio; tra questi due episodi se ne colloca cronologicamente un terzo,
che in parte convive con essi, ma che avra sbocchi autonomi: la lavorazione
della seta proveniente dalla Sicilia, dalla Spagna e dall’Oriente 119,

Le industrie del ferro, della seta e della carta emergono nel panorama
generale per 'ampiezza delle risorse finanziarie che coinvolgono e per le
tipologie produttive rivolte prevalentemente al mercato internazionale 12°.
Sono attivitd economiche accomunate da ingenti investimenti di capitali ac-
compagnati da avanzate concezioni imprenditoriali che prendono corpo in
ambiente genovese: la conseguenza ¢ che, pur in presenza di autonomi pro-
cessi di fabbricazione in gran parte decentrati, la gestione degli stessi non si
espande in sedi decisionali sparse nel territorio, ma rimane sempre accen-
trata nella Dominante, prolungando sino alla fine della Repubblica un tradi-
zionale rapporto di dipendenza e di sudditanza 21,

L’industria del ferro basava il suo processo produttivo sul minerale
estratto dalle miniere dell'isola d’Elba (delle quali i Genovesi ebbero I’ap-
palto negli anni 1455-1477), il quale veniva scaricato a Voltri e da li inviato
verso le boscose zone dell’entroterra (Voltaggio, Rossiglione, ecc). Gene-
ralmente, la societd genovese che sfruttava i minerali dell’isola aveva an-
che il controllo di un gran numero di ferriere: si trattava di una vera e
propria compagnia capitalistica caratterizzata da una forte concentrazione
orizzontale, in seguito alla quale i padroni delle ferriere perdevano in pra-

118 E. GRENDYI, Introduzione alla Storia moderna cit., p. 125.

119 Vedi R. D1 Tuccl, Lineamenti storici dell’industria serica genovese, in « Atti della So-
cietd Ligure di Storia Patria », LXXT (1948), pp. 19-77; cfr. J. HEERS, Génes au XV siécle cit.,
pp. 236-250.

120 Solo 1 manufatti di ferro sembrano avere un mercato pit ristretto.

121 Syll’argomento si veda L. BULFERETTI - C. COSTANTINL, Industria e commercio in Li-
guria cit., pp. 150-151; P. MAssA PIERGIOVANNI, Tipologia industriale e modelli organizzativi :
la Liguria in etd moderna, in Lineamenti di organizzazione economica cit., pp. 43-46.
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tica 1l controllo della loro attivitd, restando vittime di un vero e proprio
monopolio 12,

Nelle vallate perpendicolari al mare, al di qua dell’Appennino, si trova-
vano le cartiere. Abbastanza vicine ai centri del commercio marittimo e lun-
go le vie di accesso verso la ricca pianura padana, erano condizionate nella
loro localizzazione dalla necessita di forza motrice idrica indispensabile per
il processo produttivo: le sedi principali erano Pegli, Voltri (lungo i corsi
del Cerusa e del Leiro), Cogoleto, Arenzano e Varazze. Le dimensioni delle
imprese erano generalmente ridotte, il ritmo della produzione lento, I’equi-
librio tra costi di approvvigionamento e di trasporto della materia prima e
Iesito del prodotto finito difficile da raggiungere 1.

A queste industrie, disseminate nelle campagne, legate alla forza motri-
ce dei torrenti, si oppongono quelle della seta e della lana che sono essen-
zialmente urbane e interessano numerose corporazioni di mestiere.

L’industria serica & di gran lunga la pitt importante della cittd (nel XVI
secolo, su una popolazione di 50 - 70.000 persone, si calcola che circa il
15-20% gravitasse intorno a questo tipo di produzione). Sebbene siano
evidenti i vantaggi della vicinanza di un centro di traffici come il porto di
Genova, che facilita gli approvvigionamenti di seta greggia e le esportazioni,
¢ tuttavia il problema del controllo del ciclo produttivo che sembra con-
dizionare per lungo tempo gli insediamenti di queste imprese, accentrate
all’interno delle mura cittadine. Nella Liguria preindustriale 'industia serica

122 ], HEERS, Genova nel Quattrocento cit., p. 148 e sgg. Sulla localizzazione e gestione
delle ferriere in Liguria si veda M. T. BARTOLOMEL, La ferriera De Ferrari di Voltaggio (sec.
XVIII), in « Quaderni del Centro di Studio sulla storia della tecnica del Consiglio Nazionale
delle Ricerche », 1 (1975), pp. 39-53; M. CALEGARL, I/ basso fuoco alla genovese: insediamento,
tecnica, fortuna (sec. XIII-XVIII), Ibidem, pp. 8-38; E. BARALDL, Cultura tecnica e tradizione
familiare. La “Notificazione sopra i negozi dé ferramenti e delle ferriere” di Domenico Gaetano
Pizzorno, padrone di ferriere a Rossiglione, Genova 1984; G. PETTI BALBI, I Genovesi e il ferro
dellElba, in «Ricerche Storiche », XIV (1984), pp. 57-68; S. PAOLETTI, Aspetti economici e
tecnici della gestione di una ferriera: impianto Rocca-De Ferrari (1740-1820), in I Duchi di
Galliera cit., pp. 647-718.

123 P. MASSA PIERGIOVANNI, Tipologia industriale e modelli organizzativi cit., pp. 47-55;
cfr. per maggiori dettagli L. BULFERETTI - C. COSTANTINI, Industria e commercio in Liguria
cit., p. 63 e sgg.; M. CALEGARI, La cartiera genovese tra Cinque e Seicento, in « Quaderni del
Centro di Studio sulla storia della tecnica del Consiglio Nazionale delle Ricerche », 12 (1984),
pp- 9-49; ID., La manifattura genovese della carta (sec. XVI-XVII), Genova 1986; P. CEVINI,
Edifici da carta genovesi, Genova 1995.
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¢ forse quella che pit facilmente pud rientrare in una tipologia ben definita,
sia di gestione che di organizzazione: il processo produttivo & controllato
dai seatieri, che dominano il mercato del lavoro attraverso un sistema cor-
porativo urbano 124 e che rappresentano I'unico collegamento con 1 mercati
(Verlagssystem); in seguito, verso la fine del XVI secolo, la tessitura si tra-
sforma in attivitd domestica, mentre i mercanti appaltatori continuano a
risiedere a Genova, centro finanziario e commerciale che si pone come
elemento dinamico e di sviluppo 1%.

Le industrie tessili liguri dipendono dalle stesse importazioni e dalle
stesse navi che riforniscono, in gran parte, anche le province lombarde. Nel
secolo XV Genova & un grande mercato di scambio di lane di ogni genere.
Dopo 'apertura della rotta marittima verso occidente, avvenuta verso la fine
del XTIIT secolo, & qui che vengono venduti i sacchi di lana inglese ai mer-
canti dell’Ttalia del nord. E sempre la lana giustifica la presenza in cittd di
imponenti colonie di mercanti di Barcellona e Valencia, che vengono a
scambiare 1 propri sacchi di lana con commercianti di Milano, Cremona e
Piacenza, clienti assidui del mercato genovese 1%.

L’industria genovese utilizza soprattutto lana dei paesi del Mediterra-
neo occidentale: 1 due fornitori pit importanti sono la Provenza e la Cata-
logna e la qualita della materia, oltre che il prezzo, & nettamente inferiore
a quella inglese 7. Proprio per questo motivo la produzione genovese &
abbastanza uniforme, 1 prodotti sono ordinari e quindi poco ricercati.
Nella stessa Genova, 1 tessuti locali sono riservati al popolo e agli abiti ordi-

124 T HEERS, Genova nel Quattrocento cit., pp. 236-238.

125 §j veda P. MAssA PIERGIOVANNI, L’Arte genovese della seta nella normativa del XV
e del XVI secolo, Genova 1970; EAD., Un’impresa serica genovese della prima meta del Cin-
quecento, Milano 1974; EAD., Conseguenze socioeconomiche dei mutamenti di struttura nella
tessitura serica ligure (secoli XVI-XIX), in Lineamenti di organizzazione economica cit., pp.
283-305.

126 J. HEERS, Génes au XV siécle cit., pp. 230-231.

127 Nel corso del XVI secolo quasi la meta delle esportazioni spagnole di lana pregiata
veniva caricata a Malaga, Alicante, Cartagena, e piti raramente a Valencia e a Barcellona, per
essere inviata a Livorno, Genova e Venezia; monopolizzavano questo tipo di commercio i
grandi bastimenti di Ragusa, Venezia e Genova: J. H. PARRY, Le vie dei trasporti e dei
commerci, in L’espansione economica dell’Europa nel Cingue e Seicento-Storia Economica
Cambridge cit., 4, p. 184.
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nari, mentre tutti gli inventari dei mercanti parlano di vestiti e di mantelli in
tessuto lombardo o inglese 123.

Entrambe le manifatture tessili liguri conoscono un periodo di mas-
sima espansione intorno alla seconda meta del Cinquecento %, salvo poi
essere travolte dalla crisi generalizzata del XVII secolo 1%: tra la fine del
Sei e I'inizio del Settecento ’esportazione di tessuti serici subisce un calo
del 52%, con una diminuzione del numero dei telai e degli occupati nel
settore pari al 75% 1315 per quanto riguarda la produzione laniera non si di-
spone di dati numerici dettagliati, ma sembra che il tracollo sia stato an-
cora pit veloce ed evidente 132 Questa crisi generalizzata risparmia almeno
inizialmente le manifatture del ferro e della carta che si mantengono su

128 Jbidem; cfr. R. S. LOPEZ, Le origini dell’arte della lana, in Studi sull’economia ge-
novese nel Medioevo, Torino 1936; E. GRENDI, Introduzione alla Storia moderna, cit., pp.
124-125.

129 Le esportazioni di tessuti serici risultano in continuo aumento sino al sesto decennio
del Cinquecento: intorno al 1530 le esportazioni verso la Francia superano in valore circa un
milione di scudi, mentre tra il 1551 e il 1556 si arrivera a 4,5 milioni di lire all’anno: P. MASSA
PIERGIOVANNI, L’arte genovese della seta cit., pp. 19-37.

130 i veda C. M. CIPOLLA, I/ declino economico dell’Italia, in Storia dell’economia italia-
na, a cura dello stesso Autore, Torino 1959; E. J. HOBSBAWN, La crisi del XVII secolo, in Crisi
in Europa (1550-1660), a cura di T. ASHTON, Napoli 1968, pp. 5-81; F. BRAUDEL, [talia fuori
d’Italia, in Storia d’Italia, 11, Dalla caduta dell’Impero Romano al secolo XVIII, Torino 1974,
pp- 2221-2248; R. ROMANO, La storia economica. Dal sec. XVI al Seicento, in Storia d’Italia
cit., I1, pp. 1811-1931.

131 G. SIVORI PORRO, I/ tramonto dell’industria serica genovese,in « Rivista Storica Italia-
na», LXXXIV (1972), pp. 893-944.

132 Cenni al decadimento del lanificio genovese si ritrovano ad esempio in una relazione
del 1608: « L’arte della seta non & punto in migliore stato di quello habbiamo riferito ... essere
Parte della lana: essa parimente ¢ andata declinando gia molti anni or sono » (Archivio di Stato
di Genova, d’ora in avanti A.S.G., Magistrato delle Arti, n. 161). Ancora in una relazione del
22 settembre 1675 si legge: «... esser ridotto ne tempi presenti questo negotio (della lana) a
stato miserabile per 'immensita che ne fabbricano ’Olanda, Londra, Venetia, Francia e tanti
altri paesi, che li danno a vilissimi prezzi, non meno per causa delle manifatture tenuissime »
(Ibidem, n. 170). L’argomento viene ulteriormente ripreso in documenti del 1653 e 1698,
citati da G. GIACCHERO, Storia economica del Settecento genovese, Genova 1951, p. 239,
nota 8; ID., Economia e societd cit., pp. 312-314; cfr. pit in generale E. GRENDI, Introduzione
alla storia moderna cit., p. 124; ancora C. COSTANTINI, La Repubblica di Genova cit., pp. 81-
85 e 379-380.



discreti livelli di produzione per tutto il Seicento 133 e accusano i primi se-
gni di decadimento solo all’inizio del secolo successivo 134,

Notevole ¢ il ruolo del capitale nella cantieristica navale, legata alla di-
sponibilita di spiagge e quindi localizzata principalmente a Sampierdarena e
alla Foce. Le costruzioni navali sono a Genova un affare essenzialmente pri-
vato (lo Stato non interviene se non per fare rispettare i regolamenti): sono
infatti 1 futuri proprietari dei bastimenti ad occuparsi dell’acquisto di le-
gname, vele e cordami e a trattare con i maestri delle differenti corporazioni
interessate (maestri d’ascia, calafati, stoppieri da pece, remolatori) 135, Il

133 G. F. Faina segnala 47 ferriere attive nel 1673 (per una produzione di oltre 1150 ton-
nellate di ferro che, oltre ad essere utilizzato per il consumo interno, veniva esportato in
Francia, Sardegna, Sicilia e Napoli), 45 nel 1738, 37 nel 1754 e nel 1789, 36 nel 1807: G. F.
FAINA, Note sui bassi fuochi liguri nel XVII e XVIII secolo, in « Miscellanea di storia ligure »,
IV (1966), p. 201 e sgg.; sull’argomento cfr. anche C. COSTANTINI, la Repubblica di Genova
cit., pp. 393-395; G. GIACCHERO, 1! Seicento e le compere di San Giorgio, Genova 1979, pp. 589-
590. Riguardo alla manifattura della carta, nel 1689 a Voltri, dove erano localizzate il maggior
numero di cartiere, se ne contavano 87 appartenenti a 38 proprietari diversi (C. COSTANTINI,
La Repubblica di Genova cit., pp. 385-397). Sull’esportazione della carta ligure in Inghilterra
siveda D. C. COLEMAN, The British Paper Industry, 1449-1860: a Study in Industrial Growth,
Oxford 1958, pp. 18-21.

134 L a situazione delle ferriere genovesi nel 1708 veniva cosi descritta: « L’antico trava-
glio de ferri e chiodi va sempre deteriorando in maniera che in pochi anni si perdera la maggior
parte di detto travaglio » (A.S.G., Banco di San Giorgio, Cancelleria. Vena ferri 1645-1723).
La situazione delle cartiere non era certo migliore, visto che da un intervento del Senato della
Repubblica del 1736, rivolto a porre un freno al progressivo decadimento dei prodotti carta-
cei, si apprende che a partire dal 1720 Genova fu costretta ad importare carta da scrivere dalla
Francia e dall’Olanda: A.S.G., Magistrato delle Arti, n. 184, Grida dei censori della Repubblica.

135Si veda J. HEERS, Génes an XV siécle cit., pp. 284-292; 1 saggi di L. GATTI - M.
CALEGARI, [ cantieri navali genovesi in una nota del 1755, in Guerra e commercio nell’evo-
luzione della marina genovese tra XV e XVII secolo, 11, pp. 407-421 e M. CALEGARI, Legname e
costruzioni navali nel Cinquecento, Ibidem, pp. 79-148; v. inoltre E. GRENDI, Introduzione alla
Storia moderna cit., pp. 127-129; L. GATTI, Costruzioni navali in Liguria cit., pp. 25-72; P.
MassA PIERGIOVANNI, Aspetti finanziari e funzioni economiche della gestione di una nave alla
meta del Cinquecento, in La penisola italiana e il mare cit., pp. 107-125. Per una valutazione
comparativa della flotta ligure sempre valido ¢ il lavoro di R. ROMANO, Per una valutazione
della flotta mercantile europea alla fine del XVIII secolo, in Studi in onore di A. Fanfani cit., V,
pp- 575-591. Sulle corporazioni di mestieri impiegate nelle costruzioni navali vedi L. GATTI,
Un Catalogo di mestieri, in Maestri e garzoni nella societa genovese fra XV e XVI secolo, « Qua-
derni del Centro di Studio sulla Storia della Tecnica del Consiglio Nazionale delle Ricerche
presso I'Universita degli Studi di Genova », 4 (1980), pp. 51-52 e 100-102; EAD., L’Arsenale e
le galee. Pratiche di costruzione e linguaggio tecnico a Genova tra Medioevo ed et moderna,



settore cantieristico ligure conosce un periodo di crisi quando i nobili ge-
novesi, proprietari di numerosi bastimenti all’'inizio del Seicento, iniziano a
perdere interesse per questo tipo di investimenti: si verifica cosi un imbor-
ghesimento del settore fino ad arrivare, alla fine del secolo, ad una notevole
perdita di commissioni di costruzione a favore di cantieri del Nord 1. Gli
Olandesi, infatti, grazie alla loro vasta flotta mercantile, potevano disporre
di forniture di materie prime a prezzi inferiori, importando all’ingrosso, per
lo pitt dal Baltico, legname, canapa, lino e pece; inoltre, sebbene pagassero
salari pit elevati delle nazioni concorrenti, disponevano di un mercato pilt
vasto sia nei Paesi Bassi che altrove 137,

Questi settori produttivi (ferro, carta, industria tessile, cantieristica)
non rappresentano, evidentemente, il tessuto industriale della regione nella
sua completezza: esiste certamente tutta una serie di attivitd manifatturiere
rivolte all’autoconsumo, sparse specialmente nelle zone pit interne; impor-
tante & poi la presenza di numerosi gruppi artigianali aggregati corporativa-
mente, assai diversificati nella tipologia dei mestieri, ma politicamente non
determinanti, se non in momenti particolari.

Le pil antiche organizzazioni corporative di cui si ha notizia risalgono
alla prima meta del XIII secolo e riguardano settori produttivi particolari:
si conosce infatti la presenza di battiloro, scudai, fabbri d’oro e d’argento;
di un gruppo che tende a monopolizzare 1 trasporti (mulattieri); lanaioli e
porporai che operano in due settori cardine dell’industria tessile; 1 macel-
lai che rappresentano la pilt antica organizzazione di mestiere nel settore
alimentare 138,

Ibidem, 16 (1990), pp. 15-113; P. MASSA PIERGIOVANNL, Aspetti istituzionali e funzioni eco-
nomiche delle corporazioni, in Lineamenti di organizzazione economica cit., p. 139.

136 Si veda C. COSTANTINI, Aspetti della politica navale genovese nel Seicento, in « Miscel-
lanea storica ligure », n.s., II (1970), n. 1, pp. 207-235; ID., La Repubblica di Genova cit., pp.
164-172; E. GRENDI, I nordici e il traffico del porto di Genova: 1590-1666, in « Rivista Storica
Ttaliana », LXXXIII (1971), pp. 23-71; ID., Introduzione alla storia moderna cit., pp. 127-129;
pit in generale L. GATT1, Compravendita di imbarcazioni mercantili a Genova (1503-1645), in
Guerra e commercio cit., pp. 149-186; F. BRAUDEL, Civilta e imperi del Mediterraneo nell’eta di
Filippo II, Torino 1976, 1, pp. 363 e 672-689.

137 H. KELLENBENZ, L’organizzazione della produzione industriale, in Economia e societd
in Europa cit., pp. 611-615.

138 F. L. MANNUCCL, Delle societa genovesi d’arti e mestieri durante il secolo XIII, in
«Giornale Storico e Letterario della Liguria », VI (1905), pp. 19-24.



Nella seconda meta del XIIT secolo il numero delle Arti & ormai note-
volmente superiore (circa una trentina) e comprende quasi tutte le attivita
pit diffuse ed economicamente rilevanti. Intorno al 1550 si arrivera ad 82
corporazioni presenti nell’elenco stilato per stabilire Iordine di precedenza
nella processione del Corpus Domini, cifra che sara ancora valida un secolo
piu tardi 1%

Un ultimo aspetto da considerare nell’ambito dell’economia cittadina,
e in particolare in tema di approvvigionamenti, & dato dall’istituzione, nel
XVI secolo, di una serie di uffici annonari che con nomi e modalita diverse
svolgevano lo stesso tipo di funzione: sorveglianza di alcune produzioni, del
commercio, dei prezzi; controllo diretto di una parte dei rifornimenti; pre-
visione di un certo tipo di consumi per prepararsi a prevenire e ad affrontare
eventuali crisi alimentari 140

139 AS.C.G, Fondo Padri del Comune, fl. n. 435. Sulle organizzazioni corporative si
vedano i classici lavori di L. DAL PANE, Storia del lavoro in Italia dagli inizi del secolo XVIII al
1815, Milano 1958 e di A. FANFANL, Storia del lavoro in Italia dalla fine del secolo XV agli inizi
del XVIII, Milano 1959; inoltre Artigiani e salariati. Il mondo del lavoro nell’Italia dei secoli
XII-XV, in Atti del X Convegno Internazionale del Centro di Studi di Storia e d’Arte di Pistoia,
Pistoia 1984; da ultimo T. FANFANI, Le Arti nella Penisola Italiana in eta moderna: liberta di
lavoro, vincoli corporativi e sviluppo economico, Atti del Convegno su Lavoro, Artigianato,
Gremi in Sardegna nel Medioevo e nell’Eta moderna (XIV-XIX secolo), Sassari 21-24 ottobre
1992; sui rapporti tra corporazioni e sviluppo economico in etd preindustriale, i recenti con-
tributi introduttivi di T. FANFANI (Le corporazioni nel Centro-Nord della penisola: problemi
interpretativr) e di L. DE ROSA (Le corporazioni nel Sud della penisola: problemi interpretativi)
al volume Le corporazioni nella realta economica e sociale dell’Italia nei secoli dell’Eta moderna,
a cura di G. BORELLL, Atti della Quarta giornata di studio sugli Antichi Stati italiani, in « Studi
Storici Luigi Simeoni», XLI (1991); da ultimo Corporazioni e gruppi professionali nell’Italia
moderna, a cura di A. GUENZI, P. MasSsa, A. Mo1oLl, Milano 1999. In particolare sulle corpo-
razioni presenti a Genova vedi E. GRENDI, Introduzione alla Storia moderna cit., pp. 85-100;
L. GATTL, Un catalogo di mestieri cit., pp. 9-169; P. MasSA PIERGIOVANNI, Aspetti istituzionali
e funzioni economiche delle corporazioni cit., pp. 125-147 con ricca bibliografia specifica. Sulla
scarsa importanza politica e militare delle corporazioni a Genova J. HEERS, Génes au XV siécle
cit., p. 563 e sgg.; A. PACINI, La tirannia delle fazioni e la repubblica dei ceti. Vita politica e
istituzioni a Genova tra Quattro e Cinguecento, in « Annali dell’Istituto Storico italo-ger-
manico in Trento », XVIII (1992), pp. 57-119.

140 Da un punto di vista cronologico I’area mediterranea ¢ stata la prima a presentare
questo fenomeno, documentato da fonti diverse: fiscali (tasse e gabelle), normative, ammini-
strative. Si veda J. J. HERMANDINQUER, Pour une histoire de 'alimentation, Paris 1970; C.
TILLY, Approvvigionamento alimentare e ordine pubblico nell’Europa moderna, in La formazio-
ne degli Stati nazionali nell’ Europa occidentale, Bologna 1984, pp. 227-296; M. A. VISCEGLIA,



Che in Liguria il problema del vettovagliamento sia stato sempre di
pressante gravitd & facile da comprendersi, poiché la regione & pressoché
sprovvista di cereali e sopravvive solo grazie alle importazioni dalla Sicilia,
dalla Provenza e da altre zone del Mediterraneo (si calcola che delle 500.000
mine di grano, ovvero circa 50.000 tonnellate, ritenute necessarie per sfa-
mare le 270.000 anime della repubblica di Genova, almeno 350.000 sono
d’importazione) 4. A tale proposito il porto e 1 trasporti marittimi in parti-
colare hanno sempre avuto e hanno tuttora un ruolo fondamentale nell’ap-
provvigionamento di Genova e del suo entroterra.

4. Andamento e caratteristiche dei traffici portuali tra XIV e XIX secolo

L’andamento dell’attivitd portuale & certamente I'indicatore piu rile-
vante della congiuntura cittadina e un indice significativo del trend generale
dell’economia, in quanto I'approvvigionamento della citta e le attivitd pro-
duttive della regione sono sempre state strettamente collegate con i traffici
via mare, sia per il rifornimento di materie prime, che per 'esportazione dei
prodotti finiti 142,

Per il periodo compreso tra il 1274 e il 1530 & utile esaminare le stime
sul commercio marittimo genovese effettuate da Lopez piu di trent’anni fa,
sulla base di cifre che — secondo i calcoli di Sieveking — rappresentano il
valore minimo delle merci che gli appaltatori contavano di poter tassare
all’entrata e all’uscita del porto 14

I consumi in Italia in etd moderna, in Storia dell’economia italiana, a cura di R. ROMANO, I:
L’Eta moderna. Verso la crisi, Torino 1991 con ampia bibliografia specifica; G. PINTO, Cittd e
spazi economici nell’ltalia comunale, Bologna 1996, pp. 77-96.

W E. GRENDI, Genova alla meta del Cinquecento cit., pp. 173-203; P. MASsA
PIERGIOVANNI, Controllo sul commercio e organizzazione degli approvvigionamenti in Etd
moderna: il modello genovese, in Lineamenti di organizzazione economica cit., pp. 71-88.

142 Sull’argomento in generale si veda A. BRUSA, Natura e funzione del porto di Genova
nelleta di Colombo, in Studi Colombiani, 111, Genova 1952; cfr. E. GRENDI, Introduzione alla
storia moderna cit., p. 169. Per un’analisi del ruolo del sistema portuale ligure nell’economia
della regione, P. MASsA PIERGIOVANNI, Una vocazione internazionale cit., pp. 89-104.

143 Si veda R. S. LOPEZ, Market expansion: the case of Genoa, in Su e gin per la storia di
Genova cit., pp. 43-62; per la rielaborazione dei dati P. MASSA PIERGIOVANNI, Fattori tecnici ed
economici cit., p. 51. Per la discussione dei dati si veda inoltre R. S. LOPEZ - H. A. MISKIMIN,
The economic Depression of the Renaissance, in « The Economic History Review », XIV (1962),
pp- 408-426; XVI (1964), pp. 525-527; piut di recente G. FELLONI, Struttura e movimenti
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il commercio genovese (1271 - 1530)
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Fonte: rielaborazione dei dati presentati da R. S. LOPEZ, Market expansion cit., p. 50.

Come evidenziato dal grafico, ad una fase caratterizzata da una forte
ascesa det traffici verso la fine del XIII secolo, seguono un periodo di de-
pressione nei primi decenni del Trecento, e una successiva fase di assesta-
mento nella quale il volume del commercio arriva appena alla meta delle
cifre raggiunte due secoli prima 4. Un andamento analogo si registra anche

dell’economia genovese cit., pp. 164-165, 175. Per ulteriori precisazioni relative al periodo
1363-1548, effettuate grazie all’analisi dei registri contabili della Magistratura portuale: P. MAssA
PIERGIOVANNI, Fattori tecnici ed economici cit., pp. 48-54.

144 Sui motivi della crisi di adattamento che attraverso la Repubblica nel XIV secolo, dopo
la spinta espansionistica e lo slancio generale dell'economia che, durante il Duecento, caratterizzd
tutta "Europa si veda G. PISTARINO, Genova medievale tra Oriente e Occidente, in « Rivista Stori-
ca Italiana », LXXXI (1969), pp. 45-73; M. I. CHIAPPA MAURI, I commercio occidentale di Ge-
nova nel XIV secolo, in « Nuova Rivista Storica », LVIII (1973), pp. 571-612; B. KEDAR, Mer-
canti in crisi a Genova e Venezia nel 300, Roma 1981. Riferimento importante il quadro bi-
bliografico di G. PISTARINO, La storiografia marittima su Genova medievale, in Tendenze e
orientamenti nella storiografia marittima contemporanea: gli Stati italiani e la Repubblica di Ra-
gusa, secolo XIV-XIX, a cura di A. D1 VITTORIO, Napoli 1986, pp. 3-28, ¢ il quadro relativo ai
secoli successivi, di G. FELLONI, La storiografia marittima su Genova in etd moderna, Ibidem,
pp. 29-46, ora anche in ID., Scritti di Storia Economica cit., pp. 861-878.



analizzando alcuni dati relativi al numero di bastimenti entrati e usciti dallo
scalo genovese nel periodo compreso tra il 1363 e il 1548: dalle 58 navi che
in media entravano annualmente in porto nel XIV secolo si passa infatti a
40 nel secolo successivo; tale numero subisce un rapido incremento nei
primi decenni del Cinquecento, quando si registrano annualmente in media
152 navi uscite e 145 entrate (di cui 37 per la prima volta approdate nel
porto ligure) 14,

Concordando in modo sostanziale con le conclusioni di Lopez, e uti-
lizzando gli stessi dati relativi alla tassa di ancoraggio, Grendi ha ipotizzato
una fase depressiva dei traffici per il periodo 1450-1480, seguita da un pe-
riodo favorevole negli anni 1480-1510 14, L’ulteriore calo del ventennio suc-
cessivo sembra confermato da numerosi segnali negativi: nel 1523 si parla di
penuria di traffici, nel 24 la peste, nel 1526-27 i blocchi di Andrea Doria,
nel 1528-29 e ancora nel 31 un’altra pestilenza con conseguente carestia e
crisi del commercio . Come si vedra in seguito, il XVII secolo & caratte-
rizzato da un andamento relativamente stabile dei traffici per il primo pe-
riodo, e da una fase depressiva che prosegue fino al 1675 145; una forte spinta
espansionistica si verifica invece verso la fine del Settecento, e continua a
produrre i suoi effetti dirompenti per buona parte del secolo successivo.

E innegabile il fatto che all'inizio del Cinquecento Genova fosse una
delle maggiori potenze navali del Mediterraneo. Escludendo dal calcolo le
imbarcazioni di cabotaggio, che rappresentavano circa il 10-15% della porta-

145 P. MASSA PIERGIOVANNI, Fattori tecnici ed economici cit., p. 53.

146 E. GRENDI, T7affico e navi nel porto di Genova fra 1500 e 1700, in La Repubblica ari-
stocratica cit., p. 348.

147 A. GIUSTINIANI, Castigatissimi Annali cit., cc. CCLVI-CCLXXXII, e Annali della
Repubblica di Genova, descritti da F. CASONI, Genova 1708, III, IV; R. CIASCA, Istruzioni e
Relazioni degli ambasciatori genovesi, I, Roma 1951.

148 Fra il 1537 (o il 1487, con molti buchi) e il 1699 la serie di dati ci viene fornita da due
fonti: le registrazioni relative a un’entrata fiscale particolare, riscossa dalla Magistratura dei
Padri del Comune, il cosiddetto iactus navium (ovvero la tassa di ancoraggio versata da tutte
le navi in proporzione alla portata), integrata dalle registrazioni di Sanita a partire dal 1629 fi-
no al 1699 (E. Grendi, Traffici e navi cit., p. 310 e sgg.). Per un confronto con i traffici por-
tuali di Livorno nello stesso periodo si veda F. BRAUDEL - R. ROMANO, Navires et marchan-
dises a Pentrée du Port de Livourne (1547-1611), Paris 1951, p. 116; J. P. FILIPPINI, L’attivita
del porto di Livorno nell’ultimo quarto del Seicento, in Livorno e il Mediterraneo, Pisa 1996, pp.
133-170.



ta complessiva delle imbarcazioni maggiori, la flotta genovese ammontava
nel 1509 a circa 15.000 tonnellate, una cifra prossima a quella della marina
veneta e ancora superiore a quella della marina ragusea, la cui esplosione si
sarebbe verificata soltanto a partire dagli anni Venti del XVI secolo. Senza
contare le galee, & stato calcolato che a Genova facesse capo circa il 30% del
tonnellaggio complessivo delle marine cristiane del Mediterraneo 1.

Negli anni Trenta il traffico portuale genovese era assicurato per circa i
tre quarti dalle navi nazionali: la partecipazione straniera inizia a crescere
costantemente nei decenni successivi, ma solo nel 1564 supera quella geno-
vese. I Ragusei diventano nel frattempo i grandi protagonisti della naviga-
zione mediterranea, e la loro partecipazione al traffico del porto di Genova
passa dal 10% del tonnellaggio, negli anni Trenta, al 40% nel periodo com-
preso tra il 1563 e il 1573, quando il cedimento della marina genovese inizia
ad essere evidente 150,

Nell’ultimo decennio del secolo, anche se i Ragusei conservano una
certa preminenza tra gli stranieri che frequentano il porto di Genova, il
dato significativo & I'improvvisa avanzata dei nordici che dal 2-3% del
traffico totale finiscono con I’assorbirne pit di un quarto. Il loro arrivo &
un evento esattamente datato e coincide con una delle crisi alimentari pit
drammatiche che colpiscono la repubblica di Genova. Nel 1590 i raccolti
sono cattivi in tutto il Mediterraneo e all’arrivo delle prime allarmanti
notizie, durante I’estate, il Governo concede il diritto di portofranco per
un anno alle navi che portavano vettovaglie a Genova. I risultati del prov-
vedimento sono modesti e nel 1591 il decreto viene esteso a tutti gli scali
della Repubblica. Contemporaneamente, perd, le autoritd si impegnano
nella ricerca di approvvigionamenti nei paesi del Nord dove, grazie
all’aiuto delle case commerciali genovesi ad Anversa e con la collaborazione

149 C. COSTANTINL, La Repubblica di Genova cit., p. 164.

150 Thidem, pp. 165-168; cfr. G. COSTAMAGNA, Gli armatori genovesi nell’eta di Colom-
bo, in Studi colombiani cit.; R. ROMANO, La marine marchande vénitienne au XVI siécle, in Le
navire et 'économie maritime du Moyen Age au XVIII.éme siécle a cura di M. MOLLAT, Paris
1958; E. GRENDI, T7affico portuale cit. Sulla marina ragusea in particolare si veda J. TADIC, Le
porte de Raguse et sa flotte au XVI.éme siécle, in La navire et économie maritime cit.; Tendenze
e orientamenti nella storiografia marittima cit.; Ragusa e il Mediterraneo: ruolo e funzioni di
una repubblica marinara tra Medioevo ed Eti moderna, a cura di A. DI VITTORIO, Bari 1990;
A. D1 VITTORIO - S. ANSELMI - P. PIERUCCI, Ragusa (Dubrovnik): una repubblica adriatica.
Saggi di storia economica e finanziaria, Bologna 1994.



dei mercanti nordici residenti nella Dominante, vengono distribuite in
tutte le piazze commissioni di grano. Tra la fine del 1591 e I'inizio del
1592 si verifica cosi una vera e propria calata in massa di convogli nordici
carichi di grano, ai quali si aggregano altre imbarcazioni condotte da pri-
vati e attirate dalle vantaggiose prospettive di smercio e dai benefici del
portofranco 51.

Ma approvvigionamento granario significava necessitd di carichi di ri-
torno e ciog, per i mercanti fiamminghi, un estendersi progressivo dell’arco
merceologico d’interesse. L’effetto sull’economia ligure & duplice: nuovi
stimoli ad un’attivitd produttiva cui stavano venendo meno i mercati tradi-
zionali, e valorizzazione del porto quale emporio mediterraneo. Di pit, in
seguito alla crisi della marineria genovese e al declino di quella ragusea, i
servizi marittimi olandesi diventano uno dei supporti fondamentali del
commercio genovese, sia per le importazioni di materie prime che per il
commercio di transito 132,

Analizzando una serie di dati riguardanti la nazionalitd delle imbarca-
zioni cariche di grano giunte nel porto di Genova intorno alla metd del
XVII secolo ¢ possibile trovare una conferma del trend: la prevalenza dei
vascelli battenti bandiera fiamminga nel trasporto delle granaglie prove-
nienti dall’Ttalia meridionale (36 unitd su 43) & evidente, e risulta a netto di-
scapito delle navi genovesi (3 unitd), ormai palesemente tagliate fuori da tale
tipo di trasporti.

A ulteriore conferma del mutamento della nazionalita dei vettori che
fanno capo al porto di Genova e dell’ampia fascia merceologica coperta da
questi traffici, sono alquanto utili le indicazioni sulla natura dei carichi delle
navi che giungevano nello scalo ligure fornite da alcuni registri di denunce

151 A titolo esemplificativo della portata di questa operazione commerciale si calcola che
tra il 17 e il 19 gennaio del 1592 arrivarono a Genova contemporaneamente un centinaio di
vascelli. Sull’argomento si veda, per maggiori dettagli, J. HEERS, Génes au XV siécle cit., pp.
321-362; E. GRENDL, [ nordici e il traffico del porto di Genova cit., p. 24 e sgg.; ID., Genova
alla meta del Cinquecento cit., p. 173 e sgg.; G. GIACCHERO, Origini e sviluppo del portofranco
genovese. 11 agosto 1590-9 novembre 1778, Genova 1972, pp. 29, 33, 45; C. COSTANTINI, La
Repubblica di Genova in eta moderna cit., pp. 168-169.

152 Nel 1630 gli Olandesi erano ormai «avezzi di longa mano », dopo essere arrivati in
Genova con grani e merci di Ponente, ad essere mandati «da particolari nostri cittadini con
grossi noliti ... per tutto il Mediterraneo a condur vettovaglie e merci»: A.S.G., Giunta di Ma-
rina, 13, Carlo Salvago e Gio Antonio Sauli, 1639.



di carico rese all’autorita della Sanita da parte di navi « grosse » approdate tra
111629 e il 165115, La prevalenza dei trasporti di granaglie sulle altre catego-
rie merceologiche (sale, zavorra, merci in colli, ecc.) risulta massima negli
anni compresi tra il 1629 e il 1631, quando raggiunge il 43% del totale delle
navi approdate allo scalo genovese e sottoposte all’obbligo di denuncia, per
poi assestarsi su valori intorno al 25-30% nel ventennio successivo, che vede
una crescita decisamente consistente dei trasporti indicati sotto il nome
generico di merci varie (dal 19% del 1629-31 al 56% del 1640-43) 15+,

Un altro indicatore fondamentale del commercio genovese ¢ il gettito
della gabella dei Carati del Mare 155, una tassa allo sbarco da cui sono esenti i
beni di approvvigionamento per le necessita della popolazione, come grano,
olio, vino, sale, legna e carne che riempiono molte delle navi e barche dirette
a Genova, ma costituisce una percentuale fissa dei valori di estimo di tutte le
altre merci in arrivo e in partenza, via terra e via mare, salvo quelle aventi
beneficio di portofranco 1.

La voce di gran lunga pill importante per le importazioni via mare &
certamente la seta greggia, generalmente trasportata sulle galere. Nel corso del
Cinquecento il valore di tale merce, proveniente per almeno due terzi dal-
Iarea calabro-sicula, varia da un terzo a pit della meta delle importazioni via
mare. Nello stesso periodo la percentuale del valore corrispettivo della lana
greggia, proveniente dalla Spagna, oscilla fra il 10 e il 20%. Il mercato spa-
gnolo, come contropartita, assorbe la carta genovese, la maggior parte del
ferro e 1 due terzi almeno delle telerie che affluiscono nella Dominante !57.

153 S tratta di tredici registri di denunce di carico alle autorita da parte dei patroni delle
navi. Le informazioni riguardanti gli obblighi di denuncia a carico di questi ultimi sono al-
quanto scarse, anche se si puo ipotizzare che ne fossero gravate soprattutto le navi poste in
quarantena. Per questo motivo, tale fonte pud essere utilizzata solo per condurre un sondag-
gio sul tipo di carico trasportato dalle navi in arrivo nel porto ligure. Si veda al riguardo E.
GRENDYI, T7affico e navi cit., p. 328 e sgg.

154 E. GRENDYI, Introduzione alla storia moderna cit., pp. 170-171.
155 Si veda in questo stesso capitolo il par. 4.

156 Si veda E. GRENDI, Problemi e studi di storia economica genovese, in « Rivista Storica
Italiana », LXXXIV (1972), ove ¢ ricostruito il gettito della gabella dei Carati e vengono for-
niti dati riguardanti in particolare il commercio della seta e della lana.

157 Ip., Traffico e navi nel porto di Genova cit., pp. 324-330.
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Estendendo I’analisi al XVII secolo, sempre basandoci sulle rilevazioni
del Magistrato di Sanita e sulla riscossione della tassa d’ancoraggio da parte
dei Padri del Comune, si pud notare come nella prima meta del XVII secolo
I’andamento dei traffici appaia relativamente stabile o in leggero rialzo,
grazie soprattutto alla favorevole congiuntura granaria che evidenzia un
culmine per le importazioni negli anni 1601-1639. Tuttavia, in conseguenza
della peste del 1656-57 e di un’inversione di tendenza della congiuntura
granaria, il trend favorevole muta e si evidenzia subito dopo una fase de-
pressiva dei traffici che prosegue fino al 1675 13s.

Imbarcazioni in arrivo e partenza 1626-1665

In arrivo In partenza
Anni N°navi N°imbarcazionidi NC°navi IN°imbarcazioni di
cabotaggio cabotaggio

1626-1630 1.588 ? 408 8.398
1631-1635 1.835 ? 746 9.680
1636-1640 1.324 4.885 892 9.031
1641-1645 1.355 2.356 ? ?
1646-1650 1.100 8.286 801 7.988
1651-1655 1.270 5.565 808 7.351
1656-1660 878 5.073 572 4.268
1661-1665 1.110 6.788 1.009 6.409

Fonte: E. GRENDI, Traffico e navi cit., pp. 358-359.

Una certa diminuzione si rileva inoltre effettuando il calcolo delle me-
die annue delle navi sia in arrivo che in partenza (si veda la tabella preceden-
temente riportata), le quali passano da un massimo di 367 movimenti in
arrivo per il periodo 1631-1635, ad un minimo di 176 negli anni 1656-1660;
lo stesso fenomeno si verifica per le navi in partenza che da 178 nel periodo
1636-1640, si riducono a 114 vent’anni pil tardi. Per quanto concerne il
movimento di cabotaggio, si pud notare un andamento piuttosto simile a

158 ID., Introduzione alla storia moderna cit., pp. 175-177; cfr. anche R. ROMANO, Tra due
crisi: Pltalia del Rinascimento, Torino 1971, p. 187.



quello dei dati relativi alle imbarcazioni sia in arrivo che in partenza i quali,
dopo una prima fase ascendente, tendono a stabilizzarsi ad un livello infe-
riore nel lungo periodo.

Scarse sono le informazioni riguardanti ’ultimo terzo del Seicento e la
prima meta del Settecento: una sola indicazione per gli anni 1706-1710 rileva
un’entrata media annua di 131 navi « grosse » delle quali non viene specificata
la portata 1.

Nel venticinquennio che va dal 1773 al 1797 si assiste ad una particola-
re ed imponente espansione dei traffici: ormeggiano annualmente nel porto
in media 612 navi aventi una portata compresa tra 150 e 900 tonnellate,
oltre ad un numero imprecisato di imbarcazioni minori. A questa fase posi-
tiva, che non sembra dettata da una particolare espansione della domanda
dell’area ligure 1%, contribuisce sicuramente il ristabilirsi della pace europea,
oltre che la ripresa del commercio col Levante. Dopo il 1790 I’espansione &
improvvisa, imprevista: nel 1792 si deve constatare come 'insufficienza dei
magazzini dovuta all’incremento del volume delle merci abbia addirittura
prodotto all’interno del Portofranco una situazione caotica, obbligando le
autorit cittadine all’ampliamento della cinta di quest’ultimo 1.

Un quadro compilato in etd napoleonica dalla Capitaneria di porto,
sulla base dei registri del diritto di entrata , fornisce, per ciascun anno a
partire dal 1773, il numero dei bastimenti partiti da Genova. Per il perio-
do 1773-1884 le navi aventi portata compresa tra le 150 e le 900 tonnellate
salpate dallo scalo ligure possono essere stimate mediamente in 393
all’anno, mentre risulta notevolmente superiore il numero di quelle aventi
portata inferiore alle 150 tonnellate (in media 2854 all’anno), con punte

159 In particolare tra il 1706 ed il 1708 entrano in media 118 navi all’anno; tra il 1708
ed il 1709, 128; tra il 1709 ed il 1710, 161. Da una stima molto approssimativa derivata
dalle cifre alle quali veniva ormai appaltata la tassa di ancoraggio e bollo si pud comunque
ipotizzare che il traffico marittimo tra 1667 e 1751 presentasse un quadro abbastanza simile
a quello dei primi due terzi del Seicento: L. BULFERETTI - C. COSTANTINI, Industria e com-
mercio in Liguria cit., p. 127.

160 Su questa analisi concordano tutte le ricerche condotte sul tema: Ibidem, pp. 27-219;
C. COSTANTINI, La Repubblica di Genova cit., pp. 419-505; G. GIACCHERO, Economia e so-
cietd cit., pp. 137-163, 309-353.

161 Si veda L. BULFERETTI - C. COSTANTINI, Industria e commercio in Liguria cit., pp.
162, 165.



di traffico particolarmente rilevanti negli anni 1774, 1777 e 1783. Nel de-
cennio successivo si registra un incremento del 97% dei traffici che vedono
coinvolte le navi di grosse dimensioni (la media annua passa infatti per que-
sta categoria a 777 unitd), mentre per quanto riguarda le imbarcazioni pi
piccole tale crescita appare pit contenuta (9%), sintomo di una tendenza
sempre maggiore all'impiego di bastimenti di maggior portata 162,

Nel corso del Settecento, come nei secoli precedenti, la maggior
parte delle merci movimentate sui moli e sulle banchine del porto di Ge-
nova era costituita dagli sbarchi e, tra questi, prevalevano nettamente il
legname e 1 generi alimentari 1¢%; la legna per ardere e per altri usi, importata
quasi tutta via mare, pud essere stimata in 20-27 mila tonnellate annue ¢4
il grano sbarcato in 12-16 mila tonnellate annues5; il sale in 7-12 mila
tonnellate 1¢6; il vino in 50.000 mezzarole 1. Un notevole incremento si
verifica nello stesso periodo anche per quanto riguarda i movimenti delle
mercanzie in colli 163 che raggiungono e forse superano le 10.00 tonnellate
verso la fine del secolo 1.

162 Ibidem, p. 161.
163 G. DORIA, La gestione del porto di Genova cit., pp. 137-139.

164 Si veda G. GIACCHERO, Economia e societd cit., p. 265; ID., Il Seicento cit., pp.
422, 671.

165 E. GRENDI, Problemi e studi di storia economica genovese cit., p. 1031; ID., Introdu-
zione alla storia moderna cit., p. 36; G. GIACCHERO, [l Seicento cit., pp. 422, 432; ID., Econo-
mia e societd cit., pp. 275-276, 376, 381. Per una conoscenza in generale dei consumi alimenta-
r1 nell’epoca moderna si vedano le raccolte di saggi presentate da J. J. HERMANDIQUER, Pour
une Histoire de lalimentation cit., e da M. AYMARD, Histoire de ['alimentation, in « Mélanges
de I'Ecole Francaise de Rome. Moyen Age, Temps Modernes », 87 (1975), 2, pp. 455-615.

166 E. GRENDL, I Nordici e il traffico del porto di Genova cit., pp. 31-32; G. GIACCHERO,
1l Seicento cit., p. 413; A.S.C.G., ms. Brignole Sale, 106 A 7, Cognizioni diverse spettanti al
Magistrato Illustrissimo del Sale, p. 40; Ibidem, 106 A 8, Cognizioni istoriche e giurisdizionali,
consumo, prezzo ed accrescimento de’ sali ..., pp. 3, 174, 302-303.

167 Una mezzarola equivale a litri 158 (A.S.G., Camera del Governo, Finanze, n. 2528);
quindi, complessivamente, il vino sbarcato annualmente ammontava a 79.000 ettolitri.

168 Questa categoria comprendeva: materie prime tessili, tessuti, metalli, spezie, manu-
fatti, pelli, generi alimentari (zucchero, pesce conservato, frutta secca), soda, pece, salnitro,
allume, ecc. Non facevano parte delle merci in colli i materiali da costruzione e il minerale di
ferro: G. DORIA, La gestione del porto di Genova cit., p. 140.

169 Alcuni dati riferiti alla fine del Seicento e ai primi decenni del Settecento evidenziano
una media annua di merci in colli sbarcate nel porto di Genova di circa 5.500 tonnellate, con



Sulla composizione e sulla direzione del commercio genovese solo a
partire dagli anni Ottanta del XVIII secolo si possiedono indicazioni detta-
gliate soprattutto relativamente al movimento dei bastimenti in porto,
mentre non esistono riferimenti precisi per quanto riguarda Peffettiva de-
stinazione finale delle merci scambiate 17°.

Sempre grazie alle registrazioni effettuate dal Magistrato di Sanita, che
a partire dal 1778 iniziano ad essere pubblicate regolarmente sugli « Av-
visi» 71, & possibile effettuare una distinzione dei bastimenti entrati nello
scalo genovese a seconda del porto di provenienza per gli anni Ottanta del
XVIII secolo 172,

Delle 2.349 navi entrate in porto tra il 1781 e il 1789 piu di 1.200 arri-
vavano da porti dell’Atlantico, dal mare del Nord e dal Baltico, con una me-
dia di circa 140 ogni anno 7. Tra i vari stati di provenienza la prevalenza del
Portogallo appare schiacciante con una media annua di 41 imbarcazioni 7+ e
la sola Lisbona assorbiva pitt di un quarto dei traffici atlantici con Genova;
piuttosto rilevante era anche il numero delle imbarcazioni in arrivo
dall'Inghilterra (264 imbarcazioni totali nel periodo considerato, per una
media annua di 29 unitd) e dai porti spagnoli (Cadice in particolare), per i
quali si registra una media di 24 arrivi all’anno, ovvero una cifra alquanto
prossima a quella relativa al Baltico (Amburgo, penisola Scandinava, ecc.)
per il quale la media era superiore solo di un’unitd; decisamente inferiore era

oscillazioni comprese tra 3.600 e 7.700 tonnellate: G. GIACCHERO, I/ Seicento cit., p. 600; ID.,
Economia e societd cit., p. 95.

170 1., BULFERETTI - C. COSTANTINL, Industria e commercio in Liguria cit., p. 165.

171'Sj tratta di un giornale a stampa fondato a Genova il 3 maggio 1777. Era considerato
il foglio ufficiale del Governo oligarchico essendo I'unico a quel tempo ad avere ottenuto il
permesso di pubblicazione; tra le sue pagine trovavano spazio vari argomenti inerenti la cro-
naca cittadina e i principali fatti europel, oltre alle lettere inviate dai lettori.

172 Gli arrivi, limitatamente ai bastimenti provenienti da porti esteri, erano registrati nei
bollettini della Sanita. In essi manca qualunque indicazione sulla portata e le imbarcazioni ri-
sultano suddivise per tipologia (barca, brigantino, filuca, ecc.), mentre viene indicato con una
certa precisione il porto di prima provenienza. I dati riguardanti i bastimenti in partenza sono
invece troppo incompleti per dare una visione d’insieme: L. BULFERETTI - C. COSTANTINI, /7~
dustria e commercio in Liguria cit., pp. 162-165.

173 Queste rilevazioni riguardano bastimenti aventi portata superiore alle 150 tonnellate.

174 La frequenza media delle navi che effettuavano il tragitto Portogallo-Genova era
di una ogni nove giorni: Ibidem, p. 165.



invece il numero delle navi provenienti dall’Olanda (16 arrivi all’anno in
media) e soprattutto dalla Francia atlantica, con soli tre arrivi all’anno 17.

Le merci importate erano principalmente costituite da zucchero, cuoio,
cotone, tabacco, indaco, cocciniglia e piombo. Attivissime risultano le rela-
zioni commerciali con I'Inghilterra, le cui navi trasportavano dalla madre-
patria, oltre ai tradizionali panni, pepe, caffé, merluzzi, aringhe, e piu fre-
quentemente piombi e stagni. Panni, tele, bande stagnate (provenienti an-
che da Amburgo), pepe, cacao e formaggi formavano il carico delle navi
procedenti dai Paesi Bassi; pesce secco e salato, oltre che legnami riempiva-
no invece le navi provenienti dalla Scandinavia e dal Baltico 76. Di una certa
importanza era anche il traffico di cabotaggio con la Provenza77, con la
Linguadoca, con la Corsica, mentre pilt a sud solo la Sicilia presentava un
importante movimento di navi con Genova'7s. In Sardegna, poi, il commer-
cio genovese non aveva praticamente concorrenti: |'interesse inglese per
Iisola non sarebbe sorto che negli anni del Blocco continentale. La Sarde-
gna costituiva infatti il pitt importante e sicuro mercato di sbocco per la
produzione manifatturiera ligure, importando stoffe di seta e di lana, tessuti
di cotone e misti, tele di lino e canapa, fazzoletti di cotone e di seta, nastri,
pizzi, articoli di ebanisteria e di falegnameria, maioliche e terraglie delle fab-
briche di Savona e di Albisola .

175 [bidem, pp. 164-165.

176 Ibidem, pp. 164-170; G. PAGANO DE D1vITIIS, Mercanti inglesi nell’[talia del Seicento,
Venezia 1990, pp. 53-59.

177 Dal porto ligure venivano inviati marmi, grano, soda, riso canapa, seta e prodotti
dell’agricoltura e delle manifatture liguri quali 'olio, gli agrumi, i velluti, il ferro lavorato. Le
principali merci destinate a Genova erano costituite da grano, caffé, zucchero, tabacco, cacao,
cotone filato e grezzo, lana lavata, seta lavorata, pelli conciate, drapperie ordinarie, telerie, fer-
ro lavorato, vini di Provenza. Sull’andamento degli scambi tra Genova e la Francia si veda R.
ROMANO, Documenti e prime considerazioni intorno alla “Balance du Commerce” della Francia
dal 1716 al 1780, in Studi in onore di Armando Sapori cit., pp. 1286 e 1294.

178 Ogni anno giungevano in media dalla Sicilia 290 bastimenti, per una portata comples-
siva di circa 45.000 tonnellate. Il carico era costituito soprattutto da oli (a Messina venivano
caricati anche quelli provenienti dalla Calabria) destinati alle fabbriche di sapone genovesi
(oltre che a quelle di Marsiglia, del Piemonte e della Lombardia), sete di Calabria e di Sicilia,
sode di Trapani, Marsala, Agrigento, Licata e Ustica. L’industria ligure esportava nell’isola
velluti, panni di lana, tessuti di cotone, chiodi, carta: L. BULFERETTI - C. COSTANTINI, /ndu-
stria e commercio in Liguria cit., pp. 171-173.

179 Ibidem, p. 170-171.
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La parentesi napoleonica non consente al sistema portuale ligure di go-
dere alcun vantaggio che sarebbe potuto derivare dalla caduta delle anguste
frontiere del vecchio stato regionale e dall’inserimento nel pit vasto mer-
cato di un entroterra politicamente unito. Il porto di Genova subisce, nel
primo decennio della dominazione francese, una riduzione del traffico di
due terzi rispetto al decennio precedente, e la situazione & destinata a peg-
giorare negli anni successivi 1.

Con la Restaurazione il quadro cambia radicalmente: la Liguria viene
annessa al Regno di Sardegna e i suoi porti acquisiscono cosi I’hinterland
piemontese con oltre due milioni di abitanti. Iniziano quindi due processi
che portano ad un’espansione dei traffici#! e ad un’evoluzione favorevole
dell’economia genovese: I’integrazione con la regione padana sabauda e la
ripresa delle relazioni commerciali con la Lombardia asburgica. Il percorso
non & perd privo di ostacoli, in quanto fino al 1818 restano in vigore le bar-
riere doganali tra la Liguria e il Piemonte; il divieto di esportare seta greggia
dal Regno Sardo viene abolito solo nel 1834; a partire dal 1824 il governo
sabaudo decide di applicare dazi differenziati sulle merci trasportate da
navi straniere 18%; il Regno Lombardo-Veneto passa da un sistema doganale

180 Sylle vicende dell’economia portuale ligure in etd napoleonica il sempre valido lavoro
di J. BOREL, Génes sous Napoléon Ier (1805-1814), Paris 1829; E. V. TARLE, La vita economica
dell’Italia nell’eta napoleonica, Torino 1950, pp. 190-196, e L. BULFERETTI - C. COSTANTINI,
Industria e commercio in Liguria cit., pp. 257-281.

181 Sull’evoluzione della struttura portuale e sull’andamento dei traffici marittimi nella
prima meta dell’Ottocento si veda C. DASSORI, I porto di Genova dal 1815 ai nostri giorni.
Note statistiche, Genova 1897; G. DORIA, Investimenti e sviluppo economico cit., pp. 3-109; M.
E. BIANCHI TON1Zzz1, Traffici e strutture del porto di Genova cit., pp. 3-54.

182 Per le merci trasportate da navi straniere il dazio fu aumentato del 50% e per le stes-
se navi il diritto di ancoraggio fu quadruplicato (G. GIACCHERO, Genova e la Liguria nelleta
contemporanea, I, Genova 1980, pp. 50-51). Tale pesante ostacolo alla circolazione delle merci
inizd ad essere parzialmente attenuato soltanto a partire dal 1832, grazie ad alcuni trattati
commerciali stipulati dal Regno di Sardegna con altri governi esteri: E. GUGLIELMINO, Genova
dal 1814 al 1849. Gli sviluppi economici e Popinione pubblica, in « Atti della Societd Ligure di
Storia Patria », serie Risorgimento, IV (1940), pp. 142-143. Sul problema dei dazi differenziali
e sulla politica doganale sabauda si veda inoltre R. BROGLIO D’AJANO, La politica doganale
del Piemonte dal 1815 al 1834, in « Giornale degli Economisti », XL (1912), p. 447 ¢ sgg.;
A. FossaTl, La politica doganale degli stati sardi di terraferma dal 1814 al 1831, in «Rivista
internazionale di scienze sociali e discipline ausiliarie », XXXVIII (1929), pp. 89-122; ID.,
Saggi di politica economica Carlo Albertina, in Biblioteca della Societa Storica Subalpina,
CXVIII, Torino 1930.



proibitivo (dal 1817 al 1825) ad uno rigorosamente protezionistico (dal
1825 al 1840) 15,

Analizzando I'andamento dei traffici per il porto di Genova nella prima
metd del XIX secolo, e considerando in particolare il numero di navi giunte
in rada e il loro tonnellaggio complessivo, si pud comunque notare una
certa staticitd dei dati rilevati (salvo un periodo di crescita verificatosi negli
anni 1842-43), ad ulteriore conferma delle difficoltd di sviluppo preceden-
temente menzionate 8+,

Anni N. Tonn. st. n.
1815 6.809 358.093
1824 6.701 369.047
1834 6.290 345,753
1842 7.379 397.439
1843 6.953 400.156
1844 6.538 386.034
1845 6.182 372.653

Fonte: U. MARCHESE, I/ porto di Genova dal 1815 al 1890, in Archivio Economico dell’Unifi-
cazione Italiana, serie I1, IX, Torino 1959, p. 40.

In questi decenni mutano anche le connotazioni del commercio
portuale ligure: dall’importazione quasi esclusiva di generi alimentari, di
droghe e coloniali, di manufatti, si passa gradualmente allo sbarco di
quantitativi sempre pitt importanti di materie prime e fonti di energia (car-
bone); ’esportazione via mare di prodotti finiti resta a basso livello, ma se-
gna anch’essa un certo sviluppo 1%.

183 Si veda B. CA1zz1, L’economia lombarda durante la Restaurazione (1841-1859), Mila-
no 1972, pp. 222-223, 234-235.

184 T dati riportati si riferiscono al solo movimento marittimo in arrivo, in quanto rite-
nuto sufficiente a descrivere il trend della navigazione di un porto. Si veda U. MARCHESE, I/ por-
to di Genova dal 1815 al 1890, in Archivio Economico dell’Unificazione Italiana, serie 11, IX,
Torino 1959, p. 40.

185 G. DORIA, Il ruolo del sistema portuale ligure cit., pp. 250-268.



Capitolo II - L’autonomia gestionale e l'apparato
burocratico dello scalo genovese

1. Il legame porto - citta: soggetti e istituzioni coinvolti nella gestione portuale

Un rapido sguardo alla storia di Genova tra il XV e il XVIII secolo
mostra periodi di rinuncia all’indipendenza a vantaggio dei Visconti, degli
Sforza, e della corona di Francia, seguiti da un radicale mutamento di rotta,
grazie all’alleanza spagnola promossa nel 1528 da Andrea Doria, che porta
come conseguenza il pieno riconoscimento dell’indipendenza e sovranita
della Repubblicat. Con la riforma doriana (e la successiva modifica del 1576) 2
si apre ’epoca dei cosiddetti Dogi biennali destinata a perdurare sino al 1797; i
poteri politici sono affidati agli Alberghi, ovvero ad alleanze familiari o plu-
rifamiliari destinate a ripartirsi le principali cariche governative 3; le funzioni

! Per maggiori approfondimenti si veda V. VITALE, Breviario della storia di Genova cit.,
e relativa bibliografia; T. O. DE NEGRI, Storia di Genova cit. Sul Quattrocento in particolare
V. PIERGIOVANNL, I/ sistema enropeo e le istituzioni repubblicane cit., pp. 3-44. Sulla vita politi-
ca e le istituzioni della Repubblica nei secoli XV-XVII C. Brrossl, Il governo dei Magnifici
cit., pp. 31-290; A. PACINL, [ presupposti politici del secolo dei genovesi, in « Atti della Societa
Ligure di Storia Patria », n.s., XXX/1 (1990), p. 51 e sgg.; ID., La tirannia delle fazioni cit., pp.
57-119; ID., Genova nel Cinguecento, in Storia Illustrata di Genova, 3, Milano 1994, pp. 529-
544. Per uno studio approfondito sulle autorita di governo a Genova nella seconda meta del
XVIII secolo C. BITOSSI, “La repubblica é vecchia”. Patriziato e governo a Genova nel secondo
Settecento, Roma 1995, p. 15 e sgg.

2 La riforma del 1576, conosciuta col nome di Leges novae, fu redatta a Casale dai rap-
presentanti di Spagna, Impero e S. Sede, e i delegati dei gruppi nobiliari. Da tale lavoro usci un
complesso di leggi fondamentali (quasi di tipo costituzionale) sulle quali si modelld la vita
politica genovese per pit di due secoli. A tale proposito si veda Leges novae Reipublicae ge-
nuensis a Legatis Summi Pontificis, Caesaris, et Regis Catholici.... conditae, Milano 1576 e i la-
vori di V. PIERGIOVANNI , I/ Senato della Repubblica di Genova nella riforma di Andrea Doria,
in « Annali della Facolta di Giurisprudenza dell’Universita degli Studi di Genova », IV/1 (1965)
e R. SAVELLL, La Repubblica oligarchica cit., pp. 4-296.

3 Sull’argomento si veda in particolare G. A. ASCHERI, Notizie storiche intorno alla riunione
di famiglie in Alberghi a Genova, Genova 1846; G. DE FERRARY, Storia della nobilta di Genova,
in « Giornale Araldico », 1898; A. E. SAYOUS, Aristocratie et noblesse a Génes, in « Annales d’hi-
stoire économique et sociale », 46 (1937), pp. 366-381; M. NICORA, La nobilti genovese dal



esecutive (nonché parte di quelle legislative e giudiziarie) spettano al Doge e
at due Collegi: il Senato e la Camera*. Il potere legislativo viene attribuito a
due Consigli, il Maggiore (400 membri) e il Minore (100 componenti fino
al 1652, divenuti poi 200), ai quali spetta inoltre il compito di eleggere il
Doge, scegliere i 30 elettori incaricati di rinnovare ogni anno 1 membri dei
consigli stessi, conferire le magistrature principalis.

La regola costantemente seguita di decentrare in appositi organi auto-
nomi la direzione delle varie attivitd dello Stato porta alla proliferazione di
un elevato numero di magistrati ed ufficis, tra i quali uno deputato alla cura
e alla conservazione del porto ed un altro incaricato di sovrintendere alla
navigazione e settori annessi.

Tra Medioevo ed Etd moderna i porti italiani risultano retti spesso da
norme molto antiche, variamente modificate e perfezionate nel corso dei

1528 al 1700, in Miscellanea storica ligure, 11, Milano 1961, pp. 217-310; E. GRENDI, Capita-
zioni e nobilta genovese in eta moderna, in « Quaderni storici », IX (1974), n. 26, pp. 403-444;
G. DORIA - R. SAVELLL, “Cittadini di governo” a Genova cit., pp. 11-89.

+11 Senato era composto da 8 Senatori o Governatori, aumentati a 12 nel 1576, mentre
la Camera era composta da otto Procuratori. I Senatori venivano eletti dal Consiglio Maggio-
re in base a una lista preparata precedentemente da 28 elettori (uno per Albergo), mentre alla
Camera sedevano i Senatori cessati dall’incarico, oltre che gli ex Dogi ai quali spettava la qua-
lifica di Procuratori perpetui: G. FORCHERI, Doge, Governatori, Procuratori, Consigli e Magi-
strati della Repubblica di Genova, Genova 1968, pp. 14-15.

5 Due istituzioni avevano funzioni di controllo e vigilanza: 1 Sindacatori Supremi (inca-
ricati di verificare 'opera del Doge e dei due Collegi) ed i Sindacatori ordinari (con compe-
tenze simili su tutti gli altri uffici e magistrature dello Stato). Sul ruolo dei Sindacatori e sulla
loro funzione di controllo si veda R. FERRANTE, La difesa della legalita. I Sindacatori della Re-
pubblica a Genova, Torino 1996.

6 Tra questi & utile ricordare il Magistrato di guerra (con incarico di occuparsi di tutti gli
affari di guerra e di provvedere alle truppe); quello delle Galere ¢ Arsenale (con incombenza
di provvedere ad assoldare volontari e fornire le navi di tutto il necessario); il gia citato Magi-
strato dell’Abbondanza (addetto a rifornire la citta di grano e pane); quello della Consegna
(incaricato di vigilare sull’'ingresso dei forestieri in citta); 1 Provvisori dell’olio e del vino
(aventi il compito di rifornire i Fondachi pubblici); i Conservatori di Sanita (i quali dovevano
vigilare su qualunque cosa potesse nuocere alla pubblica sanitd); il Magistrato dei Censori
(addetto alla fissazione dei prezzi e al controllo della qualita dei commestibili); quello delle
Fortificazioni, ecc.: A.S.G., Fondo manoscritti, n. 675, Magistrati coi quali si governa al presente
la citta). Sull’argomento si veda G. FORCHERI, Doge, Governatori cit., pp. 90-94; L. SAGINATI,
L’organizzazione amministrativa a Genova e nel Dominio nei secoli XV e XVI, in «Bollettino
dei Musei Civici genovesi », IV (1982), n. 10-12, Gennaio-Dicembre, p. 79 e sgg.



secoli. Le soluzioni giuridiche adottate presentano caratteristiche alquanto
eterogenee. Un modello accentrato, pur se con una certa articolazione, &
presente negli scali meridionali: a capo di ogni porto si trova un custode (o
portolano), dipendente in via gerarchica dal Maestro Portulano della regio-
ne, il quale si occupa della gestione amministrativa tramite il controllo delle
navi, del carico, ’esazione dei tributi, e il relativo potere giurisdizionale su
tali materie”. A Genova, come a Venezia, le magistrature sovrintendenti alla
gestione portuale hanno invece natura collegiale, e di quella genovese si
cerchera di analizzarne le principali caratteristiche.

Per trovare le origini del Magistrato dei Padri del Comune @& necessa-
rio risalire molto pilt indietro nel tempo rispetto alla riforma di Andrea
Doria del 1528. Non si conosce I'anno preciso della sua istituzione, ma
sembra che essa fosse avvenuta nella seconda meta del XIII secolo, perché
negli anni tra il 1270 e il 1286 & documentata attivitd di coloro gui super
opere portus et moduli fuerunt constituiti. E del 1281 la notizia di una magi-
stratura, conosciuta col nome di Sabarbarii portus et moduli, la cui attivita
viene finanziata con una tassa sui lasciti per le opere pie, subentrando nel
godimento di questa rendita all’Opera di San Lorenzo, e trovandosi perd
costretta ad accollarsi le spese di manutenzione della Cattedrales. Risulta
infatti che lo stesso porto, con annesso molo, aveva assunto nel 1270 la
configurazione di Opera pia, per consentire un pilt agevole flusso di la-
sciti e finanziamenti.

E tuttavia con la riorganizzazione dello Stato voluta da Simon Bocca-
negra? nel 1340 che lattivita dei Salvatori del porto e dei moli viene istitu-
zionalizzata 1°. Le funzioni, in origine ristrette all’ambito della polizia e della
giurisdizione sul porto, diventano con il passare del tempo sempre pitt va-
ste, e il potere della Magistratura (alla quale nel frattempo viene attribuito il

7 R. ZENO, Il Portulano e la sua giurisdizione nell’Italia meridionale, in Studi in onore di
Enrico Besta, 111, Milano 1939, p. 156.

8 V. POLONIO, L’amministrazione della “Res pubblica” genovese fra Tre e Quattrocento.
Larchivio “Antico Comune”, in « Atti della Societa Ligure di Storia Patria», n.s., XVIII (1977),
pp- 40-42.

9 Per un approfondimento sull’argomento si veda pit ampiamente G. PETTI BALBI, Si-
mon Boccanegra e la Genova del ‘300, Genova 1991.

10V, POLONIO, L’amministrazione della “Res pubblica” cit., p. 43.
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nome di Padri del Comune e Salvatori del porto e del Molo) 11 si estende ter-
ritorialmente a tutta la cittd, anche se con funzioni specifiche 12,

Sembra che tale organo fosse inizialmente composto da quattro mem-
bri, divenuti sei nel 1530, e ridotti a tre successivamente; con la legge del 16
gennaio 1573 vengono fissati in cinque unitd, due dei quali «deputati alla
scrittura et al condotto » e gli altri addetti «alle altre faccende » 13; fino al 1576
Ielezione dei magistrati (che duravano in carica quattro anni) rimane affidata
ai Serenissimi Collegi, per poi divenire di competenza del Minor Consiglio 1.

La gestione amministrativa e finanziaria dello scalo genovese costituiva
il fulcro, e soprattutto il centro di potere, dell’attivitd dei Padri del Comune,
ovvero di una magistratura che poteva essere considerata un vero e proprio
stato nello stato, almeno per cid che concerneva 'ambito portuale. Tale atti-
vita si esplicava innanzi tutto nella riscossione (in via diretta o tramite appal-
to) della maggior parte delle gabelle che gravavano sui vettori in transito per
il porto ligure 15, impiegando poi tali somme per far fronte, almeno in parte,
alle ingenti spese necessarie per la manutenzione delle infrastrutture dello
scalo. A questo proposito la Magistratura era molto attenta a vigilare at-
traverso 1 suol ufficiali su tutte le attivita che avevano luogo all’interno del
bacino portuale e che potevano in qualche modo causare danni alle infra-
strutture stesse, o comunque impedire il corretto svolgimento dei traffici.

Secondo quanto previsto dallo statuto emanato nel 1403 (e successive
integrazioni) era cosi vietato carenare i vascelli nelle acque del portos; le
imbarcazioni troppo cariche non potevano entrare nel bacino in quanto il

11 Questa denominazione venne loro attribuita in seguito alla riforma patrocinata dal
governatore francese Boucicault nel 1403. Le ragioni dell’aggiunta del titolo di “Padri del
Comune”, che tra Ialtro nel giro di pochi anni fini per soppiantare il pitt antico nome, non
¢ data a sapersi (Leges Genuenses, a cura di C. DESIMONI - L. T. BELGRANO - V. POGGI, Histo-
riae Patriae Monumenta, XVIII, Torino 1901, coll. 963-976).

12N. MALNATE, Della storia del porto di Genova dalle origini allanno 1892, Genova
1892, pp. 113-114.

13 AS.G., Fondo manoscritti cit., n. 675, Magistrati coi quali si governa cit.

14 Contemporaneamente la durata dei mandati venne ridotta a soli diciotto mesi. Per le
elezioni erano necessari 1 3/5 dei voti favorevoli: Ibidem.

15 Sull’argomento si veda il cap. 2.3.

16 C. DESIMONI, Statuto dei Padri del Comune cit. (da ora in poi, Statuto), cap. 231,
Quod naves non possint dare carenam in presenti portu.
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rischio di affondamento era troppo elevato; non si potevano introdurre in
porto mole ad uso dei mugnai, terra, o spazzatura, né ingombrare 1 ponti
con merci voluminose (cannoni, ancore, legname, ecc.); una speciale sorve-
glianza era infine prevista per i trasporti di zavorra effettuati dai ‘minolli’ 17 a
causa del rischio di dispersione in mare del materiale durante le operazioni
di trasbordo, fatto che avrebbe contribuito in modo determinante al tanto
temuto interramento dei fondali 8. La Magistratura doveva inoltre verificare
che le imbarcazioni che entravano in porto fossero costruite con legno
solido e usassero sartie e cordami per I'attracco di buona qualita, al fine di
ridurre al minimo 1l rischio di rottura degli ormeggi in caso di maltempo;
grazie al suoi poteri giudiziari aveva inoltre la facolta di «incatenare le navi»,
ovvero impedirne la partenza (spesso tramite il sequestro di vele e timone) 1¥
nel caso fosse stata riscontrata un’irregolarita di qualsiasi tipo 2. Parte del-
Iattivitd dei Padri del Comune era infine rivolta alla gestione e manutenzione
delle darsene del vino e delle galere e al controllo di qualsiasi arenile o spa-
zio destinato ad uso pubblico 2.

Gestire il porto nel suo complesso significava anche rifornirlo di tutto
cid che occorreva per il suo corretto funzionamento, e per tale ragione i Pa-
dri del Comune intrattenevano rapporti con alcuni proprietari di cave loca-
lizzate nella periferia cittadina dai quali acquistavano le pietre da utilizzarsi
per la costruzione e riparazione dei moli e delle banchine ; era inoltre di

17 Sull’attivita di questa corporazione si veda in questo lavoro la Parte seconda.
18 Statuto, capp. 5,17, 19, 41, 42, 70, 71, 144, 148, 206, 207, 217, 248, 287.

19 Sembra che questo sistema di sequestro fosse gia in uso in Egitto nel XII secolo
quando il Sultano si faceva consegnare 1 timoni e 1 pennoni all’arrivo delle navi affinché non
ripartissero frodando la dogana: W. HEYD, Histoire du commerce du Levant au Moyen Age, Pa-
ris 1885, I, p. 399.

20 Tn materia giudiziaria le sentenze emanate dai Padri del Comune erano inappellabili,
agendo essi in rappresentanza degli interessi della Repubblica e godendo quindi di tutti quei
benefici tipici delle autoritd supreme (privilegi nei confronti degli altri creditori, inapplicabi-
lita del concetto di prescrizione, possibilita di espropriazione forzata dietro risarcimento,
ecc). Si veda Statuto, capp. 20, 34, 38,57, 59, 77, 152, 171, 172, 215, 244, 219, 246, 296.

21 Soprattutto le darsene erano spesso soggette a lavori di approfondimento e pulizia dei
fondali, venendo temporaneamente affidate alla supervisione di un apposito ufficiale, salvo poi
ritornare sotto il controllo della Magistratura al termine dei lavori: Statuto, p. XX.

22 Tn alcuni casi la Magistratura aveva addirittura acquisito la proprieta delle cave stesse
(ad esempio la cava di Carignano), affidandole poi in gestione a qualche impresario (si veda
Statuto, cap. 249).



loro competenza il rifornimento alla Lanterna dell’olio per illuminare il faro
e, a questo proposito, era in vigore una normativa alquanto severa al fine di
impedire che il custode della torre sprecasse o facesse un uso improprio
della sostanza .

In questo spirito & da leggere ’assegnazione alle competenze dell’Uf-
ficio (a partire dal 1403) anche della cura dell’acquedotto comunale che si
rivela, nel corso degli anni, frequente oggetto di litigi e notevole fonte di le-
giferazione 2t. Questa struttura, che subisce numerose opere di ampliamento
e prolungamento nel corso del XVI e del XVII secolo, era infatti in grado di
arrivare fino in porto per il rifornimento delle navi .

Compito dei Padri del Comune era anche la regolamentazione della
pesca nel porto, sebbene le autorizzazioni concesse dovessero essere por-
tate a conoscenza delle autorita supreme dello Stato?, e la giurisdizione
sulle maestranze, segnatamente nel confermare o censurare |’elezione dei
Consoli delle arti, e nel giudicare sui conflitti sia interni che esterni alle
stesse 7.

La Magistratura era gravata inoltre di numerose incombenze che pos-
sono definirsi di polizia urbana le quali, con il passare del tempo, diventano
sempre pil estese, creando una serie di problemi operativi di non facile
soluzione ai magistrati stessi: si leggono provvisioni di polizia sul manteni-
mento e per le riparazioni delle strade, dei mulini e loro chiuse, dei trogoli o
cisterne, sugli alberi che sporgono sulle vie e sui cavalli che le percorrono
troppo velocemente, sulla qualita delle merci. Per la sicurezza delle persone
e per il decoro della citta viene prescritto che si riparino le rovine, ma non si
demoliscano edifici senza previa denuncia; non si mettano puntelli esterni
alle case, ma chiavi di ferro interne; non si facciano archivolti da una casa
all’altra; non si facciano fare da fabbri chiavi su forme di sapone o d’altro;

23 Si vedano i rapporti sui consumi di olio effettuati dal Custode della Lanterna nella
Parte Seconda.

24 Leges Genuense cit., coll. 966-967.

25 Statuto, capp. 103, 104, 108, 111-113, 130, 136, 144, 145, 148, 221, 229, 236, 255, 264,
293, 294.

26 eges Genuense cit., col. 972.

27 N. MALNATE, Della storia del porto di Genova cit., p. 115.



si vieta la costruzione di camini troppo bassi per impedire I’emanazione di
«un fumo incommodo » 2.

Le competenze extraportuali finiscono per divenire cosi eccessive che,
nel 1572, i Padri del Comune si presentano dinanzi i Serenissimi Collegi
chiedendo di portare il numero dei componenti la magistratura da tre a sei
membri:

«Esponendo che per manifesta prova conoscano che per molte cure che hanno, et per la
quantita delle occupazioni che per giornata li sopragiongano per la conservatione et am-
pliatione del molo et porto, far nettar ponti e gabbioli per provedere che li terreni, zetti,
et altre immonditie della citta siano condotti et portati alli dovuti tempi nelli luoghi so-
liti et destinati, perché la citta sia astricata, il condotto in ogni tempo abondare di acqua
alli cannoni, perché quella ne’ tempi di bisogni non sia presa e defraudata. Per procurare
che il solo et aere publico delle strade et piazze publiche che non sia da particolari im-
pedito. E perché le spese che alla giornata si fanno per le sopraddette cose potessero es-
ser ben ordinate et curate, e perché li debitori di tasse toccanti a pagare a queti tali et al-
tre cose fussero diligentemente riscosse et esseguite, cose principalissime per le quali il
loro Magistrato de Padri del Comune ¢ stato instituito, et molti altri particolari ad esso
spettanti, converrebbe finalmente non potendo il Magistrato solo di tre attendere a
tanto carico, sotto benigna corretione sempre di loro Signorie Ill.me far elettione di tre
prestantissimi cittadini che sieme con loro il tutto potessero ben esseguire secondo li
infrascritti capitoli per loro presentati » 9.

Nonostante alcuni precedenti interventi di razionalizzazione, una defi-
nitiva e sostanziale riforma viene attuata perd solo nel 1588 con la suddivi-
sione dell’ufficio in due sezioni distinte: la prima, con un evidente ritorno
allantico, viene chiamata Padri del Comune Conservatori del Porto e del
Molo, mentre la seconda assume la denominazione di Padri del Comune
Conservatori del Patrimonio; contemporaneamente, il numero degli uffi-
ciali viene portato a dieci individui, ovvero cinque per ciascuna sezione .

28 Per le disposizioni qui accennate si veda Statuto, capp. 8, 14-15, 27, 130, 165, 185,
191, 192, 205, 220, 232, 235, 253, 290, e sulle vie in particolare i capp. 39, 53, 254, 269. Anco-
ra, i Padri del Comune, oltre ad occuparsi di porto, molo, acquedotto, strade e pubblica sicu-
rezza, dovevano occuparsi delle tasse di medici e giuristi; delle pene per chi ospita fuggitivi;
dei contrassegni obbligatori per gli ebrei; delle spese per 'organo di San Lorenzo; delle colti-
vazioni nei pressi delle mura; della collocazione delle botteghe e delle nuove costruzioni ur-
bane: Statuto, capp. 48, 49, 51, 54, 58, 75, 86, 88, 94, 95, 98, 100.

29 Statuto, p. 305.
30 Statuto, cap. 249.



Dopo piu di due secoli si ricostituisce quindi una vera e propria ma-
gistratura portuale con compiti specifici, mentre si delega ai Conservatori
del Patrimonio

«... tutto il resto che al presente ha il Magistrato di Padri del Comune, cosi delle cose
ordinarie che per natura dell’ufficio ordinate per leggi statuti e consuetudini, come delle
dellegate e del patrimonio stesso spettanti in qual si voglia modo a essa magnifica came-
ra, cosi de luoghi delle compere di San Giorgio come de beni stabili, debitori e qual si
voglia altra cosa che spettasse o vero appartenesse a esso Magistrato; a tale che detti
Conservatori del porto e molo solamente s’intromettino in le cose sopra assignate a lo-
ro carico, e tutto il resto spetti a prefati Conservatori del Patrimonio » 31

I due organi, pur mantenendo una sede comune ed uguali obblighi as-
sembleari (entrambi dovevano infatti riunirsi tre volte alla settimana, negli
stessi giorni ma in stanze separate), proseguono la loro attivitd in modo
assolutamente indipendente, presenziando come corpo unico solo in occa-
sione di pubbliche manifestazionis.

Con questa innovazione, si introduce finalmente un elemento di razio-
nalizzazione nella gestione portuale: nei decenni successivi non si rendono
necessari ulteriori cambiamenti e la struttura organizzativa dei Padri del
Comune rimane immutata per pit di due secoli.

Sempre in ambito portuale operava peraltro un’altra magistratura la cui
attivitd andava spesso a sovrapporsi a quella appena descritta dei Padri del
Comune, dando origine talvolta ad una duplicazione nella gestione ammini-
strativa, all'interno della quale pud in qualche caso risultare difficile definire
dove effettivamente finiscano le competenze di una ed inizino quelle del-
Ialtra. Le vicende che portano alla nascita di questo organo sono alquanto
atipiche, e denotano una spinta privatistica non certo usuale all’interno del
panorama istituzionale cittadino. Nel 1490, infatti, tredici proprietari di na-
vi avevano proposto al Governo cittadino ’approvazione di una serie di ca-
pitoli per la costituzione di un autonomo organo di amministrazione e
controllo sulle Arti impegnate nelle costruzioni, riparazioni e armamento
delle navi, sulle ciurme e sulla disciplina di qualsiasi attivita all’interno delle
acque portuali. Gli armatori desideravano in pratica costituire un ufficio che
sottraesse alle autoritd cittadine (e ai Padri del Comune in particolare) il

31 Statuto, cap. 249.
32 Ibidem.
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potere di controllo su quanto riguardava, anche marginalmente, ’arma-
mento marittimo, al fine di far fronte pit efficacemente alla crisi dei traffici
e al rialzo dei prezzi che si erano verificati in quel periodo e che, a loro pare-
re, andavano imputati ai corpi di mestiere e ai i fornitori di attrezzature. Il 5
ottobre di quell’anno la richiesta & approvata dal Governatore 3 e dal Con-
siglio degli Anziani, grazie anche al parere positivo espresso dagli stessi
Padri del Comune, probabilmente ansiosi di vedere cosi ridotte le gia nume-
rose incombenze loro attribuite. La nuova istituzione, che assume il nome
di Conservatori delle Navi, risulta costituita da soli tre membri, eletti da
un’assemblea composta da almeno due terzi degli armatori genovesi, con
una competenza specifica che riguarda, almeno formalmente, le fasi di co-
struzione e di carenatura delle navi e le maestranze addette a queste opera-
zioni; le forniture di viveri, telerie, cordami e armi; la disciplina degli equi-
paggl; le norme di sicurezza e le operazioni di soccorso all'interno del baci-
no portuale 3.

A questo proposito & necessario perd rilevare che, almeno secondo
quanto & possibile dedurre dalla documentazione al momento disponibile, il
progetto di controllo sulle maestranze viene realizzato solo parzialmente:

effettiva sottomissione ai Conservatori delle corporazioni operanti nei
Ieffett tt C tori dell P perant
settori sopra citati, in particolare, risulta evidente solo per quanto riguarda
I’Arte dei barcaioli e quella dei facchini da grano cosiddetti ‘di mare’35; mar-
ginale risulta poi I'influenza sulle arti addette alle riparazioni navali (calafati
e maestri d’ascia) che rimangono sotto il diretto controllo dei Padri del

omune 3, del tutto inesistente 1l controllo richiesto su tutte le altre cor-
C s, del tutt tente il controllo richiest tutte le alt
porazioni coinvolte nell’attivitd marittima. In pratica, i Conservatori sem-
brano riuscire ad imporre la loro supervisione specifica alle sole Arti che

P 1% P

33 Si ricorda che in quegli anni Genova era sotto il dominio degli Sforza.

34 M. CALEGARI, Patroni di nave e Magistrature marittime: i Conservatores Navium, in
«Miscellanea storica ligure », n.s., IT (1970), pp. 59-61.

35 Su questi argomenti si veda pili approfonditamente la Parte seconda.

36 Nonostante cid & perd stato possibile rinvenire alcuni documenti contenenti suppli-
che di questi ultimi ai Conservatori delle Navi (A.S.G., Senato, fl. n. 1250, docc. n. 382, 383),
lasciando ipotizzare un controllo seppur minimo di questa Magistratura nei confronti delle
Arti su citate. E’ da rilevarsi inoltre che sia i calafati che 1 maestri d’ascia svolgevano general-
mente la loro attivitd direttamente sulle spiagge al di fuori del centro cittadino, e quindi in
situazioni che sfuggivano al potere di controllo di qualsiasi tipo di autorita.



operavano all’interno dello spazio portuale con I'uso di chiatte o altre im-
barcazioni. Nei primi anni di attivita la Magistratura risulta agire inoltre pa-
rallelamente all'Ufficio di Gazaria (sorto nel XIV secolo per mantenere i
rapporti con le colonie e per vigilare in materia di navigazione) e all’Ufficio
del Mare (addetto al controllo degli equipaggi) 7, andandoli poi definitiva-

mente a sostituire nelle rispettive competenze a partire dal 1528 3.

Con l'avvento delle riforme doriane del 1528 tutto il quadro istituzio-
nale & destinato a mutare, come si & gia sottolineato, e cosi la natura di questo
Uftficio, che dal 1546 assume la nuova denominazione di Conservatori del
mare. Dopo una serie di riforme datate 1569, 1573, 1576 %, nel 1602 vengono
emanati 1 nuovi capitoli nei quali si prescrive, tra I'altro, 'obbligo di appar-
tenenza alla classe nobiliare dei candidati alle cariche di magistrato e Iele-
zione di questi da parte dei Collegi e del Minor Consiglio, facendo ormai
definitivamente tramontare le aspirazioni di potere dei padroni delle navi .

Secondo la nuova regolamentazione 'organo dei Conservatori doveva
essere composto da cinque individui, che restavano in carica per venti me-
si#, coadiuvati da uno scrivano e da un sindaco. Ad essi era demandato il
compito generale di amministrare la giustizia in tutte le questioni che vede-
vano coinvolti 1 proprietari delle navi e il personale imbarcato, e in particola-

37 M. CALEGARI, Patroni di nave cit., p. 62. A questo proposito esistono teorie discordan-
ti, in quanto Giovanni Forcheri identifica I'Ufficio del Mare con gli stessi Conservatori (Doge,
Governatori cit., p. 147), mentre il Vitale (Le fonti del diritto marittimo ligure, Genova 1951,
p. 31) afferma che la scomparsa dell’Ufficio sia avvenuta intorno alla fine del Quattrocento.

38 Nel frattempo pero0 il progetto degli armatori si rivelava sempre pitt un’utopia e le ca-
riche di Magistrati dei Conservatori delle navi rimanevano sovente vacanti: solo a partire dal
1526 si ebbe una nuova presa di potere da parte di quest’organo con 'emanazione di nuovi ca-
pitoli concepiti con spirito analogo a quelli del 1490.

39 M. CALEGARI, Patroni di nave cit., pp. 65-66.

40 AS.G., Archivio Segreto, n. 1017, fasc. 3, doc. 16 marzo 1607, Pubblicazione della ri-
forma degli ordini e capitoli del Magistrato de Conservatori di Mare, all’interno del quale sono
riportati 1 Capitula concernentia reformationem Magistratus sive Officii Maris duratura quin-
quennium dell’11 febbraio 1602. I capitoli dal 7 al 25 sono pubblicati da J. M. PARDESSUS,
Collections de lois maritimes antérieures an XVIII siécle, Paris 1837, IV, pp. 534-544, senza
indicazione della fonte.

# L’elezione dei Conservatori non avveniva perd simultaneamente ma ogni quattro mesi
si procedeva alla sostituzione del pitt anziano in carica: A.S.G., Archivio Segreto, n. 1017, fasc.
3, doc. 16 marzo 1607, Capitula cit. cap. 1.



re il potere giudiziario in materia criminale . Particolari e importanti le
funzioni di vigilanza in materia di sicurezza e ordine pubblico all'interno del
bacino portuale, collegate ad un attento controllo del comportamento degli
utenti, per alcuni dei quali era prevista una normativa severa:

1) 1 barcaioli non potevano «barcheggiare» intorno alle navi ormeggiate
dall’'una di notte fino all’Ave Maria dell’alba sotto pena di sequestro e
incendio dei loro leudi*;

2) 1 «nochieri» o guardiani delle navi ormeggiate attaccandosi ad altre
imbarcazioni vicine erano responsabili (unitamente ai comandanti e
ufficiali) per gli eventuali danni provocati a queste ultime;

3) coloro che venivano sorpresi a danneggiare in qualsiasi modo le navi
ancorate in porto o gli ormeggi presso 1 moli cadevano sotto pesanti
pene sia corporali («sino all’'ultimo supplitio ») che pecuniarie;

4) era assolutamente proibito acquistare da una nave qualsiasi tipo di
materiale (in particolare sartie e legname) se non direttamente dal ca-
pitano di quest’ultima;

5) era infine vietato caricare merci in posizioni dove sarebbero potute fa-
cilmente cadere in acqua (ovvero sopra le coperte, casse, garitte) +.

L’azione di controllo da parte dei Conservatori del mare trovava una
particolare applicazione pratica in tre modi diversi e complementari tra loro,
ovvero tramite la supervisione sulla produzione di cordami e sartie da uti-
lizzarsi per gli ormeggi“; con 'obbligo di ispezione da parte del sindaco dei
Conservatori, da effettuarsi prima della partenza di ogni bastimento, al fine
di verificare le attrezzature a bordo, I’equipaggio e la collocazione del cari-

42 La Magistratura aveva gid in passato goduto di tale potere ma con la riforma legislativa
del 1576 le era stato sottratto a favore della Rota Criminale. In particolare, i Conservatori
avevano la facolta di perseguire ed eventualmente punire i marinai e gli ufficiali considerati
fuggitivi, ovvero coloro che dopo essersi accordati con il capitano di una nave per leffet-
tuazione di un viaggio non si erano poi presentati alla partenza: Ibidem, capp. 4-5, 6, 8.

4 In tal caso perd il Magistrato aveva I'obbligo di accertare I’eventuale buona fede di
colui che fosse stato sorpreso a « barcheggiare »: Ibidem, cap. 10.

# In questo caso il capitano e il proprietario della nave erano responsabili sia per 1 danni
provocati dalla dispersione di oggetti in mare sia per la perdita delle merci trasportate: Ibidem,
capp. 11, 13, 14, 16.

45 Ibidem, cap. 12. In questo caso perd, come si & gia rilevato in precedenza, il controllo
sulle Arti era piti che altro teorico e di non facile applicazione.



co#; con la presenza, infine, di un agente pagato dalla Magistratura incari-
cato di girare per il porto con una piccola imbarcazione allo scopo di segna-
lare il verificarsi di qualsiasi problema +.

Per quanto riguarda lattivitd di soccorso alle imbarcazioni localizzate
sia all’interno che al di fuori dello spazio portuale, tale compito rimane di
competenza dell’Ufficio fino a quando non viene definitivamente attribuito
all’Arte dei barcaioli prima e alla Compagnia dei Soccorsi Marittimi poi*.
In occasione di burrasche 1 magistrati potevano dare ’ordine di scaricare
le navi in pericolo per evitare il rischio di dispersione della merce in mare;
dovevano inoltre recarsi al magazzino che detenevano presso il Molo e
rifornire le imbarcazioni in difficolta di tutte quelle attrezzature di cui aves-
sero avuto bisogno (ancore, cordami, ecc.), anche se in quel momento i ca-
pitani non erano in grado di pagare per tale servizio #.

Per lo svolgimento della loro attivita 1 Conservatori del mare godeva-
no, oltre che dei proventi derivanti dalle condanne inflitte ai contravventori
delle norme precedentemente menzionate, di alcune altre entrate, tra cui la
gestione della gabella Piatte, Liuti e Sacchi (che veniva regolarmente ceduta
in appalto), e la riscossione di una tassa che gravava su tutte le navi di por-
tata superiore a 100 salme (circa 19 tonnellate) di stazza che uscivano dallo
scalo genovese 5.

L’esistenza di rapporti di collaborazione e di reciproco aiuto operativo
tra le magistrature dei Padri del Comune Conservatori del Porto e i Con-
servatori del mare, per questioni giudicate di interesse comune, risulta chia-
ramente da una parte, seppur minima, della documentazione esaminatasi,
facendo ipotizzare quindi una pilt precisa suddivisione delle sfere di compe-

46 Ibidem, capp. 18, 28.
47 Ibidem, cap. 33.
48 Si veda a questo proposito la Parte seconda.

4 A.S.G., Archivio Segreto, n. 1017, fasc. 3, doc. 11 febbraio 1602, Capitula cit. capp. 17,
20, 21, 31.

50 La tassa era di sei soldi per ogni cento salme (Ibidem, cap. 26).

51 A titolo esemplificativo si veda il decreto dei Padri del Comune del luglio 1558 quan-
do questi ultimi decidono di convocare i « Conservatori delle navi e molti altri patroni de
vasselli cosi di mare come di terra» al fine di regolamentare una volta per tutte la questione

della carenatura delle navi in porto: Statuto, cap. 173, Modus dandi carenam navibus, 1558, die
18 iulis.



tenza per alcuni settori marittimi o portuali (i primi, in pratica, si occupava-
no di tutto cid che riguardava le infrastrutture portuali, mentre i secondi si
prendevano carico di tutte le questioni inerenti la navigazione interna allo
specchio acqueo del porto), e un ambito di sovrapposizione dei compiti in
materia di Arti, di mantenimento dell’ordine pubblico all’interno del porto,
di controllo delle navi in arrivo e in partenza.

In materia di giurisdizione sulle Arti operanti nello scalo genovese,
oltre ai gia menzionati Padri del Comune ed ai Conservatori del mare, esi-
steva una terza realtd, che aveva perd competenza esclusiva sui facchini da
grano cosiddetti ‘di terra’, ovvero I'Ufficio dei Censori. I cinque membri
componenti I"Ufficio (di cui quattro appartenenti alla classe nobiliare)
avevano essenzialmente il compito di fissare i prezzi dei commestibili, di ve-
rificarne la qualitd e di procedere nei confronti degli artigiani (dei fornai so-
prattutto) che commettessero frodi in relazione ai pesi, alle misure e alle ta-
riffe da applicarsi. I Censori, infatti, dopo le riforme doriane del 1528
avevano assunto funzioni essenzialmente tecnico-economiche, dedicandosi
pit al controllo della distribuzione dei generi alimentari che agli approvvi-
gionamenti, per i quali, si ricorda, erano stati istituiti il Magistrato dell’Ab-
bondanza, i Provvisori del vino e quelli dell’olio 5.

Con la caduta della Repubblica nel 1797, le vecchie magistrature vengono
soppresse e sostituite da tre Comitati: degli Edili, dei Pubblici Stabilimenti e
di Pubblica Beneficenza. Ai primi due sono affidati tutti 1 compiti gid dei
Magistrati dei Padri del Comune, dei Conservatori del mare, dei Censori,
dell’Abbondanza, dei Provvisori dell’Olio e dei Provvisori del Vino 5.

Decisa nel 1805 I'unione della Liguria al’Impero Francese, la Munici-
palita & costretta ad uniformarsi al sistema amministrativo vigente in Fran-
cia. Il primo Maire di Genova, Agostino Pareto, in virth di un decreto del 3
febbraio 1806, ordina il seguente assetto amministrativo: Ufficio di Segrete-
ria; delle Finanze; dello Stato Civile; dei Lavori e Stabilimenti Pubblici; de-
gli Alloggi Militari; di Annona e Censorias.

52 Sull’argomento si veda G. FORCHERI, Doge, Governatori cit., pp. 90-92; P. MASSA
PIERGIOVANNL, Controllo sul commercio cit., pp. 76-87.

53 Sull’argomento si veda L. SAGINATI, L’Archivio Storico del Comune di Genova, Geno-
va 1974, p. 5.

54 Ibidem, p. 6.
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Con la caduta dell’Impero si apre una breve parentesi nell’agosto del
1814 durante la quale si tenta di ridare vita alla repubblica di Genova, e di
conseguenza ai Padri del Comune ai quali vengono nuovamente attribuiti
gli antichi poteri®, ma in seguito all’annessione al Piemonte il regime am-
ministrativo muta nuovamente: con le Regie Patenti del 31 luglio 1815, tra
gli altri provvedimenti, si affida amministrazione del porto di Genova
all’Ufficio degli Edili, mentre l'attivitd di supervisione sulla manodopera
portuale viene delegata all’Ufficio dei Provveditori del Comune di Genova .

I membri dell’Ufficio vengono nominati fra gli ottanta decurioni che
costituivano il Consiglio Generale, ovvero nobili, professionisti e nego-
zianti, sovente non proprio solleciti nell’accettare cariche pubbliche; due di
essi vengono espressamente deputati al controllo del facchinaggio, ma il lo-
ro mandato, avente una durata massima di due anni, non favoriva certo la
continuita politico-organizzativa.

Le attribuzioni dei Provveditori erano piuttosto vaste e comprendevano
anche lattivita di ispezione ed esame merceologico di quanto fosse deposi-
tato all’interno di magazzini, fondachi e botteghe, al fine di salvaguardare la
popolazione da eventuali commercializzazioni di cibi e bevande avariati o
contraffatti. Tale tipo di controllo veniva effettuato da quattro impiegati
appositamente destinate a questa attivita, coadiuvati, se necessario, da periti

55 In tale occasione la Magistratura dei Padri del Comune venne allargata con due ulte-
riori componenti e vennero inoltre precisate nuovamente le competenze della Magistratura
stessa sulle corporazioni di facchini « nostrali »: « Avra I'ispezione sopra 1 facchini d’ogni spe-
cie, prescrivera delle instruzioni da osservarsi in ogni piazza, scalo o ponte, richiamera all’os-
servanza i regolamenti e tariffe tuttora veglianti, con variare, modificare, od emanare dei nuovi
e delle nuove quando lo crede necessario al buon ordine ed alla pubblica tranquillit3, interpo-
nendo la sua autorita nelle questioni fra facchini e facchini di qualunque specie, e fra particola-
r1 e facchini. Invigilera che niuno eserciti il mestiere di camallo se prima non sara ascritto ai
ruoli che saranno conservati nella cancelleria di detto Magistrato ... E autorizzato a cancellare
dai ruoli 1 rizzosi, turbolenti, indiscreti, scostumati, e tutti quegli altri che credera meritevoli
di tale pena. Per il presente decreto nulla s’intende innovato ai regolamenti interni di Carava-
na, grassini e olio, ma nascendo contese tra essi ed 1 facchini nostrani rapporto al camallaggio,
o peso di roba e d’altri effetti, saranno le questioni giudicate dal Magistrato dei Padri del Co-
mune »: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, fl. n. 1146, doc.
31 agosto 1814, artt. 3, 6, 7.

56 [bidem, reg. n. 491, doc. 28 maggio 1827. Sulla normativa relativa all’ordinamento
del lavoro nel porto e al regime amministrativo dei porti nel Regno di Sardegna si veda U.
MARCHESE, 1] porto di Genova dal 1815 al 1891 cit., pp. 105-109.



specializzati, e sotto la scorta di due guardie civiche; I'ispezione, avente ca-
denza mensile, si estendeva a tutti e quattro 1 quartieri della citta e riguardava 1
generi commestibili direttamente soggetti all’autorita dei Provveditoris.

A causa perd dell’ampiezza dei compiti, sovente I"Ufficio non riusciva
nemmeno a prendere in considerazione tutte le suppliche, lettere di racco-
mandazione e denunce che gli giungevano da ogni parte 5, dando origine ad
una situazione analoga a quella che si era verificata nei secoli precedenti per
la Magistratura dei Padri del Comune (e aggravata dalla riunione di una serie
di istituzioni aventi competenze differenti in un unico organo), e provo-
cando cosi, almeno in materia di controllo sulle Arti, un certo vuoto politi-
co-amministrativo.

Nel 1827 il Governo piemontese procede ad un riordino generale del
sistema portuale del Regno attraverso I’emanazione di un regolamento «per
li Porti Marittimi de’ Regii Stati» %. Il documento, composto da dieci capi-
toli (e da pir di 180 articoli), contiene una serie di norme alquanto detta-
gliate relative alle operazioni di manutenzione delle strutture portuali, alle
movimentazioni all'interno degli scali, alla riscossione dei diritti d’anco-
raggio, alla contabilitd, oltre che alcune disposizioni generali®. Tutti 1 porti
del Dominio vengono inoltre classificati secondo differenti livelli di impor-
tanza con la seguente suddivisione:

57 Durante le ispezioni gli impiegati dell'Ufficio Provveditori dovevano porre particolare
cura nel « prendere le mostre d’ogni cosa sulla quale cadra dubbio di alterazione, contrafazio-
ne, o frode qualunque, e di perniciosa qualit, o deterioramento, redigendo di tutto processo
verbale in forma, da sottomettersi all'Ufficio per le provvidenze di ragione »: A.S.C.G., Fondo
amministrazione decurionale, Governo Piemontese, fl. n. 1146, doc. 13 agosto 1819. So-
vente perd questo tipo di controlli portavano a risultati piuttosto scarsi: « Nelle visite setti-
manali dello scorso mese di luglio p.p. alle botteghe e magazzini dei rivenditori dei commesti-
bili e bevande ordinate dall'Ill. Deputati dell’Ill. Ufficio Provveditori del Corpo di citta e pre-
scritto dall’ordinanza dell’Ecc. Reale Senato di 26 settembre 1817, altro non si & ritrovato in
contravvenzione che molte cesta pomi chi pitt chi meno immaturi, quali sono stati gettati in
mare a risalva di quei che mediante la cottura furono giudicati salubri, quali sono stati inviati
all’Ospedale di Pammattone » (Ibidem, doc. 2 agosto 1819).

58 Sullattivita dell’Ufficio dei Provveditori si veda E. GRENDI, Un mestiere di citta cit.,
pp. 345-347.

59 A.S.C.G., Fondo Amministrazione decurionale, Governo piemontese, reg. n. 754, doc.
24 novembre 1827.

60 Di queste disposizioni si dird piti approfonditamente nei paragrafi seguenti.



a) 2 porti diI classe: Genova, Nizza
b) 3 porti di IT classe: Savona, La Spezia, Villafranca

c) 6 porti di IV classe: Camogli, Lerici, Portofino, Portovenere, Sanremo,
Vado

d) 15 spiagge: Alassio, Bordighera, Chiavari, Diano, Finale, Laigueglia,
Larma, Levanto, Loano, Oneglia, Porto Maurizio, S. Ospizio, S. Stefa-
no, Sestri di Levante, Spotorno.

La supervisione sui singoli scali viene infine affidata ad uno Stato Mag-
giore composto da capitani e tenenti di prima, seconda, terza e quarta classe,
mentre 'amministrazione viene delegata al Consiglio d’ Ammiragliato per la
Marina Mercantile.

2. Il deputato al porto, funzionario con importanti responsabilita tecniche

La magistratura dei Padri del Comune & stato — come si & visto —
’organo preposto alla cura e gestione delle infrastrutture del porto di Ge-
nova per pil di cinque secoli, ovvero dagli inizi del 1200 al 1797, anno della
caduta della Repubblica aristocratica. Uno dei cinque magistrati compo-
nenti la sezione addetta alla conservazione del porto e dei moli era il Depu-
tato al Porto, carica della cui esistenza si hanno notizie certe solamente a
partire dal 1715 ¢1, ma si puo ipotizzare che una simile figura operasse gia
con compiti specifici all’interno dell’organo collegiale anche nei secoli
precedenti 2.

61 Risalgono infatti a questo anno le prime informazioni specifiche che si possono trarre
dalla documentazione rinvenuta presso I’Archivio Storico del Comune di Genova. Si tratta in
particolare di due registri riportanti le istruzioni, composte da venti capitoli, emanate dagli
stessi Padri del Comune per il Deputato e i suoi Ministri subalterni: A.S.C.G., Fondo Padri
del Comune, reg. n. 755 del 1715, Instruzione per IIllustrissimo Deputato alla cura del Porto,
Ibidem, reg. n. 756 del 1769. Per la trascrizione completa del registro del 1715 (d’ora in avanti
A.S.C.G., Instruzione) si veda I’Appendice I.

62 A tale riguardo sono alquanto scarse le informazioni reperibili nella bibliografia di ri-
ferimento (G. FORCHERI, Doge, Governatori cit., p. 90; V. POLONIO, L’amministrazione della
“Res pubblica” cit., pp. 40-43; L. SAGINATI, L’organizzazione amministrativa a Genova cit., p.
79 e sgg.), e anche lo Statuto stesso poco dice sull’argomento. Nonostante cio, e sulla base
delle informazioni raccolte nella consultazione delle filze nn. 626-629, 635, 646 e dei registri
nn. 746 e 798 del Fondo Padri del Comune - A.S.C.G., risulta evidente una certa suddivisione
dei compiti all'interno dei componenti la Magistratura, e quindi la presenza di un addetto in
particolare alla cura del porto anche in epoche precedenti al 1715.



Questa suddivisione dei compiti all'interno della Magistratura, con la
destinazione specifica di un unico membro alla gestione e cura delle struttu-
re portuali, pud essere interpretata come un ulteriore tentativo di raziona-
lizzazione e professionalizzazione dell’attivita dell’Ufficio, seguito alla gia
menzionata suddivisione tra Conservatori del Porto e del Molo e Conser-
vatori del Patrimonio. A questo riguardo, ¢ da rilevarsi che il Deputato era
coadiuvato nell’esercizio delle sue funzioni da una serie di ministri subal-
terni (il Sottosindaco di Mare, I’Architetto di Camera, il Custode dell’Ordi-
gno e il Custode del Porto) ¢ da esso direttamente dipendenti e per il cui
operato era personalmente responsabile¢, e doveva comunque sottostare
all’autorita e al controllo della magistratura collegiale. L’amministrazione
portuale era quindi affidata ad una struttura che vedeva al vertice un or-
gano complesso avente pili che altro compiti di indirizzo, di supervisione
e di legiferazione, cui faceva riferimento una carica individuale, di grande
responsabilitd, incaricata dell’effettiva e giornaliera gestione dello scalo,
con l"ausilio di alcuni dipendenti.

Primo tra questi, il Sottosindaco di mare, che affiancava il Deputato
nell’attivitd di vigilanza sull’utilizzo delle infrastrutture dello scalo, una
delle funzioni di maggiore responsabilita e di pitt ampio impegno. Si trattava
infatti di verificare che non venissero compiute azioni che avrebbero potuto
provocare I'interramento di fondali; di controllare le operazioni di carenag-
gio dei bastimenti; di vigilare sull’attivita del custode della Lanterna e su
quella dei minolli addetti al trasporto delle zavorre; di ispezionare i gabbioli
in cittd; di controllare i lavori effettuati o da effettuarsi alle strutture por-
tuali; di annotare I'ingresso in porto di tutti i bastimenti soggetti alla tassa

63 Nel registro del 1715 contenente le Istruzioni per il Deputato (cc. 1-84), sono anche
indicate: 'Istruzione del Sotto Sindico di Mare (cc. 85-106), 'Instruzione del Guardiano del
Porto (c. 107-124), UInstruzione per il Custode dell’Ordigno, i Capitoli del contratto dei due
Pontoni (c. 131-150), 1 Capitoli del contratto della cava della Lanterna (cc. 151-158) e 1 Capi-
toli del contratto della cava della Foce (c. 159 e sgg.).

64 Come si vedr in seguito, non era infatti possibile che il Deputato svolgesse tutti i
compiti dei quali era gravato in prima persona. Egli doveva quindi riporre una notevole dose
di fiducia sui suoi ministri subalterni, mettendo spesso in gioco la sua reputazione, e per que-
sta ragione la sua opera di vigilanza e controllo sul loro operato doveva necessariamente essere
precisa e puntuale: «... sara altresi utile il tenerli sempre in sospetto che sopragionga, e sard
detto sospetto tanto pilt fondato, quanto che saranno piu frequenti le di lui comparse »
(A.S.C.G,, Instruzione, cap. 2.1).



di ancoraggios. Vi era poi il Guardiano del porto, che doveva vigilare in
modo particolare sul corretto funzionamento dei sistemi di segnalazione
per le navi e sulle operazioni di attracco di queste ultime, oltre a cooperare
con il Deputato e il Sottosindaco nell’esercizio della loro attivita ¢; un altro
funzionario, infine, era incaricato esclusivamente del controllo delle opera-
zioni di pulizia dei fondali effettuate con I'utilizzo dell’« ordigno » 7.

Le competenze del Deputato al porto non erano rivolte esclusivamente
alle questioni strettamente marittime, ma comprendevano anche la giurisdi-
zione e il controllo su numerose corporazioni, di cui perd solo alcune erano
collegate all’attivitd portuale. Si trattava infatti degli Agogiotti, Amolatori,
Accimatori, Acconciatori de Tabacchi, Berettieri, Calafatti, Corallieri,
Dipintori et Indoratori, Ligaballe, Misuratori da grano, Maestri d’assia,
Ricamatori, Rivenditori di pesci, Sedaccieri, Solfarinari, Serratori di tavole,
Tornitori e Lanternaris. Ancora una volta, quindi, la gestione dello scalo
veniva confusa con questioni totalmente al di fuori di essa, con conseguenze
facilmente immaginabili sull’operato del Magistrato e quindi sull’efficienza
della ‘macchina operativa portuale’.

Proprio per I'importanza dell’incarico affidatogli e per la gravosita degli
impegni ai quali era sottoposto, il soggetto nominato per la carica di Depu-
tato al porto doveva essere « persona assai libera da altri impicci», oltre che
zelante e affezionato al proprio lavoro; doveva porre gli interessi dello Stato
davanti a tutto, dando cosi il buon esempio sia ai suoi subalterni che alla
cittadinanza ¢.

65 Per questo motivo doveva abitare nei locali a tal fine predisposti sopra il Ponte Calvi:
AS.C.G., Instruzione, Instruzioni per il Sottosindico di mare e deputato a carattare li vascelli
per Pancoraggio.

66 [bidem, Instruzione per il Guardiano del porto.

67 Si tratta di uno strumento munito di dentiera di ferro e di un sacco di maglia utiliz-
zato per raspare 1 fondali o per la pesca dei crostacei (F. PODESTA, I/ porto di Genova cit., p.
435). Doveva essere cura di questo funzionario assistere all’utilizzo di questo strumento e
procedere alla sua cura e manutenzione: «dovra mattina e sera far bagnare I'ordigno e bette
per conservarle » (A.S.C.G., Instruzione, Instruzione per il Deputato all’assistenza del dispaccio
del porto con Pordigno e due bette, e delle altre due che servon al trasporto de gettiti, cap. 3).

68 A.S.C.G., Instruzione, c. 1. Tale elenco risulta modificato nelle nuove istruzioni del
1769, in quanto non compaiono pitt gli Accimatori, Acconciatori di tabacchi e Berettieri, mentre
risultano aggiunti i Minolli: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, reg. n. 756, anno 1769, c. 1.

8 «Deve in primo luogo I'lll.mo Diputato riflettere che se egli non promove col suo
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Grazie ad un attento sistema di programmazione, egli doveva conti-
nuamente verificare lo stato delle strutture a terra ed avvisare tempestiva-
mente 1 Padri del Comune dei lavori da effettuarsi e delle somme necessarie
a tale scopo, poiché «... quanto piu anticipatamente si determineranno li
lavori da farsi, tanto maggiore sara il commodo, e 'utile per fare 1 necessari
preparativi, e li lavori riusciranno piu perfetti, se si faranno nella stazione
pill propria» 7. A questo proposito, seri problemi di dimensionamento ed
efficienza del porto erano causati dal continuo aumento che si stava verifi-
cando nel corso dei secoli delle dimensioni delle navi che frequentavano
lo scalo genovese, passando dalle galee e caracche medievali dal pescaggio
alquanto limitato alle grandi navi mercantili del XVIII secolo”t. La manu-
tenzione e cura dei fondali era quindi una delle funzioni principali attribuite
al Deputato, incaricato di assicurarsi che venissero rispettate le numerose
norme emanate al riguardo:

«Lo spacciamento del Porto & sommamente gravoso alla caosa del Magistrato, ma
I’utile per quanto insensibile & grandissimo, e detto spacciamento intanto & necessario in

zelo 1 vantaggi del pubblico, altri non saranno importunamente solleciti per promuoverli, e
siccome li stimoli de particolari ben spezzo distraono I’animo delle pubbliche incombenze,
cosi deve I'Ill.mo Diputato procurare da suoi colleghi che non se le adossino incombenze
de particolari, se non quelle che hanno connessione o dipendenza dalla sua diputazione »:
A.S.C.G,, Instruzione, cap. 1.

70 AS.C.G., Instruzione, cap. 4.1. In particolare, il Deputato doveva verso la fine del-
Iestate, o al piti tardi all’inizio dell’autunno, verificare i lavori da effettuarsi e comunicarli ai
Padri del Comune in occasione della prima riunione a pieno numero nel mese di novembre.

71 Persino le cocche dell’Ansa germanica pescavano solamente circa 3 metri (P. HEINSIUS,
Dimensions et caractéristiques des “koggen” hanséatiques dans le commerce baltique, in Le
navire et 'économie maritime du Nord de 'Europe du Moyen Age au XVIII siécle, Parigi
1960, pp. 11, 17). Nel Cinquecento la situazione ¢ destinata a cambiare: F. C. Lane ci
conferma che nella flotta veneziana il gigantismo navale si verifica verso la meta del XVI
secolo, provocando un aumento del pescaggio che sale a circa 5 metri (F. C. LANE, Le navi
di Venezia, Torino 1983, pp. 16, 20, 224, 287, 295, 304, 306). Lo stesso fenomeno si verifi-
ca per le navi portoghesi (G. P. B. NAISH, Navi e costruzioni navali, in Storia della tecnolo-
gia, 3, Torino 1963, p. 492) e per quelle spagnole (C. RAHN PHILIPS, Six Galleons for the
King of Spain, Baltimora 1986, p. 62). Nel XVIII secolo le navi mercantili medio-grandi,
aventi una lunghezza di 25-48 metri alla linea di galleggiamento, pescavano tra 4,8 e 7,1
metri (H. L. DUHAMEL-DUMONCEAU, Eléments de I'architecture navale ou traité pratique de
la construction des vaisseaux, Parigi 1758, pp. 77-105; F. H. CHAPMAN, Architectura navalis
mercatoria, Stoccolma 1768).



quanto che piovendo da Fossati che circondano il Porto si trasportano nel medemo
gettiti, terra et altre materie, che lo riempiono » 72.

Per evitare I'interramento del porto era proibita la coltivazione di
terreni all’interno del recinto delle nuove mura nel versante rivolto verso
lo scalo, dove erano stati costruiti numerosi gabbioli”s per trattenere il
terriccio e le altre sostanze che, trasportate dall’acqua dei fossati, venivano
trascinate in mare: compito del Deputato era verificare che i gabbioli (la cui
capacitd era limitata) venissero periodicamente vuotati’+, e vigilare sull’uti-
lizzo delle attrezzature adoperate per lo «spacciamento » del porto, come
«pontoni, bette » 75 (cioé mezzi galleggianti ove veniva caricato il materiale)
e macchinari per le escavazioniZe.

Sempre nell’ambito della prevenzione dell’interramento dei fondali, era
espressamente proibito smantellare bastimenti in porto, se non con licenza
scritta concessa dal Deputato e dietro deposito presso il Cassiere di pegno
d’oro, d’argento, o in contanti, secondo la discrezione del Magistrato stes-

72 AS.C.G,, Instruzione, cap. 5.1.

73 Per gabbioli si intendono muri muniti di fori che permettono lo sfogo delle acque, ma
non delle macerie e dei rifiuti: P. MASSA PIERGIOVANNL, Fattori tecnici ed economici cit., p. 60.

7+ A.S.C.G., Instruzione, capp. 5.3, 5.4 Il capitolo prosegue specificando che «... per os-
servare se sono ripieni sara incombenza dell’Ill.lmo Diputato I'invigilare che dall’Architetto di
Camera e Sottosindico di mare ogni tré mesi una volta si visitino li gabbioli della citta, due
volte I'anno i gabbioli e ritegni de fossati fuori di citta ... et una volta I'anno I'intero corso di
tutti li fossati che servano le loro acque nel porto »: A.S.C.G., Instruzione, cap. 5.6.

75 Sovente le « bette » di proprietd del Magistrato dei Padri del Comune, previo per-
messo scritto del Deputato al porto, venivano date in affitto a privati che necessitavano di
trasportare ‘gettiti’ o altre materie dietro il pagamento di lire quindici e soldi quattro per
cannella (si tratta di un’unita di misura specifica per pietre. che equivale a 4 palmi di lar-
ghezza per 12 di lunghezza, cioé un metro per tre), in aggiunta alla dovuta retribuzione di
lire quattro e soldi quattordici per barcata ai facchini addetti allo scarico dei materiali:
AS.C.G., Instruzione, cap. 7.1.

76 A tale scopo, a partire dal Quattrocento, vengono utilizzate tenaglie o cicogne mon-
tate direttamente sui pontoni, mentre per i materiali pit duri (pietre, pali, ecc.) si fa uso di un
ordigno. All'utilizzo e custodia di queste attrezzature sono dedicati numerosi capitoli delle
Instruzioni (cap. 6, 7, 10 e capitolo relativo al Deputato all’assistenza del dispaccio del porto
con I'ordigno). Per ulteriori dettagli si veda F. PODESTA, Il porto di Genova cit., p. 387 e sgg.;
ID., Escavazioni e scandagli. Macchine portuali dal sec. XVI al XVIII, in Il porto di Genova
nella Mostra cit., pp. 97-101; in questo stesso lavoro il cap. 2.4 relativo alla manutenzione
delle strutture portuali.



so, oppure dietro il pagamento di una somma proporzionata al tipo di im-
barcazione oggetto dell’operazione 77:

1) Lire 100 per navi di oltre 60 cannoni

N

Lire 80 per navi da 50-60 cannoni

(O8]

Lire 60 per navi da 40-50 cannoni

SN

In proporzione per quelle di minor portata

=)

)
)
)
) Lire 40 per navi da 30-40 cannoni
)
)

Lire 10-15 per le tartane, galee, e simili.

Inoltre, in caso di naufragi all'interno dello specchio portuale era com-
pito del Deputato provvedere all’estrazione del relitto il pitt rapidamente
possibile 8. Lo stesso doveva anche verificare che i ponti e le calate rimanes-
sero sgombri da marmi, legname, ancore, alberi, pennoni, cannoni e altro
materiale che spesso vi veniva depositato abusivamente; egli aveva la facolta
di permettere tale deposito solo in occasioni particolari (ad esempio quando
una nave era in bacino di carenaggio per effettuare dei lavori), senza alcun
pagamento, e per lo stretto tempo necessario”?; doveva provvedere che il
Custode della Lanterna ricevesse in tempo utile le necessarie forniture di
olio, da acquistarsi a un prezzo conveniente e «... che sia di qualita tale che
faccia buona durata e lume chiaro non fosco » %. Sempre facolta del Deputato
era la concessione di licenze per poter dar carena (senza I'uso del fuoco)
all'interno della Darsena, operazione generalmente proibita a causa dell’ele-
vato rischio d’incendio che comportavast.

77 AS.C.G., Instruzione, cap. 11.
78 Ibidem, cap. 17.1.

79 Se 'ingombro dei ponti veniva fatto senza un motivo particolare era necessario depo-
sitare presso il Cassiere pegno d’oro o d’argento, e in caso di danneggiamento delle strutture
il pegno veniva trattenuto a titolo di risarcimento. Il deposito delle merci sui ponti non pote-
va durare pit di tre giorni, ed era comunque necessaria la licenza del Deputato al porto: Ibi-
dem, capp. 12.1, 12.2, 12.6, 12.7.

80 Jbidem, cap. 16.2. Sul Custode della Lanterna in particolare si veda, in questo lavoro il
cap. 1.1 della Parte Seconda.

81 «Non si permetta a chi che sia il dar carena in Darsina a fuoco vivo per il timore
d’incendio attesa 'angustia del sito. Chi vorra calafattare in dette Darsine sara tenuto al se-
guente pagamento cioé: per carenare in dette Darsine perd sempre senza fuoco si richiede il
pagamento di lire 19 e per ariondare 'opera morta, la coperta, e spalmare, lire 7 soldi 12, e per



Secondo un attento sistema di controllo dei costi e prevenzione delle
frodi, in occasione dell’acquisto di materiali necessari all’effettuazione di
lavori di manutenzione ordinaria alle strutture portuali era necessaria una
precedente deliberazione del Magistrato dei Padri del Comune e un succes-
sivo ordine del Deputato pro tempore, il quale doveva compilare un biglietto
nel quale veniva descritta la quantitd, qualitd e futuro utilizzo del materiale
da acquistare, con l'ordine al negoziante di consegnare I'occorrente al
Sottosindaco incaricato; il biglietto veniva successivamente utilizzato dal
negoziante, 0 mercante, per ottenere il pagamento della merce direttamente
dal Magistrato #.

I lavori di minore entitd, ovvero i cosiddetti «lavori in giornata» %,
venivano invece generalmente dati in appalto dai ministri subalterni, i quali
perd si facevano spesso corrompere da regali di vario genere®, o anche da
semplice compassione o da rapporti di parentela con i possibili appaltanti;
anche in questo caso 'opera di vigilanza del Deputato (che poteva avvalersi
della collaborazione di una persona esperta di sua fiducia) era fondamentale
per assicurare il corretto svolgimento delle operazionis. In altri casi invece,
soprattutto nelle situazioni in cui i rifornimenti di materiali da utilizzarsi
per lavori a ponti e scali erano ripetuti nel tempo, lo stesso Deputato era
incaricato di stipulare veri e propri contratti di fornitura: questo sistema ve-
niva infatti applicato con i proprietari delle due cave (della Foce e della
Lanterna) dalle quali venivano estratte le pietre utilizzate per la costruzione
di moli e per la formazione di barriere contro la furia del mare®, e con

ariondare il cassaretto, 0 far altri lavori il pagamento sard 3 giudicio dell'Ill.Lmo Diputato »:
Ibidem, capp. 15.1, 15.2.

82 [bidem, decreto del 25 gennaio 1755.
83 Denominati anche lavori a « scarzo », cioé a cottimo.

84 A questo riguardo le istruzioni, in modo piuttosto ironico, esprimono il timore che
«le pupille dei Ministri soprastanti siano indebolite da qualche regalo »: Ibidem, cap. 3.3.

85 Ibidem, capp. 3.2, 3.3.

86 Al termine delle Istruzioni per il Deputato sono infatti riportati i capitoli principali
relativi al contratto esistente tra gli impresari delle cave e la Magistratura portuale, all’interno
dei quali sono elencati i principali obblighi di consegna del materiale e i prezzi relativi: « Deb-
ba detto Impresario provvedere d’ogni sorta di pietre cioe pietre da scogliara, scapori, pietre
da canella, e pietre piccate, che siano squadrate da tré parti, e con due piani A prezzi infrascrit-
ti» (Ibidem, Principali capitoli esistenti nel contratto dell Impresario della cava della Lanterna
passato con Gio Batta Boero, cap. 1).



I'impresario al quale erano affidati 1 pontoni (di proprieta della Magistratura
stessa) necessari per il trasporto delle pietre, dei marmi e per il carenaggio
delle navi¥. Una normativa particolare presiedeva infine all’acquisto della
possolana 8, materiale indispensabile per 1 lavori di costruzione e riparazione
dei moli e dell’acquedotto pubblico ®.

Nell’ambito della gestione piu strettamente finanziaria dello scalo, il
Deputato aveva il compito di affittare 1 magazzini e baracche di proprieta
dei Padri del Comune presso il Molo Nuovo (ed effettuarvi i lavori di ma-
nutenzione quando necessari) %, e di verificare ’'avvenuto pagamento della
tassa d’ancoraggio da parte dei bastimenti che entravano in porto 1.

87 « Primieramente suddetto Ill.mo Sig. Francesco Maria Serra ha concesso, e concede 2
suddetti P. Filippo, Francesco, et Angelo Maria fratelli Gnecchi I’apalto, 0 sia maneggio delli
due pontoni, lancia, schiffo, suoi canapi, ferri et attrezzi per anni cinque cominciati a 25 aprile
1713, e detti Gnecchi hanno promesso di servire con gl’istessi pontoni atti al travaglio secon-
do il bisogno a giudicio e sodisfazione dell’Ill.mo Magistrato, o sia Ill.mo Diputato pro tem-
pore al porto, tanto per portare le pietre ad ambi 1 moli, quanto per qualsivoglia altra fabrica,
et in qualonque altr’uso si pubblico, che privato »: Ibidem, Capitoli del contratto de due ponto-
ni stipulato dall’Ill.mo Sig. Francesco Maria Serra con P. Filippo Gnecco, e Francesco, et Angelo
di lui figli Panno 1713 a 11 aprile, cap. 1. La concessione dell’utilizzo dei pontoni ai privati era
possibile solo dietro versamento di un pegno d’oro, d’argento o in contanti direttamente al
cassiere della Magistratura; era perd proibito I'uso dei pontoni per trasportare sabbia, in
quanto, considerata la struttura di questo tipo di imbarcazione, il rischio di dispersione in ma-
re del materiale era troppo elevato: A.S.C.G., Instruzione, cap. 10.

88 Conosciuta anche con il nome di pozzolana, si tratta di polveri vulcaniche e altre
sostanze capaci di reagire con la calce per dare malte dotate di notevoli proprieta idrauliche, e
di elevata resistenza all’acqua. Sull’utilizzazione della pozzolana per la costruzione di moli nel
porto di Genova si veda D. CABONA, Aspetti economici, tecnici e organizzativi dei lavori di
ampliamento del porto di Genova tra 1l 1877 e il 1888, in I Duchi di Galliera cit., pp. 767-774;
A. BOATO - T. MANNONI, Materiali e tecniche nella Genova portuale: i calcestruzzi alla pozzo-
lana dall’eta moderna alla rivoluzione industriale, Genova 1993, pp. 11-20.

89 L’acquisto della possolana spettava al Deputato (previa autorizzazione della Magi-
stratura) il quale doveva avere riguardo che « sempre ne’ magazeni ve ne sia somma sufficiente
per uso dell’acquedotto publico e lavori maritimi». La custodia di tale materia spettava al
Sottosindaco di terra, il quale poteva autorizzarne l'uso per lavori pubblici solo con licenza
del Deputato: A.S.C.G., Instruzione, capp. 20.1, 20.2.

90 Ibidem, cap. 13.

91 Ibidem, cap. 18. Per ulteriori approfondimenti su questo argomento si veda il par. 4 di
questo capitolo relativo ai proventi fiscali dell’attivita portuale.

— 89 —



La regolamentazione dell’attivita di questo Magistrato subisce numerose
modifiche nel corso degli anni, sia per renderla pitt funzionale alle crescenti
esigenze dello scalo, sia, soprattutto, per uniformarla ai continui cambia-
menti messi in atto dall’organo collegiale in tema di riscossione dei dazi che
colpivano 1 vettori®2. Viene infatti emanato il divieto di prendere «dattili»
(cioé datteri) in porto?; si obbliga il Deputato a recarsi almeno una volta
all’anno a visitare il porto di Portofino al fine di verificarne il corretto fun-
zionamento %; si stabilisce infine una nuova e piu organica ripartizione delle
spese di manutenzione da effettuarsi alle infrastrutture portuali, che vengono
inoltre fissate in una quota pari a 26.000 lire annue %. La gestione finanziaria
dello scalo era infatti diventata, come si vedra in seguito, particolarmente
onerosa a causa della necessita di adeguamento della struttura portuale e dei
suoi fondali alle nuove esigenze di traffico, e tale intervento di razionalizza-

92 Una serie di provvedimenti in materia, di cui si parlerd pit approfonditamente nel
paragrafo successivo, furono presi dal Magistrato dei Padri del Comune con decreto del 5
giugno 1753, e sono riportati in: A.S.C.G, Fondo Padri del Comune, reg. n. 755, al termine
della Instruzione. I capitoli cosi modificati sono inoltre riportati: Ibidem, reg. n. 756, da-
tato 1769.

93 Questo divieto veniva posto dal Magistrato per evitare che si danneggiassero gli scogli
utilizzati come frangiflutti a protezione degli scali. In caso di concessione da parte del Depu-
tato del permesso (in forma obbligatoriamente scritta) di raccolta di dattili, il pescatore dove-
va trasportare al di fuori della scogliera posta oltre il Molo Nuovo i frammenti delle pietre
rotte per prendere detti dattili: Ibidem, cap. 21.

9411 porto di Portofino era infatti considerato un’appendice dello scalo genovese ed
era quindi 'unico porto delle Riviere sotto la diretta dipendenza dei Padri del Comune (G.
ASSERETO, Porti e scali minori cit., p. 229). Il Deputato doveva recarsi ogni anno nel mese di
luglio al porto di Portofino, a spese della Magistratura dei Padri del Comune, per verificare se
«... 1l sopra intendente, e marinaro del Porto eletti colld per buona dirrezione, e vigilanza
degl’ordini formati ambi muniti di speciale Instruzione adempiscano al loro dovere, se gli
ordini stati fatti vengano osservati, e per quelle ulteriori providenze stimasse fosse luogo a
darsi per la conservazione del Porto medesimo »: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, reg. n.
756, cap. 22.

95 « Il Magistrato Ill.mo ha deliberato, et ordinato con suo decreto de 24 aprile 1760 un
nuovo regolamento diviso in tre capi per le spese da farsi in avenire in ogni anno stabilite, e
fissate annualmente come in appo cioe le spese da farsi al Porto e sue adiacenze, che sono le
spese alle Cave da pietra, le spese 2 moli, le spese al dispaccio de publici gabbioli, le spese
all’illuminazione della Lanterna, le spese alla purga del Porto, le spese 2 Pontoni, Bette, e
mezze gallee, ed altre che occorressero farsi attinenti come sopra in tutto state fissate in an-

nuali lire 26.000 »: [bidem, cap. 23.
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zione dei costi pud essere visto come una presa di coscienza da parte della
Magistratura di un crescente bisogno di programmazione per cid che ri-
guardava quella che puo essere considerata come ‘I'azienda porto’.

3. I dazi gravanti sui vettori ed i complessi rapporti con la Casa di San Giorgio

Un’ottica particolare di analisi della gestione del porto di Genova puo
essere quella della rilevazione e comparazione dei costi (essenzialmente co-
stituiti dalle spese di mantenimento e manutenzione delle infrastrutture) e
dei ricavi (ovvero dei proventi derivanti dall’imposizione fiscale gravante sui
vettori) che la caratterizzavano %.

Per quanto riguarda le spese a cui doveva far fronte la magistratura dei
Padri del Comune (deputato all’amministrazione dello scalo per quasi cin-
que secoli), analizzando una serie di dati relativi al periodo 1340-1440%7, si
rileva una media annua di esborsi pari a circa 2650 lire genovesi®, all'interno
dei quali la voce piu significativa risulta essere quella relativa alla pulizia dei
fondali, con un’incidenza pari al 38%, seguita dalle opere di prolungamento
e rifacimento dei ponti e moli (22%), dalla manutenzione della Lanterna
(15%), e dai salari per la manodopera alle dirette dipendenze dei Padri del
Comune®.

% La serie dei registri contabili della Magistratura & conservata per il periodo 1340-1406
presso ’A.S.G., Fondo Antico Comune, mentre per il periodo 1406-1797 presso ’A.S.C.G.,
Fondo Padri del Comune. Si veda L. SAGINATI, L’Archivio storico cit., pp. 5-53; V. POLONIO,
L’amministrazione della “Res pubblica” cit., pp. 40-43 e 156-160. Per uno studio approfondito
sulla prima parte dei registri (1340-1548) si veda P. MAssA PIERGIOVANNI, Fattori tecnici ed
economici cit., pp. 37-134; per il periodo successivo lavoro di G. DORIA, La gestione del porto
di Genowva cit., pp. 135-198. L’importanza dei registri contabili dei Padri del Comune ¢ inoltre
sottolineata da R. H. BAUTIER, Sources pour I'bistoire du commerce maritime en Méditerranée
du XII an XV siécle, in Les sources de I’Histoire maritime en Europe du Moyen Age an XVIII
siecle, Actres du Quatrieme Colloque International d’histoire Maritime, Paris 1962, p. 168 e sgg.

97 P. MASsA PIERGIOVANNI, Fattori tecnici ed economici cit., pp. 73-74.

98 Sulla lira genovese, usuale moneta di conto dell’epoca, si veda G. FELLONI, Profilo
economico delle monete genovesi dal 1139 al 1814, in G. FELLONI e G. PESCE, Le monete geno-
vest, Genova 1975, pp. 201-308.

99 Le altre voci di costo considerate sono le spese per lavori alle Darsene (13%), al Molo
(1%). Per manodopera salariata si intendono coloro che risultano alle dipendenze dirette dei
Padri del Comune (dipendenti con incarichi amministrativi, custode del faro, addetti alla puli-
zia dei fondali ecc.).
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Costi medi della gestione portuale (1340-1440)

11%

1%

13% 38%

A fondali

L ponti

O Lanterna

[0 Darsene
f H Molo

O salari manodopera

22%

Fonte: elaborazione dei dati riportati da P. MAsSA PIERGIOVANNI, Fattori tecnici ed economici
cit., p. 73.

Tali uscite erano solo in parte coperte dai proventi derivanti dalle pe-
santi tassazioni che colpivano i vettori, ovvero gli utenti delle stesse infra-
strutture delle quali si doveva garantire la piena funzionalitd. Queste entrate,
non molto rilevanti sia come numero che come ammontare fino alla meta
del Trecento, iniziano a crescere progressivamente solo dopo il 1360, per
dilatarsi ulteriormente nel corso del secolo successivo, senza tuttavia rag-
giungere un gettito tale da soddisfare le effettive necessita dello scalo 1.

Alcuni tributi venivano riscossi direttamente dall’Ufficio, mentre altri
erano appaltati secondo il tradizionale sistema genovese 1°4, in modo da con-
sentire alla Magistratura di incassare anticipatamente il provento e di poter
cosl contare su un’entrata certa e in un tempo prestabilito, lasciando agli

100 P, MASSA PIERGIOVANNI, Fattori tecnici ed economici cit., p. 79.

101 Si veda H. SIEVEKING, Studio sulle finanze genovesi cit., I, p. 109 e sgg.
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appaltatori 'onere ed 1 rischi della riscossione 122, Il pit antico, presente gia
nel 1340, & la ‘gabella dei fanali’: veniva pagata da ogni imbarcazione nella
misura di tredici denari pro qualibet persona habente mercedem et stipendium
a dicto patrono, ed era destinata alla manutenzione dei fanali della Lanterna;
si trattava in pratica di una tassa gravante sull’equipaggio della nave che, en-
trando in porto, usufruiva di quel servizio 19. Tale gabella, originariamente
data in appalto, a partire dal 1451 risulta riscossa direttamente dalla Magi-
stratura dei Padri del Comune, e dal 1487 viene aumentata a denari diciotto
per ogni membro dell’equipaggio 104,

Fino alla meta del Quattrocento, ad essa si accompagna solo un altro
prelievo, sempre dato in appalto: la «gabella dello schifato». Questa tassa
veniva pagata dalle navi pitt piccole (dal piccolo cabotaggio alla galera) come
contropartita della possibilitd di ormeggiare in porto, e si contrappone
all*anchoraggio’ che grava invece sui bastimenti di dimensioni maggiori 1.
Entrambe erano riscosse secondo dettagliate norme indicate nella vendicio
della gabella stessa, che prevedeva, per le navi di maggiori dimensioni e in
alternativa al pagamento, la possibilita di effettuare gratuitamente dieci tra-
sporti di zetum fuori dal porto per conto dei Padri del Comune. Tale alter-
nativa fu perd abolita nel 1487 e da quel momento lo ‘actus (ancoraggio)
divenne un vero e proprio prelievo obbligatorio e proporzionato al tonnel-
laggio della nave, nella misura di 20 soldi ogni mille cantari di portata 1.

102 Di qui Iabitudine di molti esattori di stipulare polizze di assicurazione contro gli
imprevisti dell’esazione. Tali gabelle venivano generalmente messe in vendita a cura di appositi
magistrati, nei primi giorni di gennaio di ogni anno, solitamente in Piazza Banchi, sotto la
loggia dei Di Negro; la durata dell’appalto, originariamente di un solo anno, fu portata in
seguito ad un periodo pit lungo, dai due ai tre anni (cinque anni con I'avvento della Casa
di San Giorgio). Si veda D. GIOFFRE, Liber institutionum Cabellarum Veterum, Milano
1967, pp. X-XI.

103 Statuto cit., cap. 17.
104 Statuto cit., capp. 17 e 68. Si veda anche E. GRENDI, T7affico e navi cit., pp. 310-311.

105 Tnn un decreto del 1548 viene ulteriormente specificato che ¢ tradizionale pratica del-
I'Ufficio esigere diritto d’ancoraggio da quelle navi che hanno il castello («balao »), mentre da
quelle che non lo hanno si esigeva soltanto lo schifato; per combattere inoltre I'abuso invalso
di togliere il castello per sottrarsi alla gabella piti gravosa, si stabiliva che lo schifato colpisse
solo le navi sotto 1 1.500 cantari, mentre le altre dovevano pagare il diritto di ancoraggio
(Statuto cit., cap. 158).

106 Statuto cit., capp. 41 e 42.
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Con Pesercizio 1363-64 il gruppo delle entrate portuali aumenta ed as-
sume connotazioni pressoché definitive: due nuovi tributi si aggiungono
infatti a quelli gia esistenti, la Gabella grani e I Exitus navium. La prima, che
presenta una certa continuitd nel corso del Trecento, ma & destinata a
scomparire nel secolo successivo, viene riscossa in natura e colpisce qualun-
que nave genovese che, carica di grano, entri in porto 7. L’Exitus navium,
che grava sulle navi in uscita dal porto, presenta un andamento piti continuo
e regolare nel corso dei secoli anche se, solo a partire dal 1391, & possibile
indicarne con precisione le tariffe 105,

Per concludere il quadro dell’imposizione fiscale in materia portuale,
relativamente ai primi due secoli di gestione dei Padri del Comune, occorre
ancora segnalare la presenza di altre tre gabelle: 'Introytus siverni Darsine
(pagato dalle navi in sosta al riparo nella Darsena durante i mesi inverna-
1) 199; la gabella che concede il diritto di pescare in porto (in pratica una tas-
sa di concessione) e la gabella sul sartiame (che colpisce le importazioni di
sartie e corde da Capo Corvo a Monaco e fino a due miglia in mare, nella
misura di soldi quattro a cantaro)e.

107 La misura & di mezza mina di grano se il carico & compreso tra le 50 e le 100 mine, e
di una mina se & superiore (quando la nave & di una coperta); se la nave & di due coperte, il
prelievo ¢ di due mine (1 mina = kg. 90,985). Questa tassa venne abolita nel 1487, ma 1 Padri
del Comune ottennero, come contropartita, una rendita di 400 lire da parte della Casa di San
Giorgio pro subvencione annuali: Statuto cit., capp. 17 e 68.

108 Lire 1 per le navi di una coperta; lire 1.10 per le navi di due coperte; lire 2.10 per
le navi di tre coperte: Statuto cit., cap. 68 pp. 22-23. Nel 1405 viene poi semplificata pas-
sando a una lira e mezza per le navi di una coperta e a tre lire per le altre; nel 1487 risulta
ulteriormente aumentata a lire 1.15 per le navi a una coperta e lire 3.5 per le altre: Ibidem,
capp. 17, 68.

109 Tale gabella veniva pagata da un elevato numero di navi, le quali sostavano in Darsena
dagli ultimi mesi dell’anno fino all’inizio del successivo (26 navi nel 1373-74, 22 nel 1380-81;
26 nel 1391-92; 24 nel 1412-13). Si veda P. MAssA PIERGIOVANNI, Fattori tecnici ed economici
cit., pp. 82-83.

10 Statuto cit., capp. 11, 65, 74. Un cantaro corrisponde a Kg. 47,65.
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Entrate medie derivanti dalla tassazione sui vettori (1340-1440)

0 Gabella fanalium

M Exitus et lactus navis
[ Gabella schifato

B Introytus darsinae
OVvarie

32%

Fonte: calcoli effettuati sulla base dei dati riportati da P. MAssa PIERGIOVANNI, Fattori tecnici
ed economici cit., p. 84.

La media annua degli introiti derivanti dall’imposizione fiscale & com-
plessivamente pari a circa 990 lire, cifra sicuramente insufficiente a coprire i
costi a carico della Magistratura portuale evidenziati precedentemente (in
media 2650 lire all’anno), dando origine ad un disavanzo di gestione che
oscilla, nel periodo considerato, tra il 44 e il 62%.

A fronte di tali gestioni deficitarie, bisogna perd tenere presente che i
Padri del Comune fruivano di altri proventi, anche se non molto rilevanti,
provenienti dalle Arti, dalle condanne e dai beni mobili di proprieta della
Magistratura stessa (interessi dei luoghi di San Giorgio), e soprattutto di un
contributo fisso da parte dello Stato per circa lire 1666 annuali 111, ovvero di
una rendita capace di coprire da sola il disavanzo della maggior parte degli
esercizi portuali considerati. Nel 1487, poi, oltre alle gid accennate riforme
che colpiscono alcune delle gabelle considerate, e nell’ambito di un tentati-
vo di razionalizzazione del carico fiscale gravante sugli utenti del porto, i

111 Si veda H. SIEVEKING, Studio sulle finanze cit., I, pp. 82-83, 128, 134, 136-137, 171.



Padri del Comune ottengono listituzione di un nuovo prelievo, il mola-
ginm, da applicarsi, nella misura di 25 soldi ogni mille cantari di portata, alle
navi che per la prima volta attraccano nel porto di Genova 112

Se da un lato esiste quindi un gruppo di gabelle collegate ai traffici e al
porto (gabella dello schifato, sul grano, sul sartiame, sulla pesca nelle acque
portuali), dall’altro si collocano tre prelievi (quattro se la nave approda a
Genova per la prima volta) che colpiscono direttamente il vettore in quanto
tale: lo iactus, Vexitus e la gabella fanalium. Alla fine del Quattrocento la
loro incidenza & in media del 7%, tenendo conto del molagio, e scende al
2,5-3% se lo si esclude, pur rimanendo una certa variabilitd in funzione
soprattutto della composizione numerica degli equipaggi 113.

Per tutto il XV secolo le rendite portuali risultano comunque insuf-
ficienti a coprire il costante disavanzo nella gestione dell’Ente porto, e
continua a rivelarsi provvidenziale il contributo fisso versato ai Padri del
Comune dalla Casa di San Giorgio 11+

Superata la congiuntura negativa degli anni Venti del Cinquecento (pro-
vocata dalla peste, dalla carestia e dal blocco da parte di Andrea Doria), tra il
1530 e il 1548 si colloca il periodo di massima espansione dei traffici 115, con
conseguente crescita evidente delle entrate portuali che passano in media a
2742 lire all’anno, di cui il 24% derivante dallo ‘actus navium, il 12% dalla
gabella per 'utilizzo dei fanali, il 7% dal molagio e la restante parte dalle
altre imposizioni ¢, I’andamento crescente & perd negativamente influen-
zato dalla scomparsa della gabella sul sartiame (ceduta nel 1533 alla Casa di
San Giorgio) 7.

112 Era in pratica una specie di contributo una tantum per la manutenzione dei moli: E.
GRENDY, T7affico e navi cit., p. 312.

113 P, MAssA PIERGIOVANNI, Fattori tecnici ed economici cit., pp. 103-105. Sugli equi-
paggi si veda J. M. PARDESsUS, Collection de lois maritimes cit., p. 458 e sgg.; M. CALEGARI,
Navi e barche a Genova tra il XV e il XVI secolo, in Guerra e commercio cit., pp. 39-41.

114 Dal 1454, essendo avvenuto il consolidamento anche delle Compere del Capitolo, &
la Casa di San Giorgio che effettua il pagamento. Si veda Statuzo cit., pp. 236, 238.

115 Si veda E. GRENDI, T7affico e navi cit., pp. 319, 335, 347-348, 363; in questo lavo-
ro il cap. 1.4.

116 Tali calcoli sono stati effettuati sulla base dei dati riportati da P. MASsA PIERGIOVANNI,

Fattori tecnici ed economici cit., p. 118.

117 Sull’accordo stipulato tra San Giorgio e i Padri del Comune si veda Statuto cit., cap.
132, Contractus factus inter Commune et Officium Sancti Georgii de cabella staliarum et sartie.
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A fronte dell’incremento dei traffici, e della presenza numericamente
pit rilevante di navi di grosse dimensioni, si rendono necessari ingenti in-
terventi di escavazione dei fondali per finanziare 1 quali 1 Padri del Comune
sono costretti a chiedere I'aiuto della Casa di San Giorgio, essendo 1l gettito
fiscale ormai del tutto insufficiente a coprire le spese. Nel giugno del 1545
la Magistratura viene cosi autorizzata dai Serenissimi Collegi sia a chiedere
un prestito di 28.000 lire di paghe 13, da restituirsi in dieci anni, sia a desti-
nare alla purgatione dei bacini il provento di una gabella gravante su tutto il
vino che sarebbe giunto nell’apposita Darsena via mare 1%.

Tra la fine del XVI secolo e 'inizio del XVII i gravami che colpiscono
le navi che entrano nel porto di Genova sono alquanto modesti: il loro get-
tito complessivo annuo oscilla per lo pit tra 1.500 e 2.500 lire e I'unico au-
mento tariffario che si verifica (oltre all’istituzione di una sorta di abbona-
mento annuale denominato «bollo» per le imbarcazioni di minor porta-

N

ta) 120 ¢ il passaggio da 1 a 2 lire per lo iactus navium nel 1586 121. La scelta
appare, in maniera ancora pilt evidente che nei decenni passati, quella di so-
stenere il rinnovamento portuale con un forte impegno di San Giorgio, me-
diante il versamento per tutto il periodo di un contributo ai Padri del Co-
mune vincolato al finanziamento di lavori all'interno dello scalo: tra il 1576
e il 1637 la Casa di San Giorgio, ormai costantemente presente nel-
’amministrazione finanziaria dello scalo in quanto direttamente coinvolta
nella gestione del neo costituito Portofranco, fornisce alla Magistratura una

118 Con il termine ‘paghe’ si intendono i proventi (generalmente frazionati in rate trime-
strali) sui luoghi di San Giorgio. Le paghe, anche se non ancora maturate, possono essere og-
getto di negoziazioni: G. FELLONI, Strumenti tecnici ed istituzioni bancarie a Genova nei secc.
XV-XVIII, in Scritti di Storia Economica cit., p. 646.

119 T4 gabella sarebbe stata riscossa direttamente da San Giorgio che avrebbe girato in
cambio alla Magistratura 310 luoghi con i relativi proventi: A.S.C.G., Fondo Padri del Comu-
ne, fl. n. 327, doc. 20 giugno 1545.

120 Sj trattava in pratica di un prelievo una tantum per l'utilizzo dei servizi portuali per le
imbarcazioni minori dediti alla navigazione di cabotaggio: E. GRENDI, Traffico e navi cit., pp.
596-597.

121 Tale rivalutazione in moneta di conto riportava in pratica la tariffa effettiva (in ter-
mini di oro e di argento) a livelli solo del 27-39% superiori al valore originario del 1482. Va
notato che nel 1581 anche Venezia aveva aumentato quasi del 50% la tassa d’ancoraggio: F. C.
LANE, Le navi di Venezia cit., p. 29.

97



disponibilita di fondi pari, a seconda delle fluttuazioni di traffico, a tre-otto
volte 'ammontare complessivo degli introiti portuali 122,

Certo San Giorgio con questo suo intervento mirava essenzialmente a
tutelare i suoi interessi, strettamente collegati allo sviluppo dei traffici che si
tramutava nella possibilita di incrementare 1 proventi fiscali.

Entrate medie portuali (1550-1637)

9,94%

[ contributi S. Giorgio

MW gabella pesca porto
Ogabella del bollo
Hlactus navium

86,45%

Fonte: calcoli effettuati sulla base dei dati riportati da G. DORIA, La gestione del porto di Ge-
nova cit., pp. 188-190.

La Casa di San Giorgio nasce tra il 1407 e il 1408 (ciog durante il go-
verno del maresciallo francese Boucicault) come organizzazione dei credi-
tori dello Stato genovese, allo scopo di amministrare in comune i debiti
pubblici a cui gli stessi creditori erano direttamente interessati, unificandoli
in un solo istituto 12%; contemporaneamente, la Casa ottiene I'assegnazione

1227] periodo 1576-1637 resta comunque quello in cui il porto di Genova ¢ stato pit
ampiamente tutelato da San Giorgio, anche se i contributi non furono comunque sufficienti a
raggiungere ’equilibrio dei bilanci: di 58 rendiconti annuali considerati solo 28 evidenziano
infatti un saldo positivo: G. DORIA, La gestione del porto di Genova cit., pp. 173-175.

123 Sulla fondazione nel 1408 del Banco di San Giorgio, il primo banco pubblico italiano,
e sul suo ruolo fondamentale nella gestione delle finanze della Repubblica si veda C. CUNEO,
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di una serie di gabelle 12+ con le quali pagare gli interessi, mentre le eventuali
eccedenze, capitalizzate nelle « code di redenzione », dovevano servire per il
mai attuato obiettivo di ridurre e poi annullare il gravoso debito, il quale,
con la sua esorbitante ampiezza, faceva si che lo Stato restasse esautorato di
forza, e le finanze « passassero a fiume per San Giorgio e come esili ruscelli
ai bordi di Palazzo Ducale » 125,

Inizialmente, sono proprio le gabelle, e in particolare i carati maris 126, a
mettere in contatto San Giorgio con il porto e i traffici mercantili. Tale im-
posta colpiva, infatti, le merci, sbarcate a Genova o nelle Riviere, prove-
nienti dall’estero o da altri luoghi dello Stato, e quelle imbarcate a Genova
(o nelle Riviere) che effettuavano il tragitto inverso 17. Tuttavia, la parteci-

Memorie sopra lantico Debito Pubblico, mutui, compere e banca di San Giorgio in Genova,
Genova 1842, pp. 324; H. SIEVEKING, Studio sulle finanze genovesi cit., parte II; E. MARENGO -
C. MANFRONI - G. PESSAGNO, I/ Banco di San Giorgio, Genova 1911; G. FELLONI, Inventario
dell’Archivio del Banco di San Giorgio (1407-1805), Roma 1989, pp. 17-35; ID., I primi banchi
pubblici della Casa di San Giorgio, in Banchi pubblici, banchi privati e monti di pieta nell’Eu-
ropa preindustriale (« Atti della Societd Ligure di Storia Patria », n.s., XXXI, 1991), pp. 227-
246, ora anche in ID., Scritti di Storia Economica cit., pp. 603-622; ID., Stato genovese. Finanza
Pubblica e ricchezza privata: un profilo storico, in Fra spazio e tempo. Studi in onore di Luigi De
Rosa a cura di L. Zi111, I, Napoli 1995, pp. 381-404, ora anche in ID., Scritti di Storia Economi-
ca cit., pp. 275-296; ID., Il Banco di San Giorgio ed il suo archivio: una memoria a pin valenze,
in Scritti di Storia Economica cit., pp. 461-468.

124 Le gabelle cedute a San Giorgio, in forza del decreto del 1539, erano le seguenti: Ap-
pelli, gabella dei Caratti, Callega, Canna, Cambi, Carne e macellazione, Censarie, Rive munite
e Sicurta, Embolo, Grano, Grascia, Legna, Lino, Gualdo, Salumi e Peso delle Dogane, Notari
di Collegio, Ostellaggio, Olio, Pedaggio, Condanne, Pegno, Bando di Curie, Pegno e Bando
di Mercanzie, Piatte, Vena di ferro, Marco e Quaranteno, Rayba, Sale, Staglie, Vino, Salsa di
mezzo fiorino, Diritto di Voltaggio. Per uno studio in particolare su queste gabelle si veda C.
CUNEO, Memorie cit., pp. 467-494.

125 G. GIACCHERO, San Giorgio e il porto, in Il porto di Genova nella Mostra cit., p. 121.

126 Questo dazio, che alla metd del XV secolo era diviso in 24 «carati veteres» e 18
nuovi (poi portati a 60), e unificato nel 1445 sotto una stessa amministrazione, cio¢ quella
di San Giorgio, era regolarmente ceduto in appalto. La societd appaltatrice, per cautelarsi
dalle numerose frodi, disponeva di navi per sorvegliare gli arrivi e le partenze e di una rete di
informatori sparsi nei porti che segnalava il movimento delle navi e la natura della mercanzia:
D. GIOFFRE, Liber institutionum cit., p. XVIL

127 Sulle imposte che colpivano il commercio genovese R. D1 Tuccl, Le imposte sul com-
mercio genovese fino alla gestione del Banco di San Giorgio, Bergamo 1930, pp. 1-84; D. GIOFFRE,
Liber institutionum cit.; G. FELLONI, La fiscalita nel dominio genovese cit., pp. 91-110.



pazione pil stretta e metodica di San Giorgio alle fortune del porto prende
avvio da una circostanza e ad una data ben precisa: il 1595, quando viene co-
stituito il primo Portofranco genovese 2. Nato inizialmente per fronteggia-
re una crisi granaria, si rivela ben presto fonte di attrazione per navi stranie-
re cariche di ogni sorta di mercanzie, rendendo cosi insufficienti i modesti
magazzini ad esso assegnati. Ed ¢ a questo punto che il ruolo della Casa di
San Giorgio diventa essenziale: dopo aver prestato 1 denari al Governo nel
1552 per erigere nuove mura, dopo aver finanziato in gran parte la costru-
zione di palazzo Ducale (1605), dopo essere venuta incontro innumerevoli
volte alle esigenze di credito della Repubblica (impegnata nella costruzione
di navi, nelle spese di ingaggio di nuove truppe, ecc.), si trova ora impegnata
sia nella costruzione di nuovi magazzini che nell’amministrazione e gestio-
ne del Portofranco 1.

Il XVII secolo & caratterizzato da una svolta nella politica di gestione
portuale e dall’apertura di una nuova epoca nella quale I'impegno finanziario
di San Giorgio inizia progressivamente a decrescere. Le cause sono da ricer-
carsi, oltre che nella pit generale crisi secentesca che provoca una diminu-
zione dei traffici, nella realizzazione del Molo Nuovo e conseguente deci-
sione di aumentare in maniera rilevante le imposte sui vettori marittimi,
incrementando cosi le possibilitd di autofinanziamento della Magistratura
preposta al’amministrazione dello scalo.

Nel 1638 si mette in atto una riforma dei vari prelievi che colpivano le
navi, semplificando il criterio impositivo e incrementando gli oneri, e creando
in pratica un sistema che rimane in vigore fino alla caduta della Repubblica 13°.
Contemporaneamente il contributo ordinario di San Giorgio scende dalle

128 Sulla nascita del portofranco e sulla sua attivita si veda G. GIACCHERO, Origini e
sviluppo del Portofranco genovese, 11 agosto 1590-9 ottobre 1778, Genova 1972. In questo stu-
dio, soprattutto per quanto riguarda 'organizzazione del lavoro all’interno di tale struttura, la
Parte Seconda.

129 Vedi E. MARENGO - C. MANFRONI - G. PESSAGNO, I/ Banco di San Giorgio cit., pp.
119, 142-151; cfr. G. GIACCHERO, San Giorgio e il porto cit., pp. 122-127.

130 i unificano le quattro imposizioni che gravano sulle navi maggiori, istituendo
un’unica tassa di ancoraggio cosi applicata: navi da 50 a 800 salme (pari a ton. 9,5-152,4)
denari 8 per salma; navi sopra le 800 salme soldi 1 e denari 6 per salma; le navi al di sotto
delle 50 salme pagano la gabella del bollo nella misura di lire 4 all’anno: E. GRENDL, I Nor-
dici e il traffico cit. pp. 48-49.
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16000 lire annue del periodo 1623-1644 ad una media di 8937.10 lire negli
anni 1645-1656, e ad una sospensione nel quinquennio 1657-1661 131.

Grazie comunque all’incremento dei proventi dell’ancoraggio, durante
il periodo 1638-1681 si registrano i migliori risultati contabili dei due secoli
compresi tra 1550 e 1750: su 44 bilanci esaminati da Giorgio Doria solo 18
si chiudono in passivo e ben 26 in attivo 132.

A partire dal 1669 la riscossione delle tasse d’ancoraggio e di bollo, che
rendeva in media lire 22301 (pari a 2372 scudi d’oro) all’anno, viene conces-
sa in appalto provocando una riduzione dei proventi (in gran parte dovuta
alla diminuzione dei traffici) di circa il 40%. Questo fatto, unitamente alla
definitiva sospensione dei contributi della Casa di San Giorgio (1682), al
bombardamento francese del 1684 e alla guerra contro gli Austriaci del
1746-47, provoca conseguenze disastrose: dei 60 rendiconti noti tra il
1682 e il 1751 solo 13 si chiudono in attivo, con un deficit complessivo di
839.000 lire (pari a circa 85.600 scudi d’oro) 133.

In questa situazione si rende necessario da parte dei Padri del Comune
uno sforzo per incrementare i proventi. Il primo provvedimento attuato,
appena giunto in scadenza il contratto di appalto (1752), & la riassunzione
della riscossione diretta della tassa d’ancoraggio, e gia nel primo triennio il
gettito aumenta del 90,8% rispetto alla media del decennio precedente. Nel
1760 si tenta poi di redigere una sorta di bilancio preventivo nel quale viene
fissato un tetto massimo di spesa di lire 26.000 all’anno a fronte di entrate
previste per lire 33.000 134,

131 Tale periodo fu negativamente caratterizzato dalla peste del 1656-1657, per la quale
morirono a Genova circa 45-55 mila persone (C. COSTANTINI, La Repubblica di Genova cit.,
p- 356), e dal conseguente calo dei traffici, degli affari, dei consumi, del gettito fiscale e quindi
anche delle entrate di San Giorgio (G. GIACCHERO, I/ Seicento cit., pp. 430-434).

132 G. DORIA, La gestione del porto di Genova cit., pp. 178-179.

133 T Padri del Comune fecero in realta alcuni sforzi per limitare i danni derivanti da que-
sta congiuntura negativa tentando di incrementare gli introiti con una regolamentazione del
servizio di zavorra, con un’opera di promozione delle riparazioni navali e noleggio degli stessi
natanti di proprieta del Magistrato, ma i ricavi di queste operazioni furono alquanto modesti:
G. DORIA, La gestione del porto di Genova cit., p. 180.

134 Le voci di spesa erano: « cave di pietra, moli, dispaccio de pubblici gabbioli, illumina-
zione della Lanterna, purga del porto, pontoni-bette e mezze gallee ». Gli introiti previsti era-
no 1 seguenti: « ancoraggio e bollo, introito di dar carena e stalia in Darsena, introito della Pe-
sca del Porto, fitti de Pontoni e mezze gallee. Li proventi delle Colonne in San Giorgio col
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Le previsioni sono perd eccessivamente ottimiste: nei 38 esercizi restanti
fino alla caduta della Repubblica solo tre volte le spese rimangono entro il
budget previsto, ma grazie allo sviluppo delle correnti di traffico, derivante
dalla generale crescita economica europea e in parte dalle normative pit li-
beriste in materia di Portofranco emanate negli anni 1751, 1763 e 1778 135,
gli introiti portuali registrarono una tendenza quasi costante all’incremento.
Il risultato & che negli anni 1752-1797, su 46 bilanci, 33 si chiudono in atti-
vo e 13 in passivo, per un avanzo complessivo di 396.000 lire (pari a circa
31.400 scudi d’oro) 13,

Analizzando sinteticamente I’evoluzione delle tasse gravanti sulle navi
che transitavano per il porto di Genova nel corso di pitt di due secoli di ge-
stione dei Padri del Comune, si pud notare come il valore delle imposizioni
espresso in moneta costante (scudo d’oro) si sia pid che dimezzato tra il
XVI e la fine del XVIII secolo per le navi di 71,5 tonnellate, mentre & rima-
sto pressoché costante per quelle di portata maggiore (in questo caso 296
tonnellate) 137.

Vi sono profonde differenze tra I'imposizione fiscale sui vettori marit-
timi applicata a Genova e quella in vigore a Livorno e a Venezia: innanzi
tutto Genova non instaura mai (almeno finché mantenne la piena sovranita
sul suol territori) un regime protezionistico a vantaggio della propria ban-
diera, a differenza di Livorno dove, durante tutto il Cinquecento, 1 dazi che
colpiscono le navi toscane risultano praticamente dimezzati'®, e di Venezia
dove la discriminazione a danno delle navi forestiere, gia pesante nei secoli

XVI e XVII, raggiunge addirittura il 50% nel 1737 1%,

vincolo da spendersi in reparazioni del porto, Molo, e Darsina alle forme di esse Colonne, ed
altri attinenti come sopra »: A.S.C.G., Instruzione, pp. 80-81.

135 1. BULFERETTI - C. COSTANTINI, Industria e commercio in Liguria, cit., pp. 141-181;
G. GIACCHERO, Origini e sviluppo del Portofranco cit., pp. 208-223.

136 G. DORIA, La gestione del porto diGenova cit., pp. 181-183.

137 I’imposizione fiscale per le navi di 71,5 tonnellate di stazza passa infatti da 1.11 scu-
di d’oro nel 1550 a 0.15 due secoli dopo. Per le imbarcazioni aventi una portata di 296 ton-
nellate Pimposizione fiscale nel 1550 risulta essere pari a 5.10 scudi, mentre nel 1790 sale a
6.17 (Ibidem, p. 195).

138 M. BARUCHELLO, Livorno e il suo porto, Livorno 1932, p. 128.
139 F. C. LANE, Le navi di Venezia cit., pp. 29-31, 36, 41-44.
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Con la fine della Repubblica aristocratica e ’avvento del governo pie-
montese, anche il porto ligure inizia ad applicare dazi differenziati per le na-
vi nazionali e per quelle estere. A tale riguardo il Regio Consiglio
d’Ammiragliato emana il 10 aprile 1817 un decreto concernente i tributi da
versarsi da parte dei vettori sulle seguenti materie: maneggio delle zavorre,
affitto di pontoni e macchinari, permessi per carenare in Darsena, deposito
di materiali ingombranti sui ponti e calate, servizio di pilotaggio (per alcuni
esempi si veda la tabella qui di seguito) 1.

Oggetro della tassazione - anno 1817 navi nazionali navi estere
maneggio di zavorra per bastimenti non oltre le 50 L.  -.25 L. -.50
tonn.

oltrepassando le 50 tonn. L. -.50 L 1.
mercedi da pagare ai “Piloti pratici” da parte dei L. 25 L. 37.5
Capitani che ne avessero bisogno - da 1 piede a 10

da 10 e 3 pollici a 12 proporzionale per ogni piede L. 3 L. 4.5
da 12 e3 pollicia 14 L. 3.50 L. 525

al di sopra di 14 piedi L 4 L 6

Fonte: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo piemontese, reg, n. 754, doc. 10
aprile 1817.

Un nuovo regolamento contenente, tra le altre, disposizioni in materia
tariffaria viene emanato il 24 novembre 182714 e anche in questo caso le
intenzioni protezionistiche del governo piemontese sono evidenti: il diritto
di ancoraggio viene fissato in cent. 25 a tonnellata per i bastimenti naziona-
li, mentre per quelli esteri saliva a Ln.114; 1 diritti da pagare per I'ingresso in
Darsena, proporzionati anch’essi alla portata delle navi, variano da Ln 3.60 a
Ln. 28.80 per i bastimenti nazionali, e tra Ln. 7.20 e Ln. 45.60 per quelli

140 A S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo piemontese, reg. n. 754, doc.
10 aprile 1817.

141 Ibidem, doc. 24 novembre 1827, Regie Patenti cit.

142 A partire dal 4 febbraio 1827 si ha la conversione delle lire fuori banco e soldi di Ge-
nova in lire nuove: 1 L.f.b. = 0.833 Ln.: G. FELLONI, Corso delle monete e dei cambi negli Stati
Sabaudi dal 1820 al 1860, in Scritti di Storia Economica cit., p. 379.
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esteri, con un sovrapprezzo quindi pari al 100% a sfavore dei vettori fore-
stieri. Un trattamento simile era anche in vigore per quanto riguarda i
«diritti di faro » 13, mentre non vi era alcuna distinzione di bandiera in ma-
teria di diritti di carenaggio e diritti di sosta in Darsena per bastimenti di
portata superiore a 3 tonnellate.

4. La manutenzione delle strutture portuali: esigenze tecniche e interventi di
politica economica

Per un’analisi dei principali interventi di manutenzione e migliora-
mento delle infrastrutture dello scalo genovese & necessario risalire alla meta
del XIV secolo, quando i Salvatores portus et moduli (cioé i Padri del Co-
mune) erano gid costretti a fare fronte all’'usura dei ponti d’approdo (che, si
ricorda, erano inizialmente costruiti in legno), e all’annoso problema
dell’interramento dei fondali, causato principalmente dall’enorme quantita
di terreno e detriti trasportati dai rivi che sboccavano in mare. Come si ve-
dra in seguito, sara infatti questa una questione che caratterizzera negativa-
mente il porto ligure fino quasi ai giorni nostri, nonostante le numerose
leggi emanate in materia (limitazioni per il trasporto e maneggio delle za-
vorre, obblighi di costante pulizia dei ‘gabbioli’), e le ingenti opere di puli-
zia dei fondali effettuate nel corso dei secoli.

Nei tempi pit antichi tali lavori venivano generalmente effettuati da
personale specializzato, ovvero dai cosiddetti ‘marangoni’ e ‘arcellatori’, che
operava direttamente alle dipendenze della Magistratura, incaricata a sua
volta di fornire loro sia gli strumenti di escavazione, sia 1 mezzi galleggianti
(1 cosiddetti pontoni) ove caricare il materiale estratto. I primi, conosciuti
anche con il nome di « magroni» o «nagroni», possono essere paragonati ai
moderni operai subacquei: vengono definiti infatti «uomini che potevano
rimanere a lungo sott’acqua, 1 quali purgavano il fondo dalle pietre, ricupe-
ravano le navi sommerse » 144 la loro opera, nonostante ’evoluzione dei
sistemi di dragaggio, risulta fondamentale ancora nel 1750, quando i Padri

143 T e tariffe relative al diritto di faro erano le seguenti: bastimenti nazionali di portata
da 1 a 12 tonn., cent. 2 per tonn. e cent. 5 oltre le 13 tonn.; bastimenti esteri di qualunque
portata cent. 5 per tonn.: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo piemontese,
reg. n. 754, Regie Patenti cit.

144 F. PODESTA, Escavazioni e scandagli cit., p. 98.
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del Comune, ribadendo una volta di piti l'utilita di avere alle proprie dipen-
denze personale con le sopra citate caratteristiche 14, ne affidano la nomina
e la supervisione al Deputato al porto ed emanano una serie di istruzioni al
riguardo. I tre «nagroni» in attivitd in quel periodo erano infatti assoldati
dalla Magistratura come veri e propri liberi professionisti, comandati da un
capo, al quale spettava la nomina e la responsabilita dei suoi subalterni, e
con doveri e retribuzioni consone alla loro posizione: non potevano infatti
allontanarsi dalla cittd (comprese le tre Podesterie) senza il permesso scritto
del Magistrato, e il loro compenso era di 30 lire al mese per il capo e di 14
lire per gli altri . Gli «arcellatori» erano invece 1 pescatori di telline e di
arselle, e cooperavano ai lavori di pulizia dei fondali mentre lo dragavano
per pescare: dovevano portare a terra le pietre e le materie estratte durante
tali operazioni e rigettare poi in mare i molluschi pit piccoli; spesso venivano
inoltre utilizzati per estrarre la zavorra dalle navi naufragate e sommerse a
poca profondita al fine di poterle risollevare pit agevolmente 147.

Solo a partire dal XV secolo si ha il primo utilizzo di rudimentali mac-
chine di escavazione, generalmente aventi la forma di grossi cucchiai con
delle tenaglie munite di una rete (detti cicogne) montate sugli stessi
pontoni di proprietd della Magistratura. I costi sostenuti per tali operazioni
risultano elevati, sia per il logorio dei mezzi di lavoro e di trasporto che
necessitavano di continua manutenzione e di periodiche sostituzioni, che
per le retribuzioni agli uomini impiegati'¥. Ad ulteriore conferma del-
I'importanza del problema, gia nel 1466 i Padri del Comune avevano decre-
tato ’obbligo di una giornata di lavoro a favore del porto per tutti gli
uomini di etd compresa tra i 20 e 1 60 anni residenti sul territorio della
Repubblica; contemporaneamente, tutti 1 possessori di imbarcazioni veni-

145 « Essendo stato rilevato nel circolo del Magistrato Ill.mo de Signori Padri del Com-
mune la necessitd che vi ¢ in questo porto d’aver persone capaci 2 poter andare sotto acqua
per li lavori che occorrono farsi, che volgarmente si chiamano Nagroni, e che di questi ve ne
siano scarso numero, ridotti a soli tré frd quali il migliore un certo Andrea Riccardi, che per
cid sarebbe necessario avere al serviggio simili persone per tutte le urgenze che potessero oc-
correre nel porto suddetto »: A.S.C.G., Instruzione, Instruzione et elezione de Nagroni, 12 giu-
gno 1750. Sull’argomento si veda F. PODESTA, I/ porto di Genova cit., pp. 393-395.

146 A S.C.G., Instruzione, capp. 3, 8. Per un confronto con le retribuzioni di altre cate-
gorie di lavoratori si veda G. SIVORI PORRO, Costi di costruzione e salari edili cit., pp. 341-423.

147 F. PODESTA, 1l porto di Genova cit., p. 396; ID., Escavazioni e scandagli cit., p. 98.

148 T a retribuzione era generalmente giornaliera e comprendeva anche il vitto.
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vano obbligati a dedicare una giornata di lavoro al trasporto delle pietre ne-
cessarie per la costruzione di opere in muratura 1.

I lavori di manutenzione non si esauriscono comunque con il solo
dragaggio dei fondali: di notevole rilievo per I'efficienza dello scalo era
anche la funzionalitd dei fanali di segnalazione, sovente sottoposti a ripara-
zioni e alla pulizia e sostituzione dei vetri, tramite 'impiego da parte dei
Padri del Comune di alcuni artigiani specializzati 15 ulteriori sforzi vengo-
no inoltre dedicati al rinforzo delle scogliere, al rifacimento in pietra e al
prolungamento dei ponti (tra il 1430 e il 1432 vengono rifatti il Ponte del
Pedaggio, quello degli Spinola e quello della Mercanzia), utilizzando mano-
dopera sia specializzata (maestri muratori) che generica (garzoni, famuli,
addetti al trasporto delle pietre) 151

Le attivita sopra descritte presentano quindi anche importanti risvolti
sociali e occupazionali, in un periodo in cui la popolazione cittadina eviden-
zia un elevato tasso di crescita dopo la depressione provocata dalla peste nel
secolo precedente 152, rafforzando sempre di pit il legame porto-citta. Un
certo numero di persone, essenzialmente quelle dotate di una qualche spe-
cializzazione, sono alle dirette dipendenze della Magistratura portuale, ma
bisogna rilevare come, soprattutto in occasione di lavori di ingenti propor-
zioni, venisse coinvolta buona parte della classe lavoratrice cittadina, che
ottiene cosi un diretto beneficio dal porto in quanto tale e non solo in
quanto centro di traffici commerciali.

Importanti miglioramenti alle strutture dello scalo vengono attuati dai
Padri del Comune tra la fine del Quattrocento e I'inizio del secolo successi-
vo per far fronte all’incremento dei traffici e all’aumento delle dimensioni
delle navi che frequentano le acque liguri: si procede infatti al rifacimento
degli ultimi due ponti che erano ancora in legno (Ponte Calvi e Ponte Chia-

149 Gli obblighi di lavoro potevano perd essere evitati dietro il pagamento di cinque sol-
di: P. MASSA PIERGIOVANNL, Fattori tecnici ed economici cit., pp. 91-92.

150 T vetri della Lanterna necessitavano sovente di essere puliti (generalmente utilizzan-
do l'albume delle uova) per non offuscare la luce del fanale, e venivano spesso sostituiti inte-
gralmente con ingenti spese a carico della Magistratura: Ibidem, pp. 70-71.

151 Sui lavori di prolungamento e rifacimento dei ponti si veda F. PODESTA, I/ porto di
Genova cit., pp. 93-153. Sull'impegno finanziario dei Padri del Comune per queste opere si
veda P. MASSA PIERGIOVANNI, Fattori tecnici ed economici cit., p. 66.

152 Sull’andamento della popolazione cittadina si veda il cap. 1.3.
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vari); con uno sforzo finanziario senza precedenti si provvede al rifaci-
mento di cinque metri del molo perché danneggiati dalle furie del mare 153; si
chiude infine con una palizzata 15 e si svuota la goletta tra 1 ponti Pedaggio e
Spinola per incrementare la profondita del fondale ed effettuarne la puli-
zia. Quest’ultima operazione in particolare assume notevole rilevanza dal
punto di vista occupazionale in quanto risultano impiegati contemporanea-
mente centinaia di uomini per quasi cinque mesi, e per complessive cinque-
mila giornate di lavoro 155.

Con un chiaro tentativo da parte del Governo della Repubblica di co-
municare al popolo I'intenzione di un ritorno all’antica politica mercantile,
che prevedeva quindi un sempre maggiore interessamento alle questioni
portuali, nel 1545 viene poi messa in atto quella che pud considerarsi opera
di maggior rilievo di tutto il secolo, ovvero ’espurgazione della Darsena, la
cui responsabilitd amministrativa e organizzativa, come di consueto, resta
affidata ai Padri del Comune.

Si trattava di costruire una palizzata, rivestirla di tavole che i calafati
avrebbero dovuto rendere stagne, ed estrarre I'acqua da bacino per mezzo di
«cicogne », ovvero lunghi pali disposti a bilanciere su una forcella, su cui era
appeso un secchio che veniva riempito, sollevato, e svuotato oltre la palizzata.
Una volta terminata questa prima fase dei lavori (per i quali erano impiegati
«magroni» e manovratori dei macchinari), squadre di manovalanze generiche
dovevano estrarre 1 detriti dal fondo e liberare 1 condotti che scaricavano le
acque direttamente nella Darsena, mentre 1 maestri antelami, maestri d’ascia
e altri lavoratori specializzati ricostruivano le pareti della diga per garan-
tirne la perfetta tenuta stagna. Infine, con il fondo ormai completamente
liberato dall’acqua, venivano impiegati centinaia di lavoratori per scavare,
riempire coffe e trasportarne il contenuto ai bordi della zona operativa,
dove veniva poi versato sulle barche o caricato sui muli. Il reclutamento di
una simile moltitudine di operatori, non risulta agevole per la Magistratu-
ra 156: si richiamano vagabondji, schiavi e poveri, contadini dall’entroterra e

153 F. PODESTA, 1l porto di Genova cit., pp. 204-205.

154 Sull’utilizzo delle palizzate e sulla loro costruzione si veda F. PODESTA, Escavazioni e
scandagli cit., p. 100.

155 P. MASSA PIERGIOVANNI, Fattori tecnici ed economici cit., p. 96.

156 Bisogna infatti considerare che tali lavori si svolsero in estate, e quindi in un periodo
in cui i contadini e 1 pescatori erano restii ad abbandonare le loro attivita.
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pescatori dalle Riviere, formando squadre di lavoro omogenee a seconda
della provenienza dei soggetti; il livello delle retribuzioni & generalmente
elevato e varia comunque a seconda del grado di specializzazione degli
stessils,

Nonostante la maestosita delle opere messe in atto, secondo quanto ri-
portato dalla descrizione di Crescenzio, le tecniche di dragaggio utilizzate
nello scalo genovese appaiono piuttosto arretrate, soprattutto se paragonate
a quelle in uso nei porti di Livorno, Venezia e Corfu:

«...usano i Genovesi un vascello quadro con il fondo piano 2 modo di catasta ... et di
sopra con le zappe cavano il fango, e trovando pietre entrano questi huomini sotto ac-
qua, e le cavano fuori con le mani, invero fatica intolerabile, e di maggior ispesa assai che
non son quei, che a Livorno con si bella fabrica, e impegno fece fare il Signor Giovan de
Medici, conforme al modello, che egli portd di Fiandra » 158.

I mezzi di proprieta della Magistratura sono inoltre insufficienti e si
deve sovente fare affidamento su onerosi contratti di appalto stipulati con
privati che si impegnano a scavare i fondali; gli scarichi della zavorra e dei
detriti di una cittd in continua espansione e in profonda trasformazione
edilizia rendono praticamente vane le opere di espurgazione, e i fondali si
innalzano con un ritmo di un metro ogni 50 anni'®. Nella seconda meta
del ‘600 la situazione & ormai unanimemente considerata disastrosa: molt
vascelli e galere si arenavano in porto (soprattutto all’entrata delle darse-
ne), e la quantitd di materiale da asportare per ripristinare I’agibilita dello
scalo veniva stimata in quasi 800.000 metri cubi, da effettuarsi in circa 15
anni 16,

Nel corso del XVIII secolo, nonostante gli investimenti effettuati da
parte dei Padri del Comune sia per rinnovare pressoché totalmente il parco

157 Sull’argomento si veda G. REBORA, I lavori di espurgazione della Darsena del porto di
Genova nel 1545, in Il sistema portuale cit., pp. 201-220.

158 B. CRESCENTIO, Nautica mediterranea, Roma 1607, pp. 543-544.
159 G. DORIA, La gestione del porto di Genova cit., pp. 145-147.

160 T fondali avevano infatti una profonditd che variava tra i 2,6 e 1 5,5 metri, quando
nella maggior parte dei porti europei si considerava che per consentire I'attracco delle navi pit
grosse 1 fondali dovessero avere una profondita variabile tra 8,93 e 10,42 metri: Ibidem, p. 163.
Analoghi problemi presentavano comunque anche il porto di Livorno (M. BARUCHELLO, Li-
vorno e il suo porto cit., p. 417) e quello di Marsiglia (L. BERGASSE - G. RAMBERT, Histoire du
commerce de Marseille, IV, de 1599 & 1799, Parigi 1954, pp. 414- 422).
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natanti (vengono fatte costruire nuove bette e « mezze galere » con cadenza
quasi decennale e nuovi pontoni ogni trent’anni circa), che per costruire un
nuovo scalo (il Passo Nuovo) a ridosso del Molo Nuovo eretto nel 1643,
Iefficienza dello scalo risulta compromessa dalla quasi totale inagibilita dei
fondali soprattutto negli spazi acquei pilt vicini alla costatel, e il problema
non viene certamente risolto negli anni della dominazione francese 162. Solo
intorno alla meta dell’Ottocento, grazie alla donazione di Raffaele De Fer-
rari Duca di Galliera, si mette in atto un intervento radicale di ampliamento
dello scalo genovese 1 cui effetti positivi restano perd limitati dall’ingente
incremento dei traffici 163,

161 Sembra infatti che la profondita dei fondali nei pressi delle banchine a fil di costa non
superasse 1 30 cm.

162 D. PRESOTTO, Aspetti dell’economia ligure nell’eta napoleonica: i lavori pubblici, in
«Atti della Societa Ligure di Storia Patria », n.s., VII (1967), pp. 155-157.

163 M. E. BiaNCHI TONI1zZ1, Traffici e strutture cit., pp. 3-56; ID., Il porto di Genova e la
donazione del Duca di Galliera cit., pp. 721-762.
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PARTE SECONDA

I SETTORI OPERATIVI

PROBLEMI DI ORGANIZZAZIONE DELLA
MANODOPERA E DI EFFICIENZA FUNZIONALE






Tav. I

Pianta di Genova con veduta del porto (F.M. Accinelli, Stato presente della Metropolitana di Genova, A.S.C.G.,
Manoscritto 0116, anno 1768, tav. XVI, p. 449)



Tav. II

Promontorio della Lanterna (A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 231, doc. 96, 26 giugno 1699)



Tav. III

Nota di ripartizione delle spese per la costruzione della calata di San Lazzaro da parte di priva-
ti (A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 222/2, doc. 520, 4 marzo 1615)



Tav. IV

i g s FYTRRNTRIC IR & S TR ) A

Pontone per lavori di escavazione (A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, {l. n. 230, doc. 99, 1 giugno 1689)



Tav. V

Misura per grano — quarta (A.S.C.G., Collezione pesi e misure, secc. XVI — XVII)



Tav. VI

Terzarolo da vino per trasporto (A.S.C.G., Collezione pesi e misure, secc. XVI - XVII)



Tav. VII

DARILE DA WIS

Barile da vino (A.S.C.G., Collezione pesi e misure, secc. XVI - XVII)



Tav. VIII

Mezzo barile da olio — anno 1608 (A.S.C.G., Collezione pesi e misure, secc. XVI - XVII)



Capitolo I - L’assistenza ordinaria alle navi

1. L’ingresso dei bastimenti nel bacino portuale. difficolta e rischi

a) La funzione della torre di Capo di Faro

«Quando al ritorno il fuoco della punta di Capo di Faro nella notte si mostrava, o
quando di giorno il lungo promontorio di Portofino, simile ad un mostruoso animale
addormentato sulle acque, guidava i reduci lungo I'incantevole Riviera al porto di Geno-
va, ’anima di quei mercanti, crociati, navigatori, esultava di gioia. Appena scesi a terra
bisognava regolare i conti: sotto la volta il notaio, un po’ pitt vecchio dell’altra volta era
sempre 13, pronto ancora a registrare non solo la chiusura dei conti, ma nuove imprese,
nuove avventure, nuove speranze » ..

Nulla o quast si sa sulle origini della Torre di Capo di Faro, risalente
probabilmente al XII secolo, ma abbastanza documentate sono le vicende
della Lanterna attuale, costruita fra il 1543 e il 1544 da Francesco da Gan-
dria (coadiuvato dai maestri antelami Donato da Balerna e Bernardino da
Cabio) ? ricalcando pressappoco il modello della torre precedente, andata
distrutta nel 1512 durante ’assedio del forte di Codefas. Nello spiazzo cir-

1 G. BARNL, Documenti e norme di diritto riguardanti il commercio e la navigazione geno-
vese, in Il porto di Genova nella Mostra cit., pp. 40-41.

2 ’indicazione dei nomi su citati come artefici della riedificazione della Lanterna non
trova perd il pieno accordo di tutti gli Autori che si sono occupati dell’argomento. Secondo
alcuni, infatti, il nome dell’architetto resta sconosciuto; altri appoggiano la tesi riportata dalla
tradizione popolare secondo la quale 'autore della costruzione della torre, una volta terminata
l'opera, fu lanciato giu dalla cima della stessa affinché non ne costruisse una simile altrove; al-
tri ancora (in particolare F. PODESTA, Il porto di Genova cit., pp. 351-356), basandosi sulle
note dei pagamenti rinvenute nei cartulari della magistratura dei Padri del Comune, attribui-
scono tale opera a Francesco da Gandria, anche se bisogna tenere presente che i suoi meriti
sarebbero limitati solo all’aver ricostruito un edificio nelle forme che aveva precedentemente,
spogliandolo dei merli che lo coronavano e abbellendolo con mensole, balaustre e cornici in
pietra di Finale.

3 La torre, avente un‘altezza di circa 100 metri, fu eretta su un capo roccioso alto 50
metri sopra il livello del mare; per la sua costruzione furono impiegati duemila quintali di cal-
ce, 302 gradini di ardesia e 120 mila mattoni, 160 mq. di pietre riquadrate a scalpello in ag-
giunta a quelle recuperate dall’ex palazzo arcivescovile sul colle di Sarzano e dall’ex briglia
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costante la torre, anteriormente all’installazione del primo sistema di lan-
terne a olio (risalente al 1326) 4, venivano accesi fuochi di segnalazione per 1
naviganti. In seguito a ripetute scariche di fulmini, che producono danni
alla Lanterna e feriscono 1 custodi, nel 1602 viene murata una lastra di mar-
mo a ciascun lato dell’edificio portante la scritta Jesus Christus rex venit in
pace et Deus homo factus est; per lo stesso motivo nel 1675 viene dipinta
sulla Torre un’effigie di S. Cristoforo, ma cid non serve a tenere lontane le
tempeste: nel 1732 1 danni causati alla costruzione da un forte temporale
vengono stimati in circa mille lires. La cupola del fanale viene interamente
rifatta nel 1681, ma in seguito al bombardamento navale francese del 1684

della precedente torre: M. LUNGONELLIL, La Lanterna, in Il porto di Genova nella Mostra cit.,
p- 78; Il porto visto dai fotografi. 1886-1969, a cura di D. CABONA e M. G. GALLINO, Milano
1995, p. 138.

+ «In quest’anno fu fatta una grande Lanterna sulla Torre del Molo e sulla Torre di Ca-
po di Faro affinché, con le lampade in esse accese, nelle notti oscure, 1 naviganti conoscessero
Iadito alla nostra citta »: G. STELLA, Annali genovesi dopo Caffaro e i suoi continuatori, X, edi-
zione italiana di G. MONLEONE, Genova 1941, p. 187.

5 La prima attestazione di segnalazione con fuochi & riportata nel 1242 da Ansaldo De
Mari, ammiraglio dell’armata pisana, che si espresse con queste parole: Vidit ad partes Janue
faros multos fieri cum fumis (M. LUNGONELLL, La Lanterna cit., pp. 74-76). Riguardo alla fun-
zione della Lanterna cosi si esprimevano 1 Padri del Comune nell’ambito delle istruzioni per il
Deputato al porto: « La Lanterna serve non solamente per segnare i vascelli che sono in vici-
nanza del porto, ma altresi si accendono lumi nel fanale di essa per indicare 2 vascelli ove sia il
porto » (A.S.C.G., Instruzione, cap. 16.1. Si veda al riguardo I’Appendice I). Sulla Lanterna e,
pit in generale, sull’utilizzo dei fanali come strumenti di segnalazione per i naviganti, si veda
D. ROSCELLL, La Lanterna di Genova. Le torri del mare: le forme, le funzioni, la storia, Genova
1991, pp. 11-290.

611 28 giugno 1732 i Padri del Comune dovettero procedere ad un‘ispezione della Lan-
terna per verificare 1 danni causati dal forte temporale abbattutosi sulla citta la notte prece-
dente: «Noi infrascritti essendosi portati A riconoscere li danni cagionati nel fanale della
Lanterna dalle saette che la colpirono ieri sera, abbiamo ritrovato essere stato rovinato il cor-
nicione e la maggior parte della ringhiera di pietre di Finale posta sotto il copolino ove si pon-
gono i segnali delle galee nella parte che guarda A ponente, et & forzoso rifarla tutta per intero.
E stato fatto uno squarcio nella facciata che guarda sia 2 mezzo giorno et altre nella facciata
che corrisponde 2 levante sotto il primo corniccione delle navi, con aver spezzato il lapide di
marmo nel quale & scolpito il millesimo, avendo gettati in terra due pezzi di detto marmo ».
Tale relazione prosegue elencando i danni subiti dalle strutture interne della torre, e si con-
clude effettuando una stima delle spese necessarie «... per ristoro di suddetti lavori, da esse-
guirsi in tempo congruo, si calcola la spesa di £. 1000 per la difficolta dé ponti e porto dé ma-
teriali, etc. »: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 238, doc. 70.
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I’edicola risulta danneggiata; lavori di rafforzamento per assicurare il fanale
dalle scosse dei venti vengono effettuati nel 1791, mentre nel 1841 il faro
alla Fresnel viene finalmente applicato sulla torre’.

La normativa sul funzionamento e sulla manutenzione della Lanterna
era alquanto varia e faceva riferimento a problematiche diverse: si andava,
infatti, dalle previsioni di spesa per I'olio o per eventuali riparazioni, alle
disposizioni, assai severe, affinché i guardiani accudissero diligentemente al
loro ufficio. Il primo complesso organico di norme risale al 1586: in tale
anno infatti i Padri del Comune emanano le Istruzioni per il Lanternaro (o
Custode della Torre di Capo di Faro) 8, all'interno delle quali vengon pun-
tualmente e minuziosamente specificate le mansioni e 1 doveri di quest’ul-
timo al fine di garantire la massima sicurezza dello scalo. L’impegno del
custode risulta assai gravoso: egli doveva rimanere nella torre sia di giorno
che di notte; se costretto ad allontanarsi per qualche motivo, doveva essere
sua cura lasciare una persona in sua vece e farvi ritorno nel pitt breve tempo
possibile?. Il suo compito principale era quello di avvistare P’arrivo di navi
commerciali o da guerra, da levante o da ponente, e di segnalare tali eventi
sia alle autorita che agli operatori portuali. La pena prevista in caso di ritar-
do o mancata esecuzione di queste rilevazioni era assai grave, consistendo
nella rimozione dal servizio. Cosi, ad esempio, si scusa nel 1660 Michele
Bianciardo «deputato alla custodia della Lanterna» e chiede di essere rein-

7 Sui lavori di restauro subiti dalla torre si veda in particolare F. PODESTA, Il porto di
Genova cit., pp. 324-326 e 356; P. MASSA PIERGIOVANNI, Fattori tecnici ed economici cit., pp.
100, 108-121. Per ulteriori notizie tecniche sul faro, 'ottica e il tipo di segnalazione luminosa in
uso tra XVII e XIX secolo, si veda M. LUNGONELLI, La Lanterna cit., pp. 78-82.

8 A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, reg. n. 746, doc. 16 marzo 1586, Instrutione di
Domenico Cavallo della Torre di Capo di Faro.

% In questa deliberazione 1 Padri del Comune si esprimono con un linguaggio alquanto
autoritario, probabilmente per rammentare al custode I'importanza della sua funzione per il
regolare svolgimento dei traffici all'interno del bacino portuale, tenendo anche conto del fatto
che doveva operare da solo, mentre intorno alla fine del XIV i custodi erano due, uno per il
giorno e uno per la notte (F. PODESTA, I/ porto di Genova cit., p. 309): « Accid che voi Do-
menico Cavallo custode della torre di Capo di Faro sapiate qual sii la cura vostra, e possiate
attenderle con ogni diligenza, e appoggiata a voi solo che prima si soleva a doi, vi si fanno le
infrascritte note, le quali vi serviranno per instrutione che doverete osservare intieramente,
sotto ogni grave pena in nostro arbitrio » (A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, reg. n. 746 cit.,
doc. 16 marzo 1586, Instrutione di Domenico Cavallo cit.).
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tegrato nelle sue funzioni, dalle quali era stato escluso per non avere segna-
lato Iarrivo di una galera:

«... poiché se esso non fu cosi pronto in esponer il coffino per la galea che venne non fu
per colpa sua ma bensi del temporale, che per esser offuscatissimo non permetteva il
poter scorgere detta galea, benché molto vicina, come ne possano haver piena cognitio-
ne VV. SS. Ill.me da persone degne di fede, tanto pitt che alla catigione del tempo se vi
accresce il buio della notte, essendo la detta galea entrata a tré ore di notte » 0.

Il sistema di segnalazione era semplice ma efficace: in caso di avvista-
mento di navi o vascelli il custode doveva appendere nel «revelino» 1 pit
basso della torre un «coffino » 12 per ogni imbarcazione in arrivo; quando
tali navi fossero state a circa 20 miglia dal porto il coffino doveva essere po-
sto in cima all’asta, per essere poi abbassato ed infine tolto all’ingresso dei
bastimenti in porto:

«Guardereti con diligenza se coparesse navi 0 sia vascelli ... e quando le navi serano so-
pra il monte, o vero da parte di ponente lontane venti miglia circa, terete i coffini in ci-
ma, o sia nell’estremo dell’hasta, e quando a mezza hasta, et intrando in porto, subito
levarete il coffino, e per che alle volte le navi respetto del vento di terra potra essere che
sorgessero fuori dal porto, in tal caso quando essa nave havesse datto fondo tra Cali-
gnano e la torre levarete li coffini » 13.

Se si trattava invece dell’arrivo di una o pit galere (fino ad un massimo
di quattro) il segnale (sempre uno per ogni imbarcazione) andava sistemato

10 Ihidems, fl. n. 226, doc. 14 del 16 febbraio 1660.

11 Questo termine indica dei piccoli fortilizi costruiti all’esterno dell’opera di difesa
principale e, nel caso in questione, della Lanterna, dove erano due, costruiti entrambi nel
1323: D. ROSCELLL, La Lanterna cit., p. 142.

12.Si tratta di una cesta di vimini (G. CASACCIA, Vocabolario Genovese-Italiano, Genova
1851, p. 117) che veniva appesa con una corda alla Lanterna per avvisare dell’arrivo di qualche
bastimento mercantile. Se il bastimento era da guerra il segnale era costituito da una bandiera.
Le prime notizie sull’utilizzo dei coffini risalgono alla fine del XIV secolo, quando nei cartula-
r1 dei Padri del Comune si trova la nota delle spese per I'acquisto e la manifattura di questi.
Nel 1412 due coffini pro ponendo ad turrim Capitis Farii pro signo navium costavano due
lire, mentre nel 1544 ugual numero costava lire tre, soldi cinque e denari otto. Nel 1588 la
spesa di fattura era di soldi quindici per ognuno, non tenendo conto del costo della pece
con cui veniva spalmata la tela della quale erano rivestiti: F. PODESTA, I/ porto di Genova cit.,
pp. 316-318.

13 AS.C.G., Fondo Padri del Comune, reg. n. 746, Instrutione di Domenico Cavallo cit.
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nel revelino superiore, mentre se il numero di galere fosse stato superiore
tali coffini venivano affiancati da una vela +:

NF° galere in arrivo Sistema di segnalazione
da 1 a 4 1 coffino per ogni galera
5 1 vela + 1 coffino
da 6 a 10 1 vela + 2 coffini
da 11 a 15 1 vela + 3 coffini
da 16 a 20 1 vela + 4 coffini
oltre 20 nessun sistema di segnalazione e obbligo di avvisare

immediatamente la Camera

Fonte: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, reg. n. 746, Instrutione di Domenico Cavallo cit.

Nel caso in cui il custode avesse avvistato un vascello a remi all’ap-
parenza fermo in mare, abbandonato, o in qualche modo sospetto, doveva
segnalare tale evento con fumo (di giorno) 15 o fuoco (di notte) acceso dal
lato dal quale fosse stata notata tale imbarcazione, salvo poi recarsi imme-
diatamente presso la magistratura a riferire dell’accaduto 1.

14 Nel XV secolo si aggiunsero ai segnali gid descritti anche le bandiere e le bandierette
(cioe bandiere in legno colorate). Sull’utilizzo di queste ultime si veda F. PODESTA, I/ porto di
Genova cit., pp. 319-320.

15 Le fumate venivano ottenute, in principio, con la brisca (ciog con steli di ginestra)
inumidita, poi con la pece (1557), poi col catrame (1617). Per alcuni periodi si utilizzd anche
la scopa o erica (brugo): M. LUNGONELLL, La Lanterna cit., p. 78.

16 «Se per aventura vedeste vasselli da remo ancorché fusse qualsivogli hora del giorno
che vi paresse stesse fermo in mare, che non andassero al loro camino, o fussero disaborati, o
in qualsivogli modo si dimostrassero sospetti, in tal caso farete fumo da quella banda dove li
vedrete, intendendo di giorno fumo e di notte fuoco, di poi verrete in Camera a refferire
quanto havrete visto se di giorno, se di notte la mattina seguente » (A.S.C.G., Fondo Padri del
Comune, reg. n. 746, Instrutione di Domenico Cavallo cit.). Il fuoco «da farsi alla cima della
Lanterna » veniva utilizzato anche per segnalare alle autorita arrivo di « Corsari Barbareschi »
dalle due Riviere. In occasione perd dell’emanazione di tale ordine, i Padri del Comune si in-
terrogarono sull’opportunitd e sui rischi che poteva comportare I'accensione di fuochi sulla
torre a causa dei depositi di polveri che si trovavano ai piedi della stessa, e ordinarono al De-
putato alla cura del porto di effettuare indagini al riguardo: Ibidem, fl. n. 236, doc. 119.
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La preoccupazione dei Padri del Comune per 'arrivo di qualunque ge-
nere di imbarcazione che potesse creare disordini o violare in qualche modo
le leggi della Repubblica appare chiara: come per I’eventualitd dell’arrivo di
un rilevante numero di galere, anche nel caso su citato gli obblighi di se-
gnalazione e informazione assegnati al custode della Lanterna risultano
quanto mai fondamentali per la prevenzione di situazioni potenzialmente
pericolose. Queste potevano verificarsi specialmente di notte, e a questo
proposito le Instruzioni raccomandavano appunto:

«La sera nell’andare sotto il sole starete attento a vedere se si vedesse de simili vasselli
da remo e farete li vostri segni che si sogliono fare ... accioché per la negligenza vostra
non succedesse alcuno incomodo, o sinistro » 17.

Ogni giorno il custode doveva inoltre redigere una nota di tutti 1
movimenti di navi avvenuti in ambito portuale per poi consegnarla alla
magistratura dei Conservatori del Mare alla quale, si ricorda, competevano
tutte le questioni concernenti la navigazione; in tali documenti (dei quali si
hanno alcuni esempi significativi per gli anni 1794, 1795, 1796) 13 venivano
infatti riportati con puntigliosa diligenza, e per quanto era possibile in base
alle condizioni di visibilit3, il numero delle navi provenienti sia da levante
che da ponente, il tipo di imbarcazione (e in particolare I'indicazione se
fosse mercantile o da guerra) e, solo in alcuni casi, la nazionalita e il nome
del comandante ».

Ulteriore compito del «lanternaro» era quello di mantenere accesi i
lumi della torre sia di notte che in condizioni di tempo avverse, in modo
che «ivasselli che giungessero in questi mari possino ridursi in porto senza
periglio di perdersi» 2% per la stessa ragione 1 Conservatori stessi rinnovano
pit volte il divieto di accendere fuochi nottetempo nelle zone circostanti il

17 Ibidem, reg. n. 746, Instruzioni di Domenico Cavallo cit.
18T documenti sono contenuti nell’unica filza che & stato possibile reperire al riguardo.

1911 custode della Lanterna nella sua relazione sui movimenti di imbarcazioni del 24
aprile 1796, ad esempio, riporta: « Nave Diadema da guerra inglese, Capitano Giorgio Enrico
Townrij dal Corso, Pn. 500, cannoni 64 ». Cinque giorni dopo riferisce invece i seguenti mo-
vimenti: «Si fa parte come il custode della Lanterna ha rifferito che da Levante si vedono cin-
que navi mercantili e tre lattini, e da Ponente quattro lattini e una nave che sembra da guerra,
et altra mercantile senz’altro di nuovo» (A.S.G., Fondo Conservatori del Mare, fl. n. 446,
Rapporti del Comandante della Lanterna, anni 1794,1795,1796, doc. 24 e 29 aprile 1796).

20 AS.C.G., Fondo Padri del Comune, reg. n. 746, Instruzioni di Domenico Cavallo cit.
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bacino portuale e stabiliscono pene sia pecuniarie che corporali per i con-
travventori. Il pericolo maggiore stava nella possibilita che 1 capitani delle
navi scambiassero 1 fuochi accesi nei pressi del porto per i segnali di ingresso
al porto stesso, rischiando quindi di andare ad infrangersi contro gli scogli:

«... per li fuochi o sia lumi che si fanno di notte nella piazza di Sarzano e nella tratta
delle muraglie da Sarzano sino al Molo, e nella Piazza di N.S. delle Grazie, et anche nelle
parti che sono presso la malpaga, che son alle volte causa della perdita delle navi, pi-
gliando errore li Capitani che vengono da parte longinque per entrare nel porto di que-
sta cittd, in schivar detto porto et andar alla volta dove stanno detti fuochi o sia lumi,
imaginandosi che dove si fanno detti fuochi 0 sia lumi ivi sia il porto » 21

Nuove norme pill severe sono riportate circa due secoli piu tardi
(1769) nelle Istruzioni per il Deputato al porto??, quando viene stabilito il
numero esatto di lumi che dovevano essere accesi nei diversi mesi dell’anno:

novembre, dicembre, gennaio, febbraio 30 lumi
marzo, aprile, maggio 12 lumi
giugno, luglio, agosto nessuno
settembre, ottobre 18 lumi

In caso di necessita il custode manteneva comunque la facolta di accre-
scere il numero dei lumi accesi anche nei tre mesi franchi di giugno, luglio e
agosto, sempre fino ad un massimo di 30 e con I'obbligo di prendere nota
dell’accaduto per poi riferire ai suoi superiori?.

21 1] 5 ottobre 1602 1 Conservatori del Mare prendono nettamente posizione al riguardo:
«... si prohibisce ad ogni e qualonque persona di qualonque stato, grado e condizione, si sia
niuna esclusa, che da ora inanzi non osa né presuma di notte far fuoco né lume di tutte le parti
suddette sotto pena a contrafacienti di ogni pena corporale come pecuniaria arbitraria» (Ibi-
dem, fl. n. 626, doc. 5 ottobre 1602, Grida fatta per conto dell’arte delli Barbi et hoggi publi-
cate).

22 [bidem, reg. n. 756, Instruzione per I'Ill.mo Sig. Deputato al Porto cit., 17 febbraio 1769.

2 Jbidem, capp. 16. 6. Lo stesso capitolo delle Istruzioni del 1715 si esprimeva invece in
termini un po’ meno perentori, lasciando maggior capacita discrezionale al custode della lan-
terna: «Si accenda nel fanale maggiore 6 minore quantita di lumi secondo il bisogno ... Se il
Lanternaro accendera alle volte per caosa di tempo oscuro, 0 borascoso, o altro accidente,
maggior quantita di lumi del consueto sia tenuto la mattina seguente darne parte all’ill.mo
Diputato e sottosindico di mare » (A.S.C.G., Instruzione, capp. 16.3, 16.4). Alcuni anni prima
1 Serenissimi Collegi, su istanza dei Padri del Comune, deliberarono I’accrescimento del nu-
mero di lumi da accendersi nel fanale « per maggior sicurezza de’ naviganti nell’ingresso in
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Il rifornimento dell’olio necessario era a carico dei Padri del Comune
e da questi demandato al Deputato al porto?, il quale doveva procurarlo
in tempo utile, ad un prezzo conveniente e «che sia di qualitd tale che
faccia buona durata e lume chiaro non fosco » 2. Tale olio veniva addebi-
tato al custode della Lanterna e questi doveva ogni mese fornire un rendi-
conto del consumato per uso straordinario, tenendo presente che il con-
sumo medio giornaliero era di una «misuretta», per un totale di undici
barili e mezzo all’anno (aumentati a dodici con decreto del 18 luglio
1719) %. Grazie ai dati che & possibile ricavare da alcune rapporti del lan-
ternaro per gli anni 1608-1609, si pud notare come I'illuminazione della
Lanterna nei mesi estivi, ovvero al di fuori di quelli previsti dai regola-
menti, non fosse un evento particolarmente eccezionale: tra il 18 giugno e
il 12 settembre del 1608 viene accesa per un totale di quattordici giorni;
tra il primo di giugno e il 25 settembre dell’anno successivo (come si pud

questo porto », portandone il limite massimo a 40, ma non si ha alcun riscontro dell’effettiva
applicazione di tale provvedimento: Ibidem, fl. n. 233, doc. 102.

24 In precedenza, un decreto del 5 gennaio 1588 ordinava al cassiere della Camera di ac-
quistare egli stesso ’olio per il fanale e di consegnarlo al custode nella quantita convenuta, allo
scopo di evitare le frodi che aveva commesso quest’ultimo negli anni in cui era stato diretta-
mente incaricato della provvista. Si veda F. PODESTA, I/ porto di Genova cit., pp. 342-343.

25 Da un’istanza presentata dai Padri del Comune, il 22 novembre 1678, affinché
I’olio fornito dai Provvisori (per consumo del fanale della Lanterna e per i lumi accesi nella
cattedrale e sotto la Loggia dei Banchi) venisse concesso al prezzo di costo, si apprende
inoltre che per la quantitd di 13 barili annui (in questo caso particolare provenienti dalla
Corsica) vigeva un regime di franchigia, probabilmente dovuto alla destinazione per uso
pubblico del combustibile (A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 229, doc. 14). Il 29
novembre 1713, in occasione dell’aumento del numero massimo di lumi da poter accendere
(passato da 30 a 40), il regime di franchigia venne esteso a 22 barili di olio annui: /bidem,
fl. n. 233, doc. 102.

26 « Ogni mese se le dara credito del consumato per uso straordinario proporzionato alla
longhezza delle notti al raguaglio della prova fatta, che ogni misuretta d’oglio duri in una lam-
pada accesa con stoppino di fila trentaquattro di Bombace per ore sette come resta espresso
né decreti e regolamento fatto in questa materia» (A.S.C.G., Istruzioni cit., cap. 16.5). Le
istruzioni per il custode della Lanterna si rivelano piuttosto precise nel calcolo dell’olio neces-
sario per tenere accesi 1 lumi. A tale proposito, il 5 novembre 1708 si studid la possibilita di
non accendere la Lanterna nei giorni di luna allo scopo di risparmiare il prezioso combu-
stibile, I’olio di oliva. Per un’analoga e inopportuna economia perd, nel 1712, alcune galee
rischiarono di infrangersi contro gli scogli, essendo troppo scarsa la luce emessa dal fanale:
M. LUNGONELLI, La Lanterna cit., p. 79.
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vedere dalla Nota qui di seguito riportata) i giorni di accensione sono in-
vece 2277,

Nota del consumo straordinario di olio di Gio Patuzzo, custode della Lanter-
na, dall’1/6 al 25/9/1609

Giorni N° lumi accesi
1 giugno — aseso lo fanare de la Lanterna con tempo cativo 12
lampe n.

10 giugno 12
11 giugno 12
13 giugno 12
16 giugno 12
27-28-29 giugno 36
29-30 luglio 24
27 agosto 12
3-4-5-6-7-8-9-10 settembre 96
22 settembre 12
24-25 settembre 24

Fonte: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 67, doc. 123.

Sull’effettivo utilizzo dell’olio per Iaccensione straordinaria di lumi
in caso di «notti oscure» da parte del custode della Lanterna vigeva un
attento sistema di sorveglianza: ¢ del 1701 un decreto attraverso il quale i
Padri del Comune, su istanza del Deputato al porto, richiedono al Sergente
Generale del posto militare della Lanterna di voler assumere I'incarico di
fare effettuare da qualche ufficiale delle ispezioni improvvise per verificare
effettiva accensione di tutte e trenta le lampade previste per le situazioni
di scarsa visibilita 2.

27 In entrambi i casi presentati il numero di lumi accesi per ogni « notte oscura » risulta pari
a dodici, mentre il consumo giornaliero di olio consta sempre di una « misuretta» (A.S.C.G,,
Fondo Padri del Comune, fl. n. 66, doc. 144 del 1608 ; Ibidem, fl. n. 67, doc. 123 del 1609).

28 «Sopra quanto ¢ stato nel Mag. Ill. de Sig. Padri del Commune discorso circa le noti-
zie che si hanno che il Lanternaro non accenda al fanale della Lanterna nelle notti oscure tutte

— 121 —



b) Il servizio offerto dai «piloti pratici »

In seguito alla segnalazione dell’arrivo di un bastimento, il porto geno-
vese era sempre pronto a mettere a disposizione i suoi uomini (appartenenti
alle varie corporazioni di mestiere) per fornire tutta ’assistenza necessaria ai
capitani per le operazioni di ingresso, ancoraggio, disbrigo delle formalita
doganali e movimentazione dei carichi, analogamente a quello che ai giorni
d’oggi viene offerto dal V.T.S. (Vessel Traffic Service), ovvero dal centro
operativo a cul fanno capo tutti i servizi che vengono forniti alle navi, agli
armatori, alle societa di shipping, ecc. 2.

L’efficienza delle operazioni nello specchio portuale era all’epoca deci-
samente compromessa dai bassi fondali e dall’esposizione ai venti: ancora
nel 1845 lo scalo genovese si presentava in arretrato di quattro secoli rispetto
ad altre realtd europee; le calate erano strette e non transitabili dai carri,
esposte alle onde e in non felice posizione; 'uso delle chiatte era genera-
lizzato e reso indispensabile dal divieto di attracco per le navi con stazza
superiore alle trenta tonnellate %.

Per questi motivi non ci si deve stupire se a meta dell’Ottocento,
quando 1l sistema corporativo era gia stato demolito da alcuni decenni nel

le 30 lampadi secondo il suo obbligo, e vada sempre continuando a prender la provvigione
d’oglio per tutte dette 30 lampade. E stato decretato che si preghi il Sig. Sergente Generale, in
coherenza anche di quanto ha seco discorso I'Ill. Gid Francesco Raggi Diputato alla cura del
porto, a volere prendersi I'incommodo di far fare all’'improvviso per mezzo di qualche ufficiale
del posto militare della Lanterna la visita in una delle notti oscure per averignare se veramente
sussiste ch’esso Lanternaro non compisca alle parti del suo debito in accendere tutte le 30
lampade » (Ibidem, fl. n. 231, doc. 254). Compiti di vigilanza sull’opera del custode della
Lanterna vengono attribuiti, nel 1715, al guardiano del porto: «Stard oculato che di notte
tempo, cioé quelle notti che il Lanternaro suole accendere il fanale della Lanterna, si facci lu-
me chiaro, e quando non accendesse dovra subito la mattina seguente portarne notizia al
detto ill.mo deputato » (Ibidem, reg. n. 755, Instruzione per il Guardiano del porto, art. 7).

29 Sul V.T.S. e sui moderni sistemi di pilotaggio e di assistenza alle navi nello scalo ge-
novese siveda S. GALLEANO, Piloti della Lanterna. Breve storia del pilotaggio a Genova, Geno-
va 1997, pp. 67-98.

30 Sull’inefficienza dello scalo ligure nella prima meta dell’Ottocento e sul ruolo ancora
rilevante delle corporazioni operanti nell’ambito portuale si veda Porto. Lavoro Portuale. Sto-
ria delle Compagnie e dei Gruppi portuali, a cura di A. G. VELARDITA, Genova 1922; E. COSTA,
Cavour e la riforma delle corporazioni privilegiate del porto di Genova (La Relazione di Dome-
nico Buffa del 1855), in Miscellanea di Storia del Risorgimento in onore di Arturo Codignola,
Genova 1967, pp. 107-164; E. GRENDI, Un mestiere di citta cit., pp. 327-337.
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resto del paese, a Genova ci si interroga ancora sull’opportunitd o meno di
abolire le corporazioni operanti in ambito portuale, fermamente arroccate ai
loro secolari privilegi e determinate a non abbandonare la loro situazione di
monopolio. A questo riguardo, in una nota della Camera di Commercio,
risalente probabilmente al 1851, viene fornita una interessante ripartizione
funzionale delle arti stesse che rispecchia un consolidato e collaudato siste-
ma organizzativo 3':

«Le persone contemplate nella circolare del 12 gennaio corrente, partendo dai luoghi in
cui esercitano le loro arti o mestieri, si dividono in tre categorie, poiché di esse altre la-
vorano nel porto, altre nel portofranco et altre finalmente sugli scali, o ponti della citta.
... Le corporazioni che vantano ancora antichi diritti sono, per il porto, le seguenti, cioe:

—  Barcajuoli

— Calafati e Maestri d’ascia
— Minoli

—  Cadrai

— Linguisti

— Compagnia del Salvataggio
— Piloti Pratici

Per il Portofranco

— Caravana

—  Facchini di Dogana

— I cosiddetti Camaletti nostrali
—  Cassari e Barilari

Nella citta lavorano:

Le diverse categorie di facchini addetti ai ponti, fra le quali devono comprendere i piloti
ed i Misuratori da grano e da carbone » 32.

Quando il lanternaro segnalava I’avvicinarsi di un bastimento in porto,
appendendo il solito coffino, i primi a doversi fare trovare pronti, nel-

31 AS.G., Fondo Camera di Commercio, fl. n. 10, Note. Intorno alla meta del XIX se-
colo Cavour aveva infatti richiesto una relazione sullo stato delle Arti ancora attive nello scalo
ligure e tale incarico era stato affidato all'Intendente Generale Domenico Buffa, nella cui rela-
zione del 1855 & possibile rinvenire alcuni passi del tutto analoghi a quelli citati nella nota
della Camera di Commercio, con la quale il Buffa intratteneva stretti rapporti di corrispon-
denza. A questo proposito si veda E. CoSTA, Cavour e la riforma delle corporazioni privilegiate
cit., pp. 107-164.

32 In questo capitolo si fara riferimento solo ad alcune delle corporazioni operanti in porto
arcaioli, minolli, piloti pratici, linguisti, cadrai, Compagnia di Salvataggio). Per un’analisi detta-
b. | Ili, piloti pratici, linguisti, cadrai, Compagnia di Salvataggio). P "analisi dett
gliata sull’attivita svolta dalle altre corporazioni sopra citate si vedano 1 capitoli successivi.
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I’eventualita di una richiesta di intervento da parte del comandante della
nave in arrivo, erano 1 piloti; l'utilizzo di tale servizio era comunque facol-
tativo e veniva generalmente domandato dai capitani che giungevano nel
porto ligure per la prima volta e che quindi preferivano affidare la loro
imbarcazione per le difficili manovre di ingresso a mani esperte 3.

Le informazioni riguardanti le origini e la normativa statutaria interna
dei «piloti pratici » come autonoma corporazione di mestiere sono alquanto
scarse, mentre & sufficientemente documentata la loro attivitd nell’ambito
dell’organizzazione portuale. Grazie ai dati disponibili, e in particolare
sulla base del regolamento emanato al riguardo dalla magistratura dei
Conservatori del Mare nel 177134, si pud ipotizzare che essi facessero ori-
ginariamente parte della pili importante e complessa organizzazione dei
barcaioli 3, salvo poi staccarsi e divenire una compagnia indipendente in-
torno alla fine del secolo 3.

33 «In primo loco che non vi sii raccomandasione alcuna e se venissero Capitani ché non
vi fossero mai venuti in questo porto di Genova si possino servire quelli che saranno li primi,
e che niuno non ve ne possi opporre, ¢ faccino che li Capitani sijno del tutto bene sodi-
sfatti» (A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, {l. n. 629, doc. 138, 18 settembre 1771). Da que-
sto fatto si pud dedurre che I'ingresso nel porto di Genova non presentava particolari pro-
blemi, almeno per i capitani pit esperti. La situazione era alquanto differente a Venezia dove,
a causa delle difficolta di ingresso nella laguna, dovute all’interramento dei fondali, le autorita
portuali avevano predisposto un servizio grazie al quale le navi venivano prese in consegna dai
piloti gia dall’Istria. Si veda F. C. LANE, Storia di Venezia, Venezia 1978, pp. 21-23. Da un
rapporto della Camera di Commercio si apprende che Venezia non era la sola a prevedere
I’obbligo di servirsi dei piloti per le manovre in porto: «... Voi ben conoscete quali importanti
attribuzioni si abbiano i Piloti, voi sapete che presso le nazioni piti commercianti essi formano
delle corporazioni con privilegi pitt 0 meno ampi, e che in Inghilterra per esempio & obbliga-
toria 'opera del Piloto, non poche sono le coste o i porti in cui per navigare od entrare & ob-
bligatoria 'opera del Piloto. Presso di noi invece sotto un certo punto di vista puossi dire
ammesso il principio della libertd, poiché i Capitani, sia che arrivino in porto, o che ne parta-
no, sono autorizzati a chiamare 1 piloti o a rifiutarli » (A.S.G., Fondo Camera di Commercio,
fl. n. 10, Rapporto sull’abolizione delle Corporazioni del Porto, senza data ma probabilmente
risalente al 1851.

34 A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 629, doc. 138, 18 settembre 177.

35 Sui barcaioli, una corporazione molto importante nell’economia portuale sia per il
numero di iscritti che per la varieta delle attivita svolte, si vedano, in questo stesso lavoro, i
paragrafi successivi.

36 Tale ipotest si basa essenzialmente sul fatto che i barcaioli furono per molto tempo gli
unici marinai autorizzati dal governo della Repubblica a circolare all’interno delle acque por-
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Le procedure di ripartizione e assegnazione del lavoro ai venti piloti in
attivitd ¥ erano ben definite e rigorose, al fine di non creare disordini o
provocare lamentele da parte dei comandanti richiedenti tale servizio. Ogni
mattina, dopo aver ascoltato la Messa, dovevano recarsi prima del sorgere
del sole nel luogo loro assegnato e restare [i, in attesa del loro turno di lavoro,
fino alle undici di sera. In caso di assenza dal posto durante un giorno feriale
si perdeva il diritto alla chiamata e ci si ritrovava nuovamente ultimi della
filass; lo stesso avveniva se non si ritornava alla propria postazione entro
un’ora da quando il lanternaro avesse tolto per una qualunque ragione il
coffino messo in precedenza. In caso di segnalazione dell’arrivo di una nave
al di fuori dell’orario stabilito (ciog dalle undici di sera al sorgere del sole)
ciascun pilota era libero di accorrere alla chiamata indipendentemente dai
turni di lavoro, che restavano comunque invariati .

Con la caduta della Repubblica Ligure e I’annessione all'Impero Na-
poleonico viene finalmente istituito un sistema organico di pilotaggio ba-
sato sul modello francese, gid in vigore dai tempi dell’Ordonnance pour la
Marine di Colbert. Il nuovo regolamento prevede il mantenimento di tutti 1
piloti gid in attivitd (nel frattempo ridotti a sedici) che vengono divisi in due
squadre; fissa il numero di barche necessarie per recarsi a bordo delle navi

tuali con imbarcazioni proprie. Un altro elemento da tenere in considerazione & che essi veni-
vano unanimemente considerati marinai molto esperti e, a conferma di ci0, per pit di tre se-
coli venne loro affidato il servizio di soccorso in mare (su questo argomento si veda il par.
1.5). Questo quadro & condiviso, nelle sue linee essenziali, da D. DONDERO, L’Arte dei bar-
caioli a Genova (dal sec. XV al sec. XIX), Genova 1996, pp. 115, 149, con il quale peraltro in
diverse occasioni non si concorda nell’interpretazione dei testi, e da S. Galleano, I piloti della
Lanterna cit., pp. 39-42.

3711 dato si riferisce al 1784: S. GALLEANO, [ piloti della Lanterna cit., p. 101.

38 La preoccupazione della perdita del «posto », cio¢ del turno di lavoro, da parte dei
piloti risulta chiaramente nella supplica rivolta ai Conservatori, ovvero alla Magistratura pre-
posta al controllo sull’Arte, riportata qui di seguito: « Noi ricoriamo a V.S. Ill. che come hora
si costuma di poter osservare tutte le feste di precetto, e tutte le feste di crocetta, la vigilia del
Santo Natale, tutta la settimana Santa, il giorno di Carnevale, e le feste di divozione, e quelle
di S. Giorgio, e quelli che saranno li primi restino li primi di mano in mano ogniuno a suo lo-
co, e se mancassero nelli giorni feriali habbino perso il suo posto, solo se non sijno citati in
giudicio habbino di nuovo il suo posto, ma per rissie et altre simili cose lo debbino perdere,
per che chi ben vive ben muore, e faccino che li Capitani sijno del tutto bene sodisfatti»
(A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, . n. 629, doc. 138, 18 settembre 1771).

39 Ibidem.
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da pilotare al fine di non essere costretti ad utilizzare quelle del Magistrato
di Sanitd, come era gia avvenuto in passato; la tariffa di pilotaggio viene cal-
colata sul pescaggio dell'imbarcazione e risulta intera in entrata e dimezzata
in uscita, con marcate differenze di trattamento economico tra le navi fran-
cesi e quelle straniere; il servizio di pilotaggio continua infine ad essere con-
siderato facoltativo, essendo il porto di Genova ritenuto poco pericoloso per
I’assenza di scogli, bassi fondali o forti escursioni di marea *.

Con l'avvento del governo piemontese la normativa sull’utilizzo del
servizio di pilotaggio per accedere ai porti del dominio diviene piti severa:
secondo le Regie Patenti del 24 novembre 1827 la facolta di affidare le ma-
novre di ingresso nello scalo ad un pilota pratico spetta, oltre che ai coman-
danti delle navi, anche alla discrezionalita del Capitano di porto (chiamato a
valutare giornalmente le condizioni sia meteorologiche che di traffico per
determinare il grado di rischio di tali operazioni), il quale assume a tutti gli
effetti il compito di supervisione sull’Arte.

«Faranno i Capitani di porto osservare ogni mattina sul far del giorno se in alto mare, o
nel proprio paraggio, vi fossero de’ bastimenti diretti per i rispettivi loro porti, onde
possano prestarsi dei soccorsi e somministrare ad essi quell’ajuto che dalla direzione e
forza del vento e dallo stato del mare giudicheranno essere loro necessario » 41.

L’accesso alla professione di pilota viene inoltre riservato ai maggiori di
anni ventiquattro, previo superamento di un esame riguardante le comuni
nozioni nautiche, la conoscenza dei litorali e della profondita dei fondali
(con riferimento alle localita nelle quali avrebbero dovuto operare) +.

Sia le Regie Patenti che la gia citata relazione della Camera di Commer-
cio pongono l'accento sull’importanza del servizio di pilotaggio, soprat-
tutto in relazione al trasferimento dei rischi dal comandante della nave al

40S. GALLEANO, [ piloti della Lanterna cit., pp. 104-107.

41 Trattando poi del controllo sull’Arte da parte del capitano del porto, il regolamento
prosegue con le seguenti parole: «I piloti pratici dipenderanno dal Capitano del porto, il quale
dovra vegliare affinché il servizio succeda con puntualitd e buon ordine, e giusto il disposto
dal regolamento per quest’arte e le determinazioni posteriormente prese, non permettendo
che si percepisca pit dello stabilito dalle tariffe in vigore, né si commetta specie alcuna di an-
gheria o vessazione »: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo piemontese, reg.
n. 754, Regie Patenti cit., artt. 65, 75).

42 Gli esami venivano effettuati dal comandante del porto, mentre la nomina di pilota
era concessa dall’Ammiragliato: Ibidem, art. 74.
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pilota stesso nel momento in cui quest’ultimo assumeva il diretto controllo
delle operazioni+:

«L’esperienza dimostra continuamente I'importanza del servizio che fanno, poiché ap-
pena il piloto & a bordo di un bastimento cessa la responsabilita del Capitano, ed alla sua
capacitd rimangono affidate la vita degli equipaggi e dei passeggeri, e le sostanze dei

commercianti » +4,

Vengono inoltre presi in considerazione i disagi che avrebbe comportato
la soppressione della compagnia privilegiata e la conseguente liberalizzazione
del mestiere, evidenziando il fatto che, in condizioni di tempo favorevole, il
servizio fornito in un regime di concorrenza avrebbe avuto sicuramente
un costo inferiore, mentre in situazioni atmosferiche avverse il rischio di
doversi affidare a piloti sprovveduti e senza scrupoli sarebbe stato piuttosto
elevato#. Oltre a cid, ulteriori problemi derivavano dal pericolo di vedere
ignorate le procedure sanitarie che, allo scopo di impedire qualunque con-
tatto con Pesterno da parte dei bastimenti provenienti dall’estero (prima
della loro ammissione «in libera pratica»), prevedevano I"obbligo per 1 piloti
di recarsi presso la Casetta della Sanitd, posta sul Ponte Spinola, per caricare
a bordo una guardia avente il compito di vigilare sull’effettivo rispetto delle
norme di sanitd sia da parte della nave in arrivo, sia da parte del pilota stesso.
Se tale professione fosse stata lasciata libera & quindi facile prevedere che in
mezzo a tanta confusione molti avrebbero tralasciato di adempiere a questi

# Nelle Regie Patenti questo argomento viene trattato all’art. 76: «Il pilota pratico, nel
servire di guida ai bastimenti per i quali venisse richiesto, dovra osservare la maggior attenzio-
ne nel pilotare il legno, restando ad esso appoggiata ogni responsabilita nel caso che per impe-
rizia o negligenza ne derivasse danno al bastimento alla di lui direzione affidato » (Ibidem, Re-
gie Patenti cit.).

44 A S.G., Fondo Camera di Commercio, fl. n. 10, Note cit.

45 Lo stesso problema si sarebbe potuto verificare anche per il servizio notturno: « per
esempio, in che modo colla liberta del lavoro e colla soppressione del turno si assicurera il
servizio dei Piloti nella notte? Dovranno essi stare tutti pronti ad uscire coi loro battelli, op-
pure permettere che vi resti chi ne avrd il piacere, o finalmente mantenere il turno? » (Ibidem,
Rapporto sull’abolizione delle Corporazioni del porto cit.). Il suggerimento dato dalla Camera
di Commercio sull’argomento fu il seguente: «abbandonare questa professione a chiunque
dasse prova di certe cognizioni sarebbe a senso mio un grave errore, per cui parmi piuttosto
che sciogliere converrebbe fortificare questa compagnia, sia coll’ispettare il materiale, o col
fornirla di barche capaci di uscire in tempo di burrasca, come pure di procurare che sia prov-
veduta di tutti i necessari attrezzi» (Ibidem, Note cit.).
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obblighi, contribuendo ad incrementare il gia elevato rischio di diffusione di
malattie e pestilenze .

Secondo la Camera di Commercio della cittd di Genova la soluzione
migliore sarebbe stata quella di imitare il modello inglese, sulla base del
quale 1 piloti, operanti in diversi punti del territorio, erano riuniti in altret-
tante corporazioni rette da statuti molto severi e particolareggiati. Questi,
tra le altre norme, prescrivevano I’obbligo, per essere nominato pilota, di
avere tre anni di esperienza come marinaio € un anno come comandante su
un bastimento di almeno 80 tonnellate #; prevedevano la forma e le caratte-
ristiche che dovevano avere le imbarcazioni usate per tale servizio; obbliga-
vano al versamento di una cauzione di 100 sterline per lo svolgimento di
tale attivitd; fissavano regole ben definite per ’applicazione delle tariffe:

«In Inghilterra i Piloti in tutti i punti in cui sono stabiliti formano altrettante corporazioni,
rette da Statuti minutissimi e assai severi, dei quali parmi doversi citare i seguenti articoli:

46 J] legame tra piloti e norme di sanitd viene pit volte ribadito nella relazione della Ca-
mera di Commercio: «... 1 piloti fanno un servigio che ha relazione con quello della Sanita ma-
rittima. Quantunque i sistemi vigenti in questa materia siano molto larghi, ed alle antiche,
minute e vigenti precauzioni siasi sostituita una ragionevole correntezza, non & perd meno
vero che sono proibite le comunicazioni coi bastimenti provenienti dall’estero prima della
loro ammissione in libera pratica. Onde avere una garanzia che queste comunicazioni non
avranno luogo per mezzo dei piloti & prescritto a costoro di recarsi, ogni qualvolta devono
sortire, alla Casetta della Sanitd sul Ponte Spinola, per ivi imbarcare una Guardia del Magi-
strato » (Ibidem, Note cit.). Alcune norme essenziali in materia sanitaria sono riportate anche
nelle Regie Patenti del 1827, all'interno delle quali si ribadisce il divieto di avere contatti con
’esterno, prima della dovuta ispezione, per i bastimenti provenienti dall’estero, limitando
perd tale regola alle sole navi ‘sospette’: « Quando nel seno de’ porti, o sulle rade, o spiagge,
saranno ancorati de’ bastimenti che a motivo di patente tocca, sospetta, o brutta, verranno
sottoposti ad una semplice osservazione o quarantena, 1 Capitani de” porti avranno anche
incombenza di far vigilare acciocché sia interdetta loro ogni comunicazione, obbligandoli a
rimanere al proprio bordo, e facendo che 1 battelli di vista adempiano a questo loro scrupoloso
dovere, e perché in tutto sieno rigorosamente osservate le regole sanitarie » (A.S.C.G., Fondo
amministrazione decurionale, Governo piemontese, reg. n. 754, Regie Patenti cit., art. 39). Sul
legame tra porto e autorita sanitarie dal 1150 all’inizio dell’Ottocento si veda G. PESCE, [ ser-
vizi di sanita del porto attraverso i tempi, in Il porto di Genova nella Mostra cit., pp. 295-303.
Per un confronto con le procedure sanitarie applicate nel porto di Livorno si veda C. CIANO,
La sanita marittima nell’eta Medicea, in Collana storica del «Bollettino Storico Pisano », n. 15,
Pisa 1976, pp. 30-31.

4711 tonnellaggio minimo del bastimento saliva a 150 se il pilota avesse dovuto operare
in «luoghi pit difficili »: A.S.G., Fondo Camera di Commercio, fl. n. 10, Note cit.
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1°  Laloro nomina spetta, a seconda dei luoghi, a diversi corpi politici e corporazioni,
o a speciali persone, le quali perd devono immediatamente darne avviso a Londra alla
Trinity House, con tutte le pit dettagliate indicazioni.

2° 1l servizio dei Piloti cosi nominati ¢ ristretto dentro certi confini, e diverse sono le
qualitd che si richiedono nel Piloto a seconda del luogo in cui esercita. A Londra per
esempio niuno pud essere Piloto se non ha servito per tre anni e non ha comandato per
un anno un bastimento di una portata superiore ad 80 tonn., ed anche 150, se deve ser-
vire nei luoghi piu difficili.

3° I diritti di pilotaggio sono in molti luoghi determinati dall’uso, in altri da tariffe,
generalmente pili alte a misura che il bastimento pesca di pit. A Londra la corporazione
della Trinity House & autorizzata a stabilire e variare a seconda delle circostanze i diritti
dei Piloti: perd una copia delle tariffe dev’essere sempre appesa nelle dogane che si tro-
vano nella sua giurisdizione.

4° I batelli dei Piloti devono essere delle forme prescritte, e sempre in stato di stare in
mare. I Piloti possono organizzarsi in Compagnie per la costruzione e il mantenimento
dei batelli medesimi.

5° Ogni persona prima di essere nominata Piloto deve dare una cauzione di 100 Sterli-
P48
ni» 4.

In pratica, la soluzione proposta risulta essere la seguente:

1) suddivisione dei 24 membri della corporazione in due squadre uguali e
con un capo ciascuna;

2) assegnazione dei lavori secondo un sistema di turni ;

3) soppressione dell’obbligo dei piloti di doversi recare alla Casetta di Sa-
nitd per caricare la guardia, e sostituzione di tale procedura con una
semplice dichiarazione da parte del pilota stesso nella quale egli affer-
mava che la nave in questione non aveva avuto contatti con I'esterno*;

48 Questa lunga disquisizione sulle caratteristiche del servizio di pilotaggio inglese si
conclude poi con la seguente affermazione: « Queste ed altre numerose disposizioni formano
un corpo assai pitt compatto e ristretto che non & quello esistente nel nostro porto, per il ser-
vizio del quale parmi che possa servire di una buona norma il regolamento del 3 settembre
1818 » (Ibidem).

49 Si richiedeva I'abolizione di questa procedura poiché « & causa molte volte di ritardi
che possono riuscire dannosi ai bastimenti che chiedono il Piloto ». La nuova prassi, sicura-
mente pilt semplice ma anche meno sicura, veniva ritenuta sufficiente, in quanto «... poiché
nello stesso modo che si ammette la testimonianza del Capitano per riconoscere se durante il
viaggio ha comunicato con altri bastimenti, non vi ha ragione per rifiutare uguale fede alle de-
posizioni dei Piloti, che saranno poi confrontate con quelle del Capitano » (Ibidem, Rapporto
sull’abolizione delle Corporazioni del porto cit.). Della dichiarazione che doveva fornire il
Capitano si parla nelle Regie Patenti del 1827 all’art. 49: « All’arrivo di un bastimento, di
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4) riforma della tariffa precedentemente in vigore (calcolata in proporzio-
ne ai piedi marcati sulla ruota di poppa, e quindi indipendente dal fatto
che la nave fosse carica 0 meno) con una basata sull’effettivo pescaggio
del bastimento nel momento in cui veniva pilotato .

¢) Le norme di sicurezza

La regolamentazione dell’ingresso di bastimenti nel porto di Genova
non si esaurisce con le sole prescrizioni sanitarie o con le norme per
lutilizzo del servizio di pilotaggio, ma prevede anche una serie di procedure
burocratiche e operazioni complementari che diventano sempre pitt com-
plesse con il passare dei secoli. Infatti, se il regolamento emanato a tale ri-
guardo dai Conservatori del Mare nel 1692 consiste in soli sei articoli, le
Regie Patenti del 1827 ne dedicano allo stesso argomento pitt di quaranta.

Una parte consistente delle disposizioni riguarda la definizione dei
criteri di assegnazione dei luoghi di attracco alle navi in arrivo, al fine di
limitare gli intasamenti dello specchio acqueo portuale e di agevolare un
rapido ed efficiente lavoro di movimentazione dei carichi: gid la normativa
pit antica stabiliva che tutti i vascelli al loro ingresso nel bacino dovevano
porsi ai loro posti in «andana» (ovvero affiancati gli uni agli altri in posizione
perpendicolare rispetto alla banchina) e « ormeggiarsi tanto di terra che di
mare »51; nel 1811 il Governo francese (e in particolare il Capitano di

qualunque nazione esso sia, tosto che sia ormeggiata la nave, e che lo permetta lo stato del
mare, dovra il Comandante del porto obligare il Capitano o Patrone a costituirsi alla casa di
sanita prima che comunichi colla terra o con altri legni, essendo solleciti gli uffiziali e guardia-
ni de’ porti di impiegare ogni mezzo per ovviare a tutti gl'inconvenienti che potessero recare
pregiudizio alla pubblica salute» (A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo
piemontese, reg. n. 754, Regie Patenti cit., art. 49).

50 La normativa precedentemente in vigore era infatti causa di numerosi litigi, in quanto
sovente accadeva che 1 bastimenti fossero costretti a pagare una tariffa non corrispondente al
loro effettivo pescaggio che, in assenza di carico, era minore di quello marcato sulla poppa
dell’imbarcazione. « Non & ragionevole che si paghi la stessa mercede per un bastimento cari-
€O, Mezzo carico, 0 vuoto, cosi si troverebbe piu giusto stabilire il diritto da pagarsi sui piedi
che realmente pesca nell’atto che ¢ pilotato »: Ibidem.

51 « Tutti e singoli li vasselli, quali alla giornata entreranno in questo porto di Genova,
debbano subito ponersi al Molo in andana alli loro posti, ciog a quei luoghi conforme richie-
dono le di essi portate, et ormeggiarsi tanto di terra che di mare, con ponere li andari velli in
terra e li gavittelli alle ancore in mare »: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 626, doc. 19
aprile 1692, Conservatori del Mare per la Ser.ma Repubblica di Genova, art. 1.
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prima classe del porto di Genova) decreta per ogni comandante o padrone
di nave, appena giunto in rada (e una volta esplicate le formalitd sanitarie),
I’'obbligo di presentarsi presso l'ufficiale di porto al fine di ottenere I'in-
dicazione scritta del luogo dove ormeggiare per effettuare le operazioni di ca-
rico e scarico; la designazione dei posti veniva effettuata rigorosamente se-
condo lordine di arrivo, tenendo conto della portata, della natura dei ca-
richi e degli usi correntis2. Le Regie Patenti infine, specificano che gli uf-
ficiali di porto, nel momento dell’assegnazione del luogo di approdo alle
navi mercantili, dovevano fare in modo che queste non si ostacolassero a
vicenda a causa della troppa vicinanza o cattiva disposizione nel previsto
sistema di linee parallele (andane) 5. Grande attenzione viene inoltre posta
nel caso di arrivo in porto di navi cariche di zolfo, paglia, fieno, canne, car-
bone, legna ed altri generi facilmente infiammabili: questi bastimenti dove-
vano essere tenuti lontani dagli altri e dai magazzini e potevano effettuare
le operazioni di carico e scarico esclusivamente in luoghi appartati 5+.

52 1] regolamento, uno dei pochi esistenti per quanto riguarda il periodo di dominazione
francese sulla Repubblica, riporta la normativa riguardante I'ingresso in porto delle navi all’art.
4: « Chaque Capitaine, Patron, ecc. remplira de suite les formalités ordonnées par le regle-
mens de Santé, et apres avoir été admis par 'administration, il se presentera a 'officier du port
qui lui indiquera par écrit la place qu’il devra prendre dans les lignes, ou le long des ponts ou
des quais, pour y operer son chargement ou déchargement: la dessignation des places sera
faite par officier du port par ordre d’arrivée des batimens, la nature de leur cargaison et leur
portée, conformement 2 'usage » (A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo
francese, fl. n. 324, doc. 7 ottobre 1811, Le Capitaine de premiére classe du port de Génes a M.1.
Cbh. Serra Comte ecc., Maire de la ville de Génes). Le Regie Patenti specificano ancora meglio
la procedura allo scopo di evitare ogni possibile motivo di disordine o malcontento da parte
dei capitani: « Tra i bastimenti che approderanno nell’istesso giorno, quello il di cui Capitano
avra il primo fatta la relazione alla Casa di Sanitd, ed ottenuta la libera pratica, avra il diritto
d’anteriorita sugli altri per collocarsi al molo di scarico, in cui non dovra perd rimanere oltre il
debito tempo » (Ibidem, Governo piemontese, reg. n. 754, Regie Patenti cit., art. 112).

53 11 pericolo riguardava soprattutto le ancore e gli ormeggi che, in condizioni di vento
forte o mare agitato, potevano danneggiarsi rischiando quindi di rompersi: Zbidem, art. 80.

54 « Allorché vi saranno nei porti de’ legni carichi di zolfo, paglia, fieno, canne, carbone,
legna ed altri generi combustibili, il Capitano del porto obbligherd i Patroni a tenerli lontani
dal resto de’ bastimenti e dai magazzeni in modo che non possano comunicare con essi col
mezzo degli ormeggi, ed ove questi venissero a scaricare, ne preverranno il Capitano del por-
to, il quale avra cura di farli situare in luogo separato, ove non possano cagionare alcun sini-
stro accidente »: Ibidem, art. 103.
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Il buon andamento della vita portuale & inoltre assicurato dalla presen-
za di numerose altre prescrizioni (emanate tra il 1629 e il 1827) di natura
alquanto varia, rivolte sia ai comandanti delle navi che ai lavoratori dello scalo:

1) se qualche padrone o marinaio decideva di lasciare la sua imbarcazione
di notte ormeggiata in porto incustodita doveva portarsi via tutti gli
attrezzi in essa contenuti, e in particolare i remi e le vele in modo da
renderla inabile alla navigazione 5;

2) 1 marinai stranieri avevano ’obbligo di dormire sulla nave e le osterie e
le taverne 1l divieto assoluto di ospitarli, « specialmente se fiamminghi e
olandesi » 5¢;

3) 1 proprietari di bastimenti logori e non pil in grado di reggere il mare
dovevano demolirli, sia per non tenere inutilmente un posto di attracco
occupato, sia per evitare di arrecare danni alle strutture portuali nel ca-
so in cui dovessero affondare 7;

4) 1 comandanti e padroni dei bastimenti, su richiesta del capitano del
porto, dovevano fornire una fedele relazione delle notizie che fossero
loro pervenute nel corso del viaggio e che avrebbero potuto giovare al
commercio o alla sicurezza della navigazione; in queste missioni in-
formative il capitano doveva essere accompagnato da un ufficiale di sa-
nitd, e se fosse venuto a conoscenza di fatti particolarmente importanti
doveva immediatamente interrompere gli accertamenti sanitari, assicu-
rarsi del silenzio dell’ufficiale incaricato e impedire ai marinai della nave
di comunicare con I’esterno 53;

55 « Che qualsivoglia patrone o marinaro di filuca, gozzo, fregatina, schiffo, o altro pic-
colo vassello, che di notte tempo si suole lasciare ormeggiato nel porto o nella Darsina senza
custodia alcuna debba alla sera prima dell’ormeggio levare dalla fregatina, filuca, gozzo, o altro
piccolo vascello tutti li attrezzi di quella et esso, specialmente li remi e vele, in maniera tale
che resti innavigabile, sotto pena in caso di inosservanza di quanto sopra di lire 10 moneta di
Genova corrente per ciascheduno che trasgredira »: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n.
626, doc. 19 aprile 1692, Conservatori del Mare per la Ser.ma Repubblica cit., art. 3.

56 Jbidem, art. 5.

57 11 sito destinato alla demolizione dei bastimenti veniva indicato, a seconda delle circo-
stanze, dal capitano di porto (A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo pie-
montese cit., reg. n. 754, Regie Patenti cit., art. 123).

58 Le Regie Patenti del 1827 mettono molto in risalto 'importanza delle informazio-
ni che 1 comandanti delle navi erano in grado di raccogliere durante i loro viaggi, e per que-
sto motivo predispongono un adeguato sistema per evitare inopportune fughe di notizie:
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5) durante la notte si dovevano eseguire ronde di controllo da parte dei
guardiani o altri impiegati del porto allo scopo di «prevenire ogni fur-
to, sfroso, scandalosa pratica, od altro disordine qualunque a bordo de’
legni 0 ne’ casamenti vicini agli ancoraggi » .

Particolari norme sono infine previste per regolamentare 1 movimenti
all’interno delle Darsene (del vino e delle galere), dove 1 bastimenti non
pOSSOno entrare se non Con un permesso scritto, rilasciato dal capitano
del porto solo dopo I'avvenuto pagamento del diritto di ancoraggio (da
effettuarsi immediatamente dopo aver terminato le operazioni di ormeg-
gio) ©; tale permesso non veniva concesso alle imbarcazioni cariche di

«I Capitani de’ porti nel prender voce dai Comandanti dei bastimenti avranno sempre seco
un uffiziale di sanita, sia che stimi il detto Capitano di recarsi in vicinanza od all’incontro
del bastimento, o che voglia parlamentare ne’ luoghi a cid destinati, avvertendo di far al-
lontanare ogni altra persona prima di fare veruna interrogazione, ed in caso venisse ad
iscoprire qualche novita che dovesse rimanere secreta, prendera le pitt prudenti ed efficaci
misure per impedire li marinari di comunicare con chicchessia, imponendo al suddetto uf-
fiziale di sanita di tenere il tutto in secreto, di sospendere la pratica ed anche ’esame sino
ad ulteriore avviso del Comandante della provincia, del Capo d’Ammiragliato, se in Genova, o
del Magistrato di sanita, secondo che le notizie suddette interesseranno la tranquillita delle
popolazioni, la navigazione, o la salute pubblica » (Ibidem, art. 51).

59 Ibidem, art. 127.

60 « I diritto d’ancoraggio sara dovuto al momento in cui il legno, si nazionale che
estero, verra ad ancorarsi od ormeggiarsi nel porto, o nell’atto che gettera I'ancora nella rada o
spiaggia, quand’anche non vi restasse per il corso di ventiquattro ore » (Ibidem, art. 146).
Sempre riguardo al pagamento della tassa di ancoraggio, ¢ stato possibile reperire alcune
norme anche nel regolamento emanato a favore del Custode del porto nel 1586, ovvero piu
di due secoli prima di quelle precedentemente riportate: «... all’arrivo che fanno tutti i vas-
selli, o grossi, o piccoli, che pagano ancoragio di primo lancio nell’arrivo, si hanno da visi-
tare notificandoli li ordini di sopra, pigliar i nomi e cognomi loro et insieme il pegno per
’ancoraggio, e quello istesso giorno denuntiarlo e farlo portar in Camera affinché, occor-
rendo partirsi, resti cauta la Camera per quanto li danno » (A.S.C.G., Fondo Padri del Co-
mune, reg. n. 746, doc. 16 marzo 1586, Instrucioni di Domenico Riva custode del porto).
Secondo quanto riportato dalle Istruzioni per il deputato al porto del 1715 (modificate nel
1753), il pagamento del diritto di ancoraggio non riguardava solo 1 bastimenti che gettavano
le ancore in porto ma anche quelli che intendevano sostare nelle acque della Repubblica,
delineate dalla stampa pubblicata il 1° dicembre 1687: « Et acciocché si sappi quali siano li
vascelli soggetti  detta contributione, si notifica che per decreto del 1538, 3 ottobre, & stato
dichiarato essere quelli li quali approderanno e getteranno le ancore dentro I'infrascritti limiti,
cioe de 1 lidi de Capitaneati di Bisagno e Voltri, overo in qualonque modo daranno le anco-
re in alto mare fra li detti limiti, e per spazio di miglie quattro » (Instruzione, decreto 5
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materiali combustibili o facilmente infiammabili per il timore del verifi-
carsi di incendi¢!. Era inoltre proibito occupare parte dei moli o darsene
con merci, ancore, cannoni, fusti di vino, legnami, alberi e altri oggetti in-
gombranti¢? a causa della ben nota carenza di spazi per la movimentazione e
il deposito delle merci che condizionava negativamente il porto ligure.

2. Il monopolio dei barcaioli. L’organizzazione interna dell’arte e le diverse
specializzazioni operative

a) Il contrasto tra barche « numerate » e barche «tollerate »

« Il dire Barcarolo ¢ lo stesso che il dire un individuo la cui professione gli da il diritto di
fare per mare, mediante una barca, tutte le operazioni che puonno comunque esser co-
mode od utili alla persone, o alle sostanze altrui » 63.

Una volta giunte in porto, le navi necessitavano di ulteriori servizi di
assistenza (oltre al gid descritto servizio di pilotaggio), sia per effettuare le
operazioni di carico e scarico delle merci, che per comunicare con I’esterno
(nel caso di problemi di incomprensioni linguistiche), o per rifornirsi di
quanto era indispensabile per la vita a bordo. A tale proposito operavano
all'interno delle acque portuali centinaia di piccole imbarcazioni, comune-
mente denominate liuti, guidate da uomini appartenenti in massima parte
all’arte dei barcaioli (o «barbi»), i quali erano gli unici autorizzati, fin dai

giugno 1753, art. 4). Sulla tassa di ancoraggio si veda in particolare P. MASSA PIERGIOVANNI,
Fattori tecnici ed economici cit., pp. 108-121; G. DORIA, La gestione del porto di Genova
cit., pp. 173-183.

61 A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo piemontese, reg. n. 754, Regie
Patenti cit., art. 135, 139. Il timore del verificarsi di incendi nello specchio acqueo delle darse-
ne & chiaramente presente anche nella normativa prevista dall’art. 144: « Anche per entrare
nelle Darsene i bastimenti dovranno avere effettuato lo sbarco delle polveri, e pendente la
notte, sard loro intieramente vietato I'uso del fuoco a bordo, ed essendovi cucina in terra sara
vietato il fuoco a bordo anche di giorno, e non potra tenersi il lume che rinchiuso in un fanale,
e non mai dopo le ore nove pomeridiane » (Ibidem, art. 144).

62 Solo il comandante del porto aveva la facolta di permettere temporaneamente, e in ca-
si eccezionali, il deposito di materiali sulle banchine. In caso di mancato rispetto delle norme
la pena per i contravventori era di lire 50: Ibidem, art. 143.

63 Ibidem, reg. n. 495, doc. 158 del 1802, Esposizione a cittadini senatori componenti il
Magistrato delle Finanze relativa ai diritti ed all’esistenza dell’arte de Barcaruoli.
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tempi pit antichi, a muoversi liberamente in questa parte di mare, anche se
nelle ore comprese tra ’alba e I’ Ave Maria ¢+

«... per parti di loro Signorie si ordina e comanda che non sia persona alcuna che ardisca
o presuma in modo alcuno barcheggiare cosi dal Molo e ponti alle navi e luoghi circon-
vicini come fuori, ne in modo alcuno fare ’essercitio de barbi e portitori, eccetto tutti
coloro che sono stati sino a qui da loro Magnifici e saranno giornalmente approvati » 5.

Le prime notizie certe sull’esistenza di questa corporazione risalgono al
1403, anno in cui in un elenco delle Arti operanti a Genova all’inizio del se-
colo (riportato nelle Leggi del Boucicault) si parla di Ars Barchaliorum sive
Barborum ¢, mentre & del 1465 un intervento del Consiglio degli Anziani
sulla disputa insorta tra 1 consoli dell’Arte dei barcaioli e il collettore della
gabella del ripatico per il pagamento della tassa nel caso di trasporto di

6411 divieto di «barcheggiare » nelle ore notturne (salvo casi particolari di arrivi o
partenze di navi) viene sovente ripetuto dalla magistratura dei Padri del Comune, incari-
cata della supervisione sulla corporazione, allo scopo di limitare i danni subiti dagli ormeg-
gi delle navi a causa dell’oscurita: « Che non sia licito a detti barbi & qual si voglia di loro
barchegiare nel porto, ne apresso le nave, salvo dall’alba del giorno sino all’Ave Maria di not-
te, sotto quella pena che parera 2 detti consoli, donde perd non ecceda la somma predetta
de libre cinque, salvo in caso di necessita in partenza di vasselli 0 altra causa de la quale ne-
cessita se ne debba dare a giudicio di detti consoli » (A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, 1. n.
626, doc. 6 maggio 1592; Ibidem, doc. 5 ottobre 1602, Grida fatta per conto dell’arte delli
Barbi et hoggi pubblicate, art. 4. Per la trascrizione completa del documento, in cui sono ri-
portati anche i Capitoli dell’Arte, si veda I’Appendice II). Questo divieto venne ribadito,
pill 0 meno negli stessi termini, anche nel 1620 (Ibidem, doc. 27 aprile 1620), mentre nel
1631 i Conservatori del Mare divennero decisamente pil severi, prevedendo, in caso di
contravvenzione alla norma, I'incendio dell’imbarcazione ‘colpevole’: Ibidem, doc. 7 feb-
braio 1631.

65 Jbidem, doc. 16 maggio 1576. Il monopolio dei barcaioli iscritti all’arte, per quanto
concerne 1 movimenti nelle acque portuali, era gid stato perd proclamato dai Padri del Comu-
ne nel 1524: «... non sia alcuno barcarolo o sia barba da qui avanti ardisca ne presuma da qui
avanti barchezare ne fare I’arte del barba se prima non venga a la camera del deto officio a farsi
scrivere » (Ibidem, fl. n. 11, doc. 190 del 15 marzo 1524, Proclama). Dall’applicazione di tale
divieto erano comunque esclusi 1 cittadini che dovevano attraversare il porto con la propria
imbarcazione per mettersi in viaggio, e coloro che giungevano in cittd dal Passo Nuovo della
Lanterna: Ibidem, fl. n. 626, doc. 7 febbraio 1650.

¢ D. DONDERO, L’arte dei Barcaioli cit., pp. 29, 157. Sull’opera di J. Le Maingre Bouci-
cault governatore di Genova per il re di Francia, e sugli influssi della sua politica sulle corpo-
razioni di mestiere, si veda T.O. DE NEGRI, Storia di Genova cit., p. 533; J. HEERS, Génes au
XV siécle cit., p. 563 e sgg.; per qualche nuovo elemento A. PACINI, La tirannia delle fazioni e
la repubblica dei ceti cit., pp. 57-119.
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uvomini sulle navi ferme in porto¢; nel 1548, invece, i Conservatori del
Mare vennero ufficialmente deputati alla supervisione sulla corporazione:

«... providendi super negotio de quo in supplicatione, et ordinandi exercitium ipsum
dictorum cum suis cimbis per portum videlit a molo seu pontibus ad naves vel ad ar-
quiana littora intra et extra portum prout sibi visum fuerit pro publico honore et utili-
tate et securitate navium » 68,

Per quanto concerne I'entitd numerica degli iscritti all’Arte non esi-
stono indicazioni precise fino alla prima meta del XVIII secolo, anche se,
sulla base del numero dei partecipanti alle elezioni dei consoli (ma si
tratta comunque di una serie di dati non continui) ¢ e su quanto specificato
dai Capitoli dell’Arte a proposito della validitd delle stesse, & possibile
ipotizzare che per tutto il XVI e per buona parte del XVII secolo essi si
aggirassero su 60-70 unita .

67 « Cum hodie audissent Christoforum de Gregorio de Camulio et Ieronymum de Val-
letari, consules artis lembusculorum defferentium viros ad naves in portu Ianue existentes,
appellatos barcairolos, dicentes a certis diebus citra molestari a Michaele de Luciano, collectore
cabelle rivatici, indebite ac iniuste, eo maxime quod ullo unquam tempore ab ipsis barcairolis
non modo huiusmodi cabella exacta est, videlicet non petita, propterea requirentes liberari ab
huiusmodi solutione cabelle quam solvi consuetum non est »: A.S.C.G. Fondo Padri del Co-
mune, fl. n. 1, doc. 154 del 9 agosto 1465, Pro barcharoliis appellatis barba.

68 II documento originale, risalente al 1548, & riportato interamente in una relazione del
Comitato degli Edili del 1803: A.S.G., Fondo Repubblica Ligure, fl. n. 60, doc. febbraio 1803,
Rapporto del Comitato Edili.

¢ Per quanto riguarda il XVI secolo gli unici dati disponibili riguardano la partecipa-
zione alle elezioni per gli anni 1578 e 1582-85, nei quali si registra una presenza media di
40 iscritti.

70T Capitoli dell’Arte, risalenti al 1602, stabiliscono infatti che per la validita dell’ele-
zione dei due consoli (uno per il quartiere del Molo e uno per la Darsena) era necessaria la
presenza in assemblea di 40 barcaioli, ovvero presumibilmente dei due terzi degli iscritti
all’arte: «... de doi consoli uno de li habitanti al mole e circonstancia e un altro de li habitanti
in la darsena e circostanze e sei consiglieri del numero di essi, e la ellettione predetta debba
essere fatta nella chiesa di S.Marco, nella quale ellettione ci debba concorrere doe tercie parte
de le voci del numero di 40 di loro, ne tale ellettione de consoli e conseglieri possa essere fatta
quando non ci intervenga il numero di 40 di loro » (A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n.
626, doc. 5 ottobre 1602, Capitula artis portutorum, art. 1. Per la trascrizione completa dei
Capitoli dell’arte si veda I’ Appendice II).
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Anno N° presenti Anno N° presenti Anno NF° presenti
all’elezione all’elezione all’elezione
1650 46 1673 54 1689 68
1653 48 1674 47 1690 56
1658 43 1676 44 1693 68
1659 47 1677 51 1695 78
1660 43 1678 44 1698 143
1663 48 1681 71
1666 54 1683 49

Fonte: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune cit. fl. n. 626

I dati riguardanti la prima meta del XVIII secolo, basati su alcune note
di riscossione dei « Giulii» (una tassa annuale pari a 12 soldi dovuta da ogni
iscritto all’Arte), evidenziano 216 barcaioli per il 17237, 208 nel 172672 ¢
168 nel 17377, un numero di presenze, ciog, quasi triplicato rispetto ai
decenni precedenti. La crescita dell’Arte prosegue anche nella seconda meta
del secolo: secondo il Ruolo del 1751 i barcaioli sono infatti 260 (di cui 93
non risultano perd ufficialmente immatricolati) 74, mentre il loro numero &
di 233 dieci anni dopo 7.

71 La registrazione del cassiere per I'anno 1723 riporta due annotazioni di riscossione
«per la solita contributione del Giulio per testa»: una per £ 120 e l’altra per £ 9.8 che, som-
mate e poi ripartite per la quota individuale di 12 soldi, permettono di conoscere il numero effet-
tivo dei contribuenti, ovvero 216: Ibidem, fl. n. 627, doc. 22 giugno 1723, Conti del Console
dell’arte de Barbi presentati hoggi li 22 giugno 1723 da Bernardo Brignardello Console.

72 [bidem, anno 1726, Del ricevuto da Patrone Angelo Mallato cassiere di S. Erasmo.

73 Per 'anno 1737 il cassiere prese addirittura diligentemente nota di tutti coloro che
versarono il contributo, indicando in alcuni casi il nome completo, mentre in altri solo il
soprannome o la paternitd: Ibidem, doc. 21 giugno 1737, Nota de Giuli scossi per Panno 1737.

741’11 giugno 1751 i consoli del Molo e della Darsena presentarono la nota dei barcaioli
sotto la loro giurisdizione, includendo in tali elenchi anche i non iscritti all’Arte, i quali pos-
sono essere distinti dagli altri solo da un segno posto accanto al loro nome: Ibidem, fl. n. 628,
doc. 11 giugno 1751, Nota de marinai presentati dal Console del Molo e Nota de marinai pre-
sentata dal Console della Darsina.

75 Secondo il Ruolo del 1761 1 marinai del Molo erano 84 (piu tre «capi »), di cui 26 non
matricolati, mentre per la Darsena erano 146 (pil tre «capi»), dei quali 49 non regolarmente
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In relazione alla provenienza degli iscritti, sia i Capitoli dell’Arte che
alcuni decreti successivi sanciscono il divieto di immatricolare persone che
non siano native della citta di Genova o del suo dominio 7, rivelando quindi (a
differenza di altre corporazioni operanti in ambito portuale) una pressoché
totale chiusura nei confronti dei forestieri. Dallo studio della Matricola
dell’Arte, riportante i nomi di tutti i barcaioli ammessi all’esercizio del mestie-
re tra il 1550 e il 1710, & possibile effettuare due importanti osservazioni: al-
meno fino all'inizio del XVII secolo la chiusura nei confronti degli stranieri
non appare cosi categorica (non mancano infatti cognomi come Milanus,
Brescia, Napoli) 77; la frequenza dei rapporti di parentela tra gli iscritti appa-
re numericamente rilevante, ad indicare una certa ereditarietd del mestiere.

Quest’ultima particolaritd risulta chiaramente dalle registrazioni effet-
tuate nella Matricola dopo il 168975, dalle quali si pud notare che mediamente 1
figli di maestri rappresentavano il 55% dei nuovi ammessi, cifra sicuramente
notevole se paragonata ai dati relativi alle altre corporazioni legate diretta-
mente o indirettamente al sistema portuale. Cosi, ad esempio, nel periodo
compreso tra la seconda metd del XVII e 1 primi decenni del XVIII secolo” i

iscritti, anche se in entrambi 1 casi la dicitura dei documenti parla di marinai «ascritti nella
matricola »: Ibidem, anno 1761, Rollo de marinai del Mole che si trovano ascritti nella matricola
et abili al giorno d’hoggi al serviggio e Rollo de marinai della Darsina.

76 T capitoli dell’Arte stabiliscono inoltre che per essere iscritti & necessario avere alme-
no 40 anni, ridotti a 20 per 1 figli di maestri (Ibidem, {l. n. 626, Capitula artis portutorum cit.,
art. 8). Il divieto di ammissione per i forestieri viene ribadito nel 1685 insieme all’abbassa-
mento del limite di etd a 25 anni: « Che in I'avenire non si possano scrivere né matricolare in
essa arte de barbi persone che non siano oriondi dalla questa citta di Genova e dominio e che
siano minori d’anni 25 e che non habbino il loro biglietto criminale netto » (Ibidem, doc. 15
luglio 1685).

77 Si veda D. DONDERO, L’arte dei Barcaioli cit., p. 73.

78 Dopo il 1689 viene infatti preso nota, oltre che dei cognomi e nomi de nuovi iscritti,
anche del fatto che siano stati o meno sottoposti al pagamento della quota di ammissione,
dalla quale erano esentati i figli dei maestri. In quest’ultimo caso la registrazione, che ricalca
quella in uso presso altre corporazioni, & del tipo seguente: « 1689, 2 24 ottobre. Domenico
Cresta d’oro, figlio di Giuseppe, ascritto come figlio di maestro, e cid d’ordine di detti conso-
li, senza pagamento » (B.B.G., Conservazione, m.s. rari, Matriculae Artis Barborum. Copia an-
no MDCCI).

79 In particolare, le uniche matricole complete che sono state reperite riguardano 1
seguenti periodi: minolli 1688-1726; ligaballe 1656-1716; maestri d’ascia 1663-1716; calafati
1664-1727.
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rapporti di parentela padre-figlio rappresentano il 46,5% per i minolly, il 45,6%
per 1 ligaballe, il 35,5% per 1 maestri d’ascia e solo il 28,5% per 1 calafati .

Anni Figli di. Estranei T(‘)t.ale o % Figli fii
maestri nuovi iscritti maestri
1689 - 3 100
1690 6 15 60
1691 2 4 50
1692 16 2 18 89
1693 9 12 25
1694 8 10 20
1696 4 5 9 44
1697 - 4 -
1698 38 8 46 83
1699 - 1 1 -
1700 14 3 17 82
1701 7 13 46
1702 - 7 100
1703 5 2 7 71
1704 14 8 22 64
1705 14 5 19 74
1706 12 7 19 63
1707 9 10 19 47
1708 2 2 4 50
1709 6 11 17 35
1710 8 5 13 62

Fonte: B.B.G., Conservazione, m.s. rari, Matriculae Artis Barborum. Copia anno MDCCI.

80 Considerando anche le corporazioni operanti al di fuori dell’ambito portuale, I'unica
che presenta una percentuale di rapporti di parentela padre-figlio (tra i nuovi iscritti) superio-
re a quella rilevata per i barcaioli & I’Arte dei mulattieri (62% tra il 1669 e il 1727, unico perio-
do per il quale si ha la matricola completa). A tale proposito si veda G. ARNALDO, Corpora-
zioni a Genova: aspetti quantitativi e qualitativi del reclutamento nelle “Arti” tra XVI e XVII
secolo, tesi di laurea discussa nell’a.a. 1988-89 presso la Facoltd di Economia e Commercio
dell’Universita degli Studi di Genova, pp. 714-723. Sulle altre corporazioni operanti all’interno
del porto di Genova si vedano, in questo lavoro, i capitoli seguenti.
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Un altro fenomeno degno di attenzione per la sua atipicitd nel pano-
rama corporativo & Pesistenza di marinai che esercitavano il mestiere di
barcaiolo anche se non regolarmente iscritti: la questione risulta affrontata
dai Conservatori del Mare in un decreto emanato il 21 ottobre 1730, con il
quale a partire da quella data viene sancito che tutti coloro che esercitavano
abusivamente il mestiere potevano continuare in tale attivitd solo dietro
pagamento di soldi 6 e denari 8 al mese, e previa registrazione dei loro nomi
presso la cancelleria della magistratura®i. Questa rilevante particolarit del-
I’Arte dei barcaioli viene sottolineata nuovamente dalla Camera di Com-
mercio nel 1851 in un rapporto sulla situazione dell’Arte 52

«Le barche o battelli di proprietd dei Barcajuoli sono 372 tutte numerate al Comando
del porto (frequentemente i Barcajuoli cancellano i numeri delle barche), ma oltre a
queste hannovene altre 296 barche cosidette tollerate, poiché non sono maneggiate da
veri barcajuoli, ma da vecchi marinaj, calafati, pescatori, maestri d’ascia, pittori di basti-
mento, etc., ai quali si permette di guadagnarsi la sussistenza nel porto dove hanno
sempre lavorato » 83.

L’apertura all’esercizio della professione anche a persone non iscritte
appare in netto contrasto con il susseguirsi di decreti e regolamenti, emanati
dai Conservatori del Mare a tutela dei privilegi dell’Arte stessa, con 1 quali si
proibisce ai non matricolati di «barcheggiare » o addirittura di tenere barche
ormeggiate in portos; si vieta ai matricolati di affittare a chiunque i loro

81 « A tutti quei vecchi che sinora hanno esercitato, benché abusivamente e non matri-
colati, I'arte de marinaio in questo porto per molti anni avanti si da facolta di barcheggiare ...
purché paghino all’arte medesima in mani perd del Sindico di detto ill. magistrato soldi 6 e
denari 8 in ogni mese per tutto quel tempo che eserciteranno tal’arte, e purché tra il termine
di giorni quindeci da questo della pubblicazione del presente decreto compaiano in questa
cancelleria a far scrivere li loro nomi e cognomi»: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, 1. n.
627, doc. 21 ottobre 1730.

82 Come gia evidenziato in precedenza, & stato possibile utilizzare tale tipo di docu-
mentazione nell’ambito del seguente studio in quanto le particolari condizioni di arretratezza
dello scalo genovese favorirono il sussistere dei privilegi corporativi in ambito portuale fino
alla meta del XIX secolo (st veda il cap. 1.1).

8 AS.G., Fondo Camera di Commercio, fl. n. 10, Rapporto sull’abolizione delle Corpo-

razioni del porto cit.

84 A causa dei continui disordini che si verificavano in porto per I'inosservanza del di-
vieto di « barcheggiare » per 1 non iscritti all’arte, 1 Conservatori del Mare decisero di proibire
anche 'ormeggio di barche «estranee » nelle acque portuali: « Sentendo li disordini che alla gior-
nata occorrono, et I'inconvenienti che giornalmente vengono causati dall’inosservanza delli
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leudi® e alle donne, che non siano state mogli o madri di barcaioly, il pos-
sesso di qualsiasi tipo di imbarcazione $. La spiegazione pit plausibile che si
puo dare al fenomeno & che, nonostante il costante incremento degli ap-
partenenti all’Arte nel corso dei secoli, il numero degli iscritti non fosse
comunque sufficiente a soddisfare il crescente fabbisogno dei traffici marit-
timi, e le autoritd portuali fossero quindi obbligate a tollerare un cosi elevato
numero di abusivi rendendo istituzionalizzata una situazione gid di fatto
esistente. A questo proposito & inoltre necessario considerare la varietd e
complessitad dei compiti esclusivamente di competenza dei barcaioli, cosi
numerosi da spingere a considerarli quasi come dei tassisti del mare. In
parte con 1 loro gozzi e in parte con alcune imbarcazioni pit grosse di
proprietd dell’Arte, 1 cosiddetti «barbi» svolgono la loro attivita in diversi
settori operativi:

1) traghettano le merci dei negozianti dalle banchine a bordo dei basti-
menti e viceversa;

2) caricano e scaricano qualunque genere di mercanzie dalle navi ad
esclusione di sale, grano e altre vettovaglie che erano di competenza
dell’appaltatore della gabella Piatte e Sacchi;

3) effettuano il trasporto delle merci dal Lazzaretto della Foce al porto e
viceversa;

4) svolgono il servizio di «rumentari», ovvero di pulizia del porto, e di
«cadrai» (ciog si occupano della vendita di frutta e commestibili alle
navi);

decreti fatti intorno all’arte de barbi e volendo noi a questo provvedere ... si ordina e comanda
ad ogni e qualunque persona sia chi vogli, che non ardisca ne presuma tener barchette in por-
to, ne fare P'essercitio del barcheggiare se non ¢ descritto et arrolato nella matricola delli barbi
di questa citta » (A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 626, doc. 30 aprile 1660).

85 « Si ordina e comanda per parte di loro Signorie 2 tutti 1 padroni di barche, o altre per-
sone di qual sorte si vogli che non osino né presumano appigionar a persona alcuna né schiffi,
né leudi, né fregatine, sotto pena di soldi vinticinque per ogni volta che contrafaranno »: Ibidem,
doc. 16 maggio 1576 cit.; doc. 15 luglio 1685; Ibidem, fl. n. 628, doc. 13 marzo 1741.

86 Nel 1637, oltre a ribadire il solito divieto per i barcaioli di affittare le loro barche ad
estranei, i Conservatori proibirono anche «a qualsiasi donna che non habbi huomini in casa
amessi dal Prest. Magistrato per barcheggiare a poter tenere ne schiffo, ne fregatina, ne va-
scello di qualunque altra sorte, sotto pena della perdita di esse, et altre pene arbitrarie, da ap-
plicarsi esse fregatine la metta al Prest. Magistrato di loro Signorie e I'altra metta al denon-
tiante, O catturante »: /bidem, anno 1637.
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5) viene a loro demandato il soccorso dei bastimenti in pericolo (fino al
1823, quando viene istituita la Compagnia dei Soccorsi Marittimi);

6) effettuano il trasporto di passeggeri per brevi distanze;

7) svolgono il servizio di guardie di sicurezza all’interno delle acque por-
tuali¥.

I loro compiti non si esaurivano quindi con il semplice trasporto delle
merci da e per il Lazzaretto o con le operazioni di carico e scarico dei ba-
stimenti che rimanevano in rada$, ma comprendevano anche numerose al-
tre attivitd, generalmente perd di competenza specifica di un numero limi-
tato di iscritti all’Arte stessa. Questo fenomeno, come si vedra in seguito,
con il passare del tempo provoca il progressivo distaccamento dei lavoratori
maggiormente specializzati, fino ad arrivare alla costituzione di autonomi
gruppi di mestiere.

Per circa un secolo (dal 1576 al 1692) i barcaioli effettuano in regime di
monopolio il servizio di trasporto dei commercianti addetti al rifornimento
delle navi ancorate in rada®, svolgendo anche un’attivita di supervisione
sulle transazioni che avevano luogo, ma in seguito ai continui disordini
che si verificavano in tali occasioni (spesso questa attivita era solo il pa-
rafulmine per coprire il trasporto clandestino di passeggeri diretti ai ba-
stimenti da vino per ubriacarsi) questo privilegio viene loro sottratto con
la solenne dichiarazione da parte dei Conservatori del divieto per «barbi e
marinai di portare con le loro barche persone, stranieri, donne, alle navi o

87 Per 1 servizi di trasporto dei passeggeri e soccorso in mare si vedano i paragrafi
successivi.

88 I] porto di Genova non era I'unico scalo della Repubblica a presentare problemi di ca-
renza di approdi e di bassi fondali, rendendo necessario Iutilizzo di piccole imbarcazioni per
scaricare le merci dalle navi rimaste in rada: una situazione analoga si verificava, per esempio,
anche a Porto Maurizio, dove operava un rilevante numero di battellieri. Nel 1755 questo
gruppo di lavoratori viene unito in un’unica corporazione con i facchini, i manovali e tutti gli
uomini di fatica operanti presso lo scalo: sull’argomento si veda, per ulteriori approfondi-
menti, la ricca documentazione conservata presso I’Archivio di Stato di Imperia (A.S.L.), Co-
mune di Porto Maurizio.

89 L’obbligo per i commercianti di servirsi obbligatoriamente dei barcaioli per recarsi a
bordo dei bastimenti venne istituito in quanto «alcuni che non sono scritti a detta arte de
barbi andar barchegiando e rivendendo per il porto, il che in danno delle navi, perché essi tali
baratano con mozzi e fanti di nave loro vettovaglie, e da essi mozzi e fanti pigliano robbe di
nave robbate »: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 626, doc. 16 maggio 1576 cit.
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vascelli che sono in porto, né vendere alle navi vino, acquavite, cibo (cu-
cinato e non) » .

Ad ulteriore conferma dell’ampiezza delle attivita svolte dall’Arte e
della fiducia che nonostante tutto le autorita portuali riponevano in questi
uomini, sta il fatto che ad essi venivano sovente assegnate le cosiddette
guardie di sanitd, ovvero la sorveglianza delle navi poste in quarantena,
oltre che il monitoraggio intorno alle «batterie in serviggio publico» (ciog
intorno alle postazioni dalle quali si sparava con i cannoni)%. Riguardo
alle prime, & del 1760 una supplica con la quale i barcaioli lamentano
Iutilizzo da parte del Governo per tale servizio di persone estranee all’Arte,
quali «artisti, botteghai et altri vagabondi»®, e auspicano I"immediato
ritorno alle antiche consuetudini, chiedendo in particolare che siano uti-
lizzati 1 marinai che per troppo poca esperienza (si rammenta infatti che
per poter svolgere I’attivita di pilota, o per essere inseriti nelle squadre di
salvataggio, era necessario aver effettuato almeno tre viaggi con basti-
menti a vela latina), o per etd avanzata, non fossero in grado di svolgere
altre attivitd .

90 Ibidem, doc. 19 aprile 1692, art. 6. Il divieto venne nuovamente ribadito con il rego-
lamento del 13 marzo 1745, il quale istitui inoltre una pena per i contravventori di £ 12, oltre
al sequestro della roba trasportata (Ibidem, fl. n. 628, doc. 13 marzo 1745, Proclama dei Con-
servatori del Mare, art. 3). Secondo gli stessi barcaioli le maggiori cause di disordini erano do-
vute dall’attivita svolta da alcuni non iscritti regolarmente all’Arte, in quanto c’erano «lancie
Napolitane che in ogni giorno vengono per pit volte 2 i ponti ed al Mole ed ivi imbarcano
quantitd di persone conducendole a bordo de loro bastimenti non solo per bevere, ma anche
con far mercimonio de loro vini vendendoglielo 2 minuto per portarselo a terra, ove nuova-
mente le riconducono »: Ibidem, doc. 10 luglio 1755, n. 172.

91 Ibidem, doc. 10 luglio 1755.

92 « Anticamente per le guardie di Sanita sopra de bastimenti quarantenari che giongono
in questo porto venivano prescielti solamente li huomini di detta arte come piti capaci e pro-
pri per tale impiego, il che di conformita deve risultare da libri della Sanita; ora da qualche an-
ni si & introdotto I'abuso di prendere per le guardie sudette tutt’altre persone ciog artisti,
botteghari et altri vagabondi in pregiudizio totale de marinari sudetti, quali soli hanno il peso
di dover servire nelle occasioni di serviggio publico di guarnizione sopra le galere et altri
bastimenti anche per longhi tempi» (Ibidem, doc. 12 gennaio 1760, Pro Consolibus et arte
nautorum circa le gnardie di Sanita). Sulle leggi sanitarie in vigore a Genova a partire dal XVI
secolo si veda G. PESCE, [ servizi di sanita del porto cit., pp. 301-303.

93 A tale proposito sono gli stessi Conservatori del Mare ad inoltrare la richiesta al
Magistrato di Sanitd: «... si insinua al Prestantissimo Magistrato di Sanita A preferire nelle

— 143 —



Sulla base di quanto riportato, si pud quindi affermare che la forza
dei barcaioli nel mantenimento dei loro secolari privilegi, minati solo
dall’affermazione a meta del XIX secolo della navigazione a vapore, era
situata proprio negli innumerevoli servizi pubblici che venivano loro affi-
dati, oltre che nella loro antica tradizione corporativa, tanto da poter dire
che fra i padri dei moderni portuali vanno annoverati non solo i camalli
ma anche 1 barcaioli .

b) La movimentazione delle merci e I’assistenza alle navi: dal frazionamento
delle competenze alla nascita di nuovi gruppi di mestiere

Per poter essere presenti in tutte le attivitd precedentemente descritte i
barcaioli non operavano come un corpo unico, ma erano generalmente sud-
divisi in squadre di lavoro specializzate nell’effettuazione di un particolare
servizio, caratteristica che provoca poi il fiorire di movimenti separatisti
all'interno della corporazione arrivando, in conseguenza anche delle mutate
e crescenti esigenze dello scalo genovese, alla costituzione di nuovi e indi-
pendenti gruppi di mestiere.

L’attivitd preponderante dell’Arte era comunque rappresentata dal
trasporto delle merci che gli iscritti effettuavano con i loro gozzi diretta-
mente in base alle chiamate dei negozianti, senza turni di lavoro né cassa
comune %. Per 1 barcaioli non era facile riuscire ad esercitare pienamente
tali diritti esclusivi, e le situazioni nelle quali i commercianti venivano
sorpresi ad effettuare le operazioni di carico e scarico delle merci con
gozzi di loro proprieta erano all’ordine del giorno, nonostante le severe
pene previste %. D’altro canto, all'inizio del XIX secolo, ciog in un mo-

guardie solite apporsi sopra bastimenti in quarantena quei marinari vecchi i quali non puonno
pill viaggiare e procacciarsi il sostentamento colla giornale fatica ed industria di marinaro »
(A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 628, doc. 22 maggio 1760, n. 230, Prattica per i
marinari che devono servire per le borasche, e per le galere, e per le guardie da Sanita).

94 E. GRENDL, Un mestiere di citta cit., p. 331.

% Come si vedrd in seguito, ’assenza di turni di lavoro era una particolarita limitata al
trasporto delle merci, mentre per quanto riguarda il trasporto dei passeggeri la ripartizione
degli incarichi, oltre che dei guadagni, era alquanto pidt complessa: A.S.G., Fondo Camera di
Commercio cit., fl. n. 10, Rapporto sull’abolizione delle corporazioni del porto cit.

% In diverse occasioni alcuni negozianti cercarono di ottenere I'autorizzazione a far tra-
sportare le loro merci da garzoni alle loro dipendenze, sperando quindi di mettersi al riparo
dal dover pagare delle pene pecuniarie, nel caso in cui fossero stati sorpresi dai consoli del-
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mento in cui il monopolio del gruppo viene messo in pericolo dai cam-
biamenti di governo, sono 1 negozianti stessi ad intervenire a favore dei
barcaioli, descrivendoli come elementi indispensabili per il buon andamento
del commercio:

«Not infrascritti dichiariamo, ed attestiamo per la pura verit, qualmente ’Arte de’ Bar-
caroli si trova nel possesso da tempo immemoriale, per quanto & a nostra notizia, di
portare, ossia caricare esclusivamente ogni genere di mercanzie, meno le vettovaglie ed il
sale, dai ponti di questo porto e dalla Darsina a bordo di qualunque bastimento, ... , per
esserci indistintamente serviti dei Barcaroli, dei liuti e delle piatte per lo sbarco delle
mercanzie portate dai bastimenti grossi, per aver veduto, e sapere che tutti 1 negozianti
si valgono dell’opera di detti Barcaroli per le indicate operazioni » ?7.

Lo stesso Governo Francese, dimostrandosi alquanto sensibile alle
problematiche inerenti 1 privilegi spettanti all’Arte, interviene nel 1811 a
favore di due battellieri allo scopo di confermarne il monopolio sul tra-
sporto di merci dal Lazzareto della Foce al Portofranco e da quest’ultimo
allo scalo di S. Lazaro, stabilendo inoltre un sistema di tariffe differen-
ziate a seconda del tipo di merce movimentata ed emanando un insieme di
norme a tutela sia della struttura portuale che dei proprietari dei carichi .

Parte nell’effettuare tali operazioni, ma i Conservatori del Mare rigettarono sistematicamente
tali richieste. A titolo puramente esemplificativo, il 27 maggio 1721, un negoziante si rivolse
alla magistratura con le seguenti parole: « Lorenzo de Mari chiede che venga permesso al suo
garzone di trasportare le sue merci con il suo gozzo anche se il garzone non @ iscritto all’arte.
Dice anche che il garzone non ha nessuna intenzione di barcheggiare o trasportare passegge-
ri» (A.S.C.G., Fondo Padyi del Comune, fl. n. 627, doc. 27 maggio 1721).

97 Questa dichiarazione, sottoscritta da 41 negozianti, venne pubblicata nel 1795 e ripe-
tuta negli stessi identici termini nel 1802: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale,
Governo piemontese, reg. n. 495, anno 1795, Copia del ceritficato sottoscritto nel 1795 da’ Cit-
tadini Negozianti nella Piazza di Genova ad instanza de’ rappresentanti I’Arte de’ Barcaroli.

98 « Les batteliers Risso et Malatti sont mantenant dans le privilege exclusif de tran-
sporter les marchandises du Lazaret de la Foce au port franc de Génes et S. Lazard et du port
franc 2 S. Lazard. Les dits batteliers seront obligés d’entretenir un nombre de bateaux et de
tentes propres a garantio pendant le mouvais temps les marchandises, et ils seront responsable
des avaries qui pourraient provenir du mouvais état de leurs alleges et apparats, de leur négli-
gence, ou du peu d’attention de leurs employés ... ils seront obligés de tenir un juornal re-
gulier portant indication des dates, marques, numeros, poids, qualités et quantités des
marchandises qui leur seront confiées, et I'inscription analogue sur les registres de la
Douane ou I’emargement signé par le proprietaire »: Ibidem, Governo francese, fl. n. 324,
doc. 14 agosto 1811.
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«Droits a percevoir pour le transport des marchandises du port franc de Génes a S.

Lazard:

pour chaque balle de sucre pesant un quintal decimal
pour une balle simple de coton

pour une balle double de coton

pour une balle cuir

pour un tonneau sucre ou cacao pesant 6 a 8 quintaux métriques
pour un quintal métrique bois vert ou briilé

pour une caisse sucre

pour un tonneau saliques

pour un baril thon salé ou poisson salé

pour une balle merluche ou stohifise

pour une balle soie

pour une caisse indigo

pour un role tabac de Brésil

pour un sac sel pesant 80 2 90 kilogrammes

pour une caisse courte de sucre

fr.
fr.
fr.
fr.
fr.
fr.
fr.
fr.
fr.
fr.
fr.
fr.
fr.
fr.
fr.

Droit a percevoir pour le transport des marchandises du Lazaret de la Foce

franc de Génes et 3 S. Lazard:

pour chaque balle de coton pesant 1 quintal decimal
pour une balle idem double

pour une balle laine ...

pour une balle laine lavée

pour une balle poil chameau

pour un cuir en poils

pour un tonneau toile treilli de 6 2 7 quintaux decimals
pour une balle tabac de 60 80 kilogrammes

pour une balle idem de 1 quintal ¥ 2 2 quintaux

pour une caisse toileries de 3 22 5 quintaux

fr.
fr.
fr.
fr.
fr.
fr.
fr.
fr.
fr.
fr.

—_ o, NN

12
.18
42
.18
.66
12
.50
42
12
12
.30
.24
42
12
.50

au port

12
12
12
24
.66
12
.36
42
24
.50» 9

Nonostante il divieto posto dalla magistratura dei Conservatori del

Mare di vendere commestibili in porto, esiste un ramo specifico dell’Arte
dei barcaioli dedito a tale attivitd e, nell’aprile del 1759, sono gli stessi
Consoli dell’Arte a chiedere I'emissione di una normativa che regoli la
suddivisione del lavoro all’interno di questa categoria, al momento com-

99 La tariffa, emanata il 6 giugno 1811, viene definitivamente approvata il 25 febbraio

1812: Ibidem, doc. 14 agosto 1811.
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posta da sette individuit®. II 31 luglio dello stesso anno i Conservatori
emanano il Regolamento per imbussolamento fruttaroli (o cadrai) secondo
il quale, innanzi tutto, per motivi di sicurezza, restano escluse da tale ser-
vizio le navi da guerra; il diritto di precedenza per il rifornimento delle
navi che giungevano in porto viene stabilito sulla base di un’estrazione
appositamente effettuata tra i sette nomi degli iscritti, che non potevano
farsi sostituire nelle loro mansioni né dai figli né da garzoni®; entro il
giorno successivo all’arrivo della nave da rifornire il cadraio incaricato de-
ve recarsi presso la Cancelleria a far registrare il nome del bastimento in
questione e del suo capitano; viene tassativamente proibito di recarsi su
navi assegnate ad altri, soprattutto allo scopo di vendere liquori 102,

Secondo quanto riportato circa un secolo pit tardi dal rapporto piu
volte menzionato della Camera di Commercio sull’abolizione delle cor-
porazioni portuali, sembra che, probabilmente con I’emanazione dei Ca-
pitoli del 1761, i cadrai (nel frattempo passati al numero di otto, di cui
sette uomini e una donna) fossero divenuti una corporazione ormai pres-
soché indipendente rispetto all’Arte dei barcaioli, grazie a una tendenza
separatista che, come si vedrd in seguito, coinvolgera anche altri gruppi di
lavoro interni a questa Arte. A conferma di cid, il Governo emana una se-
rie di norme specificamente rivolte al mantenimento del buon ordine
all’interno del nuovo gruppo di mestiere, tra le quali assume notevole im-
portanza il progetto di regolamento avente lo scopo di evitare i continui

100 T 3 motivazione addotta dai Consoli a tale proposito fu la seguente: «... vi sono fra li
marinari soggetti diversi che con la loro barchetta rivendono frutta e commestibili 2 bordo
delle navi Inglesi, Olandesi, Svedesi, Danesi, quali fruttaroli, come di continuo si vede in espe-
rienza, si fanno lecito nell’entrare di una nave in questo porto delle nazioni sudette di abbor-
darla tutti, o la magior parte di essi, per cercar di far esito de loro commestibili » (A.S.C.G., Fon-
do Padri del Comune, fl. n. 628, doc. 21 aprile 1759). Secondo quanto risulta dalla supplica e
da altri documenti analoghi & inoltre possibile ipotizzare che Iattivita dei barcaioli riguardasse
solamente il rifornimento di navi straniere.

101 « Che s1 imbussolino tutti li cadrai, e che se ne faccia I’estrazione, 2 tal che al primo
estratto tochi la prima nave che giongera in porto, seconda al secondo, e cosi di mano in ma-
no, sino che si gionga al ultimo esatratto, e poi di nuovo ricominciare dal primo, senza che
niun altro di detti cadrai possa andarvi, se non che quello a cui sari toccata la sua nave. Cid
s’intende delle navi Inglesi, Olandesi, Svedesi, e Danesi, escluse le navi da guerra»: Ibidem, doc.
31 luglio 1759, Regolamento per imbussolamento fruttaroli.

102 Questi ultimi due articoli vengono aggiunti ’anno seguente: Ibidem, doc. n. 217
del 1761.
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episodi di furto che avvenivano a bordo delle navi, grazie alla complicita
tra i rivenditori, gli equipaggi e le guardie di bordo 1. In pratica, la solu-
zione proposta ¢ la seguente:

1) ogni rivenditore dovra essere munito di un battello di sua proprieta,
con una numerazione speciale dall’'uno sino al numero dell’ultimo ri-
venditore registrato;

2) non potranno 1 loro battelli andare nelle file volgarmente dette andane
a girare nel porto che a giorno chiaro, ed alla sera tutti dovranno anco-
rare a mezza ora di notte nella stazione loro assegnata;

3) nessun rivenditore potrd ricevere in pagamento degli oggetti da esso
smerciati, robbe o mercanzie;

4) & pure proibito ai rivenditori di fare compre o baratti nel porto, e
chiunque sard rinvenuto con merci al suo bordo sard arrestato come
sospetto di furto 104,

Le stesse navi che necessitavano di rifornimenti avevano sovente bi-
sogno dell’assistenza di un interprete che collaborasse con il comandante
nell’espletazione delle complesse formalita previste dalle autoritd portuali
per I'ingresso e la sosta nel porto genovese (pagamento delle tasse di an-
coraggio, ispezioni sanitarie, ecc.) e, come risulta chiaramente dalle parole
qui di seguito riportate, I’attivitd svolta dai cosiddetti «linguisti» non era
certo di secondaria importanza:

«I Linguisti sono non solamente interpreti ma benanco i provveditori dei bastimenti, e
percid occorrono uomini di esperimentata probita e capacita » 105

Analogamente alla tendenza separatista che vede come protagonisti i
cadrai, anche questa categoria di lavoratori, originariamente facente parte della

103 « T rivenditori di commestibili hanno il massimo comodo si di corrompere le guardie
di bordo, come di trafugare gli oggetti ad essi consegnati, poiché accostandosi ai basti-
menti sotto il pretesto di far delle vendite possono lungamente intrattenersi cogli equipag-
gi, e far passare la robba che da essi ricevono come prezzo delle fatte contrattazioni »:
AS.G., Fondo Camera di Commercio, fl. n. 10, Rapporto sull’abolizione delle Corporazioni
del porto cit.

104 Jhidem. Una soluzione analoga venne inoltre proposta in una nota nella quale la
Camera di Commercio ribadiva la necessita di regolamentare ’esercizio dell’arte da parte dei
cadrai « onde prevenire per quanto & possibile 1 furti »: Ibidem, Note cit.

105 [bidem.
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complessa e articolata Arte dei barcaioli 1%, assume una sua precisa identitd
relativamente tardi, in quanto viene eretta in corporazione indipendente
solamente il 2 maggio del 1797 con un decreto dei Conservatori del Mare, ai
quali spetta anche il loro controllo 197. L’esigenza di una maggiore istituziona-
lizzazione del servizio, e la conseguente nascita di un nuovo gruppo di me-
stiere in un periodo in cui il sistema corporativo pud ormai definirsi al tra-
monto, & certamente collegata al notevole incremento dei traffici internazio-
nali che vedevano coinvolto lo scalo ligure: si ricorda, infatti, che intorno alla
fine del XVIII secolo circa la meta delle navi che arrivavano a Genova prove-
nivano dai porti dell’Atlantico, dal mare del Nord e dal Baltico 1os.

Gli appartenenti all’Arte, fissati in numero fisso di quaranta e sorve-
gliati da due Consoli, dovevano trovarsi ogni mattina'® al Molo Vecchio,
prima del sorgere del sole, in attesa dell’arrivo di navi estere; il lavoro veniva
assegnato secondo un sistema di turni ad eccezione del caso in cui una nave
fosse gia stata precedentemente nel porto ligure, in quanto, in tale situazio-
ne, I'opera di traduttore spettava di diritto al linguista che aveva servito il
bastimento la prima volta o, in alternativa, al figlio di quest’ultimo 1.

106 Anche per i linguisti & possibile ipotizzare infatti una precedente appartenenza al-
I’Arte dei barcaioli, comprovata dal fatto che vi sono alcuni documenti riguardanti la regola-
mentazione dell’Arte stessa che contengono alcuni paragrafi appositamente dedicati all’atti-
vitd degli interpreti. A titolo esemplificativo si riporta un capitolo relativo a un regolamento
emanato nel 1771 a favore dell’Arte dei barcaioli al fine di limitari i disordini che si verificava-
no in porto in occasione dell’arrivo dei bastimenti. In questo caso gli interpreti vengono chia-
ramente considerati come un gruppo di lavoratori aventi una loro specificitd, ma allo stesso
tempo facenti parte dei barcaioli dai quali dipendevano: «In secondo loco quelli capitani che
ogniuno li ha serviti siino serviti dal suo proprio interprete. In terzo loco, che se venissero
capitani che prima erano piloti, e cercassero I'interprete che ’hanno serviti quando erano pi-
loti li possino servire come si & sempre costumato tra di noi» (A.S.C.G., Fondo Padri del
Comune, fl. n. 629, doc. 18 settembre 1771).

107 1] decreto viene in seguito totalmente riconfermato dal Consiglio d’Ammiragliato in
data 3 settembre 1818: A.S.G., Fondo Camera di Commercio, fl. n. 10, Rapporto sull’aboli-
zione delle Corporazioni del porto cit.

108 Sy|l’argomento si veda il cap. 1.4 della Parte Prima.

109 T linguisti erano perd esentati dai loro compiti « tutti i giorni di festa, compresi quelli
nei quali eravi soltanto obbligo di sentire la messa, tutti i giorni delle novene dei morti, della
Concezione e del Natale, oltre a tutte quelle altre feste permesse dal Deputato di mese »: Ibidem.

110 1] diritto di poter svolgere il servizio di interprete pill volte per una stessa nave
aveva certamente una funzione di garanzia anche nei confronti del comandante, il quale,
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Come sovente avveniva per molte delle norme complesse e talora
eccessivamente articolate che presiedevano alla organizzazione dei servizi
portuali, anche la regolamentazione a favore dei linguisti veniva abitual-
mente disattesa: accadeva infatti che numerosi iscritti all’Arte non avesse-
ro la benché minima conoscenza di alcuna lingua estera, e di conseguenza
'unica loro attivitd era quella di recarsi ogni mattina al Molo al fine di
vendere il turno di lavoro ad un altro iscritto per la meta del guadagno
previsto 1,

Le notizie riguardanti ’attivitd dei barcaioli come «rumentari», ov-
vero come spazzini delle acque portuali, sono alquanto scarse e risalgono
agli anni Trenta del XVIII secolo, allorquando all’interno dei nuovi Ca-
pitoli dell’Arte dei Marinari (ovvero dei barcaioli) viene decretato quanto
segue:

«che li rumentari o alcuno di loro non possono, né debbano, né possa né debba imbar-
care ne’ loro gozzi passeggieri, né barcheggiare per il porto, né trasportare robbe, ma
solamente debbano valersi de loro gozzi per le rumente e non altrimenti » 112,

Successivamente, all’interno del gia citato Regolamento per imbusso-
lamento fruttaroli, i Conservatori del Mare suggeriscono per la costituzione
dell’Arte dei cadrai di imitare il modello precedentemente stabilito per «li
Rumentari che vanno attorno alle navi a prender la rumenta per il porto » 113,
il che lascia supporre che il destino di questa categoria di lavoratori sia
stato del tutto analogo a quello precedentemente descritto per i piloti, per

vista la delicatezza del compito, instaurava necessariamente un rapporto di fiducia con il
suo linguista: «... le funzioni dell’interprete, che a prima vista possono parere senza molta
importanza, sono invece assai delicate e molteplici, poiché generalmente diventano 1 prov-
veditori dei bastimenti ed influiscono assai sulle deliberazioni dei Capitani » (Ibidem). La
norma precedentemente citata era inoltre gid in vigore prima che 1 linguisti fossero costi-
tuiti in corporazione indipendente: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 629, doc. 18
settembre 1771.

111 « Alcuni degli interpreti nominati non sanno alcuna lingua, né mai recansi al bordo
dei bastimenti, ma soltanto nel luogo delle riunioni dove cedono il loro turno, per la meta
della somma che avrebbero guadagnata, ad altri dell’arte medesima »: A.S.G., Fondo Camera di
Commercio, fl. n. 10, Rapporto sull’abolizione delle Corporazioni del porto cit.

12 A S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 627, doc. 27 agosto 1730, Alcuni Capitoli
dell’Arte de Marinari. La stessa norma venne ribadita nel 1732: per i contravventori era previ-
sta la pena di venticinque lire oltre alla confisca della barca (Ibidem, doc. 29 ottobre 1732).

13 Ibidem, fl. n. 628, doc. 31 luglio 1759.
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1 linguisti e per gli stessi cadrai, ovvero un’origine come semplice sezione
dell’Arte dei barcaioli e una successiva trasformazione in corporazione
indipendente, in funzione del preciso e costante affermarsi di una precisa
specializzazione.

¢) Un originale tentativo di cooperazione con la magistratura dei Conser-
vatori del Mare

Nel 1640 I’Arte dei barcaioli decide di far costruire quattro liuti (o leu-
di) da destinarsi, oltre che ai soccorsi in mare, alla movimentazione delle
merci (in alternativa alle piatte date in concessione all’appaltatore dell’omo-
nima gabella) 14, ed emana 1 Capitula circa lembos Sancti Therami, con i
quali si stabiliscono le norme principali relative all’utilizzo di tali imbar-
cazionis. Contemporaneamente, i Conservatori del Mare stabiliscono di
ricompensare I’Arte per 'assunzione di un impegno cosi gravoso conce-
dendole ufficialmente il monopolio esclusivo dei trasporti di merce con
gozzi di proprietd degli iscritti su diretta chiamata dei commercianti, anche
se & necessario precisare che si tratta solo dell’istituzionalizzazione di una
situazione di fatto esistente gia da alcuni secoli. In cambio di questa pri-
vativa 1 barcaioli avrebbero dovuto perd impiegare parte dei guadagni per

114 La proprieta delle piatte (imbarcazioni dal fondo piatto destinate al trasporto di vet-
tovaglie da un luogo all’altro del porto) era del Governo, il quale esigeva un diritto da coloro
che volevano servirsene. Tale diritto, unitamente a quello che veniva riscosso per I'utilizzo dei
sacchi necessari alla misurazione del grano, veniva generalmente ceduto in appalto. Sull’argo-
mento si veda C. CUNEO, Memorie sopra lantico debito pubblico cit., pp. 483-484.

115 Nell’articolo I si stabilisce che i liuti devono avere una portata di 200 cantari (pari
circaa 9 tonnellate) e devono essere forniti di remi e attrezzi, mentre il numero di marinai che
possono imbarcare & di trenta unitd (i Capitoli del 1640 sono riportati in A.S.C.G., Fondo
Amministrazione decurionale, Governo piemontese, reg. n. 495, doc. n. 158 del 1802, Esposi-
zione d cittadini Senatori componenti il Magistrato delle Finanze relativi a diritti ed allesistenza
dell’arte e barcarnoli). Gli articoli VI e VII, riguardanti l'utilizzo di queste imbarcazioni per il
trasporto delle merci, decretano « che detti liuti in occasione del discarico delle merci et altro
da vascelli in diffetto e mancamento delle piatte, possano andare a scarricarle con detti suoi
liuti alli vascelli, intendendo perd in occasione, quando le piatte non sono bastanti a scarrica-
re, e questo senz’alcun pregiudizio s’intende delle dette piatte ... e debbano sino che ve ne sara
bisogno scarricar loro, e che altri liuti particolari non possano andarli, sotto pena arbitraria al
detto molt’Ill. Magistrato »: B.B.G., Conservazione, m.s. rari, Matriculae artis barborum cit.,
Capitula circa lembos Sancti Therami. Sull’argomento si veda anche D. DONDERO, L’arte dei
Barcaioli cit., p. 56.
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soccorrere 1 poveri dell’Arte, per la dote delle figlie che si sposavano, per
riscattare 1 barcaioli caduti schiavi dei Turchi, per la manutenzione della
cappella di S. Erasmo eretta nella chiesa di S. Marco, ed infine per mantene-
re a loro spese le strutture necessarie (imbarcazioni, attrezzature, uomini)
ad effettuare i soccorsi in mare 116,

Nel corso di tutto il XVII secolo, e per buona parte del XVIII, il loro
impegno per il mantenimento dei quattro liuti & notevole: risale al 1653 un
decreto con il quale i Conservatori ordinano la vendita di una delle quattro
barche «al piti offerente in utile dell’arte de barbi», in quanto ormai troppo
vecchia, richiedendone la costruzione di una nuova!7; nel 1659 1 consoli
spendono 144 lire per il rimessaggio completo delle imbarcazionis; nel
1687 vengono nuovamente spese 16 lire per nuove « pedagne », « piccozzi»,
banchi e sartie 1%, alcuni anni pit tardi viene ordinata la costruzione di un
magazzino dove riporre i remi e gli attrezzi120.

116 A S.G., Fondo Camera di Commercio, {l. n. 10, Rapporto sull’abolizione delle corpora-
zioni del porto cit.

117 L’ordine di costruzione del liuto viene affidato a Filippo Rapallo di Arenzano e le
indicazioni che gli vengono date riguardo alle caratteristiche che avrebbe dovuto avere la
nuova imbarcazione sono le seguenti: «... liuto di legname nuovo di longhezza de palmi
quarantasei e di larghezza de palmi dodeci di legname di rovere per due terze quarti e I'altra
terza quarta di frasco con le stamanare a proportione, dovendo servire in tempi di fortune
e scarrico di mercanzie, e che la fascia di esso liuto di rovere sino sopra aqua con il suo po-
giolo e tavolone di poppa in rovere e ’arganello con i suoi banchi fra quali due grossi da
chena et li altri proporzionali et di ogni perfettione, e che sij impernato per meta con chiodi
da gogiola e I’altra mettd da milla cinquecento, e che detto vascello sia tondo e pit lungo di
fondo e di legname pit grosso di quello che sono li altri con la poppa un poco tonda e
forte, e che sij calafattato con due stoppe e I'intensa un poco pit ferma del ordinario, e che
le stamanare non siano serrate ». Il prezzo stabilito & di £ 400, di cui 200 anticipate e il re-
sto alla consegna da farsi entro quattro mesi: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n.
626, doc. 12 ottobre 1653.

118 Dji queste 144 lire, circa 80 sono destinate ai maestri d’ascia e loro garzoni, 36 per
tirare in secco 1 liuti e poi vararli, 14 vengono date ad un uomo messo di guardia ai liuti, le
restanti 14 per mettere nuovi banchi, per Iaffitto di un calderone dove sciogliere la pece e per
«nettarli» (ovvero pulirli): Ibidem, doc. 18 ottobre 1659, Spesa fatta d’ordine dell’Ill.mo Sig.
Leonardo Cattaneo per fare accomodare due liuti, e denaro sborsato da Marco Schiaffa Console
di detto ordine.

119 Ibidem, doc. 17 aprile 1687, Flotta di attrezzi abbisognano per armare li due lenti di
S. Erasmo.

120 La costruzione del magazzino viene ordinata dai Conservatori del Mare, su istanza
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Nel 1646, con 'emanazione di nuovi Capitoli per I’Arte, viene nel
frattempo decretata la cessione in appalto dei liuti di S. Erasmo da farsi
ogni anno il giorno di san Luca 2! per una cifra pari a 300 lire annue 122,
Secondo quanto & possibile constatare da alcuni documenti successivi a
questa data, I"operazione riguarda solamente I'attivitd di trasporto delle
merci in alternativa all’utilizzo delle piatte e non il servizio di soccorso né
quello di trasporto da e per il Lazzaretto 15, che rimangono prerogativa
esclusiva dell’Arte unitamente al diritto dei singoli barcaioli di effettuare
le operazioni di trasbordo con i loro gozzi 2. Grazie quindi al coincidere

dei consoli dell’arte, allo scopo di rendere piti rapida I'uscita in mare dei liuti per operazioni di
soccorso: [bidem, {l. n. 627, doc. 28 agosto 1726.

121 « Che ogni anno il giorno di S. Luca si debbano vendere all’incanto li liuti di S. The-
ramo per un anno, da pagarsi il prezzo di tre in tre mesi da cui si prendera anticipatamente, e
per il restante dare idonea sigurta di pagare »: Ibidem, fl. n. 626, doc. 28 giugno 1646, Capitoli
per barbis, art. 1.

122 Tqle cifra viene riportata in una nota delle spese e degli introiti dell’Arte relativamente
agli anni 1679-1680: Ibidem, doc. 8 gennaio 1681.

123 Allinizio del XIX secolo risulta perd che il trasporto delle merci da e per il Lazza-
reto era diventato prerogativa dell’appaltatore della gabella e solo in via sussidiaria di compe-
tenza dei barcaioli: « Nessuno potra valersi nel caricare o discaricare navi o altri vasi navigabili,
e nel fare travasi da medesimi, se non delle dette Piatte e Liuti, salvo le disotto enunciate di-
sposizioni: particolarmente serviranno i Liuti a trasportare le mercanzie al Lazzaretto. Nel ca-
so che non vi fossero Piatte e Liuti pronti e sufficienti al detto servizio potra il suddetto Pre-
sidente accordare il permesso di valersi per le surrifferite operazioni di altri legni » (A.S.C.G.,
Fondo Amministrazione decurionale, Governo piemontese, reg. n. 493, doc. 24 dicembre 1802,
Regolamento per appalto delle Piatte e Liuti di S. Erasmo sostituito per decrero del Magistrato
de’ 17 dicembre 1802, in coerenza d’altro del Senato de’ 15 Otrobre p.p., a quello pubblicato Ii 12
agosto pure p.p., art. 12). Sul Lazzaretto della Foce, un’opera sorta nel 1463 e strettamente
connessa all’igiene navale e all’attivitd del Magistrato di Sanitd, si veda G. PESCE, [ servizi di
sanita del porto cit., pp. 298-303.

124 1] diritto di trasporto con 1 liuti di S. Erasmo venne ceduto allo stesso appaltatore
della gabella Piatte e Sacchi (che divenne quindi «Piatte, Liuti e Sacchi») ma 1 barcaioli si
preoccuparono di ottenere dai Padri del Comune un decreto secondo il quale potevano conti-
nuare ad operare liberamente all’interno del porto con 1 loro gozzi: «... sia di bisogno di di-
chiarare che per I'avvenire sia lecito alla detta Universita dei Barbi e Barcaruoli con loro gozzi
di poter traghetar da terra a vascelli qualsivoglia sorte e generi di mercanzie, e da essi con li
stessi loro gozzi di fare li sbarchi minuti e portarli in terra, conforme per avanti & sempre
stato pratticato, e che 'impresario pro tempore di detto jus, custodia, gabella et affitto non
possa in I'avvenire sotto qualsivoglia pretesto prohibire o interromperle essi carichi da terra a
vascelli, e di detti sbarchi da vascelli in terra quando sia solamente detti sbarchi minuti, e con

— 153 —



degli interessi della corporazione, evidentemente desiderosa di rinunciare
ai proventi aleatori della gestione in proprio di tale attivita in cambio della
rendita fissa costituita dal contratto di appalto, e della Magistratura, proba-
bilmente favorevole alla creazione di un servizio pubblico che prescindesse
dagli interessi privati dell’Arte stessa, prende avvio cosi un’attivita di servi-
zio ai traffici portuali parallela e allo stesso tempo indipendente rispetto alla
corporazione che I'aveva avviata.

I Conservatori del Mare predispongono al riguardo un dettagliato si-
stema di tariffe da applicarsi nelle operazioni di movimentazione delle merci
sia con le piatte che con i liuti di S. Erasmo:

«E prima dal Molo nuovo e sue vicinanze scaricandosi con piatte da vascelli che non
ponno venire al Molo vecchio per ogni cento mine da sbarcarsi in terra e portare ne’
magazzini di quesa cittd, oltre li soldi 20 dovuti per la licenza delle piatte nel principio
dello sbarco, lire 25.

Sbarcandosi da vascelli con dette piatte nel presente porto per portarle ne’ magazzini
come sopra per ogni cento mine, oltre li detti soldi 20 per la licenza di dette piatte, lire 19.
Sbarcandosi senza piatte e portandoli come sopra, per ogni cento mine lire 14.
Travasandosi da un vascello ad un altro con detta piatta, oltre detti soldi 20 per la licen-
za delle piatte, lire 19.

Travasandosi come sopra senza piatte, per ogni cento mine lire 10.

Si pagheranno da chi prendera liuti di S. Erasmo per servirsene in caricare, scaricare, o
travasare grani, vettovaglie, o mercanzie, per ogni giorno lire 3 e soldi 12 » 125,

Sulla base di quanto decretato dai Capitoli i consoli dovevano prendere
nota delle entrate e delle uscite relative alle attivitd svolte direttamente
dall’Arte per farne poi rapporto ai Conservatori. Dalla lettura di una nota

tale dichiarazione verranno VV.SS. Ill.me senza discapito alcuno di detta impresa, e preservar
alli detti barbi la forma de procaciarsi da vivere per loro e per la povera e numerosa loro fami-
glia»: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, {l. n. 626, anno 1688.

125 J] regolamento dei Conservatori del Mare (risalente al 27 ottobre 1688) prosegue poi
con Pelencazione sia delle tariffe per 'utilizzo dei sacchi necessari al trasporto delle granaglie
che delle mercedi dovute ai misuratori (a tale proposito si veda il cap. 5.1): A.S.C.G., Fondo
Amministrazione decurionale, Governo piemontese, reg. n. 493, doc. 29 marzo 1762, Tariffa di
quello si deve pagare da chi sharca, carica e travazza da navi, barche, o vascelli grani o vettova-
glie a padroni di piatte, camalli, misuratori, e di cio che si possa esigere dall’appaltatore per dette
piatte e imprestito de’ sacchi e liuti di S. Erasmo, con laggiunta del ripartimento della mercede
tra detti appaltatore, padroni e camalli, fatto dall’lllustrissimo Magistrato de’ Signori Conserva-
tori del Mare e da essi approvato il 27 ottobre 1688.
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del 1647 (ma riferita all’anno precedente) 126 risulta che, a fronte delle solite
spese per la manutenzione dei liuti, pari a circa 119 lire, gli introiti per il
trasporto di merci da e per il Lazzareto risultano approssimativamente di 81
lire, mentre quelli relativi ad operazioni di soccorso a bastimenti in pericolo
sono di circa 60 lire, evidenziando quindi un guadagno netto di 22 lire, cifra
sicuramente non molto rilevante se paragonata a quella derivante dalla ces-
sione in appalto del servizio di trasporto, che si rivela quindi come una delle
principali voci di introito per la corporazione.

Circa un secolo piu tardi perd 1 barcaioli prendono I'importante deci-
sione di cedere in via definitiva la gestione esclusiva dei quattro liuti di S.
Erasmo ai Conservatori del Mare, ottenendo in cambio una rendita annua
pari al 7% del valore di appalto della gabella Piatte, Liuti e Sacchi (che
ammontava all’epoca a 10.050 lire) 127; contemporaneamente deputano due
membri dell’Arte al ruolo di procuratori aventi il preciso compito di occu-
parsi di tutto cid che concerneva gli interessi del gruppo, con particolare
riferimento alla riscossione dei diritti sui liuti 128, Si porta cosi a compimento
un particolare processo di trasferimento di un’attivita esclusiva dell’Arte dei
barcaioli alla Magistratura, che diviene quindi titolare a tutti gli effetti di un
importante servizio dello scalo genovese.

126 AS.C.G., Fondo Padri del Comune, {l. n. 626, doc. 10 gennaio 1647.

127 Secondo questo accordo, siglato nel 1772, il destinatario dell’appalto dei liuti di S.
Erasmo continuava infatti ad essere I'appaltatore della Gabella Piatte e Sacchi; la novitd per
I’Arte dei barcaioli consisteva in pratica solo in un cospicuo aumento della rendita derivante
dai quattro liuti, che passava da 300 a 700 lire annue: A.S.C.G., Fondo Amministrazione decu-
rionale, Governo piemontese, reg. n. 495, doc. n. 158.

128 « Proposto che sia di parere di elleggere e deputare in procuratori dell’arte suddetta
de Barcaroli Gid Batta Chiappe fu Giulio e Nicold Risso fu Agostino con conferire facoltd alli
medemi di poter in nome di tutto detta arte trattare, convenire, transigere I'interessi tutti del-
’arte medema che verranno nanti I'Tll.mo Magistrato de Conservatori del Mare e particolar-
mente circa le gius che ha detta arte sopra li Liuti di S. Erasmo e qualonque altro interesse con
1 suol annessi, connessi emergenti e dipendenti ... e con facoltd altresi 2 medemi di vedere,
rinonciare all’Illustre Magistrato qualonque gius e privileggio che a detta arte compete o
potesse competere e che le fosse stato conferto dal Serenissimo Senato, e di cedere altresi 2
favore come sopra tutti e qualonque loro gius, azioni e pretenzioni che detta arte potesse ave-
re sopra li primi quattro liuti dalla stessa arte fabricati e costruiti, e cid mediante quella an-
nuale corresponsione che sard convenuta». La durata di questo primo mandato di procura
viene fissata in sei mesi, al termine dei quali i due nominati avrebbero perso ogni facolta di
azione in nome dell’Arte: A.S.C.G., Fondo Padyi del Comune, fl. n. 629, doc. 14 giugno 1772.
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Negli anni immediatamente successivi alla transazione 1 Conservatori
decidono infatti di avvalersi appieno dei diritti acquisiti sui liuti in que-
stione (nel frattempo nuovamente ceduti in appalto) e ne aumentano il
numero prima a otto e poi a dodici unita, deputandone gli oneri della co-
struzione allo stesso appaltatore della gabella Piatte, Liuti e Sacchi». La
risposta dei consoli dell’Arte a tali provvedimenti ¢ pronta: innanzitutto
domandano la riduzione delle imbarcazioni al numero originario; chiedono
poi che I'appaltatore pro tempore della gabella sia tenuto ad imprestare le
imbarcazioni, allorché non fossero state in esercizio, ai barcaioli stessi e
ad una tariffa minore di quella normalmente prevista (pari a £ 3.12); do-
mandano infine I’emanazione di un decreto secondo il quale ’appaltatore
non avrebbe potuto ingerirsi nelle attivita proprie dell’Arte 1.

129 [ ’appaltatore della gabella era anche incaricato del mantenimento delle imbarca-
zioni « provvedute dei necessari attrezzi ed armamenti, e tale costruzione e manutenzione
dovra farla a proprie spese, né potra pretendere cosa alcuna dalla Cassa Nazionale »: A.S.C.G.,
Fondo Amministrazione decurionale, Governo piemontese, reg. n. 493, doc. 24 dicembre 1802.

130 Jbidem, reg. n. 495, doc. 158. Un’ulteriore complicazione in materia si verifica nel
1806 in seguito alla decisione da parte del Governo di destinare il reddito prodotto dalla
gabella Piatte, Liuti e Sacchi al mantenimento del Collegio Militare dei Soldatini (sul quale
si veda F. DELLEPIANE, I/ collegio militare di Genova, in Genova, 1746. una citta di antico
regime tra guerra e rivolta, Convegno di Studi in occasione del 250° anniversario della rivolta
genovese. Genova 3-5 dicembre 1996, Genova 1998), dalle casse del quale si sarebbe dovuta
prelevare la rendita annua spettante all’Arte. La cassa del Collegio era a sua volta princi-
palmente alimentata da quella degli Invalidi della Marina la quale, in caso di insufficienza
delle entrate del Collegio dei Soldatini, avrebbe dovuto provvedere ai pagamenti a favore
dei barcaioli (D. DONDERO, L’Arte dei Barcaioli cit., pp. 93-96). Il risultato di tale provve-
dimento & la quasi immediata sospensione dei pagamenti a causa delle inevitabili carenze di
fondi: alcuni anni pilt tardi, nonostante il governo francese avesse pit volte ribadito i diritti
dei barcaioli, i consoli devono ricorrere per ottenere la corresponsione di tutti gli arretrati nel
frattempo maturati. Il 6 giugno 1811 il Maire della citta di Genova (ormai da alcuni anni sotto
il dominio francese) ricevette una petizione allo scopo « d’empécher la dilapidation des fonds
destinés au soulagement de ceux des bateliers des ponts qui sont dans le besoin et a la dota-
tion de leurs filles » nella quale il Commissario Generale di Polizia chiedeva che, sulla base di
un decreto del Gran Maestro dell’Universita di Parigi, il pagamento del 7% sulla gabella (non-
ché delle somme arretrate) venisse sospeso fino a che ’Arte medesima non fosse stata in gra-
do di garantire che tali somme venissero effettivamente destinate a poveri dell’Arte e alle figlie
dei maestri come sussidio dotale: A.S.C.G., Fondo Amministrazione decurionale, Governo
francese, fl. n. 324, doc. 6 giugno 1811, Le Commissaire Général de Police a Monsieur le Mai-
re de la ville de Génes.
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Nonostante il dettagliato sistema di norme predisposto dal Governo,
le dispute tra appaltatore (cioé Ieffettivo gestore dei liuti di S. Erasmo) e
barcaioli erano all’ordine del giorno, e riguardavano sia il diritto dei nego-
zianti di servirsi di questi ultimi in alternativa al noleggio di una piatta o
di un liuto per un’intera giornata 3, sia il diritto di caricare e scaricare i
bastimenti a vela latina; a questo proposito, infatti, i capitani delle navi
usufruivano sovente della possibilitd che gli veniva concessa dalle autorita
portuali (contro ogni regolamento) di movimentare i carichi con le lance
in loro possesso, agendo quindi a danno sia dell’appaltatore della gabella
che dell’Arte stessa 132,

Ancora nel 1818 il Governo piemontese rinnova il diritto dei barcaioli
di percepire il solito 7% sulla gabella Piatte, Liuti e Sacchi, ma la tassa intor-
no alla meta del secolo viene soppressa e 1 rappresentanti dell’Arte sono co-
stretti a mendicare una qualche forma di sussidio a parziale indennizzo dei
futuri mancati guadagni. La situazione viene analizzata da una commissione
appositamente istituita nel marzo 1849, la quale stigmatizza il comporta-
mento del Governo che, abolendo nell’anno precedente la gabella, non ave-
va assolutamente tenuto conto delle gravi conseguenze per i barcaioli e

131 Secondo P’art. 12 del regolamento «per la percezione dei diritti su battelli, piatte e
sacchi» 1 negozianti avevano il diritto di servirsi dei barcaioli tanto nell’imbarco che nello
sbarco delle mercanzie, in quanto altrimenti «si vedrebbero obbligati anche al caso che non
avessero di che caricare, non solo per un’intiera giornata, un liuto od una piatta, ma per un
solo viaggio, a pagare agli appaltatori il fitto come se un’intera giornata avessero a servirsene,
cid che non ha voluto il Governo nell’appalto di detta gabella »: Ibidem, doc. ottobre 1811,
Appaltatori delli Liuti e Piatte e Barcaroli al Sig. Maire della citta di Genova.

132 « ... toutes ces contestations venoient de ce que, malgré les reglemens qui le dé-
fendent, s’accordait des permissions au navire ayant esquif de s’approcher aux ponts et
quais ... Les reglemens du port en activité ne défendent I'approche des batimens ayant
esquif qu’au seul Pont Royal, et assignent méme la place le long des autres quais et ponts
du port 2 un’infinité des batimens ayant esquif dont la portée et la nature de leur commerce
exige ce comode » (Ibidem, doc. 7 ottobre 1811). L’appaltatore della gabella si lamentava
inoltre dell’impossibilita di versare al Collegio dei Soldatini le somme previste a causa del
comportamento scorretto dei barcaioli che, a suo dire, gli sottraevano il lavoro illegalmente:
«Les entrepeneurs du droit des Barques et Batteaux du port ont ’honneur de vous exposer
M. le Maire que quelques batteliers se sont permis de faire approcher aux quais des navires
pour y charger et décharger des marchandises, en s’appropriant un droit privatif qui leur est
exclusivement devoulu » (Ibidem, doc. 23 settembre 1811, A M. le Comte de ’Empire Maire
de la ville de Génes).
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non aveva quindi previsto alcuna forma di risarcimento a loro favore, quasi
ad indicare un ormai inevitabile declino dell’Arte e una sua imminente
scomparsa dalla scena portuale (almeno sotto la antica forma di corporazio-
ne di mestiere) 1,

d) Il trasporto dei passeggeri all’interno dello spazio portuale

Tra le molteplici attivitd svolte dai barcaioli con i loro gozzi una delle
pit diffuse era certamente quella del trasporto di passeggeri per distanze
relativamente brevi all’interno delle acque portuali, a conferma di quanto
fosse ancora difficile e dispendioso (almeno in termini di tempo) transitare
per le vie di Genova. Le informazioni disponibili sulle procedure di ef-
fettuazione di questo servizio sono alquanto scarse e frammentarie, e ri-
guardano in particolare il solo XVIII secolo, ma consentono comunque di
fornirne un quadro generale e le principali caratteristiche organizzative.

Per lo svolgimento di tale attivita gli appartenenti all’Arte erano ri-
partiti tra i diversi scali (S. Lazzaro, Lanterna, Darsena, ecc.) e la suddivi-
sione del lavoro, a differenza di quanto previsto per il trasporto delle
merci, avveniva secondo un sistema di turni stabiliti in base all’ordine
d’arrivo giornaliero dei lavoratori presso il ponte di loro competenza. Ogni
mattina, infatti, aveva luogo una vera e propria corsa per assicurarsi la
postazione migliore nelle strade circostanti il luogo d’approdo dalla quale
reclutare gli eventuali clienti*, ma accadeva spesso che qualche barcaiolo
pigro, invece che alzarsi presto alla mattina, mandasse in sua vece 1 figli o 1
nipoti ad occupare il posto per lui, provocando di conseguenza frequenti liti
e costringendo 1 Conservatori del Mare, sempre attenti nella loro opera di

133 Sull’abolizione della gabella Piatte, Liuti e Sacchi e sulla relazione della commissione
istituita nel 1849 per esaminare la situazione dell’Arte dei barcaioli si veda D. DONDERO,
L’Arte dei Barcaioli cit., pp. 103-110.

134 A tale proposito il regolamento del 30 aprile 1763 per i barcaioli addetti al Ponte
Spinola stabiliva quanto segue: «& convenuto fra tutti li barcaroli di detto ponte che sopra
ogniuna delle quattro strade, o sia vicoli, che corrispondono sopra la piazza di detto ponte
vi possano stare quei di essi barcaroli che vorranno starvi affine di prender I'imbarco di quei
passeggieri che ivi capitassero, con condizione che il primo di essi barcaroli che fosse gionto
per il primo sopra uno di detti posti dovesse essere il primo a far 'invito A passaggeri che
venissero di quel posto e poi successivamente al secondo, et all’altri, et il simile per tutti li
altri di detti quattro posti d sia vicoli »: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, {l. n. 629, doc. 30
aprile 1763.
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sorveglianza delle acque portuali, ad intervenire pilt volte per proibire tale
prassi'®. La normativa in vigore prevedeva inoltre che ciascun marinaio
non potesse trasportare persone né merci a bordo delle navi (in quanto si
trattava di un lavoro di competenza di altri iscritti all’Arte) 1%, non potes-
se imbarcare passeggeri da uno scalo diverso da quello a lui assegnato (e
non piu di dieci per viaggio), e una volta raggiunto il pieno carico dovesse
lasciare il posto al barcaiolo immediatamente successivo, sempre rispettan-
do l'ordine di arrivo; la pena prevista in caso di contravvenzione alle norme
poteva essere sia pecuniaria che corporale, a discrezione della magistratura
competente 17,

A conferma della rigidita dei regolamenti che presiedevano allo svol-
gimento di questa attivitd, risale al 1731 un decreto con il quale le autorita

135 « Succede ora che molti di detti barcaioli per guadagnarsi un poco di pane vanno alla
mattina assai per tempo sopra detta piazza per prendersi li primi o quei migliori posti che
puonno, ma ritrovano un abuso, cioé che qualcheduni altri barcaroli dello stesso ponte non si
incomodano di levarsi per tempo ne di venire sopra detta piazza, ma in vece chi vi manda figli,
0 nipoti piccoli di pochissimi anni, e che vi manda ragazzi parimenti piccoli di pochissimi an-
ni, i quali vengono prima assai dell’alba, et altri di essi ve li fanno dormire, senza che ne meno
siano in matricola ne possano essercitar I'arte e questi prendono sempre i primi et i migliori
posti per quelli che li mandano »: Ibidem, docc. 30 aprile 1763 e 5 maggio 1763.

136 A titolo puramente esemplificativo si noti come, secondo 1 Capitoli del 1730, 1 bar-
caioli dello scalo di S. Lazaro non potessero effettuare trasporti al di fuori della zona portuale
di loro competenza: «che li marinari di S. Lazaro possano solamente imbarcare dal Lazaro e
Lanterna passeggieri per il loro trasperto A questi ponti, e di questi 2 S. Lazaro e Lanterna;
non possano perd da questi ponti trasportare alcuno alle navi, ne imbarcare passeggieri ne
robbe per il barcheggio in questo porto, il che potranno fare da S. Lazaro e Lanterna sola-
mente, alla pena di lire venticinque per ogn’uno e per ogni contravenzione »: Ibidem, fl. n.
627, doc. 27 agosto 1730, art. 5.

137 « Che nessuno di detti possa al detto Passo della Lanterna aspettare I'imbarco di
pit di dieci passaggeri, A tal che quando volesse aspettare I'imbarco del detto numero di
dieci passaggeri havuti questi non possa ne debba pil aspettarne altri, ma se ne debba par-
tire per dar luogo all’altri gozzi, et in caso di contravenzione a tutto quanto sopra detto o
ad alcuno dei precedenti nostri ordini saranno da noi puniti i contraventori con ogni pena
corporale che pecuniaria a nostro arbitrio »: Ibidem, fl. n. 628, doc. n. 63 del 5 aprile 1746,
Proclama per li marinari che arrivando al Passo della Lanterna debbano porsi in righa prima
di imbarcar passeggeri). Secondo quanto si pud dedurre dalla documentazione esaminata,
questo regolamento, emanato a favore dei barcaioli di piazza al Passo Nuovo della Lanterna,
veniva in realtd applicato anche presso gli altri scali dai quali si effettuava il trasporto dei
passeggeri.
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portuali intervengono contro Gid Batta Paganello, un barcaiolo dello scalo
di S. Lazzaro, che in quanto abitante nei dintorni della Lanterna, si recava
ogni mattina presso tale postazione ed effettuava il trasporto in citta di
tutti coloro che lo richiedevano, con evidente pregiudizio dei diritti dei
barcaioli assegnati a quello scalo; il provvedimento preso in questa situa-
zione consiste nell’assegnazione d’ufficio ai barcaioli della Lanterna dei
primi cinque posti nella fila che si doveva formare ogni mattina per la ri-
partizione del lavoro, mentre a Gid Batta Paganello viene riservato solo il
sesto posto.

In materia tariffaria, gli unici dati disponibili riguardano il trasporto
di passeggeri tra lo scalo di S. Lazzaro e la Lanterna, in quanto il prezzo
massimo esigibile per Peffettuazione di tale servizio venne stabilito all’in-
terno dei Capitoli dell’Arte de Marinari emanati dal Magistrato dei Conser-
vatori del Mare nel 1730: secondo l’art. 6 la mercede per ciascun passeggero
non poteva eccedere una « parpagiola» (cioé due soldi) 13, e solo nel caso
che quest’ultimo desiderasse essere trasportato da solo il prezzo poteva
salire a due o tre «parpagiole» (ovvero quattro o sei soldi), oltre ad
eventuali mance 1%,

Un discorso a parte merita il trasporto dei pellegrini che aveva luogo
ogni anno I’8 di settembre in occasione della festa di N. S. di Belvedere.
Questa ricorrenza, nella quale ricadeva inoltre la Nativitd della Vergine,
assumeva un’importanza particolare per la cittd in quanto nello stesso
giorno del 1298 i Genovesi avevano riportato la celebre vittoria di Curzola
contro i Veneziani; per ricordare questo giorno il Senato stabili infatti che
ogni anno, in occasione di tale festivitd, i Governatori di Genova dovesse-
ro deporre sull’altare della Madonna nella chiesa di S. Matteo un pallio

138 La parpagiola (o parpajola) era un’antica moneta genovese del valore appunto di due
soldi (E. MARTINORI, La moneta, Roma 1977, pp. 365-366). Tenendo conto del fatto che ogni
«marinaio » non poteva trasportare pilt di dieci passeggeri per volta, il massimo guadagno che
poteva conseguire per ogni viaggio era di 20 soldi, cio¢ di una lira, una cifra sicuramente non
molto elevata se paragonata alle venticinque lire previste in caso di contravvenzione ad alcune
norme analoghe.

139 « Che la mercede del trasporto de passeggeri non possa, ne debba eccedere una par-
pagiola per ogni passeggiero di qui 2 S. Lazaro e Lanterna, e cosi di cola a questi ponti; solo
nel caso vi fosse qualche d’uno che volesse esser trasportato solo sard dovuta la mercede di
due in tré parpagiole, ¢ non piu, oltre la cortesia del stesso passeggiero »: A.S.C.G., Fondo
Padri del Comune, {l. n. 627, doc. 27 agosto 1730, art. 6.
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d’oro in segno di perenne ringraziamento %%, mentre nel 1563 il papa Pio IV
concesse un’indulgenza perpetua a chiunque avesse visitato il Santuario in
detta festa 41 e il Governo si impegno a rilasciare speciali salvacondotti di
sei giorni (dal 5 all’11 settembre) a coloro che intendessero partecipare al
pellegrinaggio 2. Ogni anno si verificava in pratica una vera e propria
mobilitazione generale verso il santuario 14 che, essendo situato in cima
ad una collina alle spalle di Sampierdarena e quindi in posizione decisa-
mente decentrata rispetto alla cittd (intendendo con questo termine il nu-
cleo urbano racchiuso all’interno della cinta muraria medievale), non era
certamente agevole da raggiungere. L’intervento dei barcaioli, desiderosi
di mettersi al servizio della Repubblica per una cosi nobile causa, ma anche
sempre pronti a cogliere ogni possibile occasione di guadagno, si rivelava
ancora una volta indispensabile: con 1 loro gozzi, infatti, si prendevano

140 Sj ricorda infatti che in occasione di questa battaglia i Genovesi distrussero comple-
tamente la flotta avversaria incendiando 67 galere, catturandone 18 e riducendo in prigionia
pit di settemila Veneziani. Si veda A. GIUSTINIANI, Castigatissimi annali, c. CXIII v.

141 « A tutti i fedeli dell’uno e dell’altro sesso, che veramente pentiti e confessati, ovvero
abbiano fermo proponimento di confessarsi nei tempi dalla legge determinati, i quali nel gior-
no dedicato alla Nativitd di Maria Vergine, dai primi Vespri fino al tramontar del sole della
suddetta festa, ogni anno, divotamente visiteranno la suddetta Chiesa di S. Maria in Belvedere,
ed ivi, secondo la loro divozione, pregheranno Iddio per Noi, per lo stato felice di S. Chiesa
Romana, e per la conservazione ed esaltazione della Cattolica fede; ovvero offeriranno altre
preghiere, secondo la loro divozione: quante volte faranno questo, concediamo la remissione
di tutti i peccati in virtd di amplissimo Giubileo ». Per la trascrizione completa della bolla di
concessione del giubileo e per ulteriori notizie riguardanti la celebrazione della festa di N.S. di
Belvedere si veda D. CAMBIASO, I] Santuario di N.S. di Belvedere, Genova 1913, pp. 50-52 e
dello stesso autore L’anno ecclesiastico e le feste dei Santi di Genova nel loro svolgimento stori-
co, in « Atti della Societa Ligure di Storia Patria », XLVIII (1917), pp. 86-88.

142 La concessione del salvacondotto era infatti un provvedimento di capitale importan-
za in tempi cosi difficili. Un editto del 27 agosto 1696 diceva: «Si propoga o sia nuovamente
concede per altri cinque anni salvacondotto civile generale e personale per occasione della
prossima Festa della Nativita di Nostra Signora, che si celebra nella chiesa di Belvedere per il
giorno di detta Festa e per tre giorni inanti e tre dopo immediati » (Ibidem, p. 54).

143 Da questa disposizione delle Autorita ecclesiastiche e civili si puod facilmente com-
prendere quanto fosse grande il concorso alla festa di Belvedere. A questo proposito & utile
ricordare quanto riportava un testo della Curia Arcivescovile nel 1661: « Nel giorno della festa
di N. Signora, 8 di settembre, vi concorre (al santuario) gran parte della citta e luoghi circon-
vicini », e poiché la chiesa era troppo piccola «li convenuti non vi possono capire, e per en-
trarvi bisogna aspettare che eschino quelli che vi sono entrati » (Ibidem, pp. 54-55).
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carico del trasporto dei pellegrini dai ponti Reale, Spinola e Mercanzia fino
alla Lanterna, o a Sampierdarena, o comunque nei pressi dell’imboccatura
della salita che dal fondo della valle saliva verso il Belvedere 144,

La regolamentazione emanata dai Conservatori del Mare a questo pro-
posito consisteva in un insieme di norme atte, come di consueto, ad evitare
possibili liti e disordini nelle strade immediatamente circostanti i ponti di
imbarco sia tra i marinai stessi, che tra questi ed i passeggeri: i barcaioli del
Ponte Reale, al fine di chiamare a bordo dei loro gozzi coloro che lo deside-
rassero, non potevano superare la catena posta sulla piazzetta «dove sono le
rivendarole » che conduceva al ponte stesso; per gli addetti al Ponte della
Mercanzia il limite era invece fissato presso la piazza «ove ¢& il barchile »,
mentre quelli del Ponte Spinola non potevano superare «la piazzetta che
resta di rimpetto alle porte di detto ponte »; nessun marinaio poteva infine
recarsi a chiamare 1 passeggeri nei vicoli circostanti i ponti#. Inoltre, entro
il 7 settembre di ogni anno, ovvero esattamente un giorno prima della festa,
1 «barbi» che desideravano partecipare con i loro gozzi al trasporto dei pel-
legrini dovevano iscrivere il loro nome in una delle liste dei tre ponti di
partenza (ai quali si aggiungevano in alcune occasioni il Molo e la Darsena),
nell’ambito delle quali i due Consoli (quello del Molo per i ponti Reale e
Mercanzia e quello della Darsena per il Ponte Spinola), su incarico e sotto
la sorveglianza del Deputato al porto, procedevano all’estrazione per de-
terminare ’ordine di precedenza con il quale i marinai avrebbero dovuto
imbarcare i passeggeri 14.

144 A S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 628, doc. 7 settembre 1764. Prima che fos-
se aperta la moderna via carreggiabile che percorre il quartiere di Sampierdarena in tutta la sua
lunghezza, 'unica via di comunicazione tra Genova e la Val Polcevera era costituita dalla salita
detta della Pietra, che dal fondo della valle saliva verso le alture di Promontorio, passando ap-
punto per la collina di Belvedere: D. CAMBIASO, I/ Santuario di N.S. di Belvedere cit., p. 8; si
veda inoltre Strade di Genova, I, Genova 1983, pp. 132-134.

145 Le pene previste in caso di contravvenzione alle norme erano alquanto severe in
quanto variavano da una multa di 100 lire (un importo quindi piuttosto cospicuo se parago-
nato ai guadagni dell’epoca), alla carcerazione (A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 628,
doc. 100 bis del settembre 1750). Questo decreto venne inoltre ribadito nel 1773: Ibidem, fl.
n. 629, doc. 7 settembre 1773.

146 J] 7 settembre del 1767 il Sig. Carlo Balbo Deputato ordind la pubblicazione «in
forma solita » del seguente proclama: « Che si faccia ’estrazione de barcaroli del ponte Reale e
ponte della Mercanzia, e quall’ora non venghino presentate le liste gid ordinate non sia lecito
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Numero di imbarcazioni utilizzate per il trasporto di passeggeri in occasio-

ne della festa di N. S. di Belvedere

anno P.Reale P.Mercanzia P.Spinola Molo Darsena S.Lazzaro totale

1760 90 45 - - - - 135
1764 80 46 - 20 - - 146
1765 106 51 - - - - 157
1766 99 53 - - - - 160
1767 87 - 50 8 8 14 167
1769 63 40 - 16 9 - 128
1770 75 44 55 17 10 - 201
1771 82 30 - 12 - - 124
1772 104 55 43 28 - - 230
1773 99 39 54 25 - - 217
1774 91 46 43 37 6 - 223
1775 109 34 65 26 7 - 241
1776 99 46 56 31 - - 232
1777 107 50 50 37 - - 244
1778 109 47 - 37 - - 193

Fonte: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 628, doc. 6 settembre 1760; fl. n. 629 doc. 7
settembre 1764-1767, 1769-1778.

Analizzando le liste relative al periodo 1760-1778 (pur se con qualche
interruzione) ' si pud notare come il numero di imbarcazioni partecipanti

barcheggiare. Riguardo al ponte Spinola, che non si faccia estrazione quando tanto i barcaroli
del Mole quanto quelli di detto ponte facciano 2 parte, ben inteso che siano presentate le liste.
Assegna di quelli del Mole 8 al ponte Reale e 5 al ponte Spinola. Si mandino le solite istruzio-
ni ai rispettivi Corpi di Guardia, ed occorrendo in contrario si rendera tutto inteso immedia-
tamente » (Ibidem, doc. 7 settembre 1767).

147 Questo & I'unico periodo infatti per il quale & stato possibile reperire tale tipo di do-
cumentazione.
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al trasporto dei fedeli fosse piuttosto consistente, andando da un minimo di
124 nel 1771 ad un massimo di 244 per il 1778, con una media quindi di 186
barcaioli che ogni volta si dedicavano a questa attivitd; per quanto concerne
1luoghi di partenza, il Ponte Reale era certamente il pitt utilizzato, mentre la
Darsena e S. Lazzaro, forse perché in posizione pit decentrata, venivano
sfruttati solo occasionalmente.

Le notizie riguardanti la movimentazione dei passeggeri da parte degli
iscritti all’Arte dei barcaioli si interrompono nel 1778 e riprendono solo
quasi un secolo pit tardi con uno scenario ormai notevolmente cambiato, in
seguito all’affermazione della navigazione a vapore: il loro nuovo ed esclusi-
vo compito & ormai quello di recarsi a bordo dei bastimenti per effettuare il
trasbordo a terra dei passeggeri ivi imbarcati e dei loro effetti personali 14,
ricevendo in cambio una mercede fissa stabilita dalle autoritd portuali. A tal
fine i barcaioli risultano suddivisi in 12 squadre (composte da 40-50 uomini
ognuna) che operano secondo un sistema di turni prestabilito, per un totale
di circa 500 uomini impiegati. A questo proposito la commissione istituita
dalla Camera di Commercio per valutare I’abolizione delle corporazioni
operanti in ambito portuale cosi si esprime:

«I barcaioli anche non iscritti fanno parte di queste squadre che suo malgrado la Com-
missione & obbligata a proporvi di conservare, come misura d’ordine, poiché diversa-
mente recandosi una folla di battelli al bordo dei bastimenti si avrebbero da temere dei
gravi disordini non solo per le baruffe dei barcajuoli, ma ancora per la sicurezza dei pas-
seggieri » 149,

3. I compiti dell’arte dei minolli e la difficile tutela dei fondali del porto

I bastimenti che partivano dal porto di Genova diretti verso gli scali
spagnoli e del nord Europa, dove caricavano panni, legname, pesce secco e
salato 15, effettuavano il viaggio di andata generalmente vuoti e necessita-

148 §i ricorda infatti che a causa dei noti problemi di interramento dei fondali ancora
nella seconda meta del XIX secolo i piroscafi sovente non potevano attraccare in porto, e si
doveva cosi ricorrere all’utilizzo di chiatte si per lo sbarco dei passeggeri che per la movimen-
tazione delle merci.

149 A S.G., Fondo Camera di Commercio, fl. n. 10, Rapporto sull’abolizione delle Corpora-
zioni del porto cit.

150 Sylla composizione merceologica delle importazioni via mare della citta ligure si veda
il cap. 1.4 della Parte Prima.
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vano quindi del rifornimento della zavorra indispensabile a garantirne
I’assetto e I’equilibrio in mare per una corretta e sicura navigazione. Tale
compito fu per quasi tre secoli prerogativa esclusiva dei « minolli», una
corporazione sorta nel 1585, grazie ad un’ordinanza dei Padri del Comune,
su istanza di alcuni Capitani, 1 quali, lamentandosi del fatto che le zavorre
raccolte in porto erano diventate troppo terrose e quindi inservibili, do-
mandano che « Antonio Garibaldi e suoi colleghi» ottengano il privilegio
di potersi recare a raccogliere il materiale «sulle spiaggie lontane » per poi
fornirlo ai bastimenti che ne avessero avuto bisogno 151.

Inizialmente I’Arte era sprovvista di un vero e proprio Statuto e le
norme che presiedevano allo svolgimento dell’ attivitd erano contenute
all'interno del regolamento per il Guardiano del porto, al quale erano inol-
tre affidati importanti compiti di vigilanza. La sua abitazione era infatti
situata presso un magazzino situato sul Molo Vecchio 12, ovvero in posi-
zione ottimale per avere una visione globale dello specchio acqueo portuale
e controllare quindi che nel maneggio delle zavorre venissero rispettate le
norme predisposte dalla Magistratura al fine di evitare possibili spargimenti
di terra, sabbia e pietre che, se gettate in mare, avrebbero notevolmente
contribuito al gi elevato rischio di interramento dei fondali. In particolare,
secondo la normativa del 1586, ogni minollo poteva trasportare zavorra solo
con un’apposita licenza e dietro versamento di una cauzione di £ 150; il
materiale doveva essere prelevato per un terzo dalla spiaggia di Sampierda-
rena e per due terzi dai gabbioli» del porto, svolgendo quindi anche una
funzione di pulizia utile alla struttura portuale; quello eccedente, ovvero
rimasto invenduto, doveva essere scaricato oltre la Torre di Capo di Faro;
per evitare che nelle operazioni di trasbordo una parte della zavorra finisse
in mare era necessario utilizzare «velloni, stole, o cose simili» da sistemarsi

151 A.S.G., Fondo Camera di Commercio, fl. n. 10, Rapporto sull’abolizione delle Corpo-
razioni del porto cit.

152 « Primieramente la vostra abitazione ha da essere in quel magazeno sotto la cima del
Mole, accid che possiate a bona hora e la notte, bisognando in tempi quieti che si sogliono ma-
neggiare saorre, ritrovarvi pronto e non consentire che si facino contrafationi»: A.S.C.G.,
Fondo Padri del Comune, reg. n. 746, doc. 16 marzo 1586, Instrucioni di Domenico Riva cu-
stode del porto cit.

153 Sulla funzione e I'utilizzo dei gabbioli si veda il cap. 2.3 della Parte Prima.
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tra un’imbarcazione e ’altra 15; ogni trasbordo di materiale doveva avvenire
infine sotto la stretta sorveglianza del Guardiano del porto 15.

La prima vera regolamentazione completa dell’ Arte dei minolli (almeno
per quanto concerne i rapporti del gruppo con I’esterno) risale al 1611 (ov-
vero pit di vent’anni dopo I’organizzazione del mestiere), quando vengo-
no emanati 1 primi sette articoli dello Statuto, che esordisce con le se-
guenti parole:

«Non possa alcuno Marinaro, 0 altro che si voglia, mettersi a fare nel presente porto
Iufficio di Minollo, con tragetar getti, savora, arene, et altre cose simili, che prima non
sii approvato dall'Tllustrissimo Magistrato de Signori Padri del Commune » 6.

Una volta riconosciuto il completo monopolio dell’Arte nell’esercizio
di tale attivita, si rendeva necessaria anche la fissazione di norme di compor-
tamento nell’esercizio del mestiere (peraltro gia esistenti ma non formal-
mente codificate in modo unitario) che tutelassero la struttura portuale dai
rischi di spargimento della zavorra in mare e dal conseguente interramento
dei fondali. Viene cosi ribadito ’obbligo di utilizzare dei teli protettivi nel
travaso della zavorra e si stabilisce che tale operazione possa essere effettuata
solamente durante il giorno; il luogo di scarico del materiale viene fissato
tassativamente presso la « Casa del Comune » (ovvero oltre la Lanterna in
direzione Sampierdarena), in quanto se fatto altrove avrebbe potuto dan-
neggiare le reti dei pescatori; viene decretato infine che i minolli non possano

154 L ’obbligo di utilizzo dei «velloni» viene pit volte ribadito dai Padri del Comune, i
quali arrivano addirittura a stabilire la larghezza che avrebbero dovuto avere questi teloni
protettivi, fissandola in dodici palmi: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 231, doc. 121
del 7 dicembre 1699.

155 « Non si ponno maneggiare saorre ne introdurne da qualsivogli parte nel porto
senza espressa sicurtd nostra, e le navi, o altri vasselli da gabia, ottenuta la licenza e datto 1
pegni in Camera, non puonno esse saorre ricevere se non in presentia nostra, affinché si
veda che osservino li ordeni, cosi per la terza parte che ponno pigliare da San Pier di Are-
na, come per li doi terzi che denno pigliar nel porto, avertendo che quella parte che si ha
da levar di dentro del porto si pigli et si attenda evacuar li gabioli di S. Lazaro, ed il mal
passo che a tal effetto se li sono construtti dai moli. Avertirete che nel ricevere le saorre si
ponghino i loro velloni, stole, o cose simili, accid che non possino cascare le saorre in mare
a danno del porto »: Ibidem, reg. n. 746, doc. 16 marzo 1586, Instrucioni di Domenico Riva
custode del porto cit.

156 Ihidem, reg. n. 798, doc. 8 giugno 1611, Capitoli per i minolli. Per la trascizione
completa dello Statuto si veda I’Appendice II.
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tenere zavorra sulle loro barche durante la notte e, per questo motivo, an-
dandone a caricare della nuova durante il giorno, dovevano assicurarsi di
potersene interamente liberare prima del tramonto 157.

Ulteriori regole vengono emanate nel 1620 (questa volta con un fine
differente, ovvero quello di rendere pit rapido ed efficiente il servizio), in
seguito ad una relazione presentata ai Padri del Comune dal Deputato al
porto, sulla base di quanto riferito da Enrico Vulman « Console della na-
tione dei Fiamenghi », il quale lamentava i continui ritardi e disordini che
si verificavano nei rifornimenti di zavorra alle navi, che provocavano co-
stose dilazioni nella partenza dei bastimenti stessi. Sembra infatti che, in un
evidente periodo di confusione e probabile disorganizzazione nell’effet-
tuazione delle operazioni di rifornimento di zavorra alle navi, vi sia stata
una vera e propria riunione tecnica tra i fornitori del servizio (ovvero i
minolli), gli utenti (in questo caso rappresentati dal console fiammingo) e
le autoritd (cioe il Deputato al porto) per tentare di risolvere i problemi
che si erano presentati 138: viene fissato innanzi tutto il prezzo della zavorra
in quindici pezzi da otto reali ogni mille salme (ovvero £ 60 ogni 190
tonnellate) 199, da pagarsi per la metd prima dell’inizio delle operazioni di

157 In caso di trasgressione alle norme le pene previste erano le seguenti: «... da scuti sei
sino in dieci, & vero di uno in due tratti di corda ad arbitrio del Magistrato ... applicate per la
terza parte le pene pecuniarie all’accusatore, et per I'altre due terze parti alla Camera di Con-
siglieria ». Problemi ben pili consistenti erano perd previsti per coloro che avessero trasgredito
alle norme per almeno tre volte: «... colui quale sara per tre volte stato condannato per delin-
quente e contrafaciente in qualsivoglia maniera a sudetti ordini restera privo del detto essercitio
ne potra esservi ammesso se non passati dieci anni dal giorno della terza condanna fattale co-
me sopra »: Ibidem.

158 « II Molt’Illustre Magistrato de Padri del Commune in pieno numero congregato,
havendo udito la relatione fatta dal Molt’Illustre Sig. Giulio Cesare Lomellino deputato alla
cura del porto, quale havendo havuto discorso con Enrico Vulman Console della natione dei
Fiamenghi, e molti minolli, ha conosciuto per utile publico e del porto in tutto come in apres-
so al che anche detto Enrico a nome di detta natione, a detti Minolli si sono spontaneamente
convenuti alla presenza e per mezzo di detto Sig. Giulio Cesare, havuto sopra tutto matura
consideratione, hanno a palle fatto gl’infrascritti Capitoli »: Ibidem, fl. n. 222, doc. 204 del 21
febbraio 1620.

159 Ottenuto sulla base della quotazione del pezzo da otto reali fornita dal Giacchero
relativamente al periodo considerato, pari a £ 4 (G. GIACCHERO, I/ Seicento cit., p. 694). Il
Felloni (Profilo economico della moneta genovese cit., p. 315) fornisce una quotazione ana-
loga (£ 4.16).
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carico e per la restante parte alla fine; viene decretato inoltre che, una
volta iniziato il rifornimento di zavorra ad un bastimento, il minollo inca-
ricato non possa interrompere tale operazione né per recarsi presso
un’altra imbarcazione, né per altri motivi 1¢; d’altra parte, una volta che il
padrone o il capitano di una nave si fosse accordato con un minollo in
particolare per tale rifornimento non poteva pit accettare zavorra da nes-
sun altro, e se per qualche motivo avesse trasgredito a questa prescrizione
era tenuto a pagare il minollo ‘tradito’ come se questi avesse effettivamente
fornito la quantitd pattuita di materiale 1¢1. Risulta in questo caso evidente
il tentativo della Magistratura di favorire, per quanto possibile, una certa
rapiditd nelle operazioni di carico della zavorra sui bastimenti che si ap-
prestavano a lasciare il porto genovese, senza perd danneggiare coloro che
fornivano tale servizio, ovvero gli appartenenti all’Arte.

Il progressivo e costante processo di regolamentazione della corpo-
razione dei minolli prosegue anche negli anni successivi, e nuove e pil
dettagliate norme si vanno ad affiancare a quelle gia esistenti. Nel 1688, su
esplicita richiesta degli appartenenti al gruppo, desiderosi di porre un freno
all’esercizio abusivo del mestiere, viene decisa la costituzione di una Matri-
cola nella quale si sarebbero dovuti iscrivere entro il termine di un mese
tutti i minolli del Capitanato di Polcevera e di Sestri¢?; contemporanea-
mente si procede all’emanazione di un nuovo Statuto dell’Arte.

Per quanto riguarda Pentitd numerica degli iscritti, la nuova Matricola
riporta 1 nomi di 24 Maestri, tutti provenienti da Sampierdarena !, tra i
quali risulta un rapporto di parentela padre/figlio solo in due casi, mentre
sono del tutto assenti altri tipi di legami familiari. E da rilevare peraltro che

160 « Che havendo accordato e comminciato a dare savorre ad un vascello non possino
essi Minolli dare savorra alcuna ad altro vascello senza il consenso di quello con quale havesse
accordato, sino a tanto che detto primo vascello non habbi la detta savorra »: A.S.C.G., Fondo
Padri del Comune, fl. n. 222, doc. 204 del 21 febbraio 1620, art. 2.

161 « Che li Patroni dei vascelli, doppo che haveranno accordato con detti Minolli per
detta savorra, non possano prendere ne accettare savorra alcuna da altri che si voglia, solo da
quelli con quali haveranno accordato, et volendo detti Patroni per loro maggiore speditio-
ne prendere savorra da altri minolli sijno niente di meno essi Patroni obligati pagare detti
Minolli con quali haveranno accordato come se da loro havessero ricevuta tutta la savorra »:
Ibidem, art. 4.

162 Facente parte all’epoca del Capitanato di Polcevera e Sestri.

163 A questo proposito si veda I’Appendice II.
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questa situazione & destinata a mutare radicalmente con il passare degli anni,
in quanto nel successivo periodo 1688-1726 (con una media annua di nuovi
iscritti pari all’1,7%) 1 rapporti di parentela salgono al 26,2% per quanto ri-
guarda il legame di fratellanza, mentre si rileva addirittura una percentuale
di rapporti padre/figlio pari al 47,7% 1¢+. Un ulteriore cambiamento si verifi-
ca circa un secolo piu tardi, quando, nel 1815, a fronte di 45 iscritti nei
Ruoli dell’Arte, si rileva una presenza di rapporti di fratellanza del 37,8% e
solo del 22,2% di legami padre/figlio 1¢s.

Con Pemanazione dello Statuto del 1688 e con le successive integra-
zioni e modifiche, & possibile evidenziare una doppia linea di tendenza per
quanto concerne la regolamentazione dell’Arte: da un lato, si fissano una
serie di norme concernenti sia la tutela del monopolio del mestiere, sia il
funzionamento interno della struttura corporativa; dall’altro, si rinnovano e
si incrementano progressivamente (in seguito anche all’aggravarsi del pro-
blema) le prescrizioni tecniche da rispettarsi nello svolgimento dell’attivita
al fine di preservare i fondali dello scalo. Quanto alla prima questione, ven-
gono stabilite innanzi tutto le norme per ’elezione dei due Consolies; si
fissa la quota da versarsi per 'ingresso nell’Arte per coloro che si fossero
iscritti oltre il termine fissato (dalla quale sono esclusi i figli dei Maestri)
a due scudi d’argento 197, e si stabilisce altresi I’etd minima di sedici anno
per poter essere ammessi a svolgere il mestiere; la durata del contratto di
«accartazione » (o apprendistato) & fissata in quattro anni; gli obblighi di
obbedienza nei confronti dei Consoli sono del tutto analoghi a quelli pre-

16+ G. ARNALDO, Corporazioni a Genova cit., pp. 591-594.

165 Oltre a questo fatto ¢ da rilevare inoltre la consistente presenza tra gli appartenenti
all’Arte di due gruppi familiari: i Fossati con 14 iscritti e i Bertorello con 10: A.S.C.G., Fondo
amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 761, doc. 16 luglio 1815, Ruolo dei
Minolli; per la trascrizione completa del Ruolo si veda I’Appendice II.

166 Tn particolare, per rendere valida I’assemblea convocata ai fini dell’elezione era neces-
saria la presenza dei due terzi degli iscritti, mentre restavano eletti i due minolli che avevano
ottenuto almeno il 50% dei voti dei presenti. Al termine del mandato di un anno i due Con-
soli rimanevano infine in carica come Consiglieri: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, reg. n.
798, doc. 19 luglio 1688, Nuovi Capitoli per i minolli, artt. 3, 4, 5; per la trascrizione completa
siveda I’Appendice II.

167 Pari a circa 15 lire, considerando una quotazione dello scudo d’argento di £ 7.12:
G. GIACCHERO, Economia e societd cit., p. 462; cfr. G. FELLONI, Profilo economico della
moneta genovese cit. p. 313.
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senti negli Statuti di qualunque altra corporazione, mentre la pena in caso di
contravvenzione ¢ di soldi quaranta (che poteva salire perd fino a cinquanta
lire in caso di esercizio abusivo dell’Arte) 1¢. Alcuni anni pit tardi, con
'aggiunta di due nuovi articoli, viene inoltre deciso il nome del Santo pro-
tettore dell’Arte (S. Francesco da Paola) e si sancisce il divieto per 1 Maestri
di accettare di svolgere attivitd a «scarso » (ovvero a cottimo), in quanto il
lavoro doveva essere ripartito dai Consoli tra tutti gli iscritti secondo un
criterio di equitd 169,

Per quanto concerne Pesercizio del mestiere in regime di monopolio,
lo Statuto del 1688 contiene sette nuovi articoli, che si vanno ad aggiungere
a quelli precedentemente emanati nel 1611 e nel 1620, riguardanti princi-
palmente il diritto di precedenza di cui godevano i Consoli dell’Arte dei
mulattieri nell’acquisto della zavorra (in particolare della sabbia) 170 traspor-
tata dai minolli, al prezzo convenuto di £3.16 per barcata’t. Secondo tale
normativa, infatti, una volta giunti in porto con il loro leudo carico, i mi-
nolli dovevano denunciare la quantitd di materiale trasportato ed offrirlo
innanzi tutto ai rappresentanti dei mulattieri; se questi non si presentavano
entro il termine di un’ora perdevano il diritto di precedenza e i minolli re-
stavano liberi di vendere il loro carico a chiunque lo avesse richiesto 172,

168 A S.C.G., Fondo Padri del Comune, reg. n. 798, doc. 19 luglio 1688, artt. 7-9.

169 « Ad effetto che tutti li Maestri sudetti possino sentire e partecipare de benefici di
dett’arte come si pratica anche in quasi tutte le altre, e che il tutto camini con buon ordine »:
Ibidem, doc. 6 novembre 1688.

170 Secondo quanto riportato dallo Statuto dell’Arte, risalente al 1575, l'attivita principale
dei mulattieri era costituita dal trasporto con muli di «calcina, mattoni, chiappe, zetti, arena,
attratti et altre cose pertinenti a fabriche et anche legne, tavole et simili cose dentro della citta
e sotto borghi» (A.S.C.G., Capitula Artium, 111, 0431, Mulatieri, doc. 3 giugno 1575); si pud
inoltre supporre che i suoi iscritti non si dedicassero al solo trasporto delle merci ma anche
alla loro commercializzazione. Era perd tassativamente loro proibito commerciare partite goaldo-
rum, lanorum, aromatum, cere aut cotonorum: L. GATTL, Un catalogo di mestieri cit., p. 111.

171 Tenendo conto del fatto che, secondo quanto riportato da un decreto del 4 novem-
bre 1688, una barcata era pari a 40 some (cio¢ 106 cantari e quindi circa cinque tonnellate) il
prezzo per ogni tonnellata era di circa 15 soldi, ovvero piu del doppio di quello in vigore nel
1620, quando si pagavano quindici pezzi da otto reali ogni mille salme di zavorra (cioe 6 soldi
circa per ogni tonnellata).

172 « Che 'arena che detti minolli porteranno con li loro leudi debbano prima denon-
ciarla e venderla alli Consoli de Mulatieri, quando la voglino mediante il pagamento, i quali se
fra il termine di un’hora dalla detta denoncia non rissolveranno comprarla, possano venderla a
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Alcuni mesi pid tardi perd, in seguito alle interminabili dispute che conti-
nuamente insorgevano tra mulattieri e minolli a causa delle continue attese e
perdite di tempo alle quali erano sottoposti questi ultimi, 1 Padri del Comu-
ne decidono di abolire il diritto di precedenza a favore dei mulattieri, che
vengono cosi equiparati a qualsiasi altro possibile compratore 173.

Sempre per quanto riguarda il trasporto di sabbia, ’'ambito territoriale
entro il quale I’Arte poteva operare era limitato entro confini ben delineati:

«Che possano detti Minolli portar et introdurre le arene nella cittd da non avanzarsi pe-
rd oltre il Stile antico, cio¢ la Strada di Fossello comminciando per linea retta a Banchi,
piazza di S. Giorgio, seguittando da Santi Cosmo e Damiano dalla parte della Marina e
prosseguendo 'istessa strada alla piazza del Molo e S. Marco, con tutta la parte inclusiva
dalli luoghi sudetti alla Marina » 174,

Nell’ambito delle norme mirate ad evitare per quanto possibile I'in-
terramento dei fondali, ciascun iscritto all’Arte era gravato dell’onere di
trasportare gratuitamente ogni anno quattro barcate di terra, pietre e altro
materiale dalle spiagge o ponti indicati dalla Magistratura fino al luogo di
scarico prefissato (ciog oltre al Lanterna); una volta terminato il traspor-

chi vorranno ». Nel caso in cui parte della zavorra fosse rimasta invenduta, doveva essere ripo-
sta nel « gabbiolo » posto sopra il ponte dei Cattanei « in modo tale che non possano riponer-
ne quantitd benché minima fuori del detto recinto o in altri ponti»: A.S.C.G., Fondo Padri del
Comune, reg. n. 798, doc. 19 luglio 1688, artt. 12, 13.

173 « Per li Capitoli nuovamente connessi all’arte de Minolli vengono obligati a denon-
ciare tutte le arene che trasporteranno alli ponti della presente cittd a Consoli de Mulatieri
con trattenervisi per un’hora a loro dispositione doppo saranno state denonciate, dovendo es-
sere ogni barcata some quaranta per il prezzo di £ 3.16 per ogn’una, e se saranno pill O meno
alla rata, e perché cid resta di gran pregiudicio de medemi minolli, li quali oltre il tempo che
perderanno in cercare detti Consoli de Mulatieri, pud darsi il caso che non si trovino d che
non si lascino vedere, e ne rissulteranno continue dispute e liti,per cid supplicano humilmente
VV.SS. Ill. moderare detta obligatione con ridurre le some quaranta a trentacinque » (Ibidem,
doc. 4 novembre 1688). Secondo quanto risulta dalla supplica, 1 Padri del Comune non solo
accettarono le richieste avanzate dai minolli, ma andarono ben oltre le loro aspettative eli-
minando del tutto il diritto di prelazione a favore dei mulattieri, che evidentemente era
causa di non pochi disagi e ritardi nel rifornimento della zavorra alle navi: Ibidem, doc. 6
novembre 1688.

17411 divieto valeva anche per il trasporto in citta degli altri tipi di zavorra, ma in questo
caso, a differenza di quanto avveniva per il trasporto di sabbia, era possibile derogare a tale
prescrizione con apposita licenza rilasciata dal Magistrato dei Padri del Comune: Ibidem, doc.
19 luglio 1688, artt. 11, 14.
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to, ciascun lavoratore doveva inoltre farsi rilasciare dal Deputato una nota
firmata comprovante I’avvenuto adempimento dell’obbligo, in quanto tale
documento era poi indispensabile per ottenere il rinnovo annuale del per-
messo di svolgere il mestiere 7. Quindi, analogamente a quanto si era gia
verificato per 1 barcaioli, incaricati dell’onere del servizio di salvataggio in
cambio dell’ottenimento della privativa del trasporto di merci nelle acque
portuali, anche I’Arte dei minolli viene obbligata dalla Magistratura ad una
prestazione utile alla comunita in cambio dei benefici risultanti dalla con-
cessione del monopolio relativo alla movimentazione della zavorra.

In aggiunta al divieto di trasportare zavorre durante la notte, gia in vi-
gore da alcuni anni, viene deciso inoltre di impedire tale attivitd anche nelle
giornate di tempo burrascoso per il chiaro pericolo di rovesciamento delle
imbarcazioni e conseguente dispersione dei carichi in mare, e si stabilisce
che, nel caso in cui un minollo si trovasse nella malaugurata situazione di
avere gid il carico di «getto» a bordo e si verificasse un peggioramento
repentino delle condizioni meteorologiche, questi avrebbe dovuto recarsi
immediatamente all’interno della calata presso il Molo Nuovo per scaricare
la zavorra con le coffe 176 e depositarla nella spiaggia situata al di 1a di questo
ponte 77,

175 « Che ognuno di detti Minolli resti obligato per il beneficio che loro rissulta dalle
concessioni sudette estraere dalle spiaggiette o dalli ponti, 6 dove le sard ordinato, con loro
propri liuti, respettivamente barcate n. quattro ogn’anno per ciascheduno delle matterie sa-
ranno in detti luoghi senza verun pagamento e portarle al luogo solito passato la Lanterna in
quel le sara prescritto dal Sig. Deputato, e per assicurarsi che cosi debbano esseguire dovera
esser carrico d’ogni uno di detti Minolli di riportare una fede firmata dal detto Sig. Deputato
d’haver estratto le sudette barcate quattro di sodisfattione dell’istesso » (Ibidem, art. 15). La
stessa prescrizione viene ribadita circa un secolo pil tardi, sottolineandosi ancora una volta
I'importanza che aveva questa operazione di svuotamento dei gabbioli e pulizia dei fondali:
«Cid fatto porterd molti vantaggi non solo al Magistrato Ill.mo ma ancora a Patroni 6 Capitani
de bastimenti che trafficano in detto porto » (Ibidem, fl. n. 245, doc 37 del 13 gennaio 1780).

176 Sj trattava di panieri di vimini, fatti a campana, utilizzati in particolare per il trasporto di
zavorra, calce, sabbia e cose simili: G. CASACCIA, Vocabolario Genovese-Italiano cit., p. 117.

177 Prima di effettuare lo sbarco della zavorra sulla spiaggia era perd necessario ottenere
il permesso del Deputato al porto, il quale aveva il compito di vigilare attentamente affinché
nulla venisse gettato nelle acque del porto (A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, reg. n. 798,
doc. 19 luglio 1688, art. 16). Per quanto riguarda le pene per i contravventori, I'art. 17 dello
Statuto riporta quanto segue: « Che li transgressori in qualsivoglia modo di presenti ordini re-
stino soggetti a quella pena pecuniaria ad arbitrio del Magistrato a rissalva sempre delle corpo-
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Nel corso di tutto il XVIII secolo le norme emanate dai Padri del
Comune nel tentativo, probabilmente vano, di controllare per quanto
possibile Pattivitd del gruppo, si susseguono incessantemente, ma altret-
tanto regolarmente vengono disattese, tanto che, a metd del XIX secolo,
la Commissione costituita per verificare la situazione delle Arti operanti
nello spazio portuale espresse il suo disappunto sia per il continuo verifi-
carsi di furti e frodi nella vendita della zavorra, che per il mancato rispetto
delle norme di sicurezza nel maneggio della stessa 17s.

Proprio per 'importanza dell’attivita dell’Arte, soprattutto in relazione
alla funzionalita dello scalo, sia in termini di agibilitd dei fondali, che in
termini di servizi offerti alle imbarcazioni in partenza dal porto genovese,
anche U'Instruzione per il Deputato al porto, emanata nel 1715 e rinnovata
nel 1769, aveva dedicato numerosi capitoli alla materia. Venivano infatti
affidati rilevanti compiti di vigilanza al Deputato stesso e ai suoi subalterni
(Guardiano del porto e Sottosindaco di mare in particolare), affinché si
facessero carico di sorvegliare:

1) Pobbligo di iscrizione all’Arte e versamento della cauzione prevista per
esercitare il mestiere 179;

2) P’obbligo per ciascun minollo, che avesse voluto recarsi presso un qua-
lunque ponte o una delle due Darsene a caricare « gettiti», di presentare
al Custode un biglietto firmato dal cassiere della magistratura portuale

rali di gid imposte per ordini antichi a chi gettera matterie nel porto, o in qualsivoglia modo
cagionera pregiudici al detto porto » (Ibidem, art. 17).

178 « Innumerevoli sono le modificazioni, le aggiunte e le interpretazioni di questo pri-
mo regolamento, ora per impedire il deterioramento del porto per il gettito delle zavorre nel
medesimo, ora per ovviare ai furti, e perché la quantitd di zavorra provvista fosse realmente
quella portata dai regolamenti, e finalmente per la disciplina. Queste riforme, per quanto ¢ a
conoscenza della Commissione, ammontano a nove per il solo secolo XVIII ed a sette per la
prima meta del XIX. Eppure questa arte & una di quelle che danno maggiori motivi di lagnan-
ze, le quali si possono dire proporzionate ai numeri dei regolamenti»: A.S.G., Fondo Camera
di Commercio, fl. n. 10, Rapporto sull’abolizione delle Corporazioni del porto cit.

179 Le istruzioni per il Sottosindaco di Mare riferiscono a questo proposito: « Far de-
nonciare, condannare et esseguire tutti i minolli che esercitano I’arte senza essere approvati e
senz’haver fatto la promessa e data la sigorta come dispongono i decreti del Magistrato Ill.mo,
et assisterd che siano compitamente osservati gli ordini dell’Tll.mo Diputato e Magistrato, e
siano denonciati tutti i delinquenti» (A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, reg. n. 755, Instru-
zione per il Sottosindico di Mare e deputato & carattare li vascelli per ancoraggio, art. 13).
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comprovante ’avvenuto pagamento di 40 soldi per ogni barcata di
zavorra da trasportare; tale biglietto doveva poi essere controfirmato
dal Custode della Lanterna al momento dello scarico del materiale nel
luogo destinato e andava nuovamente presentato al momento di effet-
tuare il carico successivo 180;

3) un sistema di turni secondo il quale ogni mese solo quattro minolli
potevano ormeggiare 1 loro leudi presso la Darsena delle Galee (ad ec-
cezione perd delle situazioni di brutto tempo, nelle quali tale permesso
veniva esteso a tutti per ovvi motivi di sicurezza) 181;

4) il pagamento di 40 soldi a barcata da parte dei bastimenti che, dovendo
carenare, necessitavano di travasare temporaneamente la zavorra su di
un’altra imbarcazione 12

5) l'obbligo per i bastimenti con portata inferiore a 300 salme (cioé 57
tonnellate) di utilizzare la zavorra depositata nei gabbioli dei pontili
di attracco; se perd 1 capitani delle navi avessero voluto rifornirsi di
zavorre «nette» (ovvero di migliore qualitd), con I'intervento quindi
dell’Arte, avrebbero dovuto preventivamente pagare una somma pari
alla meta della tassa di ancoraggio al fine di ottenere la licenza necessa-
ria ad effettuare tale operazione 1%.

180 Ibidem, Instruzione per il Guardiano del Porto, art. 24. La norma viene nuovamente
ribadita nel 1780, in quanto «... delli Minolli nel carricar gettiti alli ponti e nelle due Darsine
del Vino e Galee non andando poi a scaricarli alli luoghi destinati ma bensi spesse volte si so-
no veduti gettarne alla porta de Moli o pure fuori de medemi, e forse qualche volta nel porto
come in ultimo luogo & succeduto, non portandolo di la della Batteria a fior d’acqua passata la
Lanterna, come prescrivono li ordini »: Ibidem, fl. n. 245, doc. 37 del 13 gennaio 1780.

181 « Uditi 1 Consoli di detta Arte, quali interpellati circa la regola e metodo da tenersi
per esecuzione di detto decreto, hanno questi progettato a SS. Ill. di fare il bussolo di tutti li
minolli e dallo stesso estrarre quattro per ogni mese, quali abbiano il comodo di stare in detta
Darsina, e cosi profitarne tutti indistintamente »: Ibidem, reg. n. 756, doc. 22 agosto 1789,
Regolamento per minolli.

182 Per effettuare le operazioni di travaso, ovviamente con la collaborazione dei minolli,
era necessaria infatti un’autorizzazione, che veniva concessa dal Deputato solo dietro presenta-
zione della ricevuta comprovante I'avvenuto pagamento: A.S.C.G., Instruzione, cap. 19.1.

183 « Tutti 1 bastimenti che sono di minor portata di salme trecento sono tenuti di
prendere le saore brutte che sono ne gabbioli sopra li ponti, e se 2 Padroni di essi basti-
menti non accomoda il prender dette savorre brutte, loro si permetta il far savorre nette da
minolli, precedente perd il pagamento della meta di cio che pagano per 'ancoraggio, qual
pagamento si noter 2 piedi della stessa permissione in Cancellaria ex officio, e senza detto

— 174 —



Un problema che sovente si verificava nello svolgimento dell’attivita da
parte dei minolli era costituito dalla pratica di truffare gli acquirenti all’atto
della vendita delle «barcate » di zavorra cedendo loro una quantita di mate-
riale inferiore a quella pattuita. Questo tipo di frode veniva attuato sia in
occasione di trasporti di pietre «da scogliara o da canella » 18 eseguiti su
incarico della magistratura dei Padri del Comune, sia nella consegna della
zavorra al bastimenti, in quanto entrambe le vendite avevano luogo sulla
base di un prezzo prefissato per ogni barcata 155 di materiale.

Al fine di porre rimedio a questo tipo di situazioni, e in seguito alla
crescente esigenza da parte dell’Autorita portuale di porre in atto una serie
di strumenti di controllo sull’attivitd del gruppo che, nonostante la sua
importanza, diveniva sempre pit problematica, nel 1745 il Deputato al
porto ordina a tutti gli iscritti all’Arte di apporre un chiodo sui propri leudi
indicante la giusta portata di zavorra (150 cantari), e incarica altresi il
Sottosindaco di verificare ogni tre mesi la presenza di tale segno sulle im-
barcazioni . Ancora una volta perd i minolli trovano il modo di eludere i

pagamento non se le permetta dall’Tll.mo Diputato di far savorra da Minolli » (Ibidem, cap.
19.2). L’8 luglio 1741 perd, sulla base di quanto riportato dal Deputato al porto, i Padri del
Comune abolirono la prescrizione, e contemporaneamente eliminarono 'obbligo di pagare
40 soldi per effettuare il travaso temporaneo di zavorra al fine di carenare la nave: Ibidem,
doc. 8 luglio 1741.

184 Sj trattava di pietre acquistate dai Padri del Comune presso le cave della Lanterna e
della Foce, sulla base di contratti stipulati tra la Magistratura e gli « impresari » delle cave stes-
se, da utilizzarsi per la costruzione e il restauro di ponti e moli e per la creazione di barriere
protettive contro la furia del mare.

185 | da rilevare, perd, che mentre secondo i decreti emanati nel corso del XVII secolo
una barcata era pari a 40 some, e quindi a 106 cantari, nel corso del Settecento con lo stesso
termine si intende una portata di 150 cantari (200 a fine secolo), ovvero circa sette tonnellate
contro le cinque del secolo precedente. Il prezzo per ogni barcata di zavorra era di £ 3.16.

186 Secondo quanto ¢ possibile dedurre dalla documentazione esaminata, la pratica di
apporre un chiodo indicante la giusta portata delle imbarcazioni dei minolli era gia in vigore
negli anni precedenti, ma accadeva altresi piuttosto frequentemente che tale chiodo venisse
spostato dalla sua giusta collocazione o addirittura rimosso. A questo proposito il 6 aprile del
1745 il Sig. Agostino Lomellino, Deputato alla cura del porto, ordind quanto segue: «... che il
Sottosindico di Mare faccia nuovamente rinfrescare o sia rinnovare il segno di cinopro 2 re-
spettivi liuti de minolli visibile A tutti, con 'apposizione di un chiodo, o sia ferro inamovibile
indicante la giusta portata d’essi liuti  cantara 150 di savora ... In oltre ha ordinato, et ordina
ch’ogni patrone di liuto sia tenuto in ogni trimestre far condurre al ponte della Legna il suo
respettivo liuto et avisare il Sottosindico di Mare accid riconosca se sia seguita innovazione
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regolamenti e continuare a truffare gli acquirenti di zavorra grazie ad un si-
stema di tavole che, se sistemate al di sotto del carico, facevano apparire
quest’ultimo pit alto (e quindi maggiore) di quanto fosse in realtd, tanto
che il Deputato, in una sconsolata memoria, riporta quanto segue:

«I minolli destinati al maneggio delle savorre hanno trovato la maniera di far comparire
i loro liuti carichi quando infatti non lo sono; a cid effettuare si sono fatti lecito di
chiavare molti legni e tavole alla metta del loro liuto attaccati alla bancassa, cosi vol-
garmente detta, sino alla larghezza di palmi cinque e mezzo, di maniera che tutta la
savorra restando sopra detti legni e tavole comparisce carico il liuto, quando al disotto &
vacante, in tal maniera le savorre restando piu alte del bordo de liuti, ne vengono due
gravissimi pregiudizi, uno al pubblico e I’altro al privato. Il primo con il vento fresco
e poca maretta cadono le savorre in porto. Il secondo 1 Capitani e patroni de bastimenti
credono di avere le loro barcate di savorra al peso di cantara 200 come portano gli ordini
di VV.SS. Ill.me e invece se le trovano di cantara 100 in 120 e da cid ne vengono molte
doglianze » 187.

Nonostante i furti e le pratiche illegali, il mestiere di minollo non pud
essere certamente considerato particolarmente remunerativo, in quanto i
guadagni per gli appartenenti all’Arte erano generalmente alquanto miseri.
La situazione peggiora ulteriormente nel momento in cui i1 Padri del Comune
emanano un decreto secondo il quale 1 minolli si sarebbero dovuti recare a
prelevare la zavorra fino ai pilastri apposti alla bocca della Fiumara di Polce-
vera, limitando quindi di fatto 1 viaggi per caricare il materiale ad uno solo
per giornata vista la lunghezza del tragitto, e provocando un’evidente ridu-
zione dei profitti per questa categoria di lavoratori 1$5.

alcuna ne 1 segni sudetti » (A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 239, doc. 212 del 6 aprile
1745, Per li minolli in riguardo a segni indicanti la loro giusta portata di saora).

187 [bidem, fl. n. 251, doc. 39 del 29 marzo 1792.

188 A questo proposito i minolli domandano pilt volte un aumento del prezzo fissato per
ogni barcata di zavorra, ma da quanto risulta le loro suppliche non vengono ascoltate:
«Essendo per ordine di VV.SS. Ill.ma obligati li minolli di San Pier d’Arena il doversi portare
a prendere le savorre dentro i due pillastri stati per ordine di VV.SS. Ill.ma ultimamente
apposti dalla bocca della Spiumara di Polcevera, e cosi in doppia lontananza da dove la pren-
devano prima. Non puonno pertanto detti minolli particolarmente nel tempo d’inverno non
solo farvi con detti suoi bastimenti, o sia minolli, se non che un carico al giorno, et in tempo
di maretta, e ne giorni ventosi e freddi andarvi con detti suoi bastimenti. Per tanto se ne ricor-
rono detti minolli dalla somma clemenza di VV.SS. Ill.me umilmente supplicandole degnarsi
accrescerle il prezzo alla barcata di savora che anderanno in avvenire facendo sino in quella
somma 2 VV.SS. Ill.me meglio vista, accid possino guadagnarsi tanto da potersi sostenere con
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Ad ulteriore conferma della situazione precaria nella quale versava
I’Arte nel corso del XVIII secolo, nel 1763 le autorita decidono di ridurre il
numero degli iscritti (nel frattempo salito a 35 unita in seguito alla compera
dell’Arte da parte di alcuni « mercadanti») 1% alla quota originaria di 24 uo-
mini; per attuare tale restrizione viene proibita ai maestri d’ascia di Sam-
pierdarena la costruzione di nuovi leudi, e si ordina ai minolli che necessitano
di sostituire le loro imbarcazioni perché troppo logore, di rilevare quelle in
possesso dei «mercadanti» (che erano cosi obbligati a cederle), fino al
raggiungimento del limite fissato di 24 unitd . Secondo quanto risulta da
una lista datata 1789, con I’elenco dei minolli iscritti all’Arte, il sistema
predisposto dalla Magistratura al fine di ridurre il numero degli immari-
colati ebbe effettivamente successo, in quanto su 36 nomi elencati nove si
riferiscono a Maestri non pit in attivitd, tre vengono indicati come di ser-
vizio in appoggio ai pontoni utilizzati per la pulizia dei fondali 1, e solo i
restanti 24 svolgono regolare attivitd secondo quanto previsto dai regola-
menti 192,

Lo stato dell’Arte peggiora perd nuovamente nei primi decenni del
XIX secolo con I'avvento del Governo Piemontese, quando a fronte di
solo 22 liuti in servizio, esistono ben 45 Maestri iscritti, 180 marinai e 45
garzoni, per un totale quindi di 270 individui che dovevano sopravvivere e

le loro famiglie, altrimente restano obligati portarsi altrove per procacciarsi il vitto »: Ibidem,
fl. n. 243, doc. 2 del 7 febbraio 1761.

189 Era accaduto infatti che alcuni « mercadanti» di Sampierdarena, in contrasto con la
normativa emanata nel 1761, secondo la quale era tassativamente proibito accrescere il nume-
ro degli iscritti all’Arte oltre le 24 unita, si erano costruiti (o pitt probabilmente si erano fatti
costruire) i leudi necessari a svolgere I’attivita di minollo ed avevano poi acquistato il diritto a
svolgere il mestiere da qualche Console troppo permissivo: [bidem, doc. 56 dell’l dicembre
1763, Per ’Arte de Minolli.

190 « Dovendo qualche de Maestri cambiare il suo liuto per essere vecchio, debba
comprarne altro di quelli che gia presentemente sono stati fatti dalli mercadanti di San Pier
d’Arena, quali siano tenuti a venderglieli in tutto alla forma del detto decreto dell’anno 1761,
con espressa proibizione di non potersene in avenire da chi che sia construirsene de nuovi, ma
che di mano in mano si debbano valere di quelli gia fatti, sino a che sara ristretto il detto nu-
mero di 24 »: Ibidem.

191 Sulle pratiche di manutenzione delle strutture portuali e, in particolare, sulle tecniche
di pulizia dei fondali si veda il cap. 2.4 della Parte Prima.

192 A S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 249, doc. 361 del 22 agosto 1789.
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mantenere le loro famiglie con 1 miseri proventi derivanti dal trasporto
della zavorra 19,

Di conseguenza, intorno alla meta dell’Ottocento le autorit iniziano a
prendere in considerazione I'ipotesi di sciogliere la corporazione, anche in
seguito alle continue truffe e ritardi nella consegna della zavorra subiti pas-
sivamente dai Capitani delle navi. Il problema che si pone agli organi com-
petenti non & perd di facile soluzione, in quanto il servizio di rifornimento
di zavorra era comunque indispensabile e i minolli erano gli unici a possedere
le imbarcazioni adatte ad effettuarlo; il lavoro era faticoso e poco redditizio,
e quindi non sarebbe stato facile reperire altre persone disposte a svolgerlo;
nell’eventualitd di uno scioglimento della corporazione si sarebbe inoltre
potuto verificare, almeno in principio, un consistente rialzo dei prezzi della
zavorra®%; 1 problemi di rifornimento non dipendevano infine solo dalla
scarsa professionalitd degli appartenenti all’Arte, ma bensi anche da obietti-
ve difficoltd logistiche nella collocazione dei siti presso i1 quali prelevare la
zavorra stessa, e dalla mancanza di un deposito nel quale immagazzinare il
materiale da utilizzarsi in situazioni di emergenza 5. Ancora una volta,

193 La Commissione istituita nel 1851 per verificare la situazione delle corporazioni an-
cora operanti nel porto ligure cosi fotografa la situazione dell’Arte dei minolli: « Essa & retta
dal regolamento del 26 agosto 1814, confermato dalle Regie Patenti del 31 luglio 1815, e consta
di 260 circa individui, cioé: Padroni 45, Marinai 180, Garzoni 45. I liuti coi quali lavorano so-
no 22, e si calcola che nelle belle giornate ogni padrone faccia quattro viaggi, in ognuno dei
quali dovrebbe portare sette tonnellate di zavorra, ed in tutto circa 2000 tonnellate all’anno.
Questa costa 1 franco e 60 per tonnellata a tenore di ordini recenti, nel mentre prima era
portata a bordo per 40 centesimi di meno. Tutti i componenti la corporazione sono nativi di
San Pier d’Arena e lavorano per turno e distribuiscono fra di loro 1 guadagni in parti uguali »:
AS.G., Fondo Camera di Commercio, {l. n. 10, Rapporto sull’abolizione delle Corporazioni del
porto cit.

194 A questo proposito la Commissione istituita dalla Camera di Commercio paragona
la situazione dei minolli ad un caso analogo che si era verificato alcuni anni prima, ovvero
quello dei venditori di carbone: « L’esempio dei venditori di carbone non & molto lontano, né
il Municipio altro mezzo ritrovd per ovviare al rialzo artificiale di questo genere che tenne
dietro all’abolizione delle mete, che di stabilire dei vasti depositi di carbone in diverse parti
della citta, e coll’apertura di botteghe normali »: Ibidem.

195 « Lo scioglimento di questo corpo privilegiato sarebbe vero benefizio alla navigazio-
ne nazionale che estera, ma nello stesso tempo sarebbe necessario provvedere ad un incon-
veniente che & pure cagione di molto pregiudizio. Come sopra si & detto 1 danni derivanti
alla navigazione per questo motivo dipendono non solamente dai privilegi di questa casta,
ma ben anco e piu dai ritardi che cagiona 'impossibilitd di far zavorra ogni qualvolta ne
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come era gia avvenuto nel caso dei piloti, la Commissione istituita per veri-
ficare la condizione delle corporazioni operanti nel porto suggeri una solu-
zione che prendeva come modello il sistema inglese, della cui effettiva appli-
cazione nella citta ligure non si sa nulla:

«A Londra ¢ stabilito un Uffizio apposito dipendente dal’Amministrazione chiamata
Trinity House, al quale chiunque abbisogna di zavorra deve farne la domanda, e questi la
provvede per mezzo d’inservienti particolari al prezzo tariffato. La zavorra che devono
scaricare 1 bastimenti entrati nel Tamigi & ricevuta nelle piatte della stessa Amministra-
zione mediante un pagamento da farsi dal Capitano, e severe multe sono stabilite tanto
contro coloro che versassero la zavorra nel fiume, come contro coloro che le portassero
al bordo dei bastimenti senza il permesso della Trinity House » 1.

In realtd 'organizzazione londinese non risulta essere nei suoi tratti es-
senziali cosi diversa dal sistema attuato presso lo scalo genovese, e la reale effi-
cienza del servizio pud essere quindi ricondotta pit che altro alla correttezza e
professionalita degli operatori e all’efficacia degli strumenti di controllo.

4. L’evoluzione organizzativa dei soccorsi in mare: dall’opera secolare dei
barcaioli alla ottocentesca compagnia dei soccorsi marittimi

L’attivitd di salvataggio e di soccorso alle navi in difficoltd aveva neces-
sariamente un ruolo fondamentale nell’ambito dei servizi predisposti dalla
magistratura dei Conservatori del Mare, preposta alla tutela della navigazione
all'interno delle acque portuali: ancora una volta, per lungo tempo si ricorre
per questo scopo all’opera dei barcaioli, ovvero alla corporazione pitt im-
portante e meglio organizzata tra i gruppi di mestiere operanti nelle acque
del porto ligure, sebbene non dotata di una professionalita specifica. Come si
¢ gid ricordato, a partire dal 1653 essi vengono gravati dai Conservatori del
Mare dell’onere del mantenimento delle attrezzature necessarie ad effettua-

abbisogna. La causa di siffatti ritardo non st tanto nella corporazione, quanto nella man-
canza di un deposito di zavorra nel porto, per cui i minolli sono obbligati a recarsi sulla
spiaggia di San Pier d’Arena, ed anche pit lontano, e cid spesse volte e per molti giorni
successivi non & permesso dal tempo cattivo » (Ibidem fl. n. 9, Note cit.). Per ovviare a
questi inconvenienti viene proposto di costruire un deposito per la zavorra in una zona del
porto accessibile anche ai bastimenti di grossa portata ove si sarebbero potute stivare
scorte di materiale da utilizzarsi nelle giornate di brutto tempo: Ibidem, {l. n. 10, Rapporto
sull’abolizione delle Corporazioni del porto cit.

196 [hidem, fl. n. 9, Note cit.
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re 1 soccorsi in mare (imbarcazioni, cordami, ancore) 17, e dell’assunzione
dei rischi che le operazioni di salvataggio comportavano, in cambio del pri-
vilegio esclusivo riguardante il trasporto di merci con 1 loro gozzi nelle ac-
que portuali 1. Precedentemente, sembra che tale attivitd venisse svolta di-
rettamente dalla Magistratura stessa'®, anche se ¢ lecito ipotizzare che la
collaborazione dei barcaioli avesse comunque un ruolo fondamentale.

Le norme che presiedono alle operazioni di soccorso nel XVII secolo
risultano vaghe e frammentarie, tanto da lasciare supporre che il livello di
efficienza di questo tipo di intervento non fosse tra i piu elevati. Nel
momento in cui i barcaioli udivano il tipico sparo di cannone proveniente
da un’imbarcazione in difficoltd, dovevano immediatamente recarsi presso
il magazzino situato al Molo Vecchio nel quale erano depositati gli at-
trezzi, prendere tutto cid che avrebbe potuto essere loro utile, salire a
bordo di uno dei leudi di S. Erasmo e recarsi presso il bastimento in peri-
colo per effettuare ’intervento necessario: a volte si trattava solamente di
sostituire gli ormeggi che si erano rotti, mentre in altri casi uno dei mari-
nai doveva addirittura salire a bordo per condurre lui stesso in porto
I’imbarcazione in difficoltd, in quanto il capitano non ne era in grado, o
comunque non voleva assumersi il rischio dell’operazione 2. Per Ieffet-

197 Si ricorda infatti che nel 1653 i barcaioli ordinarono la costruzione di uno dei «liuti
di S. Erasmo » specificando in modo alquanto preciso le caratteristiche che la suddetta imbar-
cazione avrebbe dovuto avere, in quanto sarebbe dovuta servire non solo per il trasporto di
merci (in alternativa alle chiatte), ma anche per le operazioni di soccorso (si veda, in questo
capitolo, il par. 2).

198 Gli appartenenti all’Arte intervengono sovente presso la Magistratura al fine di tute-
lare 1 loro privilegi, non mancando di evidenziare i pericoli ai quali sono sottoposti durante le
operazioni di salvataggio che, si ricorda, venivano effettuate con 1 «liuti di S. Erasmo »: «S’¢
introdotto che moltissime persone non scritte in detta arte, massime nel tempo d’estate, si
fanno lecito barcheggiare in grave pregiudizio delli poveri cittadini scritti nella medesima,
quali in ogni occasione di tempeste di mare, senza ponto far stima della propria vita, si porta-
no sopra li liuti di S. Erasmo a socorrere li vascelli che dimandano aiuto » (A.S.C.G., Fondo
Padri del Comune, {l. n. 626, doc. senza data ma probabilmente risalente al 1682, Pro Consoli-
bus artis barborum).

199 Si veda il cap. 2.1 della Parte Prima.

200 A titolo esemplificativo, una nota dei Conservatori del Mare datata 4 novembre
1615 riporta una descrizione sommaria di tutti gli interventi di soccorso effettuati alcuni
glorni prima in occasione di una tempesta, e riferendosi alla nave Gallo Bruxato parla di

un’operazione di salvataggio fatta da una barca con cinque marinai, di cui uno & appunto
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tuazione degli intervento in aiuto ai bastimenti in difficoltd 1 barcaioli
erano suddivisi in tredici squadre, composte ciascuna da un capo piu due
o tre aiutanti, che operavano secondo un sistema di turni; bisogna pero
tenere presente che ciascun barcaiolo faceva generalmente parte di tre, a
volte quattro, squadre diverse, agendo talvolta come capitano ed altre
come semplice membro dell’equipaggio, causando quindi una situazione
di confusione generale che provocava spesso pericolosi ritardi nell’or-
ganizzazione dei soccorsi 1,

Una volta effettuata un intervento di salvataggio, coloro che avevano
preso parte all’azione dovevano recarsi presso i Conservatori del Mare e fare
un rapporto dettagliato sull’accaduto. Questi ultimi, dopo aver sentito 1
comandanti delle navi e dopo aver quindi confrontato le due relazioni,
stabilivano la somma da versarsi nelle mani dei consoli dell’Arte, che si
preoccupavano poi di ripartirla tra gli intervenuti 202,

Gli introiti derivanti da questa attivitd sono alquanto variabili 23, per-
ché dipendenti dall’entita dell’intervento e dal numero di mezzi e di uvo-
mini impiegati, ma rappresentano comunque una percentuale consistente
delle entrate complessive della corporazione, come si pud notare da alcuni
esempl:

dovuto salire a bordo per condurre 'imbarcazione in acque sicure: Ibidem, doc. 4 novem-
bre 1615.

201 Ihidem, doc. 16 gennaio 1664.

202 A questo proposito, nell’ambito di un’assemblea degli iscritti all’Arte del 1716, viene
decretato che « da oggi in avanti in occasione d’aiuto 2 navi e bastimenti in tempo di borrasche
si debbano assegnare a consoli tre parti per ognuno senza che possino pretendere spese, ne
altra recognizione, e che il denaro delle mercedi da esigersi si debba pagarsi da debitori al sin-
dico per farne riparto a detto tenore, et in caso di contraventione 3 quanto sopra e che detti
consoli prendessero qualche recognizione, o mercede, cadino in pena di lire cinquanta per
ognuno, oltre la restituzione del ricevuto, che si dovra ripartire come sopra »: Ibidem, doc. 18
ottobre 1716.

203 Si passa infatti dai 30 scudi d’argento complessivamente pagati in occasione del
soccorso del 30 ottobre 1615 dalle navi Leon Rosso e Gallo Bruxato (¥ la prima nave e ¥
la seconda), pari a £ 144, contro i cinque pezzi da otto reali (ovvero £ 20) versati dallo
stesso bastimento Gallo Bruxato solo alcuni giorni pit tardi per una nuova operazione di
salvataggio: Ibidem, docc. 30 ottobre 1615 e 4 novembre 1615.
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Data Introiti salvataggi % su tot. entrate

giugno 1694 £25.16 8,68
giugno 1698 £92 34,78
ottobre 1712 £71. 8 40,34

Fonte: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 626, doc. giugno 1694, 1698; fl. n. 627, doc.
ottobre 1712.

In un tentativo di generale riordino dei servizi offerti dallo scalo ge-
novese, che prende avvio con I'emanazione della Instruzione per il Deputato
al porto nel 1715, inizia una sistematica riorganizzazione dell’attivitd di
salvataggio per renderla pitt funzionale alle crescenti esigenze dello scalo: il
controllo sullo svolgimento delle operazioni di salvataggio diventa duplice,
in quanto, alla gia operante supervisione da parte dei Conservatori del Mare,
si aggiunge quella del Deputato al porto (facente parte dei Padri del Comu-
ne), direttamente incaricato in casi di naufragi di provvedere all'immediata
estrazione del relitto, poiché «accid rimanendo ivi per qualche tempo non
riesca piu difficile » 204, Ancora una volta, quindi, si attua quella suddivisione
di competenze tra le due magistrature, gid pitt volte verificata, secondo la
quale la prima gode del potere di supervisione su tutte le questioni stretta-
mente concernenti la navigazione (e i soccorsi in mare rientrano certamente
in tale ambito), mentre la seconda si occupa della gestione delle strutture
portuali e della loro manutenzione (e per tale motivo ricade tra le sue com-
petenze la rimozione dei relitti dai fondali).

Contemporaneamente, le nuove norme in vigore diventano pitl precise
e dettagliate e il controllo dei Conservatori si fa sempre pil pressante e
attento, soprattutto per quanto riguarda la determinazione delle somme
da pagarsi da parte dei Capitani delle navi che usufruiscono del servizio di
soccorso: viene cosi decretato che al momento dell’organizzazione delle
operazioni di salvataggio il capo di ogni leudo utilizzato a tal fine non possa
imbarcare pitt di trenta marinai, e nell’eventualitd che tale prescrizione

204 AS.C.G., Instruzione, cap. 17.1. In particolare, il Deputato doveva ordinare al Coman-
dante della nave naufragata di estrarla dalle acque portuali, e se questi non avesse adempiuto ai
suoi obblighi il Magistrato stesso si sarebbe dovuto prendere carico dell’operazione, addebi-
tando perd le spese necessarie al Comandante stesso: Ibidem, cap. 17.2.
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venga trasgredita la retribuzione degli uomini in eccesso resti a carico dei
capi stessi e non piu dei capitani dei bastimenti soccorsi 2¢s.

L’emanazione di regolamenti aventi questo tenore rispecchia perd il
persistere di una confusione che non era ancora stata sanata e dalla quale
cercavano di trarre profitto i poveri barcaioli, i quali probabilmente vedeva-
no il verificarsi di una situazione di emergenza come una possibile fonte di
guadagno, sicuri delle loro capacitd marinaresche e sprezzanti dei pericoli
ai quali andavano incontro, ma rendevano altresi ancora pit evidente la
necessitd di un intervento pil radicale da parte delle autoritd portuali, e
Iistituzione di un servizio regolare non dipendente dagli umori e dal desi-
derio di guadagno dei membri dell’ Arte.

Accadeva infatti sovente che nel momento in cui si rendeva necessario
I'intervento dei marinai per far fronte ad una richiesta di soccorso, questi non
si facessero trovare pronti all’appello, oppure mancassero le attrezzature
necessarie (remi, ancore, gomene), o infine vi fossero pitt marinai di quelli
effettivamente necessari che volevano prendere parte all’evento, con conse-
guenti liti e disordini.

Un ulteriore tentativo di porre rimedio a questo stato di cose viene
fatto nel 1721: i consoli dell’Arte ottengono infatti I'incarico di nominare
tre marinai «ad essi ben visti» che, in occasione di burrasche, si sarebbero
dovuti far trovare in porto pronti ad organizzare la formazione delle squa-
dre di soccorso e 'armamento dei leudi2¢. Con ’emanazione di un ulteriore

205 « Decretato che in I’avenire in occasione di borrasche non possano detti capi imbar-
care sopra de liudi pit di trenta marinari per ognuno de medesimi liudi, e caso che n’imbar-
cassero di pill non siano tenuti li Capitani e mercanti che ne havessero havuto il bisogno
pagarne pil di trenta ... che restino li sopra pit di detti trenta A carrico e spese di sudetti capi e
non di spesa alcuna 2 suddetti Capitani & mercanti »: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, {l. n.
627, doc. 18 ottobre 1716.

206 « Su I'inconvenienti che vanno succedendo nell’armamento de liuti di S. Ierasmo in
tempo delle borrasche, non trovandosi mai pronto li marinari dell’arte che devono quasi
immediatamente armarli per ritrovarsi pronti a ricorrere in essa quell’anchore, o sia agumene
che abbisognassero portarsi per il ristoro di quelle navi o sia bastimenti che le richiedessero ...
Ha decretato si come decreta che da oggi in I'avenire debbasi da Consoli di detta arte pro
tempore ellegere O sia nominare in principio d’ogni anno, seguita la sua elettione, tré de mari-
nari ad essi ben visti quali in ogni cogiontura di borrascha che seguissero nel porto, e che in
simili occasioni si dovessero armare li detti liuti, debbano questi servire per capi di essi e cosi
si possino ritrovarsi pronti al detto serviggio »: Ibidem, doc. 8 novembre 1721.
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regolamento, nel 1727, 'organizzazione dei soccorsi sembra migliorare
ulteriormente: viene infatti stabilito che, nel caso in cui si fosse udito uno
sparo di cannone proveniente da un’imbarcazione in pericolo, 1 consoli
dell’Arte o 1 capi dei liuti di S. Erasmo avrebbero dovuto inviare immedia-
tamente una o pill persone a bordo del bastimento in difficolta al fine di ve-
rificare Pesistenza di una effettiva situazione di rischio 207; successivamente, e
dopo aver avvisato il Deputato al porto e ascoltato le sue direttive, si sareb-
be dovuto fare uno sparo di « pedriere » 208 0 « mascolo » 2 per avvisare tutti i
marinai di recarsi presso il magazzino degli attrezzi?% a questo punto, la
normale procedura prevedeva la registrazione dei nomi di tutti i marinai
presenti e componenti le squadre di soccorso, e la consegna a ciascuno di
uno «sterlino », ovvero di un contrassegno, da riconsegnarsi alla fine delle
operazioni di salvataggio con la chiusura del magazzino per determinare la
ripartizione dei guadagni?!.

207 « Che facendosi di giorno in questo porto da navi o bastimenti, o da alcuni di essi,
qualche sparo dal quale venga dinotato haver bisogno di socorso, debbano li Consoli dell’arte
de Marinari, Consiglieri e capi di liudi di S. Erasmo immediatamente mandare persona, o per-
sone, al di lui bordo per riconoscere il bisogno »: Ibidem, doc. 3 dicembre 1727, Grida, art. 1.

208 §i tratta di un piccolo cannone di ferro o bronzo utile per sparare a breve distanza o
per abbordaggi: G. CAsACCIA, Vocabolario Genovese-Italiano cit., p. 379.

209 Piccolo cannone utilizzato generalmente in occasione di solennitd, conosciuto anche
con il nome di mortaretto: /bidem, p. 301.

210 Con Peffettuazione degli spari di cannone, segnalanti I'apertura del magazzino, nes-
sun marinaio poteva inoltre accampare scuse o pretendere Iignoranza del fatto per giustificare
la sua assenza dal luogo di ritrovo: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 627, doc. 13
dicembre 1727, art. 2.

211 « Che per riconoscere il n. di quei marinari che si saranno portati al detto magazzeno
debbasi dare ad ogn’uno di essi un sterlino di quei a tal effetto formati, da riconsignarsi nel
tempo che si riserrerd detto magazzeno, con far notare il suo nome e cognome, nella confor-
mitd gid ordinata gl’anni addietro » (Zbidem, art. 3). La consegna dello «sterlino » aveva il pre-
ciso scopo di individuare con sicurezza coloro che avessero effettivamente partecipato ai soc-
corsi ai fini di una corretta ripartizione dei proventi, e I'utilizzo di questo strumento venne
pilt volte ribadito dalla Magistratura: « Visto quanto e stato invece fatto presente al Magistrato
Ill. de Conservatori del Mare in ragione degl’inconvenienti e disordini nati in la distributione
delle mercedi alla marinaria nell’ultima borrasca di mare. per I’avenire si rinovi 'uso de sterlini
alla marinaria in occasione di dar aiuto a bastimenti in porto ne temporali e borrasche che
occorressero, e si facci intendere il presente decreto A nuovi Consoli e sucessori, e che non
venendosi alla distribuzione di sudetti sterlini non potra la marinaria pretendere mercede
alcuna »: Ibidem, doc. 14 ottobre 1737.

— 184 —



Una riorganizzazione pitt funzionale del sistema di salvataggio, certa-
mente fino a quel momento macchinoso e poco efficiente, si ha pero solo
nel 1761212 con la suddivisione dei marinai iscritti all’Arte e «abili al ser-
viggio » in squadre di 40 uomini per il Molo e 50 per la Darsena, comandate
ognuna da un capo, che, in caso di bisogno, si dovevano far trovare pronte
ad intervenire a turni di due per volta (cioé una squadra per ogni sezione).
Come si pud notare qui di seguito perd, al momento della composizione
delle squadre lo schema organizzativo previsto non viene rispettato com-
pletamente, probabilmente a causa dell’esclusione di alcuni marinai dal
servizio perché troppo anziani o comunque incapaci a svolgere un lavoro
cosi impegnativo 213:

«Rolli delle squadriglie de marinari composte cioé quelle del Mole di 30, e quelle della
Darsina di 50, destinate per il magazzeno in tempo di borasche per ordinare il giro con
loro respettivi capi ».

PRIMA MUTA SQUADRA
Capi Nicold Risso del Molo 30 uomini
Paolo Costa Darsina 49 >
SECONDA MUTA
Capi Ignazio Gandolfo del Molo 26 »
Goffredo Delfino Darsina 50  »
TERZA MUTA
Capi Antonio Russo del Molo 29 »
Bartolomeo Bordigone 39 »

212 Viene infatti emanato un decreto costituito da sei sezioni differenti che sono: « Prat-
tica per li marinari che devono servire per le borasche, e per le galee, e per le Guardie di Sanita »,
«Matricola iscritti all’Arte », «Rolli delle squadriglie de marinari », regolamento 22 maggio
1760, regolamento per Guardie di Sanitd, « decreto de Serenissimi Collegi »: Ibidem, {l. n. 628,
anno 1761.

213 A fronte infatti di 233 iscritti nei Ruoli dell’Arte solo 223 marinai fanno parte delle
squadre di soccorso, di cui 85 del Molo e 138 della Darsena: Ibidem, doc. 2 ottobre 1761,
Rolli delle squadriglie de marinari cit.
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Oltre alle due squadre di turno, avevano I’obbligo di presentarsi al
magazzino anche i capi delle altre squadre, i quali, nel caso in cui la situa-
zione di pericolo fosse stata piu grave del previsto, dovevano richiamare
in servizio 1 loro uomini nel pitt breve tempo possibile; in caso di tra-
sgressione alle norme la pena prevista per ogni capo assente era di £ 50, da
ripartirsi per metd tra i marinai intervenuti nel soccorso, per un quarto
alla cappella di S. Erasmo, e per la parte restante al capo intervenuto in so-
stituzione di quello assente 214,

Viene inoltre finalmente affrontata con chiarezza la questione della
ripartizione delle somme pagate dai capitani delle navi tratte in salvo, in
quanto accadeva assai di frequente che un numero maggiore di marinai ri-
spetto a quello effettivamente impiegato si presentasse ai consoli al termine
delle operazioni per ottenere il compenso, arrecando quindi un danno a
tutti coloro che avevano realmente rischiato la vita durante il soccorso 215,
Oltre ad essere ribadito I'utilizzo dello sterlino come segnale di riconosci-
mento per coloro che avessero preso parte alle operazioni, la Magistratura
opta per un criterio di suddivisione dei guadagni piuttosto semplice per
non dare adito a incomprensioni o imbrogli: 'ammontare totale della
somma versata per ogni singolo soccorso viene suddivisa in tante parti
uguali quanti sono 1 marinai che sono intervenuti nell’operazione, tenendo

214 Anche per richiamare le squadre in occasione di situazioni di particolare emergenza
si seguiva lo stesso sistema di turni applicato in condizioni normali, quando cio¢ due squadre
per volta (una del Molo e una della Darsena) venivano assegnate alle operazioni di soccorso:
«Che in occasione di qualche sbarro di cannone, 0 altro come sopra, che sortisse da basti-
menti nel porto per dimandare aiuto, oltre le due squadre a quali per giro spettera acorrere
prontamente 3 detto maghazzeno, debbano pure accorrervi tutti i capi delle altre squadre
affinché apprendendo i Prest. Ill. Nostro Diputato che la borasca, o fortuna di mare richiede
un maggior numero di marinari, possa ordinare A primi capi A quali spettasse il serviggio
della successiva borrascha di prontamente avisare le loro respettive squadre per potersi im-
piegare nel maggior bisogno d’aiuto a bastimenti» (Ibidem, anno 1761, Regolamento per li
marinari in tempo di borasche).

215 « Ed avendo dovuto osservare fra glaltri inconvenienti che calmata la borrasca si trova
sempre un numero di marinari pilt forte di quello che in tal occasione sono accorsi a detto
maghazzeno; che percid oltre il pregiudicio che ne risulta a quei che veramente hanno prestato
il loro serviggio, mentre per il maggior numero di essi vengono ad essere minorate le parti
del denaro che da Capitani e padroni viene sborsato per I’aiuto ottenuto, e cosi ne restano
defraudati quelli che veramente erano impiegati nel medesimo »: Ibidem.
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conto perd che i capi delle squadre intervenute ricevono paga doppia 2,
cosi come gli stessi consoli, il cassiere e i rappresentanti della Magistratura
portuale intervenuti?V.

Dallo spoglio dell’ampia documentazione relativa all’Arte dei barcaioli,
¢ stato possibile ricavare alcune informazioni riguardanti cid che accadde
effettivamente durante le violente tempeste abbattutesi sul porto genovese
nel periodo compreso tra il 1760 e il 1770, al fine di poter trarre alcune con-
clusioni sulla reale efficacia ed efficienza del servizio di soccorso fornito.

I casi presi in esame sono cinque e comprendono sia singole richieste
di soccorso (pur se con un elevato numero di marinai impiegati), sia giornate
di burrasca nelle quali le richieste di aiuto furono anche venticinque o
cinquanta nell’arco di sole ventiquattro ore 21s:

Data :111 :lcc}iiszz marinai impiegati proventi totali
5 dicembre 1760 50 258 ?
24 febbraio 1761 1 160 £ 2056.19
26 ottobre 1762 25 180 ?
28 febbraio 1764 1 53 ?
21 ottobre 1770 1 85 £ 1485.8

Fonte: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 628.

216 Ta paga rimaneva singola se le squadre appartenenti ai capi «non di turno », ma obbli-
gati comunque a recarsi presso il magazzino, non venivano poi richiamate: « Di quel denaro
che dal prest. Ill. Nostro Diputato verra tassato doversi pagare per li marinari che avranno
prestato il loro aiuto e serviggio in tal occasioni, ne sara formato il dovuto riparto in tante
parti eguali quanti saranno computati, per due parti li altri capi poi delle altre squadre che co-
me sopra dovranno anche essi ritrovarsi in detto maghazzeno; quando non vi sia necessaria la
rispettiva loro squadra tireranno una parte come quei marinari che saranno stati in serviggio »
(Ibidem).

217 Anche 1 Consoli e il Cassiere avevano infatti 'obbligo di recarsi al magazzino dove
venivano organizzati i soccorsi per prestare la loro opera: Ibidem.

218 A titolo esemplificativo, le registrazioni delle richieste di aiuto avevano la forma se-
guente: « Data una gumena et anchora alla nave Inglese del Cap. Riccardo Harmen con sigorta
del N. Giacomo Holfeld. Mandate con liuto e gozzi», oppure « data un anchora a Sciaccaluga
e figli servita per la nave del Cap. soccorso Maria Guernini Imperiale » (Ibidem, doc. 5 dicem-
bre 1760).
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Come si pud notare dai dati riportati, il numero degli uomini richia-
mati presso il magazzino in occasione di tempeste & quasi sempre superiore
alle 100 unita (che, secondo quanto previsto dal regolamento del 1761, era
il numero dei barcaioli appartenenti alle due squadre di turno), e indipen-
dente dall’entitd numerica delle richieste di soccorso, visto che in occa-
sione dell’aiuto prestato ad una nave inglese il 28 febbraio 1764 accorrono
ben 53 uomini 2 per il soccorso prestato ad una nave svedese il 21 ottobre
1770 1 marinai impiegati sono addirittura 8522, mentre sono 160 per il
salvataggio della nave Rubino nel febbraio del 176122, T proventi delle
operazioni di salvataggio comprendevano sia la retribuzione per 1 marinai
(pari a cinque lire ciascuno nel 1761, scese poi a tre nel 1770), che i rim-
borsi spese per le ancore e le gomene fornite alle navi nei momenti di
necessitd; 1 rimborsi per i danni subiti dalle imbarcazioni dei marinai; le
spese per la Cancelleria e per il « Traglietta di Palazzo »; 1 regali ai consoli
dell’Arte 222,

Complessivamente si pud affermare che ’efficienza del servizio negli
ultimi decenni del XVIII secolo era decisamente migliorata rispetto ai pe-
riodi precedenti, anche se permaneva una certa disorganizzazione nella
formazione delle squadre di soccorso (160 uomini per aiutare una sola

219 La nota riguardante la richiesta di aiuto riporta quanto segue: « Viene soccorsa una
nave fregata da guerra inglese di 20 cannoni alla quale viene data una gomena e un’ancora. La
nave ¢ del Capitano Keith Stuart » (Ibidem, doc. 28 febbraio 1764).

220 Oltre agli 85 marinai (imbarcati su quattro gozzi) risultano perd a libro paga del ca-
pitano Lorenzo Temellio della nave svedese Principe Carlo anche «due capi di liudo, Consoli e
capi, soldati e caporale, famegli di S. Giorgio, fameglio del maghazzeno », per un totale di 110
persone: Ibidem, doc. 21 ottobre 1770.

221 Secondo quanto riportato dalla nota relativa, la nave era comandata dal cap. Giacomo
Harford: Ibidem, doc. 27 febbraio 1761.

222 Tp particolare, il conto relativo al soccorso effettuato il 24 febbraio 1761 (Ibidem)
nei confronti della nave Rubino riporta quanto segue:

«Per marinari 160a £ 5 £ 800

per anchora £ 15

per gumena cantara 3377 a £ 35 il cantara £ 1181.19
alla cancelleria £ 25
spese al maghazzeno di strappi remi e barche £ 9
Traglietta di Palazzo £ 6
regalia a Consoli de marinai £ 20»
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nave sembrano francamente eccessivi) che provocava una notevole lievita-
zione dei costi imputati al capitani o patroni dei bastimenti.

Con l'avvento del Governo Francese I’evoluzione organizzativa dei
soccorsi subisce un brusco arresto e solo successivamente, con la domi-
nazione Piemontese, tale processo riprendera: il 17 dicembre 1823 il re
Carlo Felice emana infatti un decreto con il quale si ordina la costituzione
di una Compagnia di Soccorsi Marittimi, allo scopo di «provvedere alla
maggior sicurezza dei legni che frequentano il porto di Genova » 23, to-
gliendo di fatto I'onere e, allo stesso tempo, il privilegio di questo tipo di
servizio all’Arte, che perd non rimane del tutto esclusa: il Governo Sa-
baudo, infatti, pur riconoscendo I'importanza e la professionalitd dei bar-
caioli (che, si ricorda, operavano ancora a pieno titolo all’interno dello
scalo genovese nonostante il profondo decadimento nel quale versava
ormai I'intero sistema corporativo) opta per Iistituzione di un servizio
regolare e specializzato, valorizzando comunque le abilitd marinare dei
«barbi» che entrano a pieno titolo a far parte del nuovo sistema orga-
nizzativo.

La Compagnia doveva essere formata da cento uomini suddivisi in
dieci squadre composte ciascuna da un capo, un maestro d’ascia (addetto
alle riparazioni delle imbarcazioni rimaste danneggiate durante le tempeste),
otto barcaioli e due «sopranumerari» (specializzati nelle operazioni di
soccorso), direttamente sotto il controllo del comandante del porto e
dipendenti da due capitani della Marina in qualitd di aggiunti allo Stato
Maggiore 224 gli ottanta barcaioli dovevano essere selezionati tra i migliori
esistenti sulla piazza, avere un’etd compresa tra i venti e i quarant’anni e
aver esercitato I’Arte per almeno sel anni; per i « sopranumerari » I’etd mi-
nima era invece di diciotto anni e il requisito fondamentale per essere
ammessi a ricoprire tale ruolo era di avere esercitato «una delle arti maritti-
me » per almeno cinque anni; se si fosse verificata la necessita di sostituire
qualche marinaio dopo la prima composizione delle squadre, nessuno

223 A S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 762, doc.
17 dicembre 1823, Regolamento portante listituzione di una Compagnia di Soccorsi Marittimi.
Per la trascrizione completa dell’intero documento si veda I’ Appendice II.

224 T capitani aggiunti e tutti gli altri membri della Compagnia dovevano essere nominati
dal Presidente Capo dell’Ammiragliato (Ibidem, artt. 2-5). Per la trascrizione completa dei
nomi, provenienza e qualifiche degli appartenenti alle dieci squadre si veda I’Appendice II.
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poteva essere ammesso a svolgere tale attivitd se prima non aveva servito
la Compagnia per almeno un anno come sopranumerario e, all’interno di
questa categoria, dovevano essere scelti coloro che si erano maggiormente
distinti per assiduitd e coraggio; 1 capi squadra, infine, dovevano essere
selezionati tra i marinai pit abili della Compagnia 2.

I compensi per gli appartenenti alle squadre di soccorso erano compo-
sti sia da una retribuzione fissa annua (gravante direttamente sul bilancio
del porto) 22, sia da una percentuale delle somme versate dai capitani delle
navi alle quali si era prestato aiuto?, a loro volta calcolate sulla base
dell’entita dell’operazione di soccorso e sui rischi nei quali erano incorsi i
membri della Compagnia 22s.

Tutti 1 marinai avevano I'obbligo di obbedire ai capi e dovevano farsi
trovare pronti in caso di bisogno: uditi infatti i tre spari di cannone segna-
lanti la necessita di aprire il magazzino, si dovevano immediatamente recare
presso la Marinetta (luogo di ritrovo designato) per imbarcarsi sui gozzi a

225 [bidem, doc. 17 dicembre 1823, artt. 6-10.

226 ] ¢ retribuzioni annue erano le seguenti:

al Capitano aggiunto in 1° £ 400
al Capitano aggiunto in 2° £ 300
al capi squadra £ 80
agli altri individui £ 50

I sopranumerari cosi come gli appartenenti alle due squadre di piloti pratici del porto (i
quali in situazioni di particolare necessitd venivano anch’essi richiamati alla Marinetta per
collaborare ai soccorsi) non ricevevano alcuna retribuzione fissa, ma partecipavano solamente
alla spartizione dei proventi derivanti dalle operazioni nelle quali erano stati effettivamente
impiegati: Ibidem, artt. 26, 33.

227 Tn quest’ultimo caso il criterio di riparto era il seguente: « Le somme che si riceve-
ranno da tali contribuzioni saranno dalla Commissione medesima ripartite fra gli individui
della Compagnia, non esclusi i sopranumerari ed i piloti, avuto riguardo a servigi prestati
ed in proporzione dello zelo mostrato da ciaschedun di loro ». Il regolamento procede poi
specificando ulteriormente la questione: «I primi dieci individui che arriveranno alla Mari-
netta nell’intervallo tra il primo e il terzo sparo di cannone saranno impiegati per i primi
nei soccorsi ed avranno in premio della loro diligenza una porzione di sopra pit della mer-
cede loro dovuta per i servizi resi » (Ibidem, artt. 29, 30).

228 ’importo da pagarsi da parte dei bastimenti ai quali si era prestato soccorso veniva
determinato da un’apposita commissione composta da: il Comandante del porto, il Console
Generale di Marina, un membro dell’Ufficio Edili, un membro della Camera di Commercio:
Ibidem, art. 27.
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loro assegnati, pena la perdita di meta della retribuzione annua e tre giorni
di reclusione??. Con poche ma efficaci parole, venivano infatti cosi de-
scritti 1 loro compiti:

«S’imbarcheranno sui gozzi o liuti destinati ogni volta che cio sara loro ordinato dai ca-
pi, e porteranno soccorso a quel bastimenti che loro saranno indicati; trasporteranno
gumene, gherlini, ancore ed altri oggetti che dal magazzino saranno somministrati » 239,

Le imbarcazioni da utilizzarsi per 1 soccorsi dovevano avere una lun-
ghezza minima di 24 palmi (cioé 6 metri) ed essere armate di remi e tutte le
attrezzature necessarie 3!, pronte cioé a prendere il mare ai primi segnali di
richieste di aiuto; le pene previste nel caso di mancato rispetto delle norme
gravavano sul capi squadra responsabili delle singole barche e variavano da
quindici giorni di detenzione alla perdita dello stipendio e, nei casi di mag-
giore negligenza, alla destituzione dall’incarico 22.

229 « Gl'individui della Compagnia che, sparati i tre colpi di cannone, non si troveranno
presenti alla Marinetta, saranno puniti colla perdita della meta dell’annuo loro stipendio ed in-
correranno nella pena di giorni tre di detenzione alla Pettaccia; quelli che mancheranno onni-
namente saranno cancellati dal ruolo della Compagnia e puniti colla detenzione di giorni tren-
ta. Tanto nel primo che nel secondo caso sard ammessa la scusa di un legittimo impedimento,
ma questa dovra essere riconosciuta dal Capitano del porto, che ne riferira all’ Ammiragliato »:
Ibidem, art. 13.

230 [bidem, art. 16.

21 A questo proposito ¢ da rilevare il fatto che a partire dal 1827 viene aggiunto un
nuovo magazzino per il deposito degli attrezzi presso la Lanterna, oltre quindi a quello gia
esistente presso la Marinetta. Tutti i materiali conservati presso i magazzini venivano regi-
strati in un apposito conto dove si prendeva nota della qualita, dimensioni e data di acquisi-
zione di ogni singolo pezzo, lasciando quindi ipotizzare un criterio di utilizzo del tipo
F.LF.O (Ibidem, Cavi neri di canapa esistenti nel magazzeno dei Soccorsi Marittimi alla Mari-
netta depositativi dal Sig. Girolamo Ramognino impresario). Sull'importanza dell’attivita della
Compagnia e sulla necessita di avere un magazzino ben attrezzato in funzione dell’attivita di
soccorso, le Regie Patenti del novembre 1827, all’art. 71, riportano: «In ciascun porto princi-
pale vi sard una o pit lance sempre pronte per soccorrere qualunque bastimento che ne avesse
necessita: in quelli poi ove I'approdare riesce difficile a motivo della situazione, o ristrettezza
della bocca, o per la natura dei venti, e correnti, che spesso ne contrastano I'ingresso, o del
fondo in cui facilmente arano le ancore, rimarranno sempre in assesto in un magazzeno a
portata li cavi, attrezzi, gomenette ed ancorotti convenienti per rimorchiare i legni, rinforzare
i loro ormeggi e provezzi, ed anche appennellare le ancore onde prevenire per quanto sia pos-
sibile ogni sinistro evento » (Ibidem, reg. n. 754, doc. 24 novembre 1827, art. 71).

232 Jbidem, reg. n. 762, doc. 17 dicembre 1823, art. 18. Una pena analogamente severa
era inoltre prevista nel caso in cui qualche marinaio o capo squadra durante le operazioni di
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Un elemento essenziale per evitare possibili situazioni di pericolo in
caso di maltempo era comunque la prevenzione: a tale riguardo il Governo
piemontese, con questa iniziativa, non si limita a predisporre uno stru-
mento operativo, ma si rivela attento e puntiglioso, stabilendo I’obbligo
per i capitani aggiunti allo Stato Maggiore sia di vigilare « sui movimenti e
variazioni dei tempi e delle stagioni», sia (soprattutto in occasione di
grandi affluenze di navi in porto) di effettuare a turno delle ronde intorno
ai bastimenti al fine di controllarne gli ormeggi 253.

Secondo quanto risulta dai rapporti sulle operazioni di salvataggio
relative al 1825 appare evidente il buon livello organizzativo raggiunto
dalla Compagnia, anche se non mancano alcuni casi in cui i comandanti
dei bastimenti in pericolo rifiutano I'offerta di soccorso da parte delle
squadre accorse in loro aiuto 24, fatto spiegabile sia con un eccesso di zelo
da parte delle autorita portuali (che desideravano scongiurare ogni mini-
mo rischio di naufragio, ma aspiravano certamente anche ad incrementare
i loro introiti), sia con un eccessivo costo del servizio per gli utenti.

soccorso avesse ottenuto, o anche solo richiesto, la corresponsione di una mercede o gratifi-
cazione al Capitano della nave in pericolo: Ibidem, art. 17.

233 Essi dovevano inoltre controllare « se nelle file dei grossi ve ne siano introdotti di
piccola portata in contravvenzione a regolamenti, se sui ponti e calate vi esistono in deposito
legnami che coll’ingrossare del mare possano essere asportati ed andare vagando per il porto a
danneggiare i bastimenti» e una volta registrata una situazione di pericolo dovevano imme-
diatamente farne rapporto scritto al Comandante del porto: Ibidem, art. 21.

PP p

234 A titolo puramente esemplificativo si riportano qui di seguito alcune registrazioni di
operazioni di soccorso eseguite dalla Compagnia il giorno 20 ottobre 1825: « Girolamo Ghio,
capo della decima squadra e 12 persone hanno trasportato un’ancora al bordo del Cap. Napo-
letano ... ad istanza del Sig. Antonio Sivori ed ormeggiato il detto bastimento. Antonio Monti
capo della ottava squadra con 15 marinai ha disteso un’ancora e una gomona al bordo del Cap.
Emanuele Corsanego. Suddetto Monti con 10 individui ha trasportato un’ancora di cantara 7
circa ed ormeggiato il brigantino I’Affricano Cap. Capello. Gid Batta Bordigone con 4 gozzi
equipaggiati ed il liuto hanno rimorchiato nella Darsena il pinco del Cap. Gennaro Colla cari-
co di legna» (Ibidem, reg. n. 763, doc. 20 ottobre 1825, Operazioni di soccorso eseguite dalla
Compagnia dei Soccorsi Marittimi). La registrazione in occasione di un rifiuto di soccorso, ri-
salente al 10 novembre dello stesso anno, fu invece la seguente: «In questo giorno & stato
aperto a tre ore pomeridiane il magazzino alla Marinetta. Sulla domanda del Sig. Casanova
Console Svedese si ¢ fatto imbarcare sul liuto una gomona di pollici 10, un gavitello, una
greppia ed un’ancora per soccorrere un brigantino svedese ancorato in faccia il fossato del
Principe Doria », soccorso rimandato perché non accettato (Ibidem, doc. 10 novembre 1825,
Relazione dei soccorsi prestati dalla Compagnia).
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Con il passare degli anni perd il livello operativo peggiora nuovamente,
soprattutto a causa del mancato rispetto del regolamento emanato in occa-
sione della costituzione della Compagnia. A questo proposito, nel 1851, la
Commissione per I'abolizione delle corporazioni privilegiate operanti nel
porto genovese, afferma inizialmente la necessitd di mantenere in attivita la
Compagnia stessa:

« Anche questa istituzione merita di essere conservata. Essa fa un vero servizio di pub-
blica sicurezza in tempi di burrasca, nei quali occorre avere gid da lunga mano preparato
ed ordinati gli attrezzi necessari per soccorrere 1 bastimenti pericolanti » 235.

In un successivo rapporto affiorano perd dei ripensamenti, basati es-
senzialmente sul basso livello di efficienza dell’attivita svolta da imputarsi
alla carenza di mezzi e alla bassa retribuzione del personale impiegato che
ne limitava quindi la professionalita:

«Lasciare il porto senza una Compagnia disciplinata, discretamente retribuita e dipen-
dente dal Governo, sarebbe stato un non tenere calcolo dell’esperienza, la quale ha inse-
gnato che ogni qualvolta per 'imperversare di tempeste fu necessario apportare dei soc-
corsi ai bastimenti pericolanti, questi furono sempre scarsi o nulli, a ragione della vec-
chiaja ed incapacita dei membri della Compagnia, della mancanza di attrezzi appropriati,
ed anche perché la paga dei marinai della Compagnia, essendo di 50 franchi annui, essi
non hanno alcun timore nel caso che venisse loro tolta, e quindi trascurano di unifor-
marsi alle prescrizioni del Regolamento e agli ordini dei capi » 236.

La soluzione auspicata per tentare di migliorare Pefficienza del servi-
zio, e quindi ridurre drasticamente il numero «delle avarie che coi tempi
grossi spesse volte succedono in porto», & quella di diminuire esorbitante
numero di appartenenti alla Compagnia da 100 a 30 unitd, portando quindi
il numero delle squadre di soccorso da dieci a tre; aumentare la retribu-
zione ad un livello pili equo; assumere, come gia previsto dal regolamento
del 1823, persone giovani e di buone capacitd marinare 27, ma ancora una
volta ’'ambizioso progetto viene accantonato. La situazione muta solamente
negli ultimi decenni del secolo con la soppressione della Compagnia (so-
stituita dall’Associazione di Mutuo Soccorso degli Antichi Barcaioli) 23 e

25 A.S.G., Fondo Camera di Commercio, Note cit.
26 Jbidems, fl. n. 10, Rapporto sull’abolizione delle corporazioni del porto cit.
237 [bidem, Note cit.

238 ] a soppressione della Compagnia, gid auspicata da Cavour in una lettera del 29 di-
cembre 1855 all’Intendente Generale della Divisione Amministrativa di Genova, viene attuata
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con la costruzione di due nuovi moli a protezione del bacino portuale 2.
Nella seconda meta del XIX secolo la non soddisfacente tranquillita delle
acque interne era ancora un problema rilevante per il porto ligure: miglio-
rando quindi le condizioni del bacino si cerco di prevenire i rischi di nau-
fragi e ridurre le necessita di intervento delle squadre di soccorso.

solamente il 25 agosto 1878, giorno in cui si costitui formalmente I’associazione. Si veda D.
DONDERO, L’Arte dei Barcaioli cit., pp. 142-144.

239 Questo tipo di necessita & alla base della convenzione stipulata nell’aprile del 1876
tra lo Stato e il Duca di Galliera, grazie alla quale quest’ultimo si impegnava a finanziare la co-
struzione di due moli: il Molo Duca di Galliera (ovvero un prolungamento del Molo Nuovo di
1410 metri) e il Molo Giano (ad oriente del Molo Vecchio, lungo 595 metri). Sull’argomento
si veda M. E. BIANCHI TON1zz1, Traffici e struture del porto di Genova cit., pp. 30-31; EAD., I/
porto di Genova e la donazione del Duca di Galliera cit., pp. 721-762.
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Capitolo 11 - Le costruzioni e le riparazioni navali

1. I cantieri navali: larsenale pubblico e liniziativa privata

Il settore della cantieristica ligure si contraddistingue, gid a partire dal
Medioevo, per un elevato grado di dispersione sul territorio e per la quasi to-
tale mancanza di impiego di strutture fisse, evidenziando una certa atipicitd
organizzativa rispetto ad altre realtd portuali. Nella maggior parte dei casi,
infatti, 1 cantieri sono semplicemente degli spazi liberi vicino al mare nei pressi
dei quali sono state costruite delle baracche in legno ove riporre temporanea-
mente 1 materiali e gli strumenti utilizzati per la costruzione degli scafi.

Costruzioni di navi mercantili, militari e da pesca sono diffuse in molti
centri della Repubblica: Genova (in particolare lungo I’arco portuale, alla
marina di Sarzano, alla Foce, a Sampierdarena), Sestri Ponente, Arenzano,
Varazze vengono identificati come i centri pitt importanti, ma ogni villaggio
costiero (soprattutto nella Riviera di Ponente) & comunque un potenziale
cantiere, almeno per il naviglio di dimensioni minori?.

Sampierdarena pud essere considerata il vero e proprio cantiere della
Dominante, per la costruzione sia di galee private che di altri tipi di navi,
grazie anche al fatto di poter contare su maestranze direttamente residenti
nel borgos. Arenzano risulta essere all’avanguardia nel Seicento per la

' A questo proposito, appare particolarmente calzante la defininizione fornita da Gero-
lamo Boccardo quando paragona il settore della cantieristica ad una “tenda dell’arabo” per la
sua carenza di strutture fisse: G. BOCCARDO, Deposizione orale del 6 febbraio 1872 a Genova,
Atti del Comitato per linchiesta industriale citato in U. SPADONI, Linee di navigazione e
costruzioni navali alla vigilia dellinchiesta parlamentare della Marina Mercantile Italiana
[1881-1882], in « Nuova Rivista Storica », LVII (1973), p. 357.

2 L. GATTI, Navi e cantieri della Repubblica di Genova (secoli XVI-XVIII), Genova
1999, pp. 19-20.

3 Secondo quanto riportato da Heers (Génes an XV siécle cit., pp. 288, 645) nel corso del
Quattrocento in meno di vent’anni (tra 1447 e 1465) almeno 25 navi di grande tonnellaggio
vengono costruite presso i cantieri di Sampierdarena (di cui ben cinque sono contempora-
neamente in costruzione nel 1456).
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fabbricazione di polacche e petacci+, ma si tratta di una produzione di
imbarcazioni dalle dimensioni modeste destinate a capitani locali e proba-
bilmente al piccolo cabotaggio; Varazze & certamente il cantiere piu attivo e
si caratterizza per una buona continuita di costruzione che si protrae ancora
nei primi decenni dell’Ottocento: la produzione & solo in parte destinata
al mercato locale, in quanto le imbarcazioni di medio-grandi dimensioni
vengono fabbricate per conto di committenti genovesis.

A seconda della localizzazione dei cantieri le aree di approvvigiona-
mento del legname da costruzione sono diverse e presentano problematiche
differenti: il territorio genovese non & certamente povero di legname, ma
ciononostante lo sfruttamento dei boschi da parte di una pluralita di sog-
getti in competizione, poiché operanti sullo stesso mercato, assume un
carattere di forte conflittualitd. Alcuni boschi di proprieta statale erano
formalmente riservati al prelievo del legname destinato alla costruzione
delle galee pubbliche, ma prevedevano comunque anche lo sfruttamento da
parte dei privatié una parte cospicua di materia prima veniva comunque
importata dalle montagne lucchesi, dallo Stato Pontificio e soprattutto dal
Nord Europa?.

La cantieristica ligure tra XV e XVI secolo ¢ un settore piuttosto solido,
con una committenza straniera di rilievo, e una fama che si estende a tutti
1 principali porti europeis; tra Sei e Settecento perd la situazione ¢ desti-
nata a mutare radicalmente: la costruzione di imbarcazioni di elevato ton-
nellaggio entra in crisi (si preferisce infatti acquistarle all’estero, in Olanda e
in Inghilterra, sul mercato del naviglio usato)?, e la esclusiva costruzione

+ Sulle caratteristiche tecniche di questi due tipi di imbarcazioni si veda L. GATTI, Navi e
cantieri cit., pp. 218-222 e 226-227.

5 A titolo esemplificativo, nel 1809 vengono costruite in totale 91 imbarcazioni, per una
portata complessiva di 4252 tonnellate: Ibidem, p. 23.

6 M. QUAINT, [ boschi della Liguria e la loro utilizzazione per i cantieri navali: note di
geografia storica, in «Rivista Geografica Italiana», LXXV (1968), pp. 508-531; ID., Boschi e
cantieri navali nella Liguria medievale e moderna, in « Liguria », XXVII (1970).

7 Si veda M. CALEGARI, Legname e costruzioni navali cit., p. 131 e sgg. Sull’importazione
di legname dal lucchese in particolare, G. PUCCINELLL, Traffici di legname e vie dei remi nella
montagna e nelle marine lucchesi, Lucca 1995.

8 M. CALEGARL, Legname e costruzioni navali cit., p. 126.

9 Ibidem, p. 91. Sull’argomento si veda inoltre E. GRENDI, [ nordici cit., p. 23 e sgg. A
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di piccole imbarcazioni non & in grado da sola di trainare un settore avviato
verso una inevitabile decadenza.

L’Arsenale, cio? il luogo di costruzione delle galere e di deposito del
loro armamento, assume a Genova scarso rilievo in conseguenza soprat-
tutto della modestia della flotta pubblica che, ancora all’inizio del Cin-
quecento, era costituita solo da una o due galee (spesso di proprietd privata
e prese a noleggio dalle autorita cittadine) pitt qualche imbarcazione di mi-
nori dimensioni utilizzate per la difesa ordinaria del porto e delle Riviere 1.
Si trattava di una struttura piuttosto semplice, costituita da una serie di
pilastri, protetti da una scogliera, che sorreggevano archi e navate coperte
da lastre di pietra e da travi di legno, utilizzata soprattutto per tirare a
secco le galere durante la stagione invernalel. Solo a partire dal 1528,
grazie alla crescente esigenza per la Repubblica di dotarsi di una flotta
militare pil stabile e meglio organizzata 2, la situazione muta e I’Arsenale
esce finalmente dallo stato di abbandono che lo caratterizzava. Pur non
subendo un incremento di attivitd particolarmente rilevante, soprattutto
nel corso del XVII secolo, il numero delle costruzioni aumenta e non ap-
pare pitt condizionato dall’esistenza di specifiche commesse, anche se lo
sviluppo della struttura risulta fortemente condizionato dalla carenza di
spazi: nel 1628, ad esempio, il Magistrato di Guerra ottiene un magazzino
dell’Arsenale dove fino ad allora era stato depositato il legname per allog-
giarvi 1 soldati; un numero imprecisato di scali e magazzini viene utilizzato
dal Portofranco; nel 1644 i Padri del Comune ottengono I'uso di un magaz-
zino per conservarvi la pozzolana 3.

conferma di questo fatto, nel 1655 la Repubblica acquista quattro galeoni in Olanda da utilizzarsi
sia per trasporto di merci che come scorta a mercantili: L. GATTI, Navi e cantieri, cit., p. 25.

10V, POLONIO, L’amministrazione della “res publica” genovese cit., p. 25.

11 Tn questa sede le galere venivano pulite, si smontavano gli alberi, si toglieva la zavorra
e, infine, si disponeva una grossa tenda tale da trasformare la coperta della nave in un’immensa
camerata ove dormivano gli schiavi: E. PANDIANI, L’Arsenale cit., p. 105. Sull’argomento si ve-
da inoltre F. PODESTA, Il porto di Genova cit., p. 266 ¢ sgg.; E. POLEGGL, L’Arsenale della Repub-
blica cit., p. 83 e sgg.

12 Alla fine del 1620 la flotta pubblica risulta costituita infatti da otto unita, sette nel de-
cennio successivo, quindici negli anno 1646-47, per poi nuovamente ridursi a cinque verso la

fine del secolo: L. GATTI, L’Arsenale e le galee cit., p. 49.
3 Ibidem, p. 47.
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Anche nei periodi di massima attivitd I’Arsenale non sembra disporre
di maestranze fisse, anche se appare probabile un rapporto relativamente
costante di alcuni maestri con Distituzione. Dal punto di vista quantitativo
si pud ipotizzare che nei periodi di massima attivitd trovassero lavoro circa
90-100 persone, mentre non pilt di quaranta (tra maestri d’ascia e calafati)
venivano impiegati in condizioni normali. Si trattava generalmente — so-
prattutto per i maestri d’ascia — di lavoratori provenienti da fuori citta, atti-
rati non tanto dai salari elevati ma dalla possibilita di godere di una fonte di
guadagno relativamente stabile 14,

Con il Settecento I’Arsenale subisce un nuovo e definitivo declino,
parallelo a quello delle galee nella costruzione delle quali la struttura geno-
vese era specializzata, lentamente sostituite dai velieri. Nell’Ottocento poi
la struttura perde una sua precisa identita, ed & in pratica inglobata nella
vicina Darsena 1.

2. La secolare attivita dei calafati e dei maestri d’ascia, ovvero un perfetto
connubio tra specializzazione e autonomia organizzativa

Il fiorire dell’attivita marittima e commerciale di tutto il territorio ligure &
strettamente collegato allo sviluppo dell’attivita cantieristica, le cui antichissi-
me origini costituiscono motivo di orgoglio per una maestranza elitaria,
gelosa nel custodire e difendere un patrimonio di conoscenze tecniche for-
matosi e affinatosi nel corso di secoli. Naturalmente tutto cid comportava
una posizione privilegiata all’interno del panorama cittadino per le corpora-
zioni pit direttamente coinvolte in questo settore, ovvero i maestri d’ascia e
1 calafati, che potevano quindi godere di una certa autonomia decisionale e
di un inconsueto grado di indipendenza nei confronti della magistratura dei
Padri del Comune, al cui controllo erano formalmente sottoposti.

I primi possono essere considerati dei veri e propri capi cantiere, degli

architetti navali le cui capacitd erano conosciute e apprezzate ben oltre i
confini regionali ¢; i secondi avevano il difficile compito di rendere imper-

14 Ibidem, pp. 36-37. Per un confronto con la manodopera impiegata presso I’Arsenale
di Venezia si veda G. LUZZATTO, Per la storia delle costruzioni navali a Venezia nei secoli XV e
XVI, in Studi storici in onore di Camillo Manfroni, Padova 1925, pp. 383-399.

15 Sulla funzione della Darsena si veda il cap. 1.1 della Parte Prima.

16 Gia nel Duecento i maestri d’ascia Ricio e Nicoloso Negrino si trasferiscono a lavorare
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meabile il fasciame o il rivestimento dei ponti delle imbarcazioni, attraverso
il riempimento delle fessure tra le tavole con stoppa catramata. Entrambe
queste categorie di lavoratori intervenivano sia nella fase di costruzione che
in quella di successiva riparazione dei natanti, operando a terra o imbarcan-
dosi sui bastimenti per fornire ’assistenza necessaria durante il compimento
di lunghi viaggi.

Per 1 vincoli logistici imposti dall’attivitd svolta, queste corporazioni
agivano necessariamente in riva al mare, spesso senza una vera e propria fissa
dimora e in spiagge decentrate rispetto al centro cittadino (Sampierdarena,
Sestri Ponente), sfuggendo facilmente ai vincoli e al controllo della Magi-
stratura portuale. Erano invece localizzate in citta, lungo la Ripa, le botte-
ghe degli artigiani dediti a commerci strettamente collegati alla cantieristica,
ovvero bottai, stoppieri, fabbri ferrai, remolai, cordai, fabbricanti di ancore.

Le prime notizie della costituzione di Arti che riunissero 1 lavoratori
impiegati nelle costruzioni navali risalgono al XIV secolo 7, mentre ’ema-
nazione dei primi Capitoli risale al 1438 per 1 calafati s e al 1440 per i mae-
stri d’ascia®. Entrambi gli Statuti sono caratterizzati dalla presenza di una
precisa e attenta regolamentazione dell’attivita degli iscritti, con particolare
riguardo all’assegnazione e suddivisione degli incarichi di lavoro. La vera
forza di queste corporazioni, oltre alla secolare esperienza che aveva dato
origine alla formazione di uomini altamente specializzati, era costituita da un
elevato grado di organizzazione interna, che presupponeva un buon livello
di professionalitd degli iscritti, a prescindere dal controllo delle autorita
portuali, pressoché inesistente almeno fino all’avvento del Governo pie-
montese, nei primi decenni dell’Ottocento.

rispettivamente in Corsica e ad Ancona. Nel secolo successivo i maestri Giacomo de Tagia e
Andrea Genovese vengono chiamati presso un cantiere siciliano per effettuare una perizia su una
nave affondata, mentre il genovese Guglielmo Pichenotto nel 1367 viene autorizzato dal re di Si-
cilia ad «installarsi a Messina con il suo personale per procedere alla costruzione di una cocka »:
L. BALLETTO, I lavoratori nei cantieri navali (Liguria, secc. XII-XV), in Artigiani e salariati
cit., p. 143.

17 Per lattivitd dei calafati e dei maestri d’ascia in epoca medievale si veda: Ibidem,
pp. 140-143.

18 AS.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 11, Calafati, doc. 23 gennaio 1438. Per la
trascrizione completa dello Statuto si veda ’Appendice II.

19 Ibidem, 111, Maestri d’ascia, doc. 20 settembre 1440. Per la trascrizione completa dello
Statuto si veda I’Appendice IL
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Sia per 1 calafati che per i maestri d’ascia assumono una notevole rile-
vanza gli obblighi di correttezza a cui 1 lavoratori erano tenuti nei confronti
dei committenti: esistevano infatti prescrizioni secondo le quali i maestri
che si accordavano per I'esecuzione di un’opera avevano poi 'obbligo di
portarla a termine?; se un calafato si impegnava ad imbarcarsi doveva ri-
spettare la promessa data?'; i maestri d’ascia erano tenuti, una volta iniziata
I'opera, a portare a termine il cosiddetto garibum, ovvero la preparazione
delle forme (garibz) in grandezza reale corrispondenti ai pilt importanti pez-
zi curvi dell'imbarcazione da costruire 22; per motivi di sicurezza era vietato
il lavoro a cottimo nell’intero Dominio, ovvero da Capo Corvo fino a Mo-
naco %; infine, le retribuzioni erano fissate dagli Statuti e gli iscritti non po-
tevano pretendere condizioni diverse da quelle previste 2+.

Sempre in un’ottica di mantenimento del massimo ordine e professio-
nalitd, erano in vigore una serie di prescrizioni volte ad assicurare la pi
assoluta correttezza e rispetto tra le Arti dei maestri d’ascia e dei maestri

20 In particolare, i calafati non potevano eseguire due lavori contemporaneamente né
interrompere un lavoro prima del suo completamento (Ibidem, 11, Calafati, capp. 4, 16) men-
tre 1 mastri d’ascia, una volta ricevuto il pagamento per un lavoro, avevano ’obbligo di portarlo
a termine (Ibidem, 111, Maestri d’ascia, cap. 5).

2 Ibidem, 11, Calafati, cap. 18.

22 Ibidem, 111, Maestri d’ascia, cap. 3. I garibi venivano generalmente utilizzati per indi-
viduare nei boschi il legname piti adatto alla costruzione dei singoli pezzi. Tale materiale veni-
va lavorato con Iascia dal maestro per poi mettere in opera le singole parti, partendo dalla chi-
glia, per arrivare ai dritti di prora e di poppa, per finire con le tavole del fasciame. Si veda L.
CAMPANILE, Maestri d’ascia e calafati, in « La Casana », XXXVI/3 (1994), p. 27.

23 In caso di contravvenzione alla norma, la pena per 1 calafati poteva variare da 10 a 100
fiorini, mentre per i maestri d’ascia era fissata in 25 fiorini: A.S.C.G., Manoscritto 0430, Ca-
pitula artium, 11, Calafati, cap. 115 Ibidem, 111, Maestri d’ascia, cap. 29.

24 A questo riguardo, lo Statuto dei calafati prevedeva un salario giornaliero di 11 soldi
se si trattava di un’imbarcazione nuova, e variabile tra 8 e 10 soldi per lavori ad imbarcazioni
vecchie, ai quali andavano aggiunti due soldi per il vitto e una minestra; era inoltre concessa
mezz’ora di sosta per uno spuntino e un’ora per il pranzo, mentre le pause per bere potevano
essere solo una al mattino e una al pomeriggio. Ovviamente tali condizioni venivano applicate
al soli maestri, mentre ai garzoni e lavoranti era riservato un trattamento minore, da 4 a 6 sol-
di di retribuzione e un soldo per il vitto (Ibidem, 11, Calafati, cap. 32). La paga per i maestri
d’ascia era invece fissata in 8 soldi e 4 denari al giorno, senza alcuna integrazione per il vitto,
mentre le pause erano analoghe a quelle stabilite per i calafati. La retribuzione per i garzoni era
invece di 5 soldi: Ibidem, 111, Maestri d’ascia, cap. 28.
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casairoliz 5, ovvero gli addetti ai lavori di costruzione di strutture in legno
(generalmente effettuati in occasione di opere di escavazione) presso la
Darsena, ponti, e ogni altra opera in porto: le due corporazioni dovevano
infatti operare congiuntamente per i lavori da effettuarsi tra il ponte del

Vino e la loggia del Molo 2.

Altre norme erano mirate invece ad assicurare 1 maestri contro il rischio
di mancato pagamento o di ingiustificata estromissione da un incarico: i
calafati non potevano lavorare per piti di una settimana su una nave senza
ricevere la retribuzione?; 1 lavori a giornata dovevano essere saldati entro
tre giorni?; i consoli dei maestri d’ascia avevano la facoltd di vietare agli
iscritti all’Arte di accettare di lavorare per chi notoriamente era inadem-
piente?. Queste forme di tutela sono alquanto particolari e atipiche
all'interno dell’ordinamento corporativo genovese, pur se non rappresen-
tando un caso unico nel panorama lavorativo portuale.

Ai fini di tutelare entrambe le Arti dalla presenza di stranieri che potes-
sero in qualche modo metterne a rischio la posizione di monopolio nelle
costruzioni navali, era prescritto Iobbligo per i calafati forestieri di pagare
dieci lire all’Arte stessa per esercitare il mestiere in cittd (salvo il caso in cui
tali lavoratori arrivassero per operare gia a bordo di imbarcazioni stranie-
re) %%, mentre 1 maestri d’ascia consentivano ai soli provenienti dal territorio

25 Viene infatti espressamente decretato che 1 maestri d’ascia e 1 maestri casairolii si
rispettino reciprocamente: Ibidem, cap. 13.

26 «Item ad hoc ut cessent lites et questiones que possent oriri inter magistros axie
maris ex una parte et magistros casarolios ex alia occasione laborerii communis, statutum est
et ordinatum quod omnia opera Darsene, Pontium et sellarum, et quecumque alia opera affixa
in terra et in Portu Ianue fiant et fieri debeant per dictos magistros casarolios et non per
dictos magistros axie maris, salvo et reservato quod si quo tempore contingat fieri cavam vel
passionatam aliquam a Ponte Vini orientis usque ad logiam Moduli, quod eo casu dicta cava
seu passionata fiat et fieri debeat comuniter per dictos magistros axie maris et magistros axie
casarolios, non tamen fiat preiuditium aliquid per predicta alicui capitulo vel ordinationi
communis lanue » (Ibidem, 111, Maestri d’ascia, cap. 19). Sui «cazarolii » in particolare si veda
L. GATTL, Un catalogo di mestieri cit., pp. 63-64.

27 A.S.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 11, Calafati, cap. 7.
28 Ibidem, cap. 31.
2 Ibidem, 111, Maestri d’ascia, cap. 21.

30 In questo caso infatti i calafati imbarcati dipendevano direttamente dal capitano della
nave che li aveva ingaggiati: Ibidem, 11, Calafati, cap. 3.
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compreso tra Cogoleto e Rapallo di poter accettare unicamente incarichi,
anche se limitati nel tempo (a giornata), e sempre dietro pagamento «di un
soldo alla carita dell’arte » 31. Entrambe le corporazioni prevedevano inoltre
la possibilitd di partecipare alle elezioni e svolgere la funzione di consoli ai
soli stranieri con almeno dieci anni di residenza in cittd; tale norma era estesa
anche ai maestri genovesi che avessero imparato il mestiere altrove, mettendo
in evidenza la rilevanza che veniva data all’epoca alle conoscenze tecniche
proprie dei genovesi, delle quali si poteva venire in possesso solamente
dopo un lungo periodo di esercizio dell’Arte nel territorio cittadino 32. Per
quanto riguarda 1 soli maestri d’ascia, infine, allo scopo di evitare la diffu-
sione del know how genovese tra gli stranieri, gli iscritti all’Arte avevano il
divieto assoluto di prendere parte a lavori che vedessero coinvolti maestri
forestieri, sotto pena di due fiorini®. La corporazione era quindi fortemente
protetta da un apparato normativo che ne tutelava il monopolio nel settore
delle costruzioni navali e ne garantiva la chiusura nei confronti dell’esterno.

In relazione alla suddivisione del lavoro tra gli iscritti all’Arte, 1 consoli
dei calafati, godevano del diritto di precedenza, e avevano altresi il compito
di ripartire gli incarichi tra gli altri maestri, senza possibilita di rifiuto da
parte degli stessi; 1 maestri pilt anziani potevano essere impiegati solo per
lavori da svolgersi in comune che vedevano utilizzati pi di otto uomini, e
con una retribuzione definita «secondo le loro coscienze » 3. Per quanto ri-
guarda ’Arte dei maestri d’ascia, invece, & da rilevarsi la massima liberta de-
gli iscritti nell’assegnazione e suddivisione dei lavori (sempre salvo 1 gia de-
scritti obblighi di correttezza) 35, sintomo quindi di un pit elevato grado

31 Detti stranieri devono inoltre pagare per I'esercizio dell’Arte da 3 a 5 lire, di cui la
meta viene devoluta all’Opera del Porto e del Molo. Non sono considerati stranieri gli uomini
di Caffa, Pera, Scio e «delle parti di Romania e Gazaria », cio¢ le pilt importanti colonie geno-
vesi: Ibidem, 111, Maestri d’ascia, cap. 6.

32 La seguente prescrizione & riportata con la stessa identica formula in entrambi gli
Statuti: [bidem, 111, Maestri d’ascia, cap. 2; Ibidem, 11, Calafati, cap. 1.

33 Ibidem, 111, Maestri d’ascia, cap. 7.

34 Ibidem, 11, Calafati, cap. 32.

35 Solo per il periodo 1716-1719 si registra una temporanea modifica ai Capitoli secondo la
quale i capitani di bastimenti forestieri che necessitavano dell’opera di uno o pitt maestri d’ascia
erano tenuti a rivolgersi ai consoli dell’Arte, 1 quali procedevano all’assegnazione degli incarichi di
lavoro secondo un sistema di turni: A.S.G., Fondo Notai antichi, n. 9233, Alessandro Alfonso, doc.
20 novembre 1719. Si ringrazia il prof. Giuseppe Felloni per la cortese segnalazione.
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professionale del mestiere e di una probabile miglior condizione economica
dei maestri, sicuramente dovuta anche alla possibilita che veniva loro con-
cessa di recarsi a lavorare fuori Genova (anche se solo a giornata) %, prero-
gativa che era invece espressamente vietata ai calafati .

Le norme concernenti la regolamentazione interna delle due Arti sono
alquanto simili e del tutto analoghe a quelle dei gruppi di mestiere prece-
dentemente esaminati e di altre corporazioni: sono infatti previsti obblighi
di obbedienza nei confronti dei consoli (tre per i maestri d’ascia e quattro
per i calafati, di cui uno della Riviera di Ponente, uno di Levante e due di
Genova) 3; & molto presente la componente religiosa, con doveri di caritd da
parte degli iscritti e obblighi di partecipazione alle processioni dei Santi
protettori; entrambe le Arti, infine, devolvono la meta delle somme riscosse
con le condanne all’Opera del Porto e del Molo . Alcune differenze ri-
guardano invece il trattamento di servi e schiavi (del tutto estromessi dalla
possibilitd di esercitare I’Arte nel caso dei maestri d’ascia, e tollerati nel-
I’Arte dei calafati) %, e il trattamento dei garzoni e lavoranti: questi, infatti,
per poter imparare il mestiere di maestro d’ascia, dovevano versare inizial-
mente cinque soldi nelle casse dell’Arte, ottenere un «pubblico instrumento »
(ovvero un contratto di accartazione) 4 entro quindici giorni, e lavorare alle

36 « Item declaramus quod aliquis magister axie in Tanua vel districtu conducturus vel iturus
ad laborandum extra Tanua et districtum non possit se concordare ad mensem vel septemanam
nisi solum ad iornatam, sub pena a florenis decem usque in quinquaginta, arbitrio Salvatorum
aufferenda tam a dominis seu patronis qui contrafacerent quam a dictis magistris axie, qui ma-
gistri axie et eorum famuli possint recipere et habere pro mercede cuiuslibet iornate integre ut
infra»: A.S.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 111, Maestri d’ascia, cap. 28.

371 calafati potevano infatti accettare lavori al di fuori di Genova e delle tre Podesterie
solo con espresso consenso dei consoli dell’Arte: Ibidem, 11, Calafati, cap. 32.

38 Dei due consoli di Genova uno poteva essere di Sampierdarena. Questa normativa &
stata aggiunta nel 1582: Ibidem, 11, Calafati, doc. 5 novembre 1582.

39 Si ricorda che il porto aveva assunto nel 1270 la configurazione di Opera pia per con-
sentire un piu agevole flusso di lasciti e finanziamenti.

40 Nel caso dei calafati @ infatti espressamente vietato insegnare il mestiere a servi e
schiavi, ma sono perd ammessi gli schiavi presi prima del 1479, anche se non possono assumere
la carica di consoli o ufficiali (Zbidem, cap. 23). A questo riguardo risulta strana la data indicata
nel capitolo (si ricorda infatti che lo Statuto & del 1438), che pur ipotizzandosi un errore di
trascrizione, non modifica comunque il concetto espresso.

41 Sui contratti di accartazione si veda L. GATTI, I mestieri a Genova tra Medioevo ed Eta
moderna, in Itinerarium. Universita, corporazioni e mutualismo ottocentesco: fonti e percorsi
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dipendenze del maestro al quale venivano affidati per almeno sei anni, senza
potersi allontanare né essere licenziati se non per giusta causa*; 1 maestri
calafati invece avevano la possibilita di insegnare il mestiere ai parenti entro
il terzo grado senza bisogno di «carta», mentre i regolari contratti di ac-
cartazione avevano durata di otto anni*.

L’Arte dei calafati riuniva tutti i maestri attivi fra Cogoleto e Rapallo,
contando, nel 1582, cinquantacinque iscritti, tra cui quattro consoli e ben
otto consiglieri, mettendo quindi ancora una volta in evidenza I'efficiente
sistema di controllo interno dell’Arte che rendeva quasi superfluo quello dei
Padri del Comune, presenti, almeno in questo settore, solo da un punto di
vista formale . Dall’analisi dei nomi degli iscritti in quell’anno # si notano
otto appartenenti alla famiglia De Gregorio, che risulta essere quella mag-
giormente rappresentata, e due maestri di chiara provenienza lombarda
(Ambrosius de Milano e Stephanus de Mediolano), probabilmente emigrati
nella citta ligure in giovane etd per imparare il mestiere. Passando invece ad
esaminare la matricola degli iscritti all’Arte per il periodo 1664-1726 4, si
rileva una media annua di nuove ammissioni pari a 3,5, mentre i rapporti
di parentela tra i maestri sono presenti per il 28,2% nel caso di fratelli e per
i1 35,5% tra padri e figli+.

La condizione interna del gruppo muta decisamente a partire dalla
seconda meta del XVIII secolo, con un fenomeno di iscrizioni di massa, a
causa del quale il numero degli immatricolati passa da 13 nel 1740 a 101 nel

storici, Atti del Convegno di studi Gubbio, 12-14 gennaio 1990, a cura di E. MENESTO e G.
PELLEGRINI, Spoleto 1994, pp. 127-144.

42 1] maestro doveva fornire ai lavoranti vitto e alloggio: A.S.C.G., Manoscritto 0430,
Capitula artium, 111, Maestri d’ascia, capp. 10, 16.

4 Ibidem, 11, Calafati, capp. 12, 20.

41 Padri del Comune avevano infatti 'unico compito di approvare i Capitoli dell’Arte e
le eventuali modifiche, mentre non si hanno notizie dell’emanazione di ulteriori regolamenta-
zioni o decreti al fine di limitare possibili situazioni di disordine o frode, come avveniva inve-
ce assai sovente per le altre corporazioni operanti in ambito portuale.

45 Si veda ’Appendice IL

46 Si ricorda che si tratta dell’unico periodo per il quale & stato possibile reperire una
matricola completa.

47 Si veda G. ARNALDO, Corporazioni a Genova cit., pp. 548-553.
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1758, per arrivare a 115 nel 1793 4. Tale incremento non appare pero cor-
relato ad un analogo sviluppo del settore cantieristico, che a partire dal
Seicento conosce un periodo di profondo decadimento dovuto alla concor-
renza dei costruttori nordici#; tale fatto porta quindi ad un progressivo
impoverimento dell’Arte, sfociato nel 1789 nell’istituzione di un sistema di
ripartizione del lavoro per turni, secondo il quale ciascun maestro aveva di-
ritto a lavorare per soli tre giorni consecutivi, dopo di che, prima di essere
richiamato, doveva stare a riposo in attesa della fine del giro 2. Nonostante
la condizione di obiettiva difficoltd, permane pero la diffidenza dell’Arte nei
confronti degli stranieri, e a questo proposito viene espressamente vietato
agli iscritti di imbarcarsi su bastimenti forestieri «in qualitd di confidenti»,
ovvero anche solo per curare gli interessi del capitano o del proprietario
dell’imbarcazione: esclusivamente i consoli dell’Arte hanno infatti I'autorita
di inviarvi dei maestri per Pesecuzione di lavorist. Allo stesso tempo perd,
gli stessi stranieri possono «acquistare I’ Arte » con maggiore liberta rispetto
al passato, ed entrare a pieno titolo nella corporazione (previo pagamento
di 300 lire in moneta di Genova) 5 si evidenzia quindi un progressivo
grado di apertura del gruppo dovuto anche alla maggiore integrazione dei
mercati (e quindi crescente diffusione delle tecniche di costruzione), che
rendeva ormai inutile il tentativo di preservare quei segreti cosi gelosamente
conservati nei secoli precedenti.

Con il peggioramento delle condizioni di vita dei maestri prende avvio
una continua e pressante presentazione di suppliche di vario genere al
Magistrato dei Padri del Comune, che si trova cosi nella condizione di
dover verificare la situazione interna della corporazione, provvedendo a

8 [bidem, p. 35. Anche secondo quanto riportato dal « Rollo di tutti gli artisti, lavoranti
e garzoni della citta » intorno alla meta del XVIII secolo i calafati iscritti all’Arte erano ancora
tredici: A.S.G., Antica Finanza, n. 1397, doc. senza data.

49 Siveda a questo proposito la Parte Prima di questo lavoro.

50 « Deliberare che il giro che devono li maestri calafatti fare debba essere di giorni tre di
modo che chi avra lavorato per tre giorni debba cessare di travagliare fino a tanti che termi-
nato il giro non le spetti nuovamente a lavorare »: A.S.C.G., Fondo Padyi del Comune, fl. n.
646, anno 1789.

51 Jbidem. Tale divieto viene pil volte ribadito anche negli anni successivi.

5211 prezzo di acquisto dell’Arte per i genovesi era invece di 200 lire: Ibidem, doc. 25
ottobre 1789.
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dirimere dispute tra gli iscritti ed emanando regolamenti che assicurino il
rispetto dei turni di lavoro. L’Arte stessa decide di ampliare i suoi organi
direttivi optando per la nomina di tre procuratori addetti alla presentazione
dei ricorsi alla magistratura, ai tribunali competenti e ad ogni altra autorita,
oltre a un revisore dei conti incaricato di vigilare sull’operato del cassiere

dell’Arte 5.

Solo nel 1818, con I'avvento del Governo Sabaudo, si procede ad una
nuova e pilt organica regolamentazione della corporazione s, attraverso la
quale vengono fissate rigide norme di ingresso per 1 nuovi iscritti, al fine di
ridimensionare il fenomeno della compra dell’Arte, che evidentemente aveva
portato ad uno scadimento del livello qualitativo del servizio offerto. Viene
infatti stabilito che tutti coloro che avessero voluto esercitare il mestiere di
calafato avrebbero dovuto sottoporsi ad un esame, tenuto dal Capo co-
struttore della Regia Marina e da una commissione di esperti nominati dal
Consiglio d’Ammiragliato, al fine di ottenere un certificato di idoneita.
L’ammissione all’Arte era poi subordinata all’approvazione dell’assemblea e
al pagamento di 60 lire nuove (5 lire al mese a partire dalla data di iscrizio-
ne). L’assegnazione dei lavori continuava ad essere effettuata per turni, se-
condo un ordine decretato dal Capitano del porto e dai consoli dell’Arte, i
quali avevano l’obbligo di verificarne I’effettiva applicazione. In pratica,
quando un padrone o capitano di una nave aveva necessita dell’intervento dei
calafati doveva rivolgersi ai consoli e spiegare loro di quale tipo di opera si
trattava; questi poi, dopo aver debitamente informato il Capitano del porto,
assegnavano al lavoro il numero di maestri ritenuto necessario per lo svol-
gimento dell’incarico. La retribuzione per ogni calafato era fissa, e pari a 5
lire giornaliere, mentre quella dei garzoni veniva concordata dal commit-
tente del lavoro e dai consoli congiuntamente in base alle abilitd dimostrate da-
gli stessi®s. Lo schema organizzativo all’interno del quale operava la corpora-

53 Ibidem, doc. 17 luglio 1791.

54 « Ecc. Signori. Egli ¢ interessante per la navigazione ed in particolar modo per il ben
regolato servizio di Regi Porti che ’Arte de maestri calafati sia richiamata all’esatta osservanza
di quei capitoli che nei passati tempi furono stabiliti per il buon ordine della medesima, ma
nello stesso tempo si rende pure necessario di fare ai predetti capitoli quelle modificazioni
ed aggiunte delle quali 'esperienza ha fatto conoscere il bisogno »: A.S.G., Fondo Conser-
vatori del Mare, libro n. 464, anno 1818, Deliberazioni del Consiglio d’Ammiragliato riguar-
danti i calafati.

55 Ibidem, artt. 1-12.
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zione torna quindi ad essere simile a quello adottato quattro secoli prima,
quando vigevano il massimo ordine e la pili assoluta professionalita dei mae-
stri, anche se il contesto esterno risulta ormai profondamente modificato.

La corporazione dei maestri d’ascia contava all’inizio del XVI secolo
ventuno iscritti che vivevano in citta con un buon livello di agiatezza; altri
maestri erano concentrati nelle Riviere, e in quella di Ponente in particolare
(tra il 1470 e il 1500 se ne contano nove nella sola Varazze) 5. La media
annua di nuovi iscritti tra il 1663 e il 1716 risulta essere pari a 2,5, con il
35,3% di rapporti di fratellanza e il 28,6% di legami padre-figlio, cifre
quindi analoghe a quelle registrate per i calafati, pur se con un minor nu-
mero di nuove ammissioni®. Questa minore espansione nel numero di
immatricolati prosegue anche nel corso del XVIII secolo, in quanto nel
1719 si registrano 54 maestri iscritti s, saliti a 68 nel 1758 e ridottisi poi a
43 nel 1793, ovvero meno della meta dei calafati in attivitd nello stesso pe-
riodo®. La crescita relativamente moderata non esclude perd I’Arte dei
maestri d’ascia dai problemi di sovrabbondanza che caratterizzano i loro
‘colleghi’: nel 1815 si ha infatti notizia di compere dell’Arte ad un prezzo di
100 lire (50 per 1 figli dei maestri) 6% nel 1818 viene emesso un regolamento
(del tutto analogo a quello dei calafati) nel quale vengono sottoposti a rigi-
di turni nell’assegnazione dei lavori¢t. Nello stesso anno, in seguito
all’emanazione della nuova regolamentazione, viene predisposto un elenco
dei maestri iscritti all’Arte (36, pitt due che non esercitano piu il mestiere),
dei figli di maestri da immatricolare, sia in possesso di «carta» che senza
(37 in totale), e di tutti i maestri in attivitd non facenti parte dell’Arte
(54) 2, dal quale risulta chiaramente una certa perdita di potere della cor-

56 L. GATTIL, Costruzioni navali in Liguria, pp. 28-33; EAD., Un catalogo di mestieri cit.,
pp- 100-102; per uno studio sull’attivita dei maestri d’ascia basato essenzialmente su atti nota-
rili EAD., Navi e cantieri cit., pp. 41-53.

57 G. ARNALDO, Corporazioni a Genova cit., p. 556.

58 A.S.G., Fondo Notai antichi, n. 9233, Alessandro Alfonso, doc. 30 novembre 1719.
59 Ibidem, p. 35.

€ A.S.G., Fondo Conservatori del Mare, reg. n. 464, doc. 5 marzo 1815.

61 Ibidem, doc. 29 maggio 1818, Deliberazioni del Consiglio d’Ammiragliato riguardanti i
Maestri d’Ascia.

62 Ibidem, doc. 23 agosto 1818.
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porazione, ormai schiacciata da coloro che esercitavano il mestiere al di
fuori della sua organizzazione.

La figura stessa del maestro d’ascia entra temporaneamente nell’ombra
(nonostante Iimportanza che ancora avevano le costruzioni in legno)
quando compare sulla scena I'ingegneria navale, la cui capacitd progettuale
era garantita da studi completi e specifici, all’interno dei quali «I’arte nava-
le», come veniva chiamata Pattivitd cantieristica, era solo uno degli argo-
menti di studio . Presto ci si accorge perd che non si poteva prescindere da
quel bagaglio tecnico di conoscenze proprie dei maestri d’ascia, soprattutto
in relazione alla loro competenza specifica nella selezione e lavorazione del
legno, frutto di un’esperienza secolare ¢,

3.1l monopolio degli «stoppieri navali» nella commercializzazione della

stoppa e della pece

«L’Arte de peciari consiste nella pece e stopa fatta con pece et in qual si voglia lavoro fatto
d’herba s’ statuito e ordinato che ogni e ciascuna persona la quale compri, 6 vero facci
comprare pece nella cittd di Genova o suoi borghi non possa, ardisca, 6 presuma rivendere
la medema in minor peso di cantara dieci, e che niuna persona possa manifaturare stoppa
per venderla o vero rivenderla se non sara sotto il consolato di detta Arte ... e parimente
non possa alcuna persona comprare nella citta di Genova per rivenderli resti né alcuno lavo-
ro fatto d’herba, cioé libani, brume, gerbini, o vero altra merce la quale sii d’herba » 65.

L’attivitd dell’Arte dei peciari, conosciuti anche come «stoppieri da
pece» o «stoppieri navali», era costituita essenzialmente dalla commer-
cializzazione, in regime di monopolio, della pece e della stoppa, utilizzate
principalmente nella costruzione e riparazione delle imbarcazioni, fino ad
un peso massimo di dieci cantari (ovvero pilt di 4 quintali), e nella lavora-
zione e successiva vendita di qualsiasi prodotto ricavato direttamente da fi-
bre vegetali; tale attivitd includeva anche la produzione di coffe e corbini

63 Nel 1865 era stato fondato a Genova I'Istituto Regio di Marina mercantile, e dal 1866
operava un Istituto nautico. Sulle scuole tecniche genovesi si veda S. DOLDI, Le prime scuole
tecniche genovesi, in « La Berio », XXXVI (1996), n. 2.

64 L. CAMPANILE, Maestri d’ascia e calafati cit., p. 29.

65 A.S.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 111, Peciari, doc. 15 luglio 1440, cap. 12.
Per la trascrizione completa dei Capitoli dell’Arte si veda I’Appendice II. Sull’argomento si
veda anche L. GATTI, Un catalogo di mestieri cit., pp. 117-118; L. BALLETTO, I lavoratori nei
cantieri navali cit., pp. 143-148.
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utilizzati per il trasporto della zavorras, e la commercializzazione di vele e
sartiami vecchi .

Le antiche norme che regolamentavano il funzionamento dell’Arte
(Pemanazione del primo Statuto risale al 1440) prevedevano una serie di
obblighi di correttezza professionale degli iscritti e al contempo ne tute-
lavano I’esercizio dell’attivita, sia nei confronti dei gruppi di mestiere con
i quali entravano sovente in conflitto (i «repezzini» su tutti), sia verso
coloro che pretendevano di svolgere il mestiere senza essere regolarmente
immatricolati. Era infatti proibito costituire in cittd altre unioni o societa
di qualsiasi tipo che potessero entrare in concorrenza con I’Arte dei pecia-
ri¢s, per il cui ingresso era previsto il pagamento di dieci lire (venti per i
forestieri), ad esclusione dei figli dei maestri e di coloro che avevano im-
parato il mestiere presso un maestro genovese, che risultavano esentati da
tale obbligo®. Il contratto di accartazione per i garzoni aveva durata di
cinque anni (divenuti sei a partire dal 1490) 70 ed era espressamente vietato
insegnare I’Arte a servi e schiavi, ai quali era perd concesso di accettare
incarichi giornalieri nelle botteghe come lavoranti7t. L’ammissione all’Arte
era infine esclusa per coloro che fossero gia risultati appartenenti ad un’al-
tra corporazione di mestiere e ai calafati (con i quali i peciari collaboravano
giornalmente) in particolare 72.

66 « Tutti e ciascun bottegaro possano e li sia permesso nelle sue botteghe tenere e ven-
dere liberamente coffe o sia corbini per uso di trasportare e pore la savora nonostante li capi-
toli dell’Arte de vedreri»: A.S.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 111, Peciari, doc. 15
luglio 1440, cap. 17.

67 Ibidem, cap. 9.

68 «... essendo nostra intenzione d’annullare e cassare le futture conspirationi, giura-
menti, premesse, unioni e leghe, le quali vicendevolmente fanno li huomini dell” arti, o sia ar-
tigiani della citta e borghi di Genova, in riguardo della loro propria utilitd, con danno nostro e
perdita di tutta la Repubblica di Genova »: Ibidem, cap. 1.

6 T forestieri che avevano imparato il mestiere a Genova erano perd considerati al pari
dei cittadini genovesi, e pagavano quindi solo dieci lire per I'ingresso nell’Arte (Ibidem, cap.
10). Nel 1642 I'ingresso nell’Arte viene aumentato a 5 scudi (10 per 1 forestieri): Ibidem, doc.
21 maggio 1642.

70 Ibidem, doc. 22 dicembre 1490.
71 Ibidem, cap. 16.
72 [bidem, cap. 23 e successiva modifica del 21 maggio 1642.
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I capitani delle navi, o 1 loro incaricati, acquistavano sovente le sartie e
altro materiale dagli stoppieri senza effettuarne immediatamente il paga-
mento (e anzi dilazionandolo spesso per lunghi periodi), fatto che aveva
portato I’Arte ad attribuire ai suoi consoli la facolta di vietare ai maestri di
vendere merci a coloro che risultassero inadempienti nei confronti di
qualsiasi iscritto, e questo fino all’avvenuto saldo del debito 7. Contem-
poraneamente, 1 maestri erano obbligati ad esercitare il mestiere «cano-
nicamente e fedelmente », senza commettere alcun tipo di frode, sia nella
lavorazione che nella vendita della merce 74 non potevano inoltre introdurre
in cittd né vendere stoppa «falsificata», sotto pena di vedersi bruciare la
merce direttamente dai Padri del Comune o dai loro emissari incaricati delle
verifiche qualitative dei prodotti importati’s. Sempre allo scopo di limitare
ogni possibilita di comportamento fraudolento, le bilance utilizzate nelle
botteghe venivano ispezionate e marcate due volte all’anno, secondo quanto
veniva uniformemente praticato in cittd per qualsiasi tipo di commercio 7.
Al fine invece di ridurre il rischio di incendi nelle fasi di lavorazione della
stoppa, 1 maestri che lavoravano in orario notturno dovevano utilizzare
esclusivamente lumi chiusi all’interno di lanterne 77.

Una normativa specifica riguardava la ripartizione tra i maestri delle
materie prime utilizzate per la produzione al fine di garantire pari opportu-
nita di lavoro a tutti gli iscritti: in particolare, ogni stoppiere che avesse ac-
quistato per conto dell’Arte merci per un valore compreso fra tre e venti-

73 «... $’¢ statuito et ordinato che il consolo dell’Arte possa prohibire a tutti che esser-
citano e sono sotto li capitoli dellistessa che non diano, o sia vendano, robbe spettanti
all’Arte ad alcuno che sia debbitore a qualsisia dell’Arte per occasione delle robe, o vero mer-
ci, dell’Arte o all’istessa spettanti se prima non sara sodisfatto del suo credito detto artista
credittore »: Ibidem, cap. 6.

74 La pena per 1 contravventori variava da due a cinque lire di « gianuini »: /bidem, cap. 10.

75 Solo 1 consoli dell’Arte potevano ordinare che la stoppa contraffatta non venisse bru-
ciata (Ibidem, cap. 21). A questo proposito, secondo quanto riportato da una riforma dei Ca-
pitoli del 1490, particolari controlli erano previsti per la stoppa proveniente da Savona, la cui
qualita doveva essere verificata sia dai consoli che dai Padri del Comune: Ibidem, doc. 22 di-
cembre 1490.

76 « Li bottegari di questa Arte possano tenere nelle sue botteghe cantari e cantaretti e
bilancie, mentre pero come ¢ il costume nella cittd di Genova due volte I’'anno siano marcati e

conservati »: Ibidem, cap. 14.

77 Ibidem, cap. 8.
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quattro lire ne avrebbe dovuto dare notizia ai consoli, al fine di suddividere 1
due terzi di tali mercanzie tra tutti 1 maestri, mentre solo il restante terzo
sarebbe rimasto di competenza del destinatario iniziale del carico. Erano
esclusi dall’applicazione della normativa gli acquisti effettuati dai maestri a
titolo personale, per i quali non vi era quindi alcun obbligo di riparto7s. E
necessario perd notare che spesso 'attivita dei maestri sfuggiva al controllo
dei consoli, e le suddivisioni delle merci previste dai Capitoli non avevano
quasi mai luogo, risultando per gli stessi ufficiali alquanto difficile riuscire
effettivamente a distinguere quale parte di materia prima fosse di compe-
tenza del singolo stoppiere e quale dell’Arte”. Anche i lavori da effettuarsi
per conto delle autorita cittadine dovevano essere suddivisi dai consoli fra
tutti gli iscritti, senza alcuna esclusione %.

Nel 1647, in seguito ad una disposizione dei Padri del Comune secondo
la quale i peciari perdevano il diritto di commerciare vele vecchie (non pit
utilizzabili per la navigazione) a favore dell’Arte dei repezzini, che ottene-
vano cosi il diritto di acquistarle al fine di tingerle e rivenderle per altri usi®,
prende avvio una lunga disputa tra i due gruppi di mestiere, che sfocia,
’anno successivo, in un accordo alquanto singolare. Otto stoppieri, infatti,
ovvero la quasi totalitd dell’Arte (che contava circa una dozzina di iscritti) &,

78 « Ogni stoppero il quale comprerd una o pil sorte di robbe la vendita e manifattura
delle quali appartenghi alla sua Arte sii tenuto comprate I'istesse quando ascendono alla som-
ma di lire tre e da questa a qualsiasi altra somma fra il termine di lire ventiquattro notificarle
alli consoli et insieme consentire all’Arte, mentre ne vogli participare due terze parti e I'altra
terza parte sii sua» (Ibidem, cap. 22). Erano esclusi dal diritto di riparto gli stoppieri che al
momento della ripartizione del lavoro avessero avuto la bottega chiusa: Ibidem, doc. 17 no-
vembre 1645.

79 A titolo esemplificativo si riporta la condanna di uno stoppiere che era stato sorpreso
dai consoli a lavorare merce proveniente da Alicante destinata all’Arte. La pena applicata in
questo caso risulta essere di sole 10 lire: «... auditi i consoli e consiglieri, dato giuramento al
sudetto Gid Antonio Ciappara, ha I'istesso giurato che la robba venutagli da Alicante spet-
tante alla sua Arte ¢ di suo conto e risico » (A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 635,
doc. 1 settembre 1699).

80 A.S.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 111, Peciari, cap. 13.
81 Ibidem, doc. 7 gennaio 1647.

82 Relativamente alla seconda meta del XVII secolo, gli unici dati quantitativi disponibili
riguardano il numero di maestri presenti alle assemblee per Ielezione dei consoli: confrontando
gli elenchi dei partecipanti si pud dedurre che gli iscritti all’Arte fossero circa dodici. Infor-
mazioni piu precise si hanno per quanto riguarda il secolo successivo grazie ad un elenco di
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si offrono di versare ai repezzini una somma pari alla meta della quota di
ingresso nell’Arte stessa al fine di ottenere il diritto di comprare, tingere e
rivendere le cotonine bianche, senza perd potervi effettuare altri tipi di lavo-
razioni®. La richiesta viene accolta dai repezzini (con l'aggiunta perd
dell’obbligo per i peciari di contribuire annualmente alle spese per la cera
per la processione del Corpus Domini), e anzi la validitad dell’accordo viene
estesa anche ai figli dei peciari che fossero nati dopo la stipulazione di
questo compromesso. Gli stessi Padri del Comune ratificano il contratto e
lodano entrambe le Arti per essere riuscite autonomamente a porre fine alla
disputa trovando una soluzione che recasse soddisfazione ad entrambe,
fenomeno inconsueto in ambito corporativo 8.

Una caratteristica che contraddistingue I’Arte dei peciari nel panorama
dei gruppi di mestiere che operavano in ambito portuale & I’assenza di lega-
mi familiari tra gli iscritti (almeno per il periodo 1680-1715, al quale si
riferisce I'unica Matricola attualmente disponibile), cosi come la media
annua relativamente contenuta delle nuove ammissioni (0,6 contro, ad
esempio, 3,5 per I’Arte dei calafati) %, almeno fino alla seconda meta del
XVIII secolo®s, quando, analogamente a quanto avviene per le altre corpo-
razioni operanti nello scalo genovese, si verifica un notevole incremento nel
numero degli immatricolati (grazie anche all’ammissione di alcuni figli di
maestri), che risulta cosi pitt che raddoppiato ¥7.

tutti gli artisti operanti nella citta di Genova (senza data ma risalente probabilmente alla meta
del secolo) tra i quali figurano tredici stoppieri coadiuvati da dodici garzoni: A.S.G., Antica
Finanza, n. 1397, Rollo di tutti gli artisti, lavoranti e garzoni della citta, s.d., Stoppieri da Pece.
Per la segnalazione del documento si ringrazia il prof. Giuseppe Felloni.

8 A.S.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 111, Peciari, doc. 28 luglio 1648.

84 « Li Prestantissimi Sig. Padri del Commune ... inteso il tenore delle predette proposi-
tioni di conventione et accettatione dell’istesso delle quali si fa mentione nella supplica ...
hanno lodato e lodano le sudette proposittioni conventione et accettatione dell’istessa in
tutte e ciascuna cosa alla forma del predetto decreto »: Ibidem, doc. 18 agosto 1648.

85 G. ARNALDO, Corporazioni a Genova cit., pp. 697-699.

86 Secondo quanto riportato dal gia citato Rollo di tutti gli artisti ... intorno alla meta del
XVIII secolo 1 peciari iscritti all’Arte erano ancora tredici pit due garzoni: A.S.G., Antica
Finanza, n. 1397, doc. senza data.

87 Solo nel 1792 vengono registrate otto richieste di ammissione all’Arte, di cui sette
vengono accolte: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 646, doc. 6 dicembre 1792.
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Nello stesso periodo I’Arte si dota di un sistema di gestione e con-
trollo finanziario efficiente ed evoluto, con la nomina di un cassiere e di due
revisori dei conti, incaricati di verificare al termine di ogni anno la presenza di
eventuali utili nella gestione dell’Arte. Le entrate e le uscite venivano in-
fatti registrate con una certa regolaritd in appositi libri contabili $; dall’analisi
di alcuni (in particolare dei registri dell’introito e dell’esito per il periodo
1754-1781) & possibile rilevare la presenza per diversi anni di utili conside-
revoli (224 lire nel 1755 a fronte di 557 lire di ricavi), mentre i risultati
deficitari sono piuttosto sporadici e di dimensioni contenute (7 lire di perdita
nel 1761 con 1047 lire di entrate). La principale voce di guadagno rilevata nel
periodo ¢ costituita dalla riscossione da parte dell’Arte dello 0,1% che evi-
dentemente 1 maestri dovevano versare sui proventi derivanti dalla vendita
di stoppa, pece (proveniente da Grecia, Inghilterra, Olanda), «sparto » %%
le voci di costo pit rilevanti riguardano le usuali spese per messe, carita,
donazioni alle figlie dei maestri per dote, e affitto di una piazza «sopra le
mura» presso la quale i membri dell’Arte si recavano a cuocere la pece.

Complessivamente, si pud affermare che lefficienza operativa della
corporazione era abbastanza elevata, grazie ad una buona organizzazione
interna, facilitata certamente dalle ridotte dimensioni e dalle caratteristiche
del mestiere che costringevano 1 maestri a lavorare con un certo grado di
indipendenza, eliminando quindi tutti quei problemi di ripartizioni degli
incarichi e turni di lavoro tipici di altri gruppi di mestiere operanti in ambito
portuale.

88 Si veda, ad esempio, A.S.C.G., Fondo Magistrato dei Censori, regg. n. 523, 524, Libro
dell’introito dell’Arte de Stoppieri da pece e Libro dell’esito dell’Arte de Stoppieri da pece, anni
1754-1781.

89 Si tratta di un’erba che nasce essenzialmente in Spagna, conosciuta col nome di
giunco marino, utilizzata per costruire funi ad uso marinaro in quanto resistente all’umidita:
G. CasAcCIA, Vocabolario Genovese-Italiano cit., p. 535.
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Capitolo 111 - L’organizzazione della manodopera
addetta alle zone di deposito delle merci

1. Merci, magazzini, facchini. un rapporto funzionale

Al fine di garantire gli approvvigionamenti alla popolazione della Re-
pubblica, giungevano nel porto di Genova intere flotte cariche di granaglie
(che costituivano circa il 30 % del totale delle merci importate) 1, carni
salate?, legumi (in particolare fave e piselli dall’Africa), olio dalla Puglia®
(anche se per questo bene prevaleva nettamente il commercio locale con
le Riviere), latticini dalla Sardegna, pesce salato dai mari del Nord+, vini
da Provenza, Linguadoca, Toscana e Monferrato, legname da Maremma,
Corsica, Fiandre, Norvegias.

Sulla base dei dati riportati da Grendis, la prima parte del XVII secolo

evidenzia una consistente riduzione percentuale del peso delle importazioni

U E. GRENDL, Introduzione alla storia moderna cit., p. 171.

2 La causa principale dell’elevato consumo di carne salata era costituita dalla difficolta di
fare arrivare nella Repubblica il bestiame da macello dalle vicine pianure piemontesi Secondo
quanto riportato da Jacques Heers (Génes au XV siecle cit., pp. 348, 356-357), nel corso del
Quattrocento i Genovesi, per far fronte alla carenza di carne fresca, importavano addirittura
carichi interi di maiale salato provenienti dalla Sardegna, da Napoli e dalla Sicilia.

3 Sulla produzione pugliese si veda G. FENICIA, Politica economica e realta mercantile nel
Regno di Napoli nella prima meta del X VI secolo, Bari 1996.

+ L'importazione di pesce salato era dovuta alla scarsa pescosita del Golfo Ligure, e in parti-
colare delle acque del litorale urbano e suburbano, sicché il pesce disponibile era sufficiente solo
in parte a soddisfare la domanda del mercato e le autorita cittadine erano ancora una volta
costrette a ricorrere alle importazioni (G. GIACCHERO, I/ Seicento cit., pp. 112-113). A questo
proposito il Governo della Repubblica adottava una politica fortemente accentratrice nei
confronti dei centri rivieraschi presso 1 quali I'attivita della pesca era maggiormente sviluppata,
mirata ad assicurare i rifornimenti alla citta (verso la quale dovevano affluire i tre quarti del pesca-
to) e un importante fonte di proventi fiscali (il pesce era infatti gravato dalla Gabella piscium).
Si veda P. MASSA PIERGIOVANNI, Lineamenti di organizzazione economica cit., pp. 105-122.

5 E. GRENDL, Introduzione alla storia moderna cit., pp. 192-194.

6 Ai fini del suo studio Grendi ha posto un indice pari a 100 per i generi presi in esame
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dei generi non strettamente connessi con I’alimentazione, come la legna e il
sale, a fronte di un notevole incremento (fino al 50-60%) degli acquisti di
grano e carne, mentre per le importazioni di vino e olio, probabilmente gra-
zie ad una buona produzione locale, 'aumento non supera il 20-30%7.

A Genova, tra la fine del XVI e I'inizio del XVII secolo, si addensava
circa un quinto della popolazione della Repubblica (che diventerd un quarto
allinizio dell’Ottocento): il nucleo urbano rappresentava quindi un impor-
tante fulcro commerciale per I'approvvigionamento e lo smistamento dei ca-
richi destinati all’intera regione®. La popolazione ligure residente al di fuori
della Dominante viveva per la maggior parte in cittadine di dimensioni
piuttosto rilevanti (come Savona e Albenga), o in grossi borghi (come Se-
stri, Rapallo e Recco), nei quali il tenore di vita era relativamente alto, e co-
munque superiore a quello di una popolazione strettamente rurale, con un
elevato fabbisogno di grano e altri generi di buona qualita, sia per autocon-
sumo che per le attivitd produttive locali.

A partire dalla seconda meta del XVI secolo, il costante sviluppo dei
traffici provoca all’'interno dello scalo genovese una crescente necessita di
nuove zone di ormeggio per le navi e di magazzini di deposito per le merci.
Nell’area portuale, cioé tra la punta estrema del Molo e I’Arsenale, circa

(grano, vino, olio, carne, legna e sale) e come periodo base gli anni 1606-1610. Analizzando le
variazioni nelle importazioni di questi beni fino al 1655, nota una variabilita piuttosto spiccata
nel settore cerealicolo, con un indice che varia dal 71,3 (anni 1651-55) al 161,6 (periodo 1626-
1630); una situazione analoga per quanto riguarda le importazioni di carne (per gli anni 1636-
1640 I'indice raggiunge il valore di 151,8); una variabilitd certamente pill contenuta per quanto
concerne gli altri beni presi in considerazione, evidenziando quindi una crescente importanza
degli approvvigionamenti alimentari collegati all'incremento della popolazione: Ibidem, p. 195.

7 A tale proposito il Roccatagliata nei suoi Annali riferisce che in un solo giorno (il 18 gen-
naio 1592) arrivarono a Genova 130 navi tutte cariche di grano, generando tra la popolazione una
gioia e una commozione il cui ricordo venne tramandato a lungo nella memoria dei Genovesi;
in tale occasione 1 depositi cittadini vennero riempiti, e ingenti quantita di grano furono addirit-
tura riesportate verso le Isole, il Mezzogiorno e la Spagna: G. GIACCHERO, I/ Seicento cit., p. 112.

8 Le merci destinate alle Riviere dovevano infatti transitare necessariamente per lo scalo
genovese a causa dei gia citati veti posti dal Governo della Repubblica che limitavano forte-
mente l'attivita degli altri porti del Dominio.

9 Sulle tavole dei liguri ‘urbani’ era, ad esempio, spesso presente il pane di frumento,
cosa assal rara tra le popolazioni dei poveri paesi dell’Appennino, dove si consumava grano di
bassa qualitd, sovente sostituito dalle castagne. Sull’argomento si veda J. HEERS, Génes au XV
siecle cit., pp. 321-325.
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3.000 metri di moli e banchine risultano a disposizione dei bastimenti per
Iattracco, quasi tutti costruiti o rinnovati nel periodo compreso tra il 1550
e il 165019 nello stesso periodo subisce un notevole incremento anche la
disponibilitd di zone di stoccaggio per le merci, grazie alla costruzione di
nuovi magazzini, avvenuta sotto la direzione e tramite 1 finanziamenti delle
speciali magistrature annonarie e della Casa di San Giorgio. Quest’ultima si
prende carico in particolare del potenziamento dei magazzini per il sale (di
cui gestiva il monopolio), che subiscono in soli cento anni un incremento
del 50% nel numero e del 69,3% nella volumetrial. In pratica, dai circa
26.000 metri cubi totali esistenti prima del 1550, si arriva a 45.000 complessivi
nei primi decenni del Seicento, grazie alla ristrutturazione e ampliamento di
tre magazzini gid esistenti e alla realizzazione di otto edifici nuovi 2.

Non meno importante risulta 'opera di ampliamento dei magazzini de-
stinati ai cereali da parte del Magistrato dell’Abbondanza: otto depositi
vengono ricavati tra il 1564 e il 1568 nel Palazzetto del Molo (che era stato
concesso dalla Repubblica alla neonata magistratura), ma alla fine del secolo
si rivelano gia largamente insufficienti, e la situazione diventa ben presto
insostenibile. Nel 1592, in seguito alle decisioni straordinarie prese dalle
autorita cittadine per far fronte alla grave crisi alimentare che aveva colpito
la Repubblica, oltre mille tonnellate di cereali vengono depositati nel Lazza-
retto della Foce, in alcune stanze di un convento, nella sala grande di Palazzo
San Giorgio e in una casa privata; ancora nel 1599 circa tremila tonnellate di
grano vengono disperse tra conventi, monasteri, magazzini privati e abita-
zioni 3. Nel 1606 la situazione migliora leggermente grazie alla costruzione,
presso la porta di San Tommaso, di quattro nuovi edifici dotati di un pro-
prio pontile, ma gid vent’anni piu tardi si rendono necessari alcuni lavori di
ampliamento e ’erezione di un nuovo magazzino sopra i depositi del sale
presso il molo ™.

10 Sui lavori di costruzione e ristrutturazione di ponti e moli all'interno dello scalo ge-
novese si veda, in questo lavoro, la Parte I.

11 F. PODESTA, I/ porto di Genova cit., pp. 62, 149; G. COSTAMAGNA, I magazzini del Magi-
strato del sale e del Magistraro dell’ Abbondanza, in Il porto di Genova nella Mostra cit., pp. 164-165.

12 G. DORIA, La gestione del porto di Genova cit., p. 154.
13 Ibidem, pp. 154-155.

14 Tn totale gli esborsi sostenuti dalla Magistratura per la costruzione di nuovi magazzini
furono, per il periodo 1550-1650, di circa 990.000 lire, a fronte di una capacita complessiva dei
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Fino all’inizio del XVII secolo il vino importato dal Magistrato dei
Provvisori veniva semplicemente depositato presso alcune cantine prese in
affitto, ma gid alcuni decenni pil tardi vengono approntati quattro grandi
magazzini a San Matteo, in contrada del Campo e in Darsena, fino ad arrivare,
nel secolo successivo, a trentacinque « magazzeni da vino », tutti situati
presso 'omonima Darsena. Anche per quanto riguarda I’olio, la costruzione
di depositi pubblici prende avvio solo a partire dall’inizio del XVII secolo,
quando viene realizzata una serie di cisterne all’interno dello stesso Palazzo
Ducale aventi una capacita di oltre novemila ettolitri, e con 'ampliamento
della medioevale Chiappa dell’Olio effettuata con un finanziamento del
50% da parte della Casa di San Giorgio .

Con listituzione, nel 1590, del Portofranco per le sole granaglie, e
soprattutto con la trasformazione in generale nel 1609 (e la conseguente
estensione dei benefici anche alle altre categorie merceologiche), mutano
anche le necessita e le caratteristiche degli spazi ove depositare le ‘merci va-
rie’ normalmente confezionate in colli, che rappresentavano in larga misura
le mercanzie pil pregiate: da semplici locali di transito nei quali depositare
le merci in attesa dell’espletamento delle operazioni doganali, tali luoghi
diventano veri e propri magazzini, all’interno dei quali esse possono sostare
anche per tempi piuttosto lunghi, rendendo cosi necessaria la costruzione di
nuovi e pitt capaci edifici. Dell’opera si prende carico, ancora una volta, la
Casa di San Giorgio, che in poco meno di un secolo riesce a portare le aree
di deposito dai 1700 mq. del 1609, ai 6000 del 1675 1. Nonostante questo

depositi di 9.090 tonnellate di cereali: G. COSTAMAGNA, I magazzini del Magistrato del sale
cit., p. 167; G. DORIA, La gestione del porto di Genova cit., p. 155.

15 T *originaria Chiappa dell’Olio (cio¢ la struttura adibita allo stoccaggio e alla vendita di
questo genere) viene infatti triplicata, passando da un’area di 152 mq. e una capacita di 398 hl., a
un’area di 518 mg,. per una capacita totale di 1.061 hl. I lavori vengono effettuati tra il 1607 e
i1 1610, con una spesa complessiva di £ 81131, sostenuta per il 50% dalla Casa di San Giorgio:
Ibidem, pp. 156-157.

16 Nel 1645 viene infatti aperto un magazzino tra la porta di San Tommaso e la nuova stra-
da della Lanterna; nel 1655 la Casa di San Giorgio chiede al Governo di poter utilizzare le aree vi-
cino ai Forni Pubblici e tenta invano di acquistare la « Reba» dei grani e la Chiappa dell’olio; nel
1662 inizia 'espansione dei depositi verso il mare, grazie alla cessione di alcune case private, nel
tratto compreso fra il Ponte Chiavari e quello dei Cattanei (A. BRUSA, Dal Portofranco della Re-
pubblica genovese al deposito franco dei giorni nostri, in Il porto di Genova nella Mostra cit., p 145;
G. GIACCHERO, Economia e societd cit., p. 17). Sugli investimenti compiuti da San Giorgio per
’ampliamento dei depositi si veda G. DORIA, La gestione del porto di Genova cit., pp. 158-159.
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intervento rilevante, perd, i magazzini risultano cosi stipati che la Casa di
San Giorgio & costretta pilt volte a lasciare le merci in casa dei mercanti.
Una parziale soluzione a questa ormai permanente crisi di spazi viene tro-
vata nel 1722 con la completa occupazione dei locali dei Forni Pubblici
(che vengono trasferiti al Forte di Castelletto): in questo modo, nell’area
compresa tra il Ponte della Mercanzia e quello dei Cattaneo vengono
istituiti dieci quartieri, intitolati a vari Santi V7, capaci di contenere ben 355
magazzini, con una spesa complessiva di 145.000 scudi d’oro (cio¢ circa
1.300.000 lire genovesi) 's.

A causa del notevole incremento dei traffici che si verifica nel corso del
XVIII secolo (gli arrivi di navi di grosse dimensioni risultano infatti tripli-
cati), nuove opere di ampliamento dei magazzini di deposito si rendono
necessarie anche per il sale e i cereali: per questi ultimi, tra il 1794 e il 1799,
vengono costruiti alcuni nuovi locali nella zona del Molo Vecchio (con una
spesa totale di circa 55.000 lire), mentre per il sale si ricorre all’affitto di
alcuni depositi privati nel 1726, e all’acquisto e successiva trasformazione
di edifici residenziali intorno alla meta del secolo ™.

Analizzando e cercando di valutare Iefficienza dello scalo genovese nel
corso dell’Eta Moderna (in relazione alle zone di approdo, alle aree di stoc-
caggio delle merci, alle operazioni di movimentazione dei carichi, ecc.), in
considerazione degli ingenti investimenti della Casa di San Giorgio ricordati,
risulta evidente la netta frattura tra la gestione portuale (affidata ai Padri del
Comune) e la programmazione e gestione degli spazi a terra, di competenza
principalmente di San Giorgio e delle magistrature annonarie, e ancora una
volta si deve rilevare la carenza di una concezione del complesso portuale
pil unitaria. La divisione amministrativa era certo la causa di disfunzioni e
diseconomie di scala alle quali non si riesce a porre rimedio nemmeno con

17T nomi dei dieci quartieri erano i seguenti: San Giuseppe, San Bernardo, San Giorgio,
Santa Catterina, San Antonio, San Francesco, San Martino, San Gio Batta, San Lorenzo e San
Desiderio: C. CUNEO, Memorie sopra antico debito pubblico cit., p. 323.

18T quartieri erano composti da edifici di diversa altezza e dimensione, e le descrizioni
dell’epoca narrano di quest’area come di una vera e propria piccola cittd con 1 muri esterni di-
pinti dall’allora ventenne pittore genovese Domenico Piola: A. BRUSA, Dal Portofranco della
Repubblica genovese cit., pp. 146-147.

19 Complessivamente I'incremento dei magazzini destinati al deposito del sale fu del
tenore seguente: si passd dai 34 locali della meta del Seicento ai 39 del 1735, per arrivare ai 42
del 1777: G. DORIA, La gestione del porto di Genova cit., p. 170.
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'avvento dell’Ottocento, quando ormai sia San Giorgio che le magistrature
cittadine sono state abolite e lo scalo genovese risulta integrato nel com-
plesso sistema di regolamentazione dei porti del Regno Sabaudo.

Al momento della Restaurazione, infatti, il porto di Genova presentava
ancora condizioni di esercizio estremamente problematiche: le sponde adi-
bite alle operazioni commerciali non superavano i 700 metri di lunghezza; 1
sel ponti erano concentrati nella parte pilt interna e riparata del porto (ciog
tra la Darsena e il Mandraccio), mentre tutta la parte occidentale dello scalo
(ovvero 1 tre quarti dello specchio acqueo totale) era totalmente priva di
attrezzature per la movimentazione delle merci .

Proprio per I'inadeguatezza degli spazi a terra, oltre che per il gia ricor-
dato problema dei bassi fondali, le navi erano sovente costrette a sostare in
rada in attesa dell’arrivo delle chiatte necessarie per il trasferimento a terra
del carico, con dispendiose perdite di tempo e conseguente lievitazione dei
costi. Secondo una relazione della Camera di Commercio del 1837, la spesa
per lo sbarco di 15 casse di zucchero nel porto ligure era di £ 238.04, per la
maggior parte assorbite dalle tariffe dei barcaioli e dei facchini. Se la stessa
merce fosse stata spedita a Savona, dove non esisteva il problema dei doppi
o tripli passaggi, un trasporto analogo sarebbe costato £ 65.08, ovvero circa
quattro volte meno 1.

Il quadro globale delle aree di deposito al momento dell’Unificazione
non era affatto cambiato rispetto al secolo precedente, anche se Genova
aveva raggiunto una posizione di prestigio nel panorama portuale nazionale,
raccogliendo circa il 13% dell’intero movimento della navigazione che face-
va capo agli scali italiani. Infatti, nel 1861, la situazione era la seguente 22:

1) il Portofranco risulta ancora composto da 355 magazzini, per lo pit
appartenenti a privati, e con un’area complessiva di 13.370 mq., rite-

20 Per un quadro complessivo del porto di Genova nel corso del XIX secolo, si veda
M. E. BIANCHI ToN1zz1, Traffici e strutture del porto di Genova cit., pp. 25-36; EAD., Merci,
strutture e lavoro nel porto di Genova tra ‘800 e 900, Milano 2000, pp. 7-142.

2L EAD., Traffici e strutture del porto di Genova cit., p. 30. L’impossibilita di accostare
alle banchine, oltre a rendere necessario I'intervento delle chiatte, impediva inoltre I'utilizzo
di apparecchiature meccaniche che avrebbero notevolmente velocizzato le operazioni di carico
e scarico dalle navi.

22 Ibidem, pp. 30-36.

— 220 —



nuta ormai da tempo largamente insufficiente; altri depositi, sempre
facenti parte del Portofranco, sono sparsi per la citta, spesso in zone
decentrate e in condizioni igieniche precarie 2;

2) il deposito dei vini, situato presso la Marinetta, presenta una capacita di
5.000 ettolitri, ma, secondo quanto riportato dalla Camera di Com-
mercio, la maggior parte delle botti e fusti giacevano allo scoperto in
quanto non trovavano posto all’interno degli edifici;

3) anche il deposito dei salumi in Darsena, nonostante un’area di
3.000 m% «non ¢& piu sufficiente a contenere le merci che vi affluisco-
no, con molto danno per il commercio » 24;

4) in analoghe condizioni sono i depositi per le granaglie, sparsi per tutta
la cittd (specialmente nel quartiere del Molo) e in luoghi del tutto ina-
datti ad una corretta conservazione di questo genere di derrate;

5) anche i magazzini del Molo Vecchio, una volta destinati alla conserva-
zione del sale, risultano essere malsani e pervasi da una pericolosa umi-
dit;

6) per tutti gli altri generi merceologici non sono previste apposite
strutture in muratura atte a contenerli, ma vengono sovente lasciati
abbandonati sulle calate, o stivati in vecchi navigli in disarmo adibiti a
magazzini di fortuna.

Comunque, nonostante le innumerevoli difficolta di natura logistica
nelle quali versava, il porto di Genova aveva registrato nel corso della
prima meta del XIX un rimarchevole incremento dei traffici, probabil-
mente dovuto al fatto che lo scalo ligure era considerato, almeno per
quanto riguardava le formalitd e gli aggravi fiscali, uno dei pid favorevoli
del Mediterraneo 2.

La correlazione degli elementi sopra descritti, cioé buon volume di traffi-
ci, difficolta di attracco, carenza e dispersione delle aree di deposito, oltre

2 Questi depositi cosiddetti « fittizi » occupavano a meta secolo un’area complessiva di
111.210 metri quadrati.

24 Queste parole vengono pronunciate in una seduta della Camera di Commercio del
1863: Ibidem, pp. 30-36, 52.

25 ’aumento dei traffici prende avvio in particolare a partire dal 1835, anche se il tasso di
incremento risulta comunque piuttosto lento, soprattutto se paragonato a quello di Marsiglia,
che nel periodo 1838-1842 vede i suoi traffici pit che raddoppiati, mentre a Genova aumentano
solo del 3-4%: L. BULFERETTI - C. COSTANTINI, Industria e commercio in Liguria cit., 413-415.
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alla gia ricordata morfologia urbana che non consentiva ai carri di transitare
lungo le strette vie che circondavano il bacino portuale, rendeva una parti-
colare categoria di lavoratori, 1 facchini, assolutamente indispensabile allo
svolgimento delle operazioni di carico, scarico e trasporto delle mercanzie
dalle navi ai luoghi di destinazione o di partenza dei carri diretti oltregiogo e
viceversa. I cosiddetti camalli?¢ sono presenti infatti sulla scena portuale per
pit di cinque secoli: dal 1340, anno in cui nasce la prima associazione orga-
nizzata dedita al facchinaggio, ovvero la Compagnia dei Caravana, agli ulti-
mi decenni dell’Ottocento, con la definitiva scomparsa delle corporazioni.

2. La costituzione del Portofranco

a) Le origini: da «speciale » a « generale »

Con il termine generico di Portofranco si intende quel porto o quella
parte di porto considerata ai fini commerciali fuori dalla linea doganale, ove
il pagamento delle imposte viene sospeso fino al momento in cui le merci
usciranno dai suoi depositi. Tale pratica, gi in uso anche se in forma em-
brionale fin dal Medioevo ?, rivestiva un’importanza non trascurabile dal
punto di vista economico, soprattutto considerando il fatto che i gravami
che colpivano il commercio e la navigazione sotto forma di dazi, gabelle e
balzelli di ogni genere, incidevano piuttosto pesantemente sui proventi dei
mercanti e di tutti coloro che facevano del commercio la loro principale
fonte di reddito.

L’occasione e soprattutto la necessita di creare un Portofranco a Ge-
nova, o pill precisamente una zona franca (in quanto il provvedimento non
riguardava tutta I’area portuale ma solo una parte di essa) 2, si presenta nel-
I'ultimo decennio del XVI secolo, quando a causa di una grave crisi det traffici
prima, e in seguito della carestia che colpisce nel 1592 'intera area del sud
Europa, la cittd e buona parte dei centri urbani mediterranei si trovano

26 Questo termine, di origine araba, ha il significato di cammello, ovvero facchino: A.
BRUSA, Dal Portofranco della Repubblica genovese cit., p. 145.

27 §i ricordino, a questo proposito, le cosiddette «fiere franche » del primo Medioevo:
Ibidem, p. 132.

28 Anche secondo Ugo Marchese (Il porto di Genova dal 1815 al 1891 cit., p. 7)& consiglia-
bile attribuire il termine di Portofranco ai casi in cui la franchigia riguarda I'intero spazio por-
tuale, mentre nel caso ligure & pit corretto parlare di zona o di punto franco.
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sprovvisti dei vettovagliamenti indispensabili per la sussistenza delle popo-
lazioni. Per tentare di porre rimedio ad una cosi grave situazione, nel-
'agosto del 1590, a Genova, il Governo della Republica e la Casa di San
Giorgio si accordano al fine di concedere per un solo anno il diritto di
Portofranco a tutte le navi che giungano nei porti liguri con almeno due
terzi del carico costituiti da granaglie?, limitando quindi Pentitd del prov-
vedimento ad un unico settore merceologico. Esattamente un anno dopo il
provvedimento viene prontamente rinnovato, anche se con una modifica
sostanziale: il Portofranco non & piit concesso «cosi nella presente cittd come
in tutto il dominio », ma diventa una specifica prerogativa dello scalo geno-
vese, in quanto la classe dirigente riteneva che se le derrate alimentari fosse-
ro giunte tutte in un unico porto sarebbe stato pit funzionale sia ripartirle
tra 'intera popolazione della Repubblica, sia reimbarcare i carichi destinati
agli altri scali del Mediterraneo. Nel giro di pochi mesi arrivano infatti a
Genova circa duecento navi, per un carico totale di quasi 400 mila mine di
granaglie (cioé circa 36.000 tonnellate), e il Magistrato dell’Abbondanza si
adopera per organizzare un’equa distribuzione tra la popolazione .

Con il rinnovo per I'anno 1593 le restrizioni sul diritto di Portofranco
si fanno ancora piu severe: questo privilegio, infatti, oltre a riguardare il solo
porto di Genova, viene limitato esclusivamente alle navi provenienti da
Ponente al di 1a dello stretto di Gibilterra, anche se, per contro, viene ridotta
la misura minima del carico in granaglie da due terzi alla meta della portata
complessiva dell’imbarcazione. In seguito a queste pesanti restrizioni i
benefici e i vantaggi economici del Portofranco risultano perd attenuati,
tanto che nel giro di pochi mesi si arriva alla sua totale sospensione 1. Dopo
un vuoto durato quindici mesi la zona franca viene ricostituita (ma questa
volta con durata quinquennale) a favore di tutte le merci soggette alla Ga-
bella del Grano e trasportate a Genova con navi di portata superiore alle 300
mine (ciog circa 27 tonnellate di stazza), al fine di limitare gli arrivi di piccole

29 1] Portofranco per le navi cariche di cereali riguardava infatti non solo Genova ma tutti i
porti del Dominio, sia le imbarcazioni dei cristiani che quelle degli ‘infedeli’: G. GIACCHERO,
Origini e sviluppi del Portofranco cit., pp. 51-59.

30 La quantitd di grani sbarcata nel porto di Genova si rivela addirittura eccessiva per le
capacita di smaltimento della Magistratura, che si trova costretta ad emanare una serie di de-
creti che costringono i fornai ad abbandonare i fornitori abituali di materia prima a vantaggio
del grano distribuito dal Magistrato stesso: Ibidem, pp. 62-63, 67-69.

31 Ibidem, pp. 82-83.
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imbarcazioni dal Napoletano e dalla Provenza, per le quali 1 controlli sia
merceologici che fiscali erano pit difficoltosis2.

Ben presto il sistema di Portofranco inizia ad essere utilizzato non solo ai
fini del superamento di un momentaneo periodo di difficoltd negli approv-
vigionamenti, ma come un vero e proprio strumento di politica economica,
allo scopo di arrivare ad una forte espansione dei traffici e collocare il porto
di Genova in una posizione privilegiata nell’'ambito delle rotte commerciali
mediterranee. Per questo motivo, nel 1609 viene presa la decisione di esten-
dere il provvedimento a quasi tutte le merci che fossero transitate per lo
scalo ligure, ad eccezione di quelle provenienti da altri porti del Dominio 3.
Anche tale disposizione ha perd natura provvisoria (deve essere rinnovata
ogni dieci anni), e solo nel 1623 si giunge ad una regolamentazione pil
organica e alla vera e propria dichiarazione del « Portofranco libero, generale
e generalissimo » 3. I dirigenti di San Giorgio, sostituendosi in pratica agli
organi di governo della Repubblica, inaugurano cosi ufficialmente il nuovo
indirizzo di politica economica, rispondendo non solo alle mutate esigenze
del traffico marittimo e alla concorrenza di Nizza e di Livorno3s, ma cer-
cando soprattutto di valorizzare per quanto possibile la citta ligure e il suo
porto, secondo i loro intendimenti destinato a diventare il principale polo di
attrazione commerciale nel bacino del Mediterraneo. Le scelte strategiche
della Casa di San Giorgio risultano chiaramente condizionate dalle finalita
perseguite da questa istituzione, ovvero 'aumento dei traffici e il conse-
guente incremento dei ricavi provenienti dalle numerose gabelle gravanti
sugli scambi commerciali, ottenute dal Governo della Repubblica come
contropartita della concessione di prestiti.

32 A. BRUSA, Dal Portofranco della Repubblica genovese cit., pp. 134-135; cfr. G.
GIACCHERO, Economia e societd cit., p. 17 e sgg.

33 Per la trascrizione del testo del decreto che sancisce I’atto di nascita del Portofranco
generale del 1609, si veda Ibidem, p. 682.

3411 Portofranco era «libero, generale e generalissimo ad ogni e qualsivoglia vascello di
che portata si sia, che venira da qualsivoglia parte del mondo oltre Antibo verso Ponente, e
oltre Viareggio verso Levante, e cosi ancora da mezzo giorno nel presente porto di Genova,
con qualsivoglia sorte di robe, e merci». In ogni decreto istitutivo la durata del Portofranco
continuava perd ad essere decennale, anche se rinnovabile, come in realta accadeva: ID., Origine
e sviluppi del Portofranco cit., p. 119.

35 Si ricorda, infatti, che il porto di Nizza era stato fatto Portofranco da Carlo Ema-
nuele I di Savoia nel 1613, mentre per Livorno, anche se non ufficialmente, le prime franchi-
gie portuali risalgono al 1590: A. BRUSA, Dal Portofranco della Repubblica genovese cit., p. 140.
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Dopo un primo periodo di splendore e grande ripresa dei traffici, il
Portofranco viene coinvolto in una crisi provocata da fattori economici,
politici, ma soprattutto sanitari, a causa della peste del 1656 che, oltre a de-
cimare la popolazione, provoca una forte battuta d’arresto nei commerci.
Nuove norme, mirate principalmente a contenere la temibile concorrenza di
Livorno, vengono emanate nel 1665 e nel 1670, quando inizia una lunga
discussione (durata pitt di trent’anni) sull’opportunita di istituire un Por-
tofranco anche alla Spezia .

Per tutto il XVIII secolo il Portofranco della Repubblica vive ormai su
posizioni acquisite, senza grosse possibilitad di sviluppo e con la pericolosa
concorrenza delle istituzioni analoghe costituite a Trieste e Fiume (1719),
Messina (1728), Ancona (1732) e pid tardi Civitavecchia (1786) +7.

La scomparsa del Banco di San Giorgio alla fine del secolo porta alla
temporanea chiusura del Portofranco, e il 29 dicembre 1799 i suoi magazzi-
ni vengono messi in vendita per pagare i possessori dei «biglietti di cartola-
rio » %, ovvero i creditori. Riaperto nel 1805 con l'annessione di Genova
all’Impero Napoleonico, viene poi nuovamente chiuso alla caduta dello
stesso, e riprende a funzionare con regolarita a partire dal 2 maggio del
1814; nel 1872, sotto la spinta dell’imperante liberalismo, si ha la definitiva
fine di questa istituzione e la sua conversione in Magazzini Generali %.

A partire dall’eta napoleonica 'amministrazione del Portofranco ¢ affi-
data alla Camera di Commercio, che provvede alla gestione dello stesso per

36 Questo progetto, mai attuato, era soprattutto mirato a parare gli effetti del Porto-
franco generalissimo concesso a Livorno nel 1675 sulla falsariga di quello genovese: Ibidem,
pp- 148-149; a questo proposito si veda la relazione di un anonimo corrispondente in G.
GIACCHERO, Origini e sviluppi del Portofranco cit., pp. 270-271.

37 Nella prima meta del Settecento i proventi del Portofranco si aggirano stabilmente tra
le 120 e le 140.000 lire di banco, e solo a partire dal 1785 si registra un incremento esponen-
ziale di tale cifra, che risulta quasi raddoppiata dieci anni pit tardi: Ibidem, pp. 281-282.

38 i trattava di titoli rappresentativi di crediti nei confronti del Banco di San Giorgio,
nei quali erano indicati 1 numeri delle pagine del cartolario nel quale era registrato il credito a
cui ci si riferiva; 'importo in cifre arabe; la data dell’estratto; il nome della persona accreditata
e la somma scritta in numeri romani, oltre alla firma dei due addetti alla tenuta dei libri: A.
BRUSA, Dal Portofranco della Repubblica genovese cit., pp. 152-153.

3 Sotto la pressione dei commercianti, nel 1876, il Portofranco perd viene riaperto
come Deposito franco e dato in concessione alla Camera di Commercio: Ibidem, pp. 154-162.
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mezzo di quattro suoi membri, coadiuvati a loro volta da dodici impiegati
(1 «custodi») che hanno in consegna le chiavi dei magazzini; le operazioni
di dogana sono affidate a 24 spedizionieri, con i quali collaborano 80 im-
ballatori « numerari» (con altrettanti garzoni) e 12 «cassari» incaricati del
confezionamento delle partite di zucchero e del prelevamento dei campioni;
le operazioni di trasporto risultano infine affidate a 50 facchini «di confi-
denza» addetti a tarare i recipienti che contengono le merci vendute a peso,
a «mezzare le casse, le botti, ecc., a sacchettare I'indaco e la cocciniglia »,
e a 220 facchini del Portofranco, detti Caravana“, incaricati dello sbarco e
trasporto dei colli all’interno della zona franca, nonché verso il Lazzaretto .
Si trattava quindi di una struttura complessa e indipendente dal resto del
porto, all’interno della quale operava personale specializzato che offriva
garanzie di buona professionalitd, testimoniata dalla cura che veniva posta
nell’esecuzione delle singole operazioni e dal puntuale rispetto delle nor-
mative vigenti. Dal punto di vista gestionale si ponevano importanti pro-
blemi concernenti la necessita di predisporre luoghi di deposito separati per
le diverse categorie merceologiche, al fine di distinguere le merci in colli da
quelle alla rinfusa, 1 beni deperibili da quelli di lunga durata.

Le porte di entrata e di uscita del Portofranco sono due, una dalla parte
del mare e una verso la cittd. Le merci, qualunque sia la loro provenienza,
vengono sbarcate sotto la stretta sorveglianza dei funzionari della dogana al
Ponte Mercanzia o al Mandraccio; da qui vengono poi trasportate dai fac-
chini nei magazzini franchi o in altri depositi equiparati, dove possono essere
trattate e manipolate entro i limiti previsti dalla normativa vigente. Solo per
poche categorie di merci vigeva il divieto assoluto di introduzione nel Por-
tofranco: Si tratta soprattutto delle sostanze facilmente infiammabili, come:

1) 1 tabacchi, i combustibili e le lane sudicie, che dovevano essere sbarcati
e conservati nei magazzini del Molo (faceva eccezione il solo tabacco
“Brasile” che poteva essere introdotto nel Portofranco);

2) Plolio d’oliva, che doveva essere depositato in magazzini separati a
Sampierdarena;

40 Sull’attivita dei Caravana e degli altri facchini operanti all’interno dello scalo genovese
si vedano 1 paragrafi successivi.

#Si veda G. BANCHERO, Genova e le due Riviere, Genova 1846, pp. 437-446; U.
MARCHESE, 1] porto di Genova dal 1815 al 1891 cit., p. 7 ¢ sgg.
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3) gli spiriti, il rum, 1 vini e 1 liquori, destinati ai magazzini delle Gabelle o,
in alternativa, al magazzino di Sampierdarena;

4) 1 libri e le stampe, che potevano entrare nel Portofranco ma solo in
appositi magazzini sorvegliati dalla dogana +.

b) Le scelte strategiche della Casa di San Giorgio

Le complesse vicende che contraddistinguono il Portofranco genovese
e la sua discontinua funzionalitd sono caratterizzate dalle frequenti lotte fra
tre gruppi di potere animati da interessi diversi nei confronti dell’istituzio-
ne: 1 gabellieri (cioé gli appaltatori della riscossione delle gabelle), la Casa di
San Giorgio e i governanti della Repubblica. Il Portofranco si era reso ini-
zialmente necessario al fine di assicurare gli approvvigionamenti di granaglie
alla cittd in momenti di particolare crisi, ma aveva continuato ad esistere sia
per procurare 1 carichi di ritorno alle navi nordiche che giungevano nel
porto ligure, sia per tutelare gli interessi del porto genovese all’interno del
Mediterraneo ed attirare maggiormente i traffici internazionali.

In principio, almeno formalmente, gli interessi degli appaltatori e dei
Protettori di San Giorgio non risultano in opposizione tra loro né in contra-
sto con la politica di Portofranco: ai primi era assicurato il risarcimento degli
eventuali danni provocati da facilitazioni o esenzioni di pagamento, e al loro
assenso era subordinata qualsiasi modifica tariffaria che potesse variare i
termini delle concessioni di appalto; quanto ai secondi, era la stessa Casa di
San Giorgio a studiare e proporre le leggi relative al Portofranco, e soprat-
tutto ad applicarne le norme con ampio potere discrezionale, potendo quin-
di mettere in atto con assoluta libertd quegli espedienti ritenuti necessari per
ottenere un innalzamento del gettito fiscale complessivo. I Protettori con-
sideravano infatti positivi i risultati economici del Portofranco ed erano
quindi spinti ogni quinquennio a rinnovare il provvedimento, pur se con le
opportune modifiche. A questo proposito, in una relazione degli stessi risa-
lente al 1623, lodando i benefici apportati a San Giorgio da questa istituzione,
ne auspicano la sua estensione, sia in termini merceologici che temporali:

42 Questa normativa non aveva perd carattere assoluto, in quanto, come si vedra in seguito,
le variazioni nell’elenco delle merci ammesse o escluse dal Portofranco erano all’ordine del gior-
no, sempre perd fermo restando il divieto assoluto per i combustibili. Sull’argomento si veda
AS.G., Antica Finanza, n. 1428, Portofranco (1702-1710), foglio a stampa; U. MARCHESE, I/
porto di Genova dal 1815 al 1891 cit., pp. 8-9.

— 227 —



«si1 & ritrovato per mezo delle diligenze fatte che in detto quinquennio ha apportato,
oltre il commodo universale, beneficio di qualche consideratione agli interessati di que-
sta molt’Ill. Casa e che sarebbe stato maggiore se detto porto franco fusse stato pitt am-
pio e per pilt longo tempo » 3.

Il punto di vista di San Giorgio era chiaro e mirava ad incrementare il
gettito gabellare grazie ad una politica doganale finalizzata ad attrarre una
maggiore quantitd di merci a dazi unitari inferiori, anche se il principio
non valeva in maniera assoluta, soprattutto in un sistema in cui quasi nulla
veniva lasciato al libero funzionamento del mercato. L’unica importante
obiezione che veniva sovente sollevata (dagli appaltatori in particolare) sulla
politica di Portofranco era costituita dalla opportunitd o meno di ampliare il
numero e I’entita delle facilitazioni accordate al commercio, con il rischio
di rendere pit agevoli le frodi alle gabelle e incrementare il contrabbando.
Un’istituzione come quella del Portofranco, anche se costituiva un’isola di
privilegio, non poteva certamente essere considerata come una spinta verso
la liberalizzazione del commercio, limitata come era da ogni sorta di vincoli
e norme di carattere restrittivo. In realtd, soprattutto nei primi decenni della
sua costituzione, non si era ancora giunti ad una forma definitiva di Porto-
franco, e soprattutto non si era ancora riusciti a bilanciare la concessione
delle franchigie con gli interessi della Repubblica e con I'inasprimento della
concorrenza internazionale. Le funzioni attribuite dalle autorita cittadine
a questa istituzione non erano, a loro volta, facilmente conciliabili: si vo-
leva fare del porto ligure un importante crocevia internazionale; bisognava
assicurare 1 necessari rifornimenti al mercato interno; si volevano pro-
muovere diverse attivitd produttive; a partire dagli anni Quaranta del Sei-
cento, si cercava di favorire o comunque di non intralciare una politica di
riarmo navale +.

Come strumento di politica commerciale il Portofranco genovese ave-
va meccanismi di funzionamento piuttosto complessi, in netto contrasto, ad
esempio, con la relativa semplicitd che caratterizzava la analoga struttura di
Livorno. Potevano beneficiare dei privilegi della zona franca, anche se in

4 Le carte di San Giorgio sono particolarmente ricche di documenti con le lamentele
degli appaltatori per i presunti danni subiti; tuttavia venivano solitamente contestate alcune
norme e la loro applicabilit3, e non il Portofranco come istituzione, per il quale i giudizi erano
comunque sempre positivi. A questo riguardo si veda A.S.G., Antica Finanza, n. 1217, doc. 31
ottobre 1708, a stampa.

4 C. COSTANTINI, La Repubblica di Genova cit., pp. 326-327, 330, 331.
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situazioni e con forme diverse, le navi, le merci, le persone; vigevano so-
stanziali differenze di trattamento per merci aventi diversa provenienza,
oppure solamente oggetto di diversi tipi di operazioni (travaso da nave a
nave, manipolazione, deposito, sbarco, contrattazione); la determinazione
degli estimi e delle tariffe era infine spesso dettata da ragioni puramente po-
litiche e non dalle reali condizioni di mercato. L’intento dichiarato era in-
fatti quello di favorire la navigazione in dirittura; raramente si considerava la
portata o, almeno ufficialmente, la nazionalita della nave, anche se alla fi-
ne risultano evidenti i favori concessi alle imbarcazioni nordiche (soprat-
tutto fiamminghe). D’altra parte, la Casa di San Giorgio non sembra avere
mai fatto nulla per incentivare la navigazione nazionale, almeno nell’ambito
delle norme di Portofranco 4.

Non era difficile indicare nell’agguerrita concorrenza di Livorno e
Marsiglia una delle principali cause della crisi dello scalo genovese che si ve-
rifica tra la fine del XVII e I'inizio del XVIII secolo, ma risultava piuttosto
difficile trovare un rimedio. Non si era mai realmente pensato ad una lotta
commerciale con il porto francese, mentre nei confronti di Livorno si era
deciso di attuare una politica tariffaria discriminatoria che colpisse in modo
pesante le merci provenienti da questo porto. Per circa un secolo, infatti,
tali merci erano state totalmente escluse dal beneficio del Portofranco, ma
visti gli scarsi risultati di un simile provvedimento si era poi deciso di miti-
garlo con una clausola secondo la quale i carichi provenienti da Livorno
erano ammessi al Portofranco solo dietro pagamento di un dazio del tre per
cento, al quale bisognava addizionare un ulteriore dieci per cento in caso di
importazione nel Dominio. La norma non era pero di facile applicazione, in
quanto accadeva sovente che le merci livornesi venissero travasate su basti-
menti di un’altra bandiera prima di arrivare a Genova, riuscendo cosi ad essere
ammesse ai benefici della zona franca senza alcun pagamento aggiuntivo *.

Nel 1747, con ’abolizione del tanto discusso dazio sulle merci livorne-
si, si apre la strada verso un radicale cambiamento nella politica di Porto-
franco, al quale si approda definitivamente con la legge del 1751 che segna

45 Siveda E. GRENDL, Introduzione alla storia moderna cit., pp. 171-172.

4 Quest’ultimo provvedimento ¢ incluso nei capitoli di Portofranco del 1729 (G.
GIACCHERO, Origini e sviluppi del Portofranco cit., pp. 187-191). Per la normativa riguardante
il periodo 1722-1728 si veda A.S.G., Antica Finanza, n. 1289, Portofranco, anni 1722-1728,
Grida a stampa nella tipografia d’Antonio Scionico.
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I'inizio di una nuova era decisamente piu liberale. Le merci depositate nei
magazzini di Portofranco vengono ammesse alla riesportazione solo dietro
pagamento degli oneri di ostellaggio e dei diritti di peso e piatte; le esclu-
sioni vengono limitate ai saponi forestieri, calze di filo, tessuti serici cinesi,
carta e acquavite; vengono infine ripristinati gli scali franchi di Bocca di
Magra, Sestri Levante, Savona e Finale 4.

Dopo dieci anni di applicazione delle nuove norme il giudizio della Casa
di San Giorgio & pitt che positivo e, nonostante le riduzioni tariffarie, i pro-
venti della Dogana e del Portofranco risultano incrementati, tanto che le
nuove leggi del 1763 e del 1778+ (che rimarranno in vigore per tutto il
tempo della restante vita della Repubblica) non apportano sostanziali
modifiche e, anzi, concedono ulteriori agevolazioni al commercio di tran-
sito e di deposito #.

3. L’organizzazione del lavoro all’interno del Portofranco

a) Il predominio monopolistico della Compagnia dei Caravana, facchini di
origine bergamasca

Fin dalle sue origine, risalenti probabilmente ai primi decenni del XIV
secolo, la Compagnia dei Caravana opera nell’'ambito del trasporto delle
merci che transitano per la Dogana dello scalo genovese e depositi annessi (i
cosiddetti fondachi) 5 e, a partire dalla fine del XVII secolo, la sua attivita
viene estesa anche al neo costituito Portofranco. I Caravana diventano
infatti gli unici facchini autorizzati a lavorare all'interno dei magazzini della

47 Ibidem, n. 1223, Portofranco, anno 1751, a stampa. Bisogna perd tenere presente che
non vengono abbandonate del tutto le antiche discriminazioni tariffarie in relazione alla
provenienza dei carichi: L. BULFERETTI - C. COSTANTINI, [ndustria e commercio cit., p. 154;
G. GIACCHERO, Origini e sviluppi del Portofranco cit., p. 208.

48 Archivio Doria di Genova, Fondo Salvago Raggi, n. 168, sc. 29, anno 1763, a stampa;
AS.G., Antica finanza, n. 1213, anno 1778, a stampa.

49 A conferma delle nuove tendenze liberali vengono infatti drasticamente ridotte le ga-
belle sulle sete spedite via mare, su corallo, cocciniglia, t&, chiodi di garofano, rabarbaro, cina-
bro e noce moscata (G. GIACCHERO, Origini e sviluppi del Portofranco cit., pp. 222-223). Per
un’analisi degli effetti sul porto di Genova della riforma del Portofranco del 1751 si veda L.
BULFERETTI - C. COSTANTINL, Industria e commercio cit., pp. 155-175.

50 L. CERVETTO, Compagnia dei Caravana, Genova 1901, p. 46.

— 230 —



zona franca, ad eccezione di particolari situazioni di emergenza nelle quali
veniva richiesta 'opera anche di alcuni camalli «nostrali»st. Inoltre, i loro
compiti non si limitano al semplice trasporto dei carichi sbarcati al Ponte
Mercanzia per essere introdotti in Dogana o nel Portofranco, ma compren-
dono anche lattivita di vigilanza e controllo delle merci in queste zone3,
oltre al diritto di assistere alla pesatura delle merci, eseguita da appositi pe-
satori pubblici 5.

Si tratta di un gruppo di lavoratori altamente specializzati e dagli elevati
requisiti morali, elementi questi indispensabili per poter operare in maniera
efficiente in una struttura complessa quale era il Portofranco genovese, per
il buon funzionamento del quale era necessario il massimo rispetto delle
normative vigenti in materia daziaria:

«Poco esattamente conosciuta in Genova, dove & pure popolarissima, quasi affatto scono-
sciuta agli studiosi fuori delle mura della Superba, fiorisce ancora oggidi una associazione di
facchini sorta pit di cinque secoli fa, che al vanto d’una storia sempre onesta e sempre
bella, d’una vita informata sempre all’operosita, ai principi della fratellanza e della previ-
denza aggiunge il decoro di un archivio che ne documenta e ne illustra ogni atto ».

Con queste parole, nel 1893, il Lepetits inizia una colorita e appas-
sionata narrazione della storia di questa Compagnia, rimasta sulla scena

51 « Decreto degl’Ill. Protettori di San Giorgio con cui si proibisce, ed espressamente
vieta a tutti li camalli, facchini, garzoni, et altra sorta di gente, che suole fare il mestiere di
fachino, et impiegarsi nell’arte da camallo, fuori a che a camalli della Caravana d’entrare da qui
inanti nella Dogana sotto qualsivoglia pretesto ... di portare, e levare colli in esso, o introdur-
ne sotto pena in caso d’inosservanza di due tratti di corda, da darsegli in pubblico ogni qual-
volta che contraverranno » (A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemon-
tese, reg. n. 490, doc. 12 settembre 1635). Sull’attivitd dei Caravana all’interno del Portofranco
si veda L. CERVETTO, Compagnia dei Caravana cit., pp. 46-47; B. ROSELLI, La Compagnia dei
Caravana, Genova 1956, p. 7.

52 « Che le fatture e ricognizioni delle merci sia in Portofranco che Dogana, S. Lazzaro,
Darsina, ponti, bordo di navi e barche, come anco dentro citta sono di diritto dei Caravana a
tenore del sudetto decreto e grida de 23/2/1720 e 27/5/1709, quali restano conservati in ogni
sua parte »: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 490,
doc. 8 luglio 1802.

53 Questo ulteriore privilegio viene accordato alla Compagnia dai Padri del Comune con
una serie di disposizioni successive (1560, 1569, 1583, 1584, ecc.) in cui sono riportati i com-
pensi (generalmente la meta della normale retribuzione) loro dovuti per questo tipo di servi-
zio: E. LEPETIT, La Compagnia dei Caravana, Genova 1893, pp. 15-16.

54 Ibidem, p. 8.
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portuale ligure per pit di cinque secoli, e della quale ancora oggi, anche gra-
zie ai pittoreschi soprannomi dei soci e al caratteristico abbigliamento che
li contraddistingueva s, oltre che alla fama di onesta, laboriosita, il ricordo
& tuttora vivo tra la popolazione genovese.

L’epoca di costituzione della Compagnia dei Caravana® non & nota,
ma si puo ragionevolmente far risalire all'inizio del XIV secolo, in quanto la
prima regolamentazione ufficiale & datata 11 giugno 1340. Fin dall’inizio,
’organizzazione interna dell’Artess risulta fortemente caratterizzata dal
sentimento religioso dei suoi iscritti e dalla presenza di un grande spirito
mutualistico, la cui importanza viene accresciuta dalla lontananza di questi
lavoratori dalle loro terre di origine che li spinge a sviluppare un forte
senso di solidarietd. In questo ambito assumono una particolare rilevanza
la devozione alla chiesa di Santa Maria del Carmine, dove la Compagnia
aveva una cappella®; i compiti di assistenza nei confronti dei soci infermi;
I’obbligo di versamento di una parte dei guadagni individuali in una cassa
comune %% |’assenza, almeno inizialmente, di una quota di ammissione per

55 L’uso dei soprannomi ¢ una caratteristica della Compagnia, in voga fin dagli anni della
sua costituzione, che si & mantenuta per quasi cinque secoli. In alcuni casi il soprannome ori-
ginario di un socio & stato addirittura tramandato negli anni come se in realta fosse collegato
pit alla piazza (cioe al diritto al posto) che alla persona alla quale era stato attribuito. Sull’uso
dei soprannomi all’interno della Compagnia si veda L. CERVETTO, La Compagnia dei Carava-
na cit., pp. 45-46.

56 Si trattava di un gonnellino azzurro di fustagno, stretto ai fianchi e lungo fino al gi-
nocchio (detto scossale), rigorosamente senza tasche per evitare la tentazione di nascondervi
coltelli, o altre armi, o peggio ancora merci rubate: Gli Statuti della Compagnia dei Caravana,
a cura di G. COSTAMAGNA, in « Memorie dell’Accademia delle Scienze di Torino », s. IV, n. 8,
Torino 1965, p. 96.

57 Il nome Caravana si suppone che derivi dal termine italiano carovana, derivante a sua
volta dal termine persiano kazrewan, che significa societa, sia di mercanti che di viaggiatori, che di
pellegrini o di qualunque altro tipo di persone: L. CERVETTO, Compagnia dei Caravana cit.,
pp. 38-39; B. ROSELLL, La Compagnia dei Caravana cit., p. 7.

58 J] primo Statuto, pur essendo palesemente indirizzato alla Compagnia dei Caravana, st
rivolge a tutti 1 lavoratori forestieri della zona portuale: « Esti son li statuti e le ordination
fayte per tutti li lavoraoy de Banchi e de lo Ponte de lo Peago e de lo Ponte de la calcina e in
tuti li atri logi » (Gli Statuti cit., p. 9).

59 Alcuni decenni pil tardi i Caravana ottengono addirittura il diritto ad avere sepoltura

privata all'interno della cappella: E. LEPETIT, La Compagnia dei Caravana cit., p. 10.

60 T guadagni dovevano essere versati «da un soldo in su » nelle casse della Compagnia; se
uno dei soci era malato il priore della compagnia lo doveva « andar a vexitar e confortalo »; se un
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I'ingresso nella Compagnia¢!, elementi che danno origine, quindi, ad un’or-
ganizzazione pit simile a quella di una Confraternita o di una moderna
societd operaia, piuttosto che a quella di una corporazione.

I primi Statuti non accennano ad alcuna prescrizione concernente la
cittadinanza per entrare a fare parte del gruppo, né si parla in modo specifico
di Caravana, anzi questo termine compare per la prima volta solo nel 1381
all’interno di un inventario dei possessori di posti letto presso 'ospedale di
Santa Maria Maddalena¢. Le prime indicazioni precise sulla nazionalita dei
componenti risalgono invece al 1487 in occasione del riconoscimento uffi-
ciale della Compagnia da parte dello Stato ¢3; da questo momento, 1 Caravana
vengono indicati come provenienti in parte da Bergamo e in parte da
«Brambilla» (ovvero dalla Val Brembana), ma & lecito supporre che il privi-
legio di entrare a far parte della Compagnia fosse stato riservato agli abitanti
di queste vallate gia anteriormente a questa datas+.

Un’importante svolta nella vita della Caravana, a conferma di una si-
tuazione economico-sociale in rapida evoluzione, si ha nel 1576 con I’ema-

socio moriva tutti 1 soci, sotto pena di multa, dovevano intervenire alla sepoltura e, se la famiglia
del defunto era troppo povera, la compagnia si accollava tutte le spese: Gli Statuti cit., p. 10.

61 Si ricorda che il versamento di una quota di ammissione era generalmente sempre
richiesto ai nuovi iscritti nelle Arti, di solito con opportune differenze tariffarie a seconda che
il richiedente fosse genovese o forestiero: G. COSTAMAGNA, Gli Statuti della Compagnia dei
Caravana. Note storico-giuridiche, in « Bollettino Ligustico per la Storia e la Cultura Regiona-
le », XVI (1964), p. 134.

62T Caravana, a dimostrazione di un stato di evidente ricchezza e splendore della Com-
pagnia, almeno nei primi decenni di vita, possedevano infatti sette posti letto nell’ospedale,
dei quali potevano usufruire i soci che ne avessero avuto bisogno: E. LEPETIT, La Compagnia
dei Caravana cit., p. 10.

63 In tale occasione vengono lasciate ai soci della Compagnia le pitt ampie prerogative,
tra cui la completa autonomia per le decisioni riguardanti I'ingresso di nuovi compagni o la
loro espulsione (G. COSTAMAGNA, Gli Statuti. Note storico giuridiche cit., pp. 134-135; V.
BORGHESI, Genova, le navi e il lavoro degli uomini, Genova 1986, p. 30). A tale proposito il
nuovo Statuto stabiliva che per 'ammissione di un nuovo membro erano necessari 1 % dei voti
favorevoli dei soci residenti a Genova: E. LEPETIT, La Compagnia dei Caravana cit., p. 14.

64 All’epoca dell’istituzione della Compagnia, anche se vi era una netta prevalenza di
lavoratori provenienti dalle valli bergamasche, non erano affatto esclusi quelli provenienti da
altre regioni lombarde, come le rive del lago di Como, del lago Maggiore e del lago di Lugano.
Si veda Ibidem, p. 11; L. CERVETTO, Compagnia dei Caravana cit., p. 40; B. ROSELLI, La Com-
pagnia dei Caravana cit., p. 6.
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nazione, questa volta direttamente da parte dei Padri del Comune, di un
nuovo e pit completo Statuto ¢, nel quale, oltre ad essere riportate diverse
norme gia esistenti, ne vengono aggiunte delle nuove aventi un carattere pilt
strettamente corporativo, sintomatiche della ormai avvenuta trasformazione
della Caravana da Compagnia (o Societd) con fini quasi essenzialmente
mutualistici, ad Arte vera e propria¢. Viene innanzi tutto definitivamente
codificato 'obbligo di cittadinanza bergamasca come requisito essenziale
per 'ammissione ¢’; il numero dei soci viene fissato in quaranta per il periodo
che va dal primo ottobre al trenta aprile ed in trenta per il restante periodo,
al fine di consentire ai facchini di tornare ai loro paesi nella stagione dei
raccolti ¢; qualsiasi nuova ammissione, per la quale viene fissata un’eta mini-
ma di diciannove anni, resta subordinata all’approvazione della magistratura
portuale e al pagamento di ventiquattro lire genovesi, da devolversi per meta
agli stessi Padri del Comune e per 'altra parte alla Compagnia®; I’elezione

65 Per la trascrizione completa di questo documento si veda E. LEPETIT, La Compagnia
dei Caravana cit., pp. 35-44.

6 Una conferma del fatto che la Compagnia dei Caravana fosse ormai considerata
un’Arte a tutti gli effetti ci & data gia dal decreto del 16 giugno 1557, con il quale si stabilisce
’ordine che doveva essere seguito dalle corporazioni durante la processione del Corpus Do-
mini, e nel quale i laboratores caravane risultano indicati al quintultimo posto, immediata-
mente dopo i barcaioli e prima dei facchini da olio: G. COSTAMAGNA, Gli Statuti. Note storico-
giuridiche cit., pp. 136-137.

67 A conferma della rigidita di questa disposizione, 1 racconti dell’epoca narrano di mogli
dei Caravana che andavano a partorire nelle loro terre d’origine per poter permettere al figlio
di rimpiazzare il padre una volta che questi fosse morto o avesse comunque deciso di abban-
donare la professione. Si narra inoltre di popolane genovesi che si recavano nelle terre berga-
masche ad attendere i facchini della Caravana quando ritornavano per la stagione dei raccolti
con la speranza di rimanere incinte e dare cosi la possibilita al nascituro di entrare a far parte
della Compagnia (Ibidem, p. 131). A partire dal 1695 viene stabilito che tale cittadinanza deve
essere comprovata unicamente mediante fede di battesimo autentica: L. CERVETTO, Compa-
gnia dei Caravana cit., pp. 42-43; E. LEPETIT, La Compagnia dei Caravana cit., p. 16.

68 E da notare quindi che gli interessi dei soci vengono in questo caso anteposti alle ne-
cessita del porto, e la conseguenza di una siffatta situazione era che durante Pestate, e cio nel
periodo di maggiori traffici, la Compagnia rimaneva ridotta di un quarto dei suoi uomini.

8 Gli Statuti cit., pp. 107, 109. La normativa concernente 'ammissione di nuovi soci di-
viene pil severa con il passare degli anni: nel 1709 viene decretato il divieto per i nuovi im-
matricolati di assumere cariche all'interno della Caravana durante 1 primi due anni di attivitd;
nel 1756 viene stabilito 'obbligo di superare un periodo di prova della durata di 15 giorni,
senza retribuzione, ed un successivo anno di noviziato (con regolare retribuzione), prima di
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dei consoli ¢ fissata con cadenza mensile e viene proibita la rielezione conse-
cutiva di una stessa persona, al fine di limitare al minimo 1 rischi di formazione
all’interno della Compagnia stesa di gruppi di potere eccessivamente ristret-
ti7°. Vengono infine mantenuti gli obblighi di integritd morale, obbedienza
e assistenza nei confronti dei soci infermi” che avevano gia caratterizzato la
Compagnia nei secoli precedenti, cosi come la proibizione di assentarsi
dal posto di lavoro per pit di una giornata, I’obbligo di rispondere alle
chiamate dei consoli anche di notte e nei giorni festivi, il divieto di trarre
utili personali dalla propria attivita rubando le mercanzie affidate alla loro
custodia, la proibizione di giocare ai dadi se non a Natale e a Pasqua 2.

La ragione per la quale il privilegio di operare all’interno di questa
struttura sia stato concesso ad una corporazione interamente composta da
forestieri non & nota, almeno ufficialmente: una parte della storiografia lo
ricollega all’aiuto prestato alla Repubblica da questo gruppo di lavoratori
durante la terribile pestilenza del 1339 e in occasione di altri eventi analoghi
del secolo successivo 73, spiegando quindi la concessione come un gesto di
riconoscenza; altri considerano come fattore determinante di una simile
scelta la robustezza e abitudine alla fatica di questa gente. E comunque pid
ragionevole ritenere che la Casa di San Giorgio avesse voluto affidare un’at-

ottenere la definitiva ammissione nell’Arte: A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, reg. n. 489,
Regolamenti dei Caravana, docc. 1 giugno 1709, 14 settembre 1756.

70 L’elezione dei consoli e del cassiere avveniva tramite estrazione a sorte. A partire dal
1696 la Caravana adotta il procedimento di votazione esclusivamente per la nomina del con-
sole addetto al Portofranco, del cassiere e dello scrivano; solo nel 1825 il provvedimento viene
esteso anche agli altri due consoli «di dogana », e la durata dell’incarico viene prolungata a tre
mesi (Ibidem, doc. 15 aprile 1825). Sull’organizzazione interna della Compagnia si veda P.
MassA PIERGIOVANNI, I Bergamaschi a Genova: la Compagnia dei “Caravana®, facchini della
Dogana e del Portofranco, in Lineamenti di organizzazione economica cit., pp. 211-231; lo stes-
so articolo, con la trascrizione completa della Matricola per il periodo 1596-1725, ora & anche
in Storia economica e sociale di Bergamo — Il tempo della Serenissima. Il lungo Cinguecento, a
cura di M. CATTINI e M. A. ROMANI, Bergamo 1998, pp. 195-218.

71 Per quanto riguarda questi ultimi era in vigore una particolare usanza secondo la quale
durante i giorni di festa venivano portati a passeggio gli infermi « con la carrega o con la cor-
ba », dietro pagamento di un compenso la cui meta veniva versata nelle casse della Compagnia:
Gli Statuti cit., pp. 87-88, 96; L. CERVETTO, Le feste inaugurali del gonfalone e del quadro ri-
cordo dei figli di Caravana che si segnalarono per dignita e ingegno, Genova 1901, p. 45.

72 E. LEPETIT, La Compagnia dei Caravana cit., pp. 38-39.

73 N. MALNATE, Della storia del porto di Genova cit., p. 110.
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tivitd di trasporto che implicava risvolti fiscali non indifferenti a persone
straniere considerate meno facilmente corruttibili da legami di parentela o
dalle fazioni locali?*. A conferma di questa tesi, bisogna ricordare che Ge-
nova non era ’unica ad avere adottato una simile soluzione: a Pisa il servizio
di Dogana era da tempo affidato ad un gruppo di facchini provenienti da
Urgnano ed altre zone vicino a Bergamo 75; ancora da Urgnano provenivano
1 venti uomini che nel 1679 avevano ottenuto in esclusiva il servizio di fac-
chinaggio nella Dogana di Milano 7¢; a Venezia, infine, operava gia dall’inizio
del Quattrocento la Compagnia bergamasca dei Bastagi, anch’essa assegnata
alla Dogana del porto 7.

A causa delle condizioni particolarmente vantaggiose concesse ai Cara-
vana, le dispute e le controversie con le altre categorie di facchini operanti
all’interno dello spazio portuale erano molto frequenti’s. Gia nel corso del
XV secolo si ha notizia di diversi ricorsi presentati all’Ufficio di Mercanzia
e regolarmente risoltisi a favore dei Bergamaschi: nel 1443 i facchini da olio
ricevono P'ordine di limitarsi a trasportare il solo olio proveniente dalle due
Riviere; nel 1454 1 camalli gualdorum reclamano invano il diritto di entrare
in Dogana; alcuni anni pit tardi i facchini cosiddetti «grassini» si vedono
sottrarre il trasporto del sego” e del caviale® e, sempre per questioni ine-
renti il diritto di trasportare salumi e pesci salati, sono protagonisti, nel cor-
so del XVIII secolo, di una causa contro la Compagnia dei Caravana che si

7+ E. LEPETIT, la Compagnia dei Caravana cit., p. 11; B. ROSELLL, La Compagnia dei Ca-
ravana cit., p. 6.

75 Si veda B. BELOTTI, Storia di Bergamo e dei Bergamaschi, Bergamo 1989, II, p. 376 e
III, p. 151; cfr. P. MASsA PIERGIOVANNLI, [ Bergamaschi a Genova, in Lineamenti di organizza-
zione economica cit., pp. 217-218. La Compagnia era composta da quarantotto individui, di
cui una parte si trasferisce poi a Livorno dove da origine ad un nuovo gruppo autonomo.
Sull’argomento si veda La Compagnia Lavoratori Portuali di Livorno dalle origini ad oggi, in
Livorno. Un porto. La Compagnia lavoratori portuali, Livorno 1919.

76 B. BELOTTI, Storia di Bergamo cit., V, p. 200.
77 La Compagnia era composta da ventiquattro uomini: /bidem, IV, pp. 199-201.

78 Da alcune suppliche risulta infatti che il salario dei facchini non appartenenti alla
Compagnia dei Caravana era minore di circa un terzo rispetto a quello percepito da questi ul-
timi: E. LEPETIT, La Compagnia dei Caravana cit., p. 13.

79 Si tratta di un grasso di origine animale o vegetale utilizzato soprattutto per la fabbri-
cazione di candele, sapone, glicerina.

80 V. BORGHESI, Genova, le navi e il lavoro cit., p. 30.
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protrarra per pilt di trent’annis!. Certamente i continui tentativi degli altri
gruppi di mestiere di ledere in qualche modo il monopolio straniero erano
fonte di disordini e causa di disfunzioni nelle fasi di movimentazione dei ca-
richi all’interno della zona franca, maggiormente evidenti nei luoghi di pas-
saggio di consegne dai facchini nazionali ai Caravana, ovvero presso i por-
toni del Portofranco stesso.

Il diritto esclusivo dei bergamaschi di entrare a far parte della Compa-
gnia, pienamente rispettato almeno fino alla meta del Settecento, viene del
tutto abolito solo nel 1848: tale evento & confermato dalla Matricola del-
I’Arte2, nella quale sono riportati tutti i nomi dei nuovi ascritti per oltre
due secoli. Quasi tutti i cognomi registrati sono infatti di chiara origine
bergamasca e delle valli circostanti, come Brambilla di Zogno, Dossena della
valle Brembana, Noris da Bracca, gli Acerbis da Rigosa®; alcuni gruppi fami-
liari sono inoltre presenti con particolare frequenza e, tra i 409 iscritti com-
plessivi (tra il 1596 e il 1725), per il 6,6% si pud ipotizzare un rapporto di

parentela padre-figlio, mentre rapporti di fratellanza sono presenti per il 6% 5.

anno n. in ruolo anno n. in ruolo
1343 32 1763 90
1579 30-40 1787 130
1671 55 1791 155
1679 60 1832 200
1750 67 1848 250

Il numero degli immatricolati risulta contenuto almeno fino alla prima
metd del XVII secolo (pur se quasi raddoppiato rispetto ai primi anni di
attivitd della Compagnia) %, in conseguenza sia di una evidente chiusura
del gruppo nei confronti dell’esterno, sia della ristrettezza dell’ambito

81 B. ROSELLL, La Compagnia dei Caravana cit., p. 9. Sull’attivita di questa e delle altre cate-
gorie di facchini precedentemente menzionate si vedano, in questo lavoro, i paragrafi successivi.

82 A questo proposito si veda P. MAsSA PIERGIOVANNTI, / Bergamaschi a Genova, in Sto-
ria economica e sociale di Bergamo cit., pp. 215-217.

8 A questo proposito si veda anche L. CERVETTO, Compagnia dei Caravana cit., pp. 40-42.

84 P. MASsA PIERGIOVANNL, I Bergamaschi a Genova, in Lineamenti di organizzazione
economica cit., pp. 218-219.

85 [bidem, p. 219.
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operativo (si ricorda infatti che, fino all’inizio del secolo, il provvedimento
di Portofranco era limitato alle sole granaglie) che non rendeva necessario
un incremento del personale impiegato.

A partire dalla seconda meta del Seicento si rileva un notevole e pres-
soché costante ampliamento del numero degli iscrittis¢ che, anche se in
parte giustificato dall’avvenuto incremento dei traffici e dal conseguente
aumento della mole del lavoro attribuito alla Compagnia, segna I'inizio di
una lenta decadenza della Caravana stessa, dovuta sia ad una diminuzione
dei guadagni individuali dei soci, ma anche alle continue dispute con i fac-
chini nazionali per il mantenimento della posizione di monopolio ¥.

Analizzando la Matricola dell’Arte per il periodo 1789-18303%, risulta-
no sole dodici nuove iscrizioni per 1 primi dieci anni presi in esame; 19 per
gli anni 1800-1812 e addirittura 44 per il solo anno 1814, per un totale di
132 nuove ammissioni per il periodo 1813-1830, con un andamento cre-
scente nel numero dei soci della Compagnia, che assume dimensioni pil
consistenti con ’avvento del XIX secolo.

Con il passare del tempo, inoltre, il lavoro di Caravana, inteso come di-
ritto a fare parte della Compagnia, inizia ad essere considerato come una
proprietd, un bene trasmissibile, e cosi «illegittimamente passd in com-
mercio e fu soggetto di compre, vendite, ereditd, di vincoli ipotecari, di

8 Non sempre perd I'incremento del numero degli iscritti coincideva con un pari in-
cremento del numero dei Caravana presenti sul posto di lavoro e, a conferma di questo fatto,
si riportano alcuni dati tratti dai Ruoli dei facchini della Compagnia effettivamente presenti in
Dogana: il 10 settembre 1626, a fronte dei previsti 30-40 facchini, solo 26 sono presenti; il 28
giugno 1631 risultano solo 25; 1’8 maggio sono 45 su 60 iscritti: A.S.G., S. Giorgio, Gabelle,
Sala 36, fl. n. 2827, 2833, 2878, Caratorum Atti. Si coglie 'occasione per ringraziare il Prof.
Giuseppe Felloni per la gentile segnalazione della documentazione su citata.

87 I Padri del Comune, per « tentare di rimettere in carriera la Compagnia » limitando il
formarsi di gruppi di potere all’interno della stessa, decidono di modificare la procedura di
nomina dei consoli e consiglieri della Caravana, passando da un sistema elettivo ad una sem-
plice estrazione (ad eccezione che per il console del Portofranco, il cassiere e lo scrivano) ma,
visti gli scarsi risultati, il provvedimento cade presto in disuso e, nel contempo, aumenta an-
cora I'ingerenza delle autorita cittadine e dei Protettori di San Giorgio nelle questioni riguar-
danti la Compagnia stessa: E. LEPETIT, La Compagnia dei Caravana cit., p. 17.

88 B.B.G., Conservazione, Manoscritti rari, VI1.4.30. Tale Matricola riporta la trascrizio-
ne dei nomi dei nuovi iscritti dal 1789 al 1891, ma ai fini di questo studio sono stati prese in
esame le sole registrazioni dei primi quarant’anni. Si veda a questo proposito I’ Appendice III.
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obbligazioni dotali»®: in pratica, si verifica una netta divisione tra i pro-
prietari delle nuove piazze istituite con l'allargamento dei Ruoli e coloro
che effettivamente svolgono il mestiere®. Si crea cosi all’interno della
Compagnia un’oligarchia di soci per i quali la proprieta di un posto di lavo-
ro non costituisce altro che una forma di investimento: tra essi vi sono fa-
miglie bergamasche come 1 Tiraboschi, 1 Pesenti ed i Luiselli; nobili genove-
si (come i marchesi De Mari proprietari di otto posti, o il marchese Agosti-
no Lomellini possessore di tre piazze); parrocchie e opere pie; preti di Ge-
nova e di Bergamo. Dall’analisi dello Stato Generale della Compagnia re-
datto nel 182391 (e composto da quattro colonne indicanti il numero, il so-
prannome, il «conduttore » ed il proprietario del posto), risulta inoltre che
non sempre si tratta di una proprietd unitaria, in quanto il bene (ciog la
piazza) risulta talora diviso in quote: poteva quindi verificarsi che il diritto
ad uno stesso posto fosse in pratica posseduto anche da quattro o cinque
persone congiuntamente. In totale, su 220 posti a ruolo, 157 appartengo-
no a singoli individui e 63 a gruppi compositi (ma solo 69 rimangono in-
teramente di proprietd bergamasca); inoltre, solo 47 sono condotti
dall’effettivo proprietario (ovviamente bergamasco), mentre 1 restanti 173
risultano dati in affitto. Le ripercussioni di una simile situazione (eccezio-
nale per la dimensione del fenomeno, ma non unica nel sistema corporati-
vo genovese) 2 sull’efficienza operativa di una Compagnia da sempre ba-
sata sulla massima professionalitd dei propri iscritti sono di un generale
scadimento del servizio offerto, e di un conseguente aumento dei motivi
di disordine e di inefficienza all'interno del Portofranco.

89 E. LEPETIT, La Compagnia dei Caravana cit., pp. 18-19.

9 Il numero dei facchini ammessi a fare parte della Caravana era infatti quasi raddop-
piato tra la fine del XVIII e I'inizio del XIX secolo, ma le nuove piazze erano state acquistate
dai lavoratori pit anziani gid membri della corporazione: «In quell’epoca i Caravanna che co-
privano le prime cento dodici piazze si arogarono per anche la proprieta dell’altre cento otto,
e se le divisero fra di loro, da qui nacque che i proprietari dei posti cominciarono a farne un
commercio, e venderle a persone estranee, onde ricavarne un profitto, ed a gravare gli affittua-
ri del pagamento d’un quarto ed anche pit del loro mensuale, o annuale guadagno » (A.S.C.G.,
Fondo Padri del Comune, reg. n. 489, doc. 25 giugno 1821).

91 AS.G., Fondo Prefettura Sarda, pacco 424, Osservazioni intorno all’abuso del merci-
monio del posto, anno 1823, Stato generale della Compagnia dei Caravana del Portofranco e
Dogana di Genova. Per la trascrizione completa del documento si veda I’ Appendice II1.

92 Pur se in tono minore, come si vedrd in seguito, il fenomeno della cessione o affitto
della piazza @ stato riscontrato anche all’interno della corporazione dei facchini da olio.
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Gia nel 1763 il Governo della Repubblica aveva invano tentato di aboli-
re la singolare pratica dell’affitto dei posti, ma in seguito, rendendosi conto
che tale prassi era ormai troppo radicata nelle usanze della Compagnia per
essere eliminata, aveva emanato una serie di regolamenti mirati a definire 1
termini degli accordi tra i conduttori e 1 proprietari dei posti relativamente
alle somme da pagare per l'affitto della piazza®. Con le Regie Patenti del
10 novembre 1823 i posti da Caravana vengono dichiarati ufficialmente
sciolti da ogni preteso diritto di proprietd, ma viene stabilita altresi una
quota annua «di riscatto » da versarsi ai proprietari (di 250 lire), senza alcuna
distinzione e per dieci anni, ovvero fino al termine prestabilito del 1832 9.

Gli eventi storici che caratterizzano la vita della citta nei primi decenni
dell’Ottocento non influenzano, se non in maniera piuttosto marginale, la
vita della Compagnia, che continua comunque a mantenere un rilevante
peso sociale in ambito cittadino %, salvo un inevitabile momento di crisi

93 Nel 1798 viene stabilito che gli affittuari non possono essere obbligati a pagare piu di
dieci lire mensili per fitto arretrato, pit di duecento lire annue per 1 primi tre anni, e pit di 280
all’anno per 1 periodi successivi (300 se 1 guadagni avessero superato I'importo annuo di 1100
lire): E. LEPETIT, La Compagnia dei Caravana cit., p. 19. Nel 1811 le quote da pagarsi per
laffitto del posto vengono fissate nuovamente sulla base dei guadagni derivanti dal lavoro
all’interno della Caravana, ovvero:

guadagno annuo somma da pagare guadagno annuo somma da pagare
(in lire) (in lire) (in lire) (in lire)
650 50 900 175
700 75 950 200
750 100 1000 225
800 125 1050 250
880 150 1100 275

(A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, reg. n. 489, doc. 20 settembre 1811).

94 « Il Governo aveva divisato di aspettare che avessero pieno eseguimento le Regie Let-
tere Patenti del 10 di novembre 1823, onde promuovere la riforma degli attuali regolamenti
del camallaggio di questa citta; giacché col 1832, avendo termine I'onere di quelle patenti im-
posto ai Caravana di pagare individualmente I'annua somma di 250 £ a coloro che diconsi pro-
prietari di quei posti» (A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, fl. n.
1146, doc. 16 novembre 1829). Si veda anche E. LEPETIT, La Compagnia dei Caravana cit., p. 22.

95 11 4 maggio 1815 la Compagnia & protagonista di un evento sicuramente eccezionale e
significativo del peso sociale che ancora manteneva questa corporazione nell’ambito cittadino:
in virtd dell’antica usanza delle Arti di prestare la loro opera in occasione delle processioni,
otto Caravana ottengono l'onore di trasportare in sedia gestatoria il Pontefice Pio VII nel tra-
gitto dalla chiesa dell’Annunziata al Palazzo Negrotto, e, poco tempo dopo, le stesso Papa
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dovuto alla carenza di traffici provocata dal blocco continentale durante il
quale 1 guadagni dei Caravana subiscono una drastica riduzione %.

Nel frattempo pero la stessa organizzazione portuale si stava evol-
vendo, sia in funzione del progressivo incremento dei traffici, sia in rela-
zione all’ampliamento della rete viaria cittadina, ma anche all’interno di
questa nuova struttura i facchini della Caravana rimangono una presenza
costante e ancora indispensabile. Contemporaneamente si era verificato un
parziale ma significativo spostamento di una parte degli sbarchi destinati al
Portofranco cosiddetto «di Genova» verso un’altra area, situata in posizione
pitt decentrata, dove era sorto il nuovo Portofranco di San Lazzaro. La stra-
da Reale per Torino, ovvero "unica via carrozzabile che attraversava i Giovi,
partiva proprio da questo scalo, presso il quale stazionavano in attesa i gros-
si carri (i cosiddetti « Malbrucks ») ai quali era proibito 'ingresso in citta .
Grazie alla nuova soluzione logistica tutte le merci che giungevano al Porto-
franco genovese per essere inoltrate successivamente verso la pianura pada-
na venivano reimbarcate dai facchini della Compagnia e trasportate a San
Lazzaro, dove, nuovamente sbarcate da alcuni Caravana ivi destinati stabil-
mente, proseguivano il loro viaggio sui carri, con una inevitabile lievita-
zione dei costi che risultavano quindi quasi triplicati .

concede all’intera Compagnia un’indulgenza plenaria in forma di giubileo in quattro feste
autunnali: /bidem, p. 22; L. CERVETTO, Compagnia dei Caravana cit., p. 44.

% In questo particolare periodo di crisi le autoritd decisero di sospendere per un anno
’obbligo di pagamento della quota di affitto dei posti: E. LEPETIT, La Compagnia dei Cara-
vana cit., p. 21.

97 A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 495, anno
1825, Magistrato degli Edili. Sull’argomento di veda E. GRENDIL, Un mestiere di citta cit., p. 330.

98 «Tutti li generi di privativo diritto dei Caravana di questo Portofranco, che sbarche-
ranno allo scalo di S.Lazaro con spedizione sia per ’estero che per I'interno dello stato, il
porto e caricamento spetta a facchini addetti a quel Portofranco »: A.S.C.G., Fondo ammini-
strazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 495, doc. 17 dicembre 1819, Proposta dei
deputati al camallaggio approvata dall’ Ufficio Provoveditori.

99 « Si fa fede a tenore de vigenti regolamenti in questa citta di Genova per i trasporti
delle merci che dal Portofranco, o dalla citta escano per via di terra dalla parte di S. Lazaro. ...
Che oltre il trasporto dovuto a facchini che portano le merci ad uno de luoghi di carica-
mento & dovuto alli facchini che li caricano 3 soldi F.B. per cantaro di Genova. Che alla di-
scarica di S. Lazaro ¢ parimente dovuto soldi 3 per cantaro, come pure alla ricarica sopra i
carri alla Malbruch & nuovamente dovuto 3 soldi per cantaro per tale caricazione »: Ibidem,
anno 1825, Magistrato degli Edili cit.
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Contro questo sistema organizzativo, fonte di molte lamentele, si sca-
glia, nel 1825, con una denuncia circostanziata e precisa, un commerciante
che aveva avuto la disavventura di dover spedire alcune casse di zucchero da
Genova a Torino, sottolineando proprio gli eccessivi costi sostenuti a causa
dell’obbligo di impiego dei facchini per poter caricare la merce sui carri in
attesa alle porte della citta, in conseguenza della carenza di collegamenti
stradali con il porto:

« Avendo nel passato mese di novembre avuto occasione di spedire ad una casa di Tori-
no una rilevante partita di cassari e botti di zucchero, che dovettero per ordine della
medesima transitare nella cittd, uscire dal Portofranco per mezzo de Caravana fino al
Ponte Spinoli, ivi caricati per condurli sino a S. Lazaro, non avendo potuto ottenere di
far entrare 1 carri grossi in cittd, dovettimo per cid pagare:

1. il trasporto dal Portofranco sino al Ponte Spinoli;

2. pagare alli facchini nostrali che hanno diritto di caricamento 3 soldi;

3. il discaricamento in S.Lazaro ad altri fachini che di forza vollero essere pagati e lavorare;
4. altri 3 soldi per cantaro per nuovamente caricarli sulle Malbruch.

Siccome in Torino, né in altre citta di Piemonte non esistono li stessi regolamenti che in
Genova per riguardo ai facchini, quella casa ha pensato che fossero aggravi arbitraria-
mente passati in conto, e percid ricusa di abonarceli, quando che a noi ¢ stato impossi-
bile esimersi da tali spese » 1%°.

Il rapido miglioramento del sistema viario (grazie al quale viene final-
mente consentito I'ingresso dei carri anche nelle zone limitrofe del porto),
culminato con la costruzione di Strada Carlo Alberto nel 1837 (ovvero la
prima carrozzabile a mare lungo I’asse portuale), e il proseguimento della
politica gia intrapresa del decentramento di alcuni punti di sbarco, oltre alla
generalizzata crisi dell’ordinamento corporativo, provocano un lento sgre-
tolamento del monopolio del facchinaggio e una conseguente carenza di
lavoro, che si tramuta inizialmente nel tentativo di destinare i facchini ad
altre mansioni (in particolare vengono utilizzati per lavori pubblici) 11, e in
seguito, intorno al 1840, nella soppressione (almeno formale) di tutte le
Compagnie portuali e nell’abolizione dell’antico sistema di trasporto 1°2. Dal
provvedimento di abolizione del 1840 si salva perd proprio la antica Cara-
vana che continua ad operare nel Portofranco 1, anche se viene posta sotto

100 Jbidem, doc. 25 gennaio 1825.
101 Sy questo argomento si vedano anche 1 paragrafi successivi.
102 E. GRENDI, Un mestiere di cittd cit., p. 356.

103 « ... considerando le sue funzioni e la specialissima natura del Portofranco di Geno-
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il controllo della Camera di Commercio: si continua infatti a riconoscerle
caratteristiche funzionali privilegiate, anche se nulla viene fatto per tentare
di migliorarne I'organizzazione e I'efficienza. Nel 1848, in un clima politico
incandescente, viene perd abolito il monopolio della presenza dei Bergama-
schi all’interno della Compagnia e, con il nuovo regolamento del 1851, si
aprono finalmente le porte di questo gruppo di mestiere, che ha goduto per
secoli di una posizione esclusiva all'interno dell’organizzazione della mano-
dopera preposta alla movimentazione delle merci nel Portofranco, «ai nativi
di Genova, delle valli di Bisagno e di Polcevera ed altre regioni» 1%, La
Compagnia dei Caravana, anche se con caratteristiche diverse, continua a
sopravvivere con alterne vicende fino al 1952, quando, in seguito alla par-
ziale demolizione del Deposito franco e al declino di alcuni traffici di spe-
cifica competenza, viene interamente assorbita dalla CULMV (Compagnia
Unica Lavoratori Merci Varie) 15,

b) La non facile convivenza con i facchini « nostrali »

Come gia accennato, in particolari situazioni di emergenza, all’interno
del Portofranco i Caravana venivano affiancati nella loro opera da alcuni
facchini, definiti «nostrali». La documentazione concernente attivitd di
questa categoria di lavoratori & piuttosto scarsa, ma & comunque possibile
ricostruirne per quasi due secoli I'attivita e le funzioni specifiche all’interno
dell’organizzazione della manodopera portuale, pur se con delle inevitabili
lacune.

La funzione dei nostrali nell’ambito operativo del Portofranco non era
di primissimo piano, né era caratterizzata da un elevato livello di specializ-
zazione, ma risultava sicuramente importante per un efficiente funziona-

va» (si veda L. CERVETTO, Compagnia dei Caravana cit., p. 50). Nel frattempo, nel 1832 era
stato emanato un nuovo regolamento per la Caravana nel quale venivano riassunti e ordinati
tutti i precedenti articoli e statuti in 143 articoli, senza in pratica apportare alcuna modifica
sostanziale all’organizzazione della Compagnia stessa.

104 Jhidem; cfr. E. GRENDL, Un mestiere di citta cit., p. 407.

105 Per ulteriori dettagli sull’abolizione delle corporazioni operanti in ambito portuale e
sull’attivita della Compagnia dei Caravana dalla meta dell’Ottocento fino alla sua definitiva
scomparsa si veda E. LEPETIT, La Compagnia dei Caravana cit., pp. 24-32; N. MALNATE, Le cor-
porazioni operaie e la libera concorrenza nel porto di Genova, Genova 1901, p. 10; B. ROSELLI,
La Compagnia dei Caravana cit., pp. 11-12; E. COSTA, Cavour e la riforma delle corporazioni
cit., pp. 107-164.
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mento della struttura. Dovevano infatti smezzare le casse di zucchero e altri
generi divisibili; lavorare il tabacco; crivellare il cacao, I'indaco, il pepe e
altre sostanze simili; tenere puliti 1 magazzini, e svolgere altri servizi di que-
sta natura; erano invece esclusi da tutte le attivitd da sempre monopolizzate
dalla Compagnia dei Caravana, come il trasporto, lo sbarco e I'assistenza
alla pesatura delle merci%, a conferma della sussidiarieta del privilegio loro
concesso, funzionale ad una contingente situazione di bisogno.

Le prime attestazioni dell'intervento di un gruppo di facchini nostrali
nel Portofranco genovese risalgono alla meta del XVII secolo, in occasione
di una supplica da loro presentata ai Protettori di San Giorgio per ottenere
la conferma degli antichi privilegi, secondo i quali potevano trasportare le
merci sbarcate al Ponte Mercanzia fino sotto 1 portici della Dogana 7. In
tale occasione, San Giorgio, oltre a precisare il fatto che 1 diritti dei camalli
nostrali terminavano esattamente dove cominciano quelli dei Caravana,
ovvero al piazzale della Dogana s, specifica che, in situazioni di grande
afflusso di merci nella zona franca, poteva essere concesso agli stessi no-
strali il diritto di «entrare a trafficare in detta Dogana, acciocché aiutino a
detti della Caravana nella faccenda che occorresse, la quale cessando cessera
ancora la detta licenza» 1. Si ricorda infatti che il numero dei Caravana
iscritti ai Ruoli nel periodo era ancora di trenta-quaranta unitd, e che solo
negli ultimi decenni del secolo si assiste ad un progressivo incremento dei
soci della Compagnia, che rimane comunque sottodimensionata rispetto
alle esigenze di traffico almeno fino alla fine del Settecento.

106 T Protettori di San Giorgio, nella loro elencazione dei compiti attribuiti ai camalli no-
strali, specificano infatti quanto segue: «... non mai per portare in spalla mercanzie, ne per as-
sistere ai pesi e sbarchi, essendo questi mestieri tutti di privativa spettanza de camalli della
Caravana» (A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 495,
doc. 16 febbraio 1764).

107 « Ricorrono alla pietd di VV.SS. Ill.me li camalli di questa cittd, con notarli, che tanto
per tempi andati, quanto ne presenti, hanno sempre portato, e portano le robbe, e merci, che
sono, et erano nel voto di sotto sopra del Ponte, et altri luoghi, come anche trasportavano, e
trasportano le merci, e robbe dal Ponte Mercanzia sotto de portici della Dogana, pare ora che
da camalli di Caravana cio li venga proibito »: Ibidem, reg. n. 490, doc. 13 luglio 1668.

108 « .. che si possa permettere a camalli nostrali il poter portare robbe, e merci dalli Ponti
nel piazzale di Dogana, e da detto piazzale portarne sopra li Ponti, secondo quello che gia altri
tempi facevano detti camalli, e similmente portare dalla citta sotto li portici della Dogana, in con-
formita pure del praticato per 'addietro »: Ibidem, doc. 13 luglio 1668, Risposta alla supplica.

109 Ibidem, doc. 3 dicembre 1668.
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Secondo quanto riportato da Emilio Lepetit, 1 nostrali ammessi al re-
cinto doganale nel 1630 erano dieci (aumentati poi a sedici alcuni anni pi
tardi) e la pene per chiunque fosse stato sorpreso nel Portofranco senza
regolare licenza dei Protettori di San Giorgio erano severissime: si passava
infatti dalle pesanti multe ai guardiani, rei di non avere impedito tali tra-
sgressioni, ai tratti di corda e ad altre pene corporalito. Nel 1707 il numero
dei facchini locali autorizzati viene incrementato fino a 25 unita !!1, mentre
nel 1761 si ha finalmente la costituzione ufficiale della corporazione, la
fissazione del numero degli iscritti a quaranta individui e la dettagliata
definizione dei compiti ad essi spettanti. Mentre fino a quel momento
questi facchini avevano operato in realtd come «serventi di pochi nego-
zianti per i serviggi interni de rispettivi loro magazzini», senza quindi una
vera e propria organizzazione, con la nuova normativa vengono definiti-
vamente assegnati ai Magazzini del Portofranco con specifici compiti di
trasporto e di manipolazione delle merci, ma contemporaneamente snon
colpiti dal divieto tassativo di operare al di fuori di tale struttura 2,

Per motivi di necessitd, perd, gia nel 1769 il Presidente del Portofranco
richiama venti facchini nostrali e li autorizza a trasportare alcune partite di
merci al di fuori dell’area di loro competenza 13, rivolgendo inoltre ai Cara-
vana parole piuttosto decise, e precisando che «non debbano intendersi
delle lamentele, e non venga per tale motivo in qualche maniera interrotto
il commercio ». Il Presidente si era infatti reso conto che in determinate

110 Secondo una prassi ritenuta evidentemente molto efficace le minacce di pene corpo-
rali per i contravventori alle norme venivano addirittura bandite pubblicamente a suono di
corno: E. LEPETIT, La Compagnia dei Caravana cit., p. 18.

1 AS.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 490, doc
23 febbraio 1720.

112 Viene inoltre decretato "obbligo di elezione di un console con i consueti doveri di
obbedienza da parte di tutti gli iscritti: « I camalli nostrali del Portofranco, i quali da principio
non facevano alcun corpo, ossia corporazione fra di loro, anzi erano serventi di pochi nego-
zianti per i serviggi interni de rispettivi loro magazzini. Adesso poi essendo cresciuti ad un
numero copioso sono stati nell’anno scorso fissati in numero di 40 con facolta di eleggersi fra
di loro un console con subordinazione al medesimo e con un qualche metodo che prima non
avevano. Le incombenze perd di costoro altro non sono che di servire a ciaschedun magazzi-

0 ... e senza poter oprar nulla fuori dei limiti del Portofranco » (Ibidem, doc. 5 aprile 1762).

113 In particolare li autorizza a trasportare alcuni carichi dalle chiatte e da altri siti ove
giacevano in attesa di destinazione fino ai corridoi ad esse assegnati, onde lasciare lo spazio
necessario per alcune partite di zucchero delle quali era previsto larrivo.
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situazioni 1 privilegi esclusivi attribuiti ai Caravana costituivano un vero e
proprio ostacolo ad un corretto svolgimento delle operazioni di trasporto
delle merci che giungevano nell’area doganale:

«... attesa l'affluenza delle merci che giornalmente giongono a questo Portofranco, ed
attesa altresi la restrizione di quelle che sono sparse per i corridoi, e per le quali convie-
ne fare un nuovo trasporto, e sul dubbio principalmente che a detti presenti et urgenti
lavori non possano per ora supplire 1 soli fachini Caravana » 114,

Nei primi decenni dell’Ottocento, dopo lunghi periodi di conflittualita
tra nostrali e Caravana, riguardante sia il diritto di trasporto di particolari
categorie merceologiche 115, sia la prassi dei Bergamaschi di avvalers, in al-
cune situazioni di bisogno, della collaborazione dei facchini del Ponte
Mercanzia (che venivano quindi preferiti ai nostrali) e, sono gli stessi
consoli della Caravana che intervengono presso le Autorita cittadine con
una testimonianza a favore di questa categoria!”, dimostrando quindi di
avere ormai accettato la loro presenza all’interno del Portofranco, forse
anche in considerazione della necessita di delegare tutta una serie di attivitd
(considerate minori) che non erano tradizionalmente di loro competenza.

114 Ibidem, reg. n. 495, doc. 1 dicembre 1769.

115 Risale ad esempio al 1683 una disputa tra le due categorie di facchini a proposito del
diritto di trasporto di vetri, vasellame e altro materiale simile che veniva sbarcato al Ponte
Mercanzia, che si risolse a favore dei nostrali: Ibidem, reg. n. 490, docc. 26 novembre 1683 e
10 dicembre 1683.

116 Sullattivita svolta dai facchini del Ponte Mercanzia si veda il cap. 3.5.

117 « T sottoscritti consoli de Caravana del Portofranco certificano, ed attestano che &
uso inveterato in questo Portofranco di lasciar trasportare alla Compagnia de facchini nostrali
le casse, e fecci vuoti di zucchero fuori dello stesso Portofranco senza che mai abbiano cio
preteso di eseguire né i Caravana, né i facchini del Ponte della Mercanzia »: A.S.C.G., Fondo
amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 495, doc. 11 ottobre 1820.
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Capitolo 1V - La movimentazione delle merci sbarcate
verso le destinazioni urbane ed extraurbane

1. I facchini addetti al trasporto delle merci via terra. La specializzazione
merceologica e per ponti di sbarco

All'interno dello scalo genovese, fin dal XV secolo, attivita dei facchi-
ni (o camalli) non si limitava alla semplice movimentazione dei carichi dalle
navi ai magazzini del porto e viceversa, ma si estendeva ad un ambito terri-
toriale decisamente pili ampio: per i gid sottolineati problemi di viabilitd che
non consentivano ai carri di entrare in cittd, le merci andavano spesso tra-
sportate fino ai depositi dei rivenditori, ai fondachi e alle botteghe dei mer-
canti, alle szationes da cui partivano gli animali da soma diretti oltre i vali-
chi Appenninici .

L’importanza della funzione svolta da questo gruppo di lavoratori
continua a crescere con il passare dei secoli, parallelamente all’incremento
dei traffici e, ancora nei primi decenni dell’Ottocento, si pud affermare che
’operativitd dello scalo fosse interamente nelle loro mani, al punto che, nel
1824, 'Ufficio dei Provveditori esprimeva parole di sostegno nei loro con-
fronti in questi termini: «... tanti individui pronti a qualunque pit laborioso
mestiere, compreso quello di fare le veci dei muli e dei somari » 2.

Certamente, soprattutto a partire dal XIX secolo, il contrasto tra la
seppur lenta evoluzione del sistema economico (con I'incremento demo-
grafico, 'aumento dei commerci, il progressivo sviluppo della navigazione a
vapore, la embrionale nascita di una struttura industriale) e il tradizionale
mondo del facchinaggio (costretto entro vincoli corporativi e legato alle anti-
che consuetudini) diventa sempre pit evidente, e risulta essere fonte di preoc-
cupazione sia per gli operatori commerciali che per il Governo Sabaudo:

L. GRossI BIANCHI - E. POLEGGL, Una citta portuale del Medioevo cit., pp. 97-100.

2AS.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, fl. n. 1146, doc.
28 febbraio 1824.

— 247 —



«Ces associations de portefaix étaient dévenues extrémement a charge pour le commer-
ce, par les hauts prix qu’elles exigéaient, par leur arrogance, et dangereuses pour le Gou-
vernement, offrant une force considérable dont le mauvais parti aurait pu profiter, ces
hommes vénaux étant presque toujours pour ceux qui les payent tout 2 fait inquiétantes
dans les temps d’épidémie ou de stagnation dans le commerce » 3.

La documentazione esaminata, al fine di effettuare un’analisi approfon-
dita dell’evoluzione organizzativa delle Arti dedite al facchinaggio all’interno
del porto di Genova, & essenzialmente costituita dagli Statuti corporativi
quattro-cinquecenteschi, e dalla ricca normativa emanata in materia dagli
organi governativi in occasione della sottomissione della Repubblica
all’Impero Napoleonico prima, e al Regno Sabaudo poi. Tra la fine del
XVII e I'inizio del XIX secolo, infatti, I'intero sistema del facchinaggio ge-
novese si trova schiacciato tra un apparato statutario vecchio ormai di quasi
tre secoli e I’esigenza di nuove norme mirate a regolamentare 'organizzazione
del lavoro, in considerazione dello sviluppo dei traffici e dell’eccezionale in-
cremento nel numero degli addetti alla movimentazione dei carichi. I nuovi
governi procedono cosi ad una revisione completa degli avvenimenti che han-
no caratterizzato [attivitd delle diverse corporazioni a partire dalla loro nasci-
ta, al fine di trovare soluzioni adeguate ai problemi contingenti: per questo
motivo all’interno della ricca documentazione ottocentesca si trovano sovente
riportati decreti, regolamenti, suppliche, provvedimenti, risalenti ai secoli pre-
cedenti, grazie ai quali & possibile colmare il vuoto lasciato (allo stato attuale
delle ricerche) dalla carenza di documentazione originale per 1 secoli prece-
denti, al fine di ricostruire in maniera completa le vicende, 1 problemi, i con-
flitti che caratterizzano la manodopera portuale nel corso dell’Etd moderna.

Sia la documentazione pit antica che quella ottocentesca sono carat-
terizzate dall’uso di una terminologia semplice e diretta; le Arti dedite al
facchinaggio vengono comunemente chiamate Compagnie o «classi» (ma
il riferimento al sistema corporativo & chiaro), mentre il termine Caravana
¢ esclusivamente riservato, almeno fino all’inizio dell’Ottocento, ai gruppi
interamente composti da lavoratori forestieri: questi ultimi sono infatti
caratterizzati dall’adozione di una particolare forma giuridica (denominata
appunto Caravana) che, come si vedra in seguito, li differenzia dagli altri,
e costituira un modello da imitare per le nuove Compagnie «nazionali»
formatesi nel corso del XVIII secolo.

3 Dal diario di Carlo Alberto, 12 agosto 1837, pubblicato da F. SALATA, Carlo Alberto
inedito, Milano 1831, p. 335.

— 248 —



Tra 1 facchini del porto (che si differenziano da quelli cosiddetti «da
portantina», specializzati nel trasporto di persone all’interno delle mura
cittadine) + vigeva una specializzazione sia merceologica che per ponti di
approdo, ed ogni singolo gruppo costituiva una corporazione totalmente
autonoma e indipendente dalle altre, con propri Statuti e Ruoli. Tra quelle
di pili antica origine 5 vanno annoverate tre Caravane interamente composte
da stranieri, ovvero la Caravana dei facchini della «grassia» (addetti al tra-
sporto di salumi e pesci salati) provenienti dalla provincia di Domodossola,
la Caravana svizzera addetta al trasporto dell’olio e la Caravana bergamasca
del Portofranco (di cui si & gia parlato), oltre alla Compagnia nazionale dei
facchini da vino. Nella seconda meta del Settecento, in conseguenza del-
I'utilizzo di nuovi ponti di sbarco per far fronte all’incremento dei traffici
marittimi, prendono vita alcuni nuovi gruppi (esclusivamente composti da
lavoratori genovesi), il cui ambito operativo risulta limitato a specifiche zone
di approdo (Ponte Legna, Reale, Mercanzia, Passo Nuovo della Lanterna,
Marinetta, San Lazzaro), senza alcuna specializzazione merceologica; paral-
lelamente, in seguito allo sviluppo del commercio delle granaglie e del car-
bone, si costituiscono due corporazioni destinate unicamente al trasporto di
questi generi, ovvero i facchini da grano e quelli da carbone del Ponte Spinola.
Alla fine del XVIII secolo le Compagnie nazionali risultano ormai prepon-
deranti (una decina circa), e i facchini genovesi rappresentano circa 1'85%
dell’intera forza lavoro addetta al trasporto a braccia nel porto genovese.

Si trattava quindi di una realtd tutt’altro che omogenea, caratterizzata
da notevoli differenze interne, riguardanti sia la provenienza degli iscritti
(potevano essere cittadini, provenire dal contado o anche da altri paesi), sia
la magistratura alla quale, almeno formalmente, i gruppi erano subordinati
(alcuni gruppi dipendevano dai Padri del Comune, mentre altri dai Conser-
vatori del Mare o dalle magistrature annonarie), sia il trattamento economico
loro riservato, che poteva essere pitt 0 meno favorevole a seconda dell’im-
portanza e del peso politico del gruppo di appartenenza. Solo teoricamente,

41 facchini da portantina erano suddivisi per « piazze » di competenza, ovvero, secondo
quanto riportato da uno stato dell’Arte risalente al 1797: Arco, San Tommaso, Sant’ Ambro-
gio, San Lorenzo, Soziglia, Campetto, San Filippo, Santa Fede, Strada Nuova, San Bernardo,
Sant’Andrea, San Luca, San Lazzaro, Granarolo: A.S.C.G., Fondo amministrazione decuriona-
le, Governo Piemontese, reg. n. 488, fasc. 12, Leggi e regolamenti relativi al facchinaggio.

51 primi statuti di queste corporazioni risalgono alla seconda meta del XV e alla prima
metd del XVT secolo.
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infatti, valeva il principio secondo il quale «li facchini di qualsiasi scalo o
piazza godranno delli stessi diritti, ne vi sard privileggio o distinzione di
sorte alcuna » ¢.

Il numero di lavoratori assegnato a ciascun gruppo e il ponte di sbarco
di ogni singolo genere merceologico venivano stabiliti dalle autoritd com-
petenti (Padri del Comune prima e Ufficio dei Provveditori poi) a seconda
delle esigenze di traffico delle singole zone di approdo’. Il sistema era al-
quanto rigido, e il potere decisionale dei singoli gruppi di mestiere era limi-
tato all’organizzazione interna e alla ripartizione del lavoro tra gli iscritti.

Ogni Arte aveva per regolamento il proprio ambito operativos, ma la
scarsa organicitd delle normative in vigore, sovente prevaricate dalle con-
suetudini portuali, rendeva i confini dei diritti di ciascun gruppo scarsa-
mente delineati, dando origine a continui disordini e a scontri tra facchini
appartenenti a gruppi diversi. In generale valeva comunque il principio se-
condo il quale «& permesso a ciascheduno di trasportare da per se stesso i
propri effetti ad eccezione di cid che pud rifferirsi direttamente al commer-
cio, o alla provvista delle botteghe e magazzini»°.

E difficile effettuare una stima precisa della consistenza numerica di
questa importante e piti che mai composita categoria di lavoratori, ma si puod
ragionevolmente ipotizzare che tra Cinque e Seicento operassero in cittd circa
mille-milletrecento facchini (con i quali collaboravano pesatori, magazzinie-

6 11 principio, gia in vigore nel XV secolo, viene ribadito nel 1817: Ibidem, fl. n. 1146,
doc. 20 febbraio 1817, art. 5.

7 « L’Ufficio dei Provveditori stabilird per ogni scalo di mare o Piazza di terra quel nu-
mero di fachini che credera necessario e proporzionato al lavoro, da quali scali e piazze conti-
nueranno ad essere introdotti tutti li generi, e mercanzie a seconda delle ordinanze che sono
in vigore »: Ibidem, art. 1.

8 In particolare, 1 facchini destinati al servizio di ponti e scale potevano, ciascuno nella
propria « stazione », trasportare tutti gli oggetti che vi venivano scaricati e soggetti al diritto
di camallaggio, ovvero qualsiasi tipo di merce destinata alla commercializzazione, ad eccezione
dei vini, granaglie, legumi, le mercanzie di competenza della Dogana e del Portofranco e quelle di
spettanza dei Grassini e camalli da olio; il regolamento @ riportato: Ibidem, reg. n. 495, doc. 31
luglio 1815, Dal Regolamento per la generale classe dei facchini del 2 nivoso anno 14, art. 14
stato approvato dalle Regie Patenti 31/12/1815, art. 3.

9 La citazione si riferisce al XVI secolo, ma & riportata: Ibidem, fl. n. 1146, doc. 16 otto-
bre 1830, Regolamento 2 nivoso anno 14, art. 8.
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r1, ligaballe 1), ovvero circa il 10% dell’intera forza lavoro maschile impie-
gata nella cittd, che, si ricorda, all’epoca annoverava circa cinquantamila
abitanti!t. Nel 1745 il numero dei camalli era di circa milleduecento unita 12,
per raggiungere quasi le duemila all’inizio del nuovo secolo 3, evidenziando
un andamento esponenziale nell’incremento degli iscritti ai Ruoli che
prosegue, salvo alcuni periodi caratterizzati da una parziale inversione di
tendenza, fino alla definitiva scomparsa di questi gruppi dalla scena portuale
intorno alla meta dell’Ottocento.

Un altro importante elemento da considerare ai fini di una obiettiva
valutazione dell’efficienza del sistema del facchinaggio, in relazione alle
necessitd dello scalo, & I’analisi della provenienza degli iscritti: a partire
dal XV e fino al XVIII secolo, si registra una certa prevalenza dell’origine
contadina degli immatricolati (particolarmente evidente per le Caravane
forestiere, ma piuttosto rilevante anche per le corporazioni genovesi dei
facchini da vino e da carbone), significativa di una certa stagionalitd della
professione, che veniva cosi alternata alla coltivazione di appezzamenti di
terreno nell’entroterra o nei paesi d’origine 1. Un’inversione di tendenza si
verifica solo intorno alla fine del Settecento, quando, grazie ad una politica
del Governo mirante a favorire le maestranze cittadine, i tre quarti delle
nuove ammissioni alle Compagnie cosiddette nazionali’s vengono riservati
ai Genovesi (o comunque ai residenti in cittd da almeno dieci anni).

10§ trattava di addetti al trasporto e riparazione dei colli. Su questa corporazione si
veda il cap. 3.6.

11 G. DORIA, La gestione del porto di Genova cit., pp. 141-142.
12 E. GRENDL, Introduzione alla storia moderna cit., p. 83 e sgg.

13 AS.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 493, doc.
13 novembre 1802. Tale incremento & dovuto in particolare all’ammissione di massa nei Ruoli
voluta espressamente dalle Autorita cittadine per premiare coloro che si erano distinti durante
la Rivoluzione del 1797: si veda E. GRENDI, Un mestiere di citta cit., p. 343.

14 A titolo di esempio, nel 1797 il Gaffarel definisce i facchini da carbone «rudes monta-
gnards habitués aux privations dans leurs ventes de ’Appennin »: Ibidem, p. 375.

15 Questo provvedimento viene infatti applicato a tutte le compagnie di nuova costitu-
zione e a quelle gia esistenti dei facchini da vino e da carbone. «Il numero dei facchini che
verranno stabiliti come all’art. 1, per % verra preso dagl’individui nativi della citta, e per V4
delle campagne, a meno che non venisse ’epoca in cui 'Ufficio si trovasse mancante d’in-
dividui per compire il numero fissato dall’art. 1. Coloro che saranno domiciliati in Genova per
dieci anni si considereranno come nati in essa. Li Caravana del Portofranco, Grassini ed Olio
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I compiti di vigilanza sull’osservanza dei regolamenti e sul manteni-
mento dell’ordine pubblico da parte dei diversi gruppi di facchini, sia nazio-
nali che forestieri s, rimangono di competenza della magistratura dei Padri
del Comune (e dei Conservatori del Mare relativamente ai soli facchini da
grano) per circa tre secoli, ovvero dalla loro costituzione fino al 1803, quando,
in un periodo di grandi cambiamenti politici, tale compito viene affidato al
neonato Comitato dei Pubblici Stabilimenti, destinato a sostituire I’antico
Ufficio in tutte le sue funzioni. Con I'avvento del Governo piemontese
I’'amministrazione del porto viene definitivamente affidata all’'Ufficio degli
Edili, mentre lattivita di supervisione sul lavoro portuale diventa di com-
petenza dell’Ufficio dei Provveditori del Comune di Genova.

2. Il monopolio straniero nel trasporto dell’olio e dei salumi

a) I Grassini

Analizzando Pevoluzione del facchinaggio all’interno del porto geno-
vese in relazione alla capacitd di ciascun gruppo di mantenere una propria
posizione monopolistica nel corso dei secoli, ed effettuando una valutazione
comparativa dell’efficienza del servizio prestato, un ruolo certamente di
primo piano spetta ai facchini della Grassia o « Grassini». Per alcuni aspetti le
loro vicende possono essere paragonate a quelle dei ben piti conosciuti
Caravana del Portofranco e, infatti, in quasi quattro secoli di vita parallela,
le attivitd di questi due gruppi si intrecciano pit di una volta.

Le origini della Caravana della Grassia come corporazione indipendente
risalgono al 146517, ma secondo quanto risulta dalla documentazione esa-
minata sembra che i1 Grassini operassero gia in epoche precedenti in quanto

non sono compresi in questo articolo, nulla innovandosi sulla loro patria» (A.S.C.G., Fondo
amministrazione decurionale, Governo Piemontese, fl. n. 1146, doc. 20 dicembre 1817, art. 3).
Questo decreto @ stato pilt volte ribadito e si trova trascritto in quasi tutte le disposizioni e
regolamenti relativi al facchinaggio dei primi decenni dell’Ottocento.

16 Solo teoricamente, infatti, le Compagnie forestiere, ovvero i Caravana del Portofran-
co, 1 grassini e 1 facchini da olio, erano sotto la giurisdizione delle magistrature annonarie e
quindi escluse dal controllo dei Padri del Comune.

17 Risale infatti al 1465 la notizia di un’assemblea di 15 laboratores grassie membri de
consortia seu societate Virginis Marie et beati Jobannis Baptista de Carmo Janue: L. GATTI, Un
catalogo di mestieri cit., p. 92.
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parte integrante della Compagnia Bergamasca, all’interno della quale si di-
stinguevano semplicemente per la loro specializzazione nel trasporto di sa-
lumi e formaggi . Un altro elemento di contatto tra i due gruppi & inoltre
da ricercarsi nella provenienza forestiera degli iscritti: per poter essere
ammessi alla Caravana della Grassia era necessario infatti essere originari di
Domodossola o delle vallate circostanti (in particolare Mendrisio e Monte
Crestese) 1%, secondo un monopolio straniero della corporazione del tutto
analogo a quello bergamasco nella Compagnia del Portofranco.

Lo Statuto dell’Arte, risalente al 1568 22 e modificato pit volte nei de-
cenni successivi, traccia le linee essenziali dell’organizzazione interna del
gruppo, determinando i criteri di ammissione, i diritti e doveri degli iscritti,
’'ambito operativo entro il quale gli immatricolati godono di una posizione
di monopolio nei confronti degli altri facchini.

Si stabiliscono innanzi tutto i consueti obblighi di obbedienza nei
confronti del console (che veniva eletto con cadenza annuale) 21; si pone il
divieto di giocare d’azzardo, di bestemmiare e di lavorare nei giorni festi-

18 A questo proposito, in una relazione del 1830 si riporta quanto segue: «... Dicevano
che in tempi remotissimi essi facevano parte, anzi un corpo solo, coi Caravana del Portofranco, e
che la separazione era stata operata d’accordo, separando d’accordo il lavoro »: A.S.C.G., Fondo
amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 491, doc. 5 marzo 1831.

19 «Non possa esso console accettare alcuno in detta Compagnia che non sii d’altra
regione che de loro paesi di Lombardia ». Nei capitoli del 1586 non si fa riferimento in parti-
colare a Domodossola, Mendrisio o Monte Crestese, ma tali nomi vengono frequentemente
riportati in numerosi documenti di periodi successivi; il regolamento & riportato Ibidem, fl. n.
1146, doc. 30 dicembre 1830 cit.; Ibidem, fl. n. 1148, doc.19 febbraio 1836.

20In tale anno la Compagnia aveva chiesto ai Padri del Comune l'autorizzazione ad
emanare un nuovo Statuto in quanto il precedente era andato perduto: «Serenissimo et eccel-
lentissimi signori, la Compagnia della Caravana della Grassia, tanto antica nella presente citta,
si & sempre governata con quell’ordini, regole e mete che le sono state ordinate e da tutti ac-
cettate, ma perché quell’ordini e capitolo loro s’¢ smarito, desiderosi di procedere sicuri con
buona volonta e secondo gl’ordini di vostre signorie serenissime, le supplicano vogliano esse-
re servite commetter a prestantissimi signori Padri de” Commune, come che habbino sempre
havuto cura per le regole e rifforme degl’essercitii e compagnie sudette, accid che le diano e
stabilischino forma e regola sotto la quale possino loro procedere e governarsi» (A.S.C.G.,
Manoscritto 0430, Capitula artium, 11, Camalli della Grassia, doc. 28 marzo 1586). Per la tra-
scrizione completa dei Capitoli si veda I’Appendice II.

21 Ibidem, artt. 3, 5.
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vi2; si decreta 'obbligo di recarsi nell’ultima domenica di ogni mese presso
la chiesa di Santa Maria del Carmine per ascoltare la Messa?; il numero de-
gli iscrivibili viene infine fissato tra le dieci e le dodici unita?+. Per quanto
riguarda le prescrizioni relative all’ammissione nell’Arte, oltre all’obbligo
di provenienza «de loro paesi di Lombardia», viene fissata una quota di
ingresso di dieci lire genovesi (cinque per 1 figli di maestri) da versarsi per
metd ai Padri del Comune, ai quali compete comunque I’approvazione
definitiva del nuovo socio .

Sulla base dei dati analizzati & possibile affermare che, a differenza di
quanto si & verificato per la Caravana bergamasca, il numero dei Grassini
operanti nello scalo ligure si ¢ mantenuto pressoché costante sulle dodici
unita fino al 18162, perfettamente in linea con quanto stabilito dagli antichi
regolamenti. Solo a partire dal 1819 il loro numero sale a venti unita e si
mantiene tale fino alla definitiva soppressione dell’ Arte nel 1839.

La corporazione si rivela cosi numericamente ristretta, ben organizzata
e di conseguenza in grado di difendere la posizione occupazionale detenuta
allinterno dello scalo da possibili intromissioni di Compagnie nazionali
concorrenti. Anche con I’allargamento dei Ruoli continua perd a permanere
il monopolio esclusivo dei Lombardi all’interno del gruppo e, ancora nel
1830, tutti gli immatricolati risultano originari di Monte Crestese e uffi-
cialmente domiciliati a Santa Maria di Monte Crestese 2.

22 Le pene nei casi di contravvenzione alle norme variavano tra una e cinque lire: Ibidem,
artt. 6, 10, 11, 14.

2 Jbidem, art. 7. Si tratta della stessa chiesa alla quale & devota la Caravana bergamasca,
ad ulteriore conferma dell’origine comune dei due gruppi.

24 Secondo quanto riportato dall’art. 1 dello Statuto la possibilita di variare il numero
degli appartenenti all’Arte, sempre perd entro i limiti fissati, spetta unicamente alla Magistra-
tura dei Padri del Comune, deputata al controllo sull’Arte: « Primieramente essi compagni
hanno da essere sino al numero de dodeci, purché non siino meno di diece, a giudizio de pre-
stantissimi signori Padri del Commune »: Ibidem, art. 1.

25 Ihidem, artt. 4, 18.

26 Gli iscritti all’Arte risultano essere 11 intorno alla meta del Seicento (Ibidem, doc. 21
giugno 1666), mentre rimangono costantemente 12 negli anni 1797-1816.

27 Risale al 1830 I'unico Ruolo completo degli iscritti all’Arte all'interno del quale sono
riportati, oltre ai nomi, cognomi e paternita degli iscritti, anche I’eta e gli anni di facchinaggio
esercitati. Si veda a questo proposito I’Appendice III.
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L’attivita dei facchini della Grassia riguarda essenzialmente il trasporto
di tutti 1 generi soggetti al’omonima gabella? (ovvero formaggi, burro,
candele, acciughe e salumi) giunti in cittd sia dalle porte di terra che dal mare
(qualunque fosse il ponte di sbarco), e la pesatura dei formaggi all'interno dei
locali stessi della gabella, presso 1 quali 1 Grassini sono tenuti a stazionare in
attesa di lavoro dall’alba al tramonto . Secondo quanto stabilito dagli antichi
regolamenti, la retribuzione per questo genere di attivitd & di cinque soldi per
ogni cantaro (kg. 47,65) di merce trasportata e di un soldo per la pesatura di
una analoga quantitd di formaggio *; ogni sera ciascun facchino deve rendere
conto al console dei guadagni ottenuti nella giornata di lavoro al fine di pro-
cedere al riparto delle entrate tra tutti gli iscritti all’Arte 31, secondo una prassi
piuttosto usuale tra le Caravane straniere. In conseguenza dell’adozione di
questa particolare forma organizzativa, la corporazione risulta essere solidal-
mente responsabile nei confronti dei committenti per qualunque frode o
errore causato dai propri iscritti, sui quali pero si riserva il diritto di rivalersi
nel caso in cui fosse stato possibile individuare i colpevoli del misfatto.
Analogamente alla Caravana bergamasca, anche la corporazione dei Grassini
basa il successo e la redditivitd della propria attivita sulla professionalita e sulle
doti di moralitd degli immatricolati, instaurando un proficuo rapporto di
fiducia sia all’interno del gruppo, che tra questo e i committenti delle attivita
di trasporto, che va ben oltre il normale rapporto di lavoro.

28 Sulla gabella della Grassia si veda C. CUNEO, Memorie sopra lantico Debito Pubblico
cit., pp. 478-479.

29 «Non pud alcuno, sii chi vogli, né di compagnie né d’altri, intromettersi né impac-
ciarsi in portar né scarricar alcuna cosa pertinente a quella cabella della Grassia, sotto pena de
soldi venti sino in lire cinque, applicate per la meta alla Camera de prestantissimi signori Padri
del Commune e I’altra meta alla detta Compagnia » (A.S.C.G., Manoscritto 0430, Capitula
artium, 11, Camalli della Grassia, doc. 28 marzo 1586, art. 2). Tale divieto viene ribadito dai
Padri del Comune nel 1666: Ibidem, doc. 21 giugno 1666.

30 La tariffa, risalente alla fine del XVI secolo, ¢ riportata in A.S.C.G., Fondo ammini-
strazione decurionale, Governo Francese, fl. n. 324, doc. 12 marzo 1808.

31 AS.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 11, Camalli della Grassia, doc. 28 marzo
1586, art. 15.

32 Nei casi pilt gravi si arrivava anche alla radiazione dai Ruoli: « Che occorrendo qualsi-
vogli fraode, errore per conto di detta Compagnia con alcuno mercadante o altri, sii detta
Compagnia obligata compire e sodisfare ad ogni mancamento. Che ritrovando il colpevole di
tale errore o mancamento, oltre la restitutione sii privato da quella Compagnia e cada in ogni
grave pena in arbitrio de predetti signori Padri del Commune »: Ibidem, artt. 12, 13.

— 255 —



La normativa concernente 'importazione di generi alimentari in citta
& perd in continua evoluzione, cosi come I'assegnazione dei diritti di tra-
sporto alle diverse classi, e 1 camalli della grassia si trovano sempre costretti
a lottare per il mantenimento dei privilegi che gli erano stati loro accordati
con lo Statuto del 1586. Troppo spesso, infatti, accadeva che, sulla spinta
delle pressanti suppliche presentate da qualche corporazione di facchini
particolarmente in difficoltd, le autoritd demandate alla gestione portuale
decidessero di spostare temporaneamente la movimentazione di alcuni tipi
di merci da una banchina all’altra, modificando quindi le competenze per il
trasporto e causando una preoccupante confusione normativa che si riflet-
teva poi sull’efficienza dell’organizzazione del lavoro all’interno dello scalo.

Gia nei primi decenni del Seicento i Padri del Comune emanano una
serie di decreti secondo i1 quali i proventi del trasporto di stoccafisso, an-
guille salate, mosciame e bottarega vanno ripartiti al 50% tra i Grassini e 1
Caravana3; dopo un silenzio normativo durato pil di un secolo, nel 1801 il
Comitato dei Pubblici Stabilimenti sottrae ai camalli della Grassia il trasporto
delle alici salate sbarcate al Ponte Mercanzia (ed introdotte in cittd con benefi-
cio di Portofranco) per assegnarlo ai facchini dello scalo?, ma solo un anno
pitt tardi lo stesso Comitato priva i Caravana del diritto di trasporto dei for-
maggi godenti di Portofranco per attribuirlo ai Grassini stessi .

Nel 1808 si verifica un importante cambiamento che sconvolge tem-
poraneamente gli equilibri interni dell’Arte: sulla base di una nuova orga-
nizzazione delle Dogane Imperiali, emanata dal Governo Francese, viene
decretato I’obbligo di scaricare tutti i generi soggetti alla gabella della
Grassia al solo Ponte della Mercanzia, per poi trasportarli alla Dogana per
una preventiva ispezione qualitativa e quantitativa, prima di raggiungere i
locali della gabella e, finalmente, i magazzini di destinazione 3. Con questo
provvedimento Iattivitd di trasporto dei Grassini, anche se viene di fatto

33 Ibidem, docc. 21 aprile 1606 e 22 aprile 1628.

3411 provvedimento riguarda anche lo sbarco presso il ponte di stoccafisso e baccala de-
stinati ai rivenditori al minuto: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Pie-
montese, reg. n. 490, doc. 9 dicembre 1801.

35 Ibidem, doc. 15 marzo 1802.

3 Un percorso analogo era inoltre previsto per gli stessi generi procedenti in senso
contrario, ovvero dai magazzini dei venditori al Ponte Mercanzia, I'unico autorizzato ad acco-
gliere simili carichi: Ibidem, Governo Francese, fl. n. 324, doc. 12 marzo 1808.
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circoscritta ad un unico ponte di sbarco, risulta notevolmente ampliata in
quanto, venendo a cadere 'usanza da parte dei commercianti di servirsi
dello scalo piti prossimo ai propri magazzini, 1 facchini si trovano a tra-
sportare le stesse mercanzie per distanze pilt che doppie di quanto non
facessero prima della riforma. La conseguenza della nuova situazione &
I'immediata richiesta da parte dell’Arte di un aumento delle tariffe, che
vengono fissate dalle autorita in sette soldi per ogni cantaro di merce tra-
sportata (sempre che il magazzino di destinazione sia compreso «entro il
primo circondario »), e in dieci soldi per il trasporto di ogni singolo collo,
qualunque sia il peso, in arrivo dalle porte interne della cittd per fare il
percorso inverso ¥.

Solo un anno dopo i Grassini si trovano di nuovo in difficolta in se-
guito alla decisione governativa di escludere i salumi in arrivo via terra
dall’obbligo di passare per i locali della gabella, riducendo quindi il lavoro
e la lunghezza del trasporto: ancora una volta perd, ad ulteriore conferma
di quanto tale corporazione fosse tenuta in considerazione dalle autorita
cittadine, viene concesso un nuovo aumento delle tariffe a parziale inden-
nizzo del danno subito 3.

Nel 1810, in seguito alle dispute insorte tra i facchini cosiddetti na-
zionali e le Caravane straniere della Grassia e del Portofranco a proposito
del monopolio nel trasporto dei salumi, il Governo, ribadendo ancora una

37 In questa situazione il Governo Francese si dimostra molto attento a raccogliere la
supplica dei Grassini, riconoscendo Peffettivo incremento di lavoro al quale sono sottoposti
grazie al nuovi provvedimenti adottati: « Vista I'antica tariffa, prese le opportune cognizioni.
Considerando la doppia fatica che devono fare detti Caravana per il porto dei generi soggetti a
detta Gabella, quali dovendosi sbarcare al Ponte Mercanzia prima d’essere trasportati al loro
destino devono essere depositati nella Dogana. Al tutto. Hanno aumentato et aumentano a
soldi sette per ogni cantaro la mercede del porto a detti Caravana per tutti li generi soggetti
alla detta Gabella ... come pure aumentano a soldi dieci per ogni collo di qualonque peso la
mercede per il porto de salami, mortadelle, lardi, carni salate, et altri generi spettanti a detta
Gabella, che dalle porto interne della citta detti Caravana devono trasportare nel locale della
Gabella »: Ibidem, doc. 12 marzo 1808, Gli Aggionti alla Maire di Genova Deputati all’Ufficio
de’ lavori e stabilimenti pubblici.

38 La tariffa passa, infatti, a otto soldi per il trasporto di ogni cantaro e a due soldi per il
peso di un’eguale quantita di formaggio (Ibidem, doc. 21 settembre 1809). La precedente ta-
riffa per il peso sottile del formaggio di un soldo per cantaro risaliva al 21 giugno 1666:
AS.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 11, Camalli della Grassia, doc. 21 giugno 1666.
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Tariffa per 1 lavori de” Caravana e dei Grassini

. Traslocazione da un sito ad un altro del Ponte o dal bordo de’ basti-
menti a S. Lazaro, 0 dentro il porto Franco; trasporti dal Ponte nel
Porto Franco, o dal Ponte, o Porto Franco alla porta, o dentro la Do-
gana, ogni collo sino a due cantara di Genova

. Dalla porta, o dal dentro del secondo circondario

. Dalli altri Ponti e Scali nel primo circondario se gli oggetti sono a colli
sopra contemplati

Se sono in cantara, per ogni cantara
Nel secondo circondario, nel primo caso
Nel secondo
. Per ricognizione e fatture in citta ogni collo come sopra
In Porto Franco, Ponte, e Dogana
. Per il peso sottile ogni collo come sopra
Per il peso di generi fini, compreso corami e pelli, per peso
Per il peso grosso ogni cantaro decimale per 1 generi che non si pesano

. Lo sbarco ancorché individui, non camalli accudissero, o cooperassero,
ogni collo come sopra

Lo sbarco ancorché come sopra per barile o balla sino a due cantara di
salumi

. Trasporti dei generi dell’octroi che passano per la porta della Chiappa
nel primo circondario, ogni collo come sopra, che non oltrepassa le due
cantara, ed oltrepassando, a proporzione

Nel secondo circondario come sopra
. Peso per 1 diritti dell’octroi, ogni cantaro

. I decreti e regolamenti anteriori, non contrari alla presente tariffa, sono
conservati.

soldi
soldi

soldi
soldi
soldi
soldi
soldi
soldi
soldi
soldi
soldi

soldi

soldi

soldi

soldi
soldi

N AN =, NN O U o

10

volta i secolari diritti di questi ultimi®, emana un nuovo regolamento attra-

verso il quale spiega come non sia possibile applicare nella citta ligure le

3 «Le transport dans 'entrepdt connu sous le nom de Gabella Grassia des objets indi-
qués dans larticle 25 du reglement méme sera effectué par les portefaix appelés Grassini, et
les Caravana du Port Franc, entre les quels il y a des conventions particulieres, exclusivement
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stesse tariffe in uso negli altri porti francesi (Marsiglia e Bordeaux in parti-
colare), essendo queste probabilmente troppo gravose per i commercianti
genovesi «avezzli a servizio assai meno dispendioso », ma riconosce altresi la
necessitd di una radicale riforma in materia . Viene cosi emanata una nuova
tariffa molto dettagliata, nella speranza di costruire un quadro normativo
ben delineato che non desse pin adito all’insorgere di controversie tra le
compagnie di facchinaggio .

Secondo quanto riportato, Iattivitd svolta dai Grassini in ambito citta-
dino risulta suddivisa in tre sezioni, ovvero il trasporto, il peso e lo sbarco
dai bastimenti delle categorie merceologiche di cui hanno il monopolio; per
ciascuna di esse le tariffe applicate variano a seconda del tipo di carico (in
colli o merce sfusa), del tragitto da effettuarsi e in relazione al fatto che tali
operazioni avvengano o meno all’interno della zona franca.

In pratica, con I'integrazione dello scalo genovese nell'Impero Napo-
leonico prima, e nel Regno di Sardegna poi, le esigenze di politica economica
dei nuovi governi determinano rilevanti cambiamenti in materia daziaria,
che si tramutano nell’abolizione di alcune gabelle, in modifiche nella desti-
nazione merceologica di alcuni ponti di sbarco, nell’emanazione di nuove
tariffe per il trasporto a braccia.

Cosi, nel 1812 il Governo Francese, nel chiaro tentativo di favorire le
importazioni nella citta ligure di generi provenienti dalla madrepatria, esenta
i formaggi provenienti dai territori dell'Impero dal pagamento di dazi doga-
nali, eliminando I'obbligo per questo genere di transitare per i locali della

a tous les autres portefaix nationaux conformement au dit reglement »: A.S.C.G., Fondo am-
ministrazione decurionale, Governo Francese, fl. n. 324, doc. 9 maggio 1810.

40 «Che per altro le tariffe di quasi due secoli fa’ sono evidentemente meschine,
mentre la giustizia e Iequitd de’ prudenti ed onesti mercanti conosceranno e conoscono
che nell’aumento proporzionale di tutti i generi la fatica de’ poveri operai non si potrebbe
sostenere coll’antica ricompensa, tanto piu che le attuali operazioni sono pit di prima tar-
de e complicate. Che senza implorare il profitto de’ camalli di Marsiglia, e di Bordeauz, 1
Caravana ed i Grassini non dimandano che una determinazione discreta, ed equitativa,
spinti a cid fare malgrado lor dalla vera e decisa miseria in cui vanno a languire ogni giorno
di pit »: Ibidem, doc. 13 settembre 1810.

4 A questo proposito il Maire della citta sottolinea infatti: « che nascerebbe un grave in-
conveniente se vi fossero in questo servizio querele, e tante negoziazioni di mercede, quante
le operazioni »: Ibidem.
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gabella della grassia, e rendendone di conseguenza il trasporto libero e non
pili soggetto al monopolio dei facchini .

Alcuni anni pit tardi il Governo Piemontese decide di destinare i
magazzini di deposito della Darsena ad uso della Marina di Sua Maesta #;
I'importazione di formaggi viene nuovamente sottoposta al pagamento della
gabella della grassia e i facchini ne riacquistano quindi il diritto di traspor-
to#; 'importazione di carni salate viene invece assoggettata a quella delle
carni e il trasporto diventa privativa dei facchini nazionali a scapito dei
Grassini, che mantengono comunque il diritto di trasporto sulle carni de-
stinate all’esportazione e ancora sottoposte alla gabella della Grassia .

I continui cambiamenti nella regolamentazione degli sbarchi e dei di-
ritti di trasporto provocano un inasprimento dei conflitti (da sempre latenti,

42 «D’apres le réglement du 2 nivose an 14 les exposans ont le droit exclusif de faire le
transport de tous les fromages et autres objets designés dans les art. 66 et suivant du dit re-
glement. Maintenant un nouveau tarif sur la perception de 'octroi de la Ville de Génes a
exempté du payement de tout droit les fromages qui proviennent de I'interieur de "'Empire
frangais de sorte que ils ne doivent plus étre transportés dans le local franc de la direction de
Poctroi» (Ibidem, doc. 3 fevrier 1812). La risposta al Governo da parte dei Grassini & piutto-
sto dura, ma, a differenza di quanto era avvenuto in passato quando ad alcune suppliche della
Compagnia erano seguiti immediati provvedimenti da parte delle Autoritd, questa volta i fac-
chini ottengono solo una generica lettera di rassicurazione alle loro legittime preoccupazioni:
Ibidem, doc. 5 settembre 1812.

# A questo proposito il Governo Piemontese precisa quanto segue: « Dopo li felici
cambiamenti politici che sono succeduti nell’anno 1814 la Camera di Commercio ha di sua
piena autorita, e senza verun richiamo per parte dei sottoscritti, spontaneamente decretato il
giorno 15 luglio detto anno che li Caravana del Portofranco e della Grassia siano rimessi
nell’esercizio di quei privilegi de quali godevano avanti ’epoca della Rivoluzione arrivata in
Genova il 22 maggio 1797 » (Ibidem, Governo Piemontese, reg. n. 490, doc. senza data).

44 Ibidem, doc. 14 novembre 1814.

#5 Il trasporto dello stoccafisso venne inoltre attribuito per ¥5ai Caravana, /3 ai Grassini e la
restante parte ai facchini del Ponte Mercanzia Tale provvedimento fu preso nel 1814 in se-
guito al copioso aumento del numero di facchini iscritti nei Ruoli del Ponte Mercanzia « quali fu-
rono accresciuti di doppio al ritorno del grandioso numero di coscritti appartenenti al genovesa-
to, licenziati dal servizio della Francia » e alla necessita di fornirli di una qualche forma di so-
stentamento (Ibidem, anno 1819). Risultano inoltre modificate anche le mercedi spettanti ai
grassini per il trasporto delle carni dalla gabella al Ponte Mercanzia (da 8 a 10 soldi per collo). Per
quanto riguarda il trasporto delle merci scaricate al ponte e destinate alla dogana o ai magazzini in
cittd vengono applicate tre diverse fasce tariffarie, 5 soldi per i trasporti all’interno della prima
fascia, 7 per quelli nella seconda e 12 per quelli nella terza: Ibidem, doc. 14 novembre 1822.
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ma fino a quel momento tenuti sotto controllo dalle autorita cittadine) tra
le Compagnie di facchinaggio: 1 Grassini si trovano cosi a lottare sia contro
1 gruppi nazionali, sia contro la Caravana bergamasca per mantenere la pro-
pria posizione di monopolio.

Ad esempio, nel 1819 i facchini di Domodossola vengono accusati da
alcuni gruppi nazionali di non essersi fatti trovare pronti presso la gabella
per effettuare il trasporto di una partita di carne, con grave imbarazzo per il
proprietario del carico che non sapeva piti a chi rivolgersi per ottenere il
servizio di camallaggio. Alcuni anni pit tardi 'Ufficio dei Provveditori
emana un regolamento al fine di definire una volta per tutte i criteri di sud-
divisione dell’attivitd di trasporto delle carni salate tra 1 Grassini e 1 Berga-
maschi: il trasporto dei carichi destinati sia al Portofranco che al consumo
cittadino viene ripartito tra le due Caravane al 50%; ai camalli del Porto-
franco ¢& riconosciuto il diritto di movimentazione dei carichi da un magaz-
zino all’altro all’interno della zona protetta; i Grassini ottengono, infine, il
trasporto esclusivo (dal Portofranco ai ponti di imbarco) delle carni destinate
all’esportazione #.

Le due Caravane si trovano invece a combattere fianco a fianco per
mantenere il diritto di trasporto su stoccafisso e alici salate , da secoli di lo-
ro competenza congiunta ed esclusiva, reclamato dai sempre pit importanti
(soprattutto in relazione alla consistenza numerica) facchini del Ponte

46 In tale occasione il proprietario delle carni salate incaricd alcuni facchini nazionali del
trasporto, provocando cosi le ire dei Grassini: « Sentite le parti e sentito il proprietario delle
carni che dichiara di essersi servito dei facchini nostrali per non aver trovato i grassini nem-
meno nella gabella. Viene data ragione ai nostrali in quanto i grassini non si sono fatti trovare
pronti al servizio » (Ibidem, doc. 21 gennaio 1819, Istanza dei grassini contro i facchini nostrali
per il porto di una partita di carne salata esistente in citta e spedita per mare).

47 Ibidem, anno 1824. Nonostante questo regolamento le dispute per il diritto di tra-
sporto delle carni salate continuano anche negli anni successivi. Nel 1825, dopo che nel frat-
tempo la gabella della Grassia era stata sostituita dall’Tmposta Municipale, viene stabilito
quanto segue: «... le carni salate che esistenti nel Locale dell’Tmposta Municipale s’introdur-
ranno per consumazione in cittd, o si spediranno per le Riviere, li facchini nostrali debbano
riceverle da Grassini alla porta dell'Imposta e portarle al loro destino. Il quarto della mercede
dovuta a detti facchini nostrali per tale porto verrd corrisposta a Grassini per il lavoro che essi
devono eseguire da magazzeni sino alla porta » (Ibidem, doc. 22 febbraio 1825).

48 A questo proposito si ricorda che Pimportazione di questi generi svolgeva un ruolo
fondamentale per I'alimentazione dei cittadini genovesi a causa della carenza di pesce fresco
dovuta alla scarsa pescosita del Mar Ligure.
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Mercanzia. Solo nel 1821 si arriva ad una definitiva regolamentazione al
riguardo, secondo la quale 1 primi mantengono il solo diritto di trasporto da
e per il Portofranco, mentre 1 facchini nazionali ottengono il monopolio in
tutti gli altri casi®.

Nel 1831, in un periodo ciog in cui le autorita iniziano a predisporre un
generale riordino delle Compagnie addette al facchinaggio al fine di razio-
nalizzare la ripartizione del lavoro (e limitare cosi i costi di trasporto per i
commercianti, divenuti sempre pil critici nei confronti delle autoritd por-
tuali), 1 Deputati al Camallaggio (membri dell’Ufficio dei Provveditori)
suggeriscono 'idea di riunire le Caravane della Grassia e del Portofranco in
un corpo unico, proprio come quattro secoli prima. La proposta si basa sul
fatto che i due gruppi hanno sovente collaborato, ripartendosi il lavoro tra-
mite normative interne, forti della loro posizione di monopolio basata su
tradizioni secolari, a scapito dei trasportatori nazionali 5.

Le differenze che si sono create tra i due gruppi in un periodo cosi lungo
di vita separata sono perd ormai troppo marcate, e il progetto rimane irrea-
lizzato: 1 Grassini continuano ad operare come corporazione indipendente
fino al 20 settembre 1839, quando & sancito lo scioglimento formale dell’Arte.

49 Pib in dettaglio, il trasporto dello stoccafisso e delle alici salate introdotti in citta e di-
rette verso qualsiasi destinazione spetta esclusivamente ai facchini del Ponte Mercanzia. E di
competenza dei Caravana e Grassini solo se detti generi sono diretti al Portofranco di S. Laz-
zaro; nel caso in cui detti generi venissero sbarcati al portone del Portofranco per essere poi
depositati nei magazzini, o spediti per S. Lazzaro, il trasporto & di competenza delle due Ca-
ravane straniere solo fino all’arco posto all’'uscita del Portofranco, dopo di che diventa di
competenza dei facchini della Mercanzia; se il trasporto per S. Lazzaro viene effettuato via
mare le operazioni di carico spettano esclusivamente ai Caravana del Portofrancos; il trasporto
dei generi sbarcati al Ponte Mercanzia e diretti ai magazzini della dogana o del Portofranco
(cosi come nel caso opposto) spetta ai Caravana e ai Grassini: /bidem, doc. ottobre 1821.

50  proprio la necessita di favorire le maestranze locali e di ripartire meglio il lavoro tra
queste ¢ le Caravane straniere che spinge anche il Direttore delle Regie Dogane ad esprimere
parere pit che favorevole a questa unione, salvo pero la necessita di attendere per tale opera-
zione la scadenza deti fitti che gravavano sui posti di molti Caravana sia della Grassia che del
Portofranco. «II Direttore delle Regie Dogane unisce volentieri il suo sentimento alla opinio-
ne, ed anche all’interesse mostratone dall’Ufficio, onde la cosi detta compagnia dei facchini
grassini venga sciolta ed incorporata cogli altri facchini del Portofranco a datare dagli ultimi
del vicino dicembre 1832, ossia primo gennaio 1833, epoca nella quale cessando ai Caravana
del Portofranco il carico dei fitti che essi pagano per la pretesa proprieta dei loro posti, re-
stando essi meglio provvisti potranno supportare un aumento al loro numero di persone »:
Ibidem, reg. n. 491, doc. 20 maggio 1831.
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b) I facchini svizzeri addetti al trasporto dell’olio

Analogamente a quanto ¢ stato possibile verificare per i Grassini, anche
la Caravana dei facchini da olio presenta numerose similitudini e punti di
contatto con la corporazione bergamasca addetta al Portofranco. Questi tre
gruppi, accomunati dalla provenienza forestiera degli iscritti, dall’adozione
della stessa forma organizzativa (denominata, appunto, Caravana), dal-
Ielevato grado di professionalita e di specializzazione dei loro membri, dalla
posizione di monopolio occupata nei rispettivi ambiti di competenza, rap-
presentano certamente un’oasi privilegiata all'interno del facchinaggio, ma
sono altresi simbolo del rilevante tasso di divisione del lavoro presente
all’interno dello scalo genovese.

Le origini dell’Arte, caratterizzata dalla presenza esclusiva di manodopera
proveniente dalle vallate svizzere, risalgono all’agosto del 1492, quando alcuni
iscritti richiedono ai Padri del Comune P’approvazione dei loro Capitoli:

«essendo 2 tutte le arti della cittd quanto si vogli piccole stati concessi 1 capitoli con
quali nell’honesto freno et ordine si possino contenere, e per cid pit facilmente
glartefici del loro essercitio cacciano il vito e sostentamento de loro famiglie, cosa che
all’incontro non riuscirebbe se in ¢id mancasse 'ordine » 51.

Le prime tracce della presenza di facchini svizzeri sulle banchine del por-
to si possono far risalire gia alla prima meta del XV secolo, in quanto alcuni
atti della Caravana bergamasca relativi a quel periodo si trovano registrati i
nomi di Pedrotus et Dominicus et Tani et Todecus omnes de Lacu Maiori (e
alcuni anni pit tardi « Antoni dito Marang, Todescho, Lorenzo, Zoan del
Math, Domeneg, tutti de lo lago Maior » 52), grazie ai quali si pud ipotizzare
un’iniziale presenza di lavoratori svizzeri all’'interno di questa Compagnia ed
un successivo loro distaccamento e acquisto di un’identitd indipendente 5.

51 AS.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 11, Camalli da olio, doc. 31 agosto 1492.
Per la trascrizione completa dei Capitoli si veda I’Appendice II.

52 Gli statuti cit., pp. 16, 40. E necessario perd mettere in evidenza il fatto che la presen-
za di facchini di origine svizzera non riguarda la sola cittd di Genova ma anche Firenze (a par-
tire dalla fine del Cinquecento) e Livorno (dal 1631), in entrambi i casi con un’operativita li-
mitata agli spazi doganali: C. ORELLL, Facchini “ticinesi” nelle dogane di Livorno, Firenze, Ge-
nova. Alla conquista di un monopolio, in Seicento ritrovato. Presenze pittoriche “italiane” nella
Lombardia Svizzera fra Cingue e Seicento, Milano 1996, pp. 25-42.

53 Questo distaccamento si verificd probabilmente anche in conseguenza della riforma
del 1576 secondo la quale I'ingresso nella Caravana del Portofranco veniva riservato esclusi-

— 263 —



Le analogie tra i due gruppi non si fermano comunque alle sole origi-
ni: sia dal punto di vista strutturale che da quello amministrativo anche la
Caravana Olio (come quella della Grassia, gia presa in esame) risulta in-
fatti perfettamente modellata secondo I'esempio di quella che era conside-
rata la « Caravana maggiore » 5, rispettando 1 principi di serietd e massima
disciplina che avevano da sempre caratterizzato quest’ultima.

L’attivitd dell’Arte e la sua organizzazione interna, regolamentate dallo
Statuto emanato nel 1492, risultano fondate sia su principi di correttezza,
professionalita e devozione dei soci, che sulla tutela del diritto di mono-
polio nel trasporto dell’olio nei confronti delle altre compagnie operanti
all'interno del porto. Vi erano innanzi tutto norme inerenti I’elezione di un
console e di uno o pilt consiglieri, fatto piuttosto significativo di una certa
elasticita della corporazione che evidentemente voleva in tal modo lasciarsi
la possibilita futura di incrementare il numero degli ufficiali aventi com-
piti di vigilanza sugli iscrittiss; 'ammissione ai Ruoli era subordinata al
consenso dei tre quarti dei soci e al pagamento di una quota di ingresso 5;
il trasporto di tutto I’olio che giungeva nella citta di Genova sia da terra
che dal mare e sottoposto all’lomonima gabella, oltre a quello prodotto
all'interno del territorio sotto il dominio della Repubblica e quello diretto al
magazzino della Chiappa, spettava esclusivamente ai facchini dell’Arte 57; la
Caravana era infine solidalmente responsabile nei confronti dei proprietari

vamente ai facchini di origine bergamasca. Sulle origini comuni delle Caravane dei facchini da
olio e del Portofranco si veda Ibidem, pp. 42-44.

54 A questo proposito, lo Statuto emanato nel 1492 si chiude «con dichiarazione che
tutte le predette cose conesse 2 detti lavoranti da oleo sijno e s’intendino senza pregiudicio de
Capitoli 0 privileggi concessi 2 1 lavoranti della Caravana della citta di Genova e non altri-
mente, li quali lavoranti restino nel stato e grado che erano nanti la concessione de presenti
capitoli »: A.S.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 11, Camalli da olio, cap. 8.

55 Gli obblighi di obbedienza nei confronti dei consoli (per la cui elezione erano neces-
sari i due terzi dei voti favorevoli) da parte degli iscritti sono i consueti, e le pene variano da
due a quattro fiorini: Ibidem, cap. 1.

56 Ibidem, cap. 4.
57 Le pene per i contravventori andavano da due lire a due fiorini. L’unica eccezione al
diritto dei camalli da olio era la seguente: «salvo se detto oleo fosse del conducente, la qual

persona se vorra portarlo lui, 6 farlo portare da camalli suoi famigliari, possi farli dove vorra
senza incorrere in pena alcuna »: Ibidem, cap. 2.
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della merce per qualsiasi danno o frode provocata dai suot iscritti® e, al fine
di limitare al minimo simili situazioni, vigeva il divieto per i soci di effettua-
re qualunque forma di commercio avente per oggetto ’olio %.

La richiesta di approvazione dello Statuto riporta i nomi e i paesi di
provenienza (Lugano, «Brizargo », « Santonalio » e « Vegetti») dei dieci fac-
chini che danno vita nel 1492 alla corporazione, avente quindi una consi-
stenza numerica alquanto limitata, pari a un terzo di quella della Caravana
bergamasca e pressoché analoga a quella dei Grassini. Con il passare dei
secoli, inoltre, non si verifica un vero e proprio boom degli iscritti, che si
mantengono al di sotto delle 20 unit fino al 1815 ¢, per poi arrivare a 37 nel
periodo successivo e rimanere a tale livello fino allo scioglimento dell’Arte
avvenuto, come per la maggior parte delle altre, il 20 settembre 1839.

Nel corso della loro presenza sulle banchine del porto genovese 1 fac-
chini svizzeri sono stati sovente oggetto di lamentele da parte di alcune
corporazioni concorrenti, sia nazionali che forestiere, desiderose di appro-
priarsi del diritto di trasporto dell’olio. Per pitt di un secolo protagonista di
tale rivendicazioni ¢ un gruppo composto da stranieri del quale, allo stato
attuale delle ricerche, si conosce assai poco, salvo il fatto che i suoi iscritti
provenissero tutti dalle valli bergamasche, ovvero 1 «lavoranti Goalidi»

58 « Item che se in portar oleo dalla Chiappa, o sia dai ponti di mare della cittd, alle case
de cittadini fosse commessa qualche frode in detti oleo che portassero, o spargimento di esso,
0 qualche guasto tanto dell’oleo quanto dei vasi, all’ora et in tal caso siano obligati tutti alle
spese della Compagnia dell’oleo et emendare e sodisfare a quel tale che havesse patito il danno
pienamente in maniera che non possi lamentarsi »: Ibidem, cap. 3.

59 « Dicono, vogliono, commandano et ordinano che in I'avenire in perpetuo alcuno di
essi sopranominati nd possino comprare alcuna quantita di olei poca o grande tanto in cabella,
quanto fuori in qualsivogli maniera direttamente, o indirettamente, solo per vito d’essi, e pa-
rimente non possino, ne ardischino comprar olei per portarli ad alcuno sotto pena di quattro
fiorini da prendersi di propria auttoritd senza licenza d’alcun Magistrato A qualsivogli contra-
faciente tante volte quante sara contrafatto »: Ibidem, doc. 17 luglio 1539.

60 Nel 1539 i facchini da olio sono 13; salgono a 18 nel periodo compreso tra il 1745 e il
1814, mentre sono 19 nel 1815. Secondo quanto riportato dal Ruolo di tutti gli «artisti, lavo-
ranti e garzoni della cittd » risalente alla meta del XVIII secolo i 18 facchini componenti la
Caravana olio sono: « Cottardo Bizarri, Pietro Antonio Tognassi, Giacomo Parino, Antonio
Gavazzi, Gid Giacomo Giovanazzi, Gid Michele Galgiani, Gio Michele Bizarri, Michele Selna,
Bernardo Gilla, Martino Storno, Giacomo Bustoira, Gid Batta Fermeta, Gid Batta Taglio, Gio
Batta Vigizi, Cottardo Bustello, Gid Batta Bustoira, Gid Batta Tognassi, Filippo Antonio Vi-
gizi »: A.S.G., Antica Finanza, n. 1397, Rollo di tutti gli artisti cit.
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(cioé 1 facchini addetti al trasporto del guado) 61. Questi, presenti sulla scena
portuale a partire dal 1435, sostenendo di essere da molti anni titolari del di-
ritto di trasporto di vino, guado e specialmente olio, richiedono I'abolizione
delle norme che assegnano il camallaggio di quest’ultimo genere alla Cara-
vana svizzera®?. La risposta dei diretti interessati piti che mai consci del si-
curo appoggio che avrebbero ottenuto dai Padri del Comune a tale propo-
sito, ¢ immediata e piuttosto ironica:

«...non & vero che lessercitio di portar 'oleo in alcun modo spetti, 0 appartenga ad essi
lavoranti Gualdi, ma solamente ad essi lavoranti da oleo, come manifestamente si pud
intendere per che essi sono chiamati lavoranti de Gualdi e non da oleo, adonque se
I’essercitio di portar I'oleo 2 loro spettasse si domenderiano anche portatori di oleo, e
non solamente Gualdj, e se in alcun tempo hanno portato oleo in barili questo facevano
per forza nd perd con giusta raggione » 63.

Solo nel 1595 si arriva ad un parziale accordo tra 1 due gruppi conten-
denti, grazie all’assegnazione ai facchini da guado del diritto di trasportare 1
vasi d’olio aventi una capacitd superiore a cinque barili (331 litri circa) ¢,
mentre 1 facchini della Chiappa dell’olio conservano il diritto di trasporto
dei vasi di capacita inferiore 5. Dopo il 1605 non si hanno perd ulteriori no-
tizie riguardanti i facchini da guado.

61 Da una relazione del 1546 risulta che la corporazione sia nata nel 1435 in seguito all’at-
tribuzione ad alcuni facchini del diritto di trasporto di qualsiasi genere da effettuarsi con stan-
ga o corde, ad esclusione dei generi diretti alla dogana, il cui trasporto spettava ai Caravana:
AS.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 11, Camalli da olio, doc. 18 maggio 1546.

62 «Venturino da Bergamo, e Giovanni de Brembilla et altri suoi compagni lavoranti
Goalidi che espongono e dicono che da molti anni, il principio dei quali non si sa, essi sono
consueti portare tanto gualdi e vini quanto anche olei, e da otto mesi incirca & stato prohibito
che non si portino olei e barrili da i mercadanti ma da 1 lavoranti della Chiappa dell’oleo che
pare habbino impetrato un certo capitolo che prohibisce che non portino alcuni barrili o car-
ratelli di oleo che primieramente e in grave danno de i mercadanti, e di essi supplicanti e parti-
colarmente per che non per colpa di essi ne de mercadanti cid & stato fatto, ma solo per utile
di essi lavoranti da oleo »: Ibidem, doc. senza data ma del 1492.

63 Ibidem, doc. 18 marzo 1493.
64 Fino al 1606 la capacitd di un barile da olio era pari a 66,290 litri e kg. 59,8: G.
GIACCHERO, [ Seicento cit., p. 695.

65 La giustificazione fornita dalla Magistratura per una simile decisione & che i facchini
da olio non sono abituati a trasportare vasi di elevata capacita, a differenza dei loro colleghi
del gualdo. Successivamente il limite di 5 barili viene innalzato a 7 ¢ poi ridotto a 6: A.S.C.G.,
Manoscritto 0430, Capitula artium, 11, Camalli da olio, doc. 22 agosto 1595.
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Sulla base dell’analisi effettuata sui libri contabili della Magistratura dei
Provvisori dell’olio ¢ per gli anni campione 1642, 1700 e 1751¢ & possibile
verificare gli introiti della Caravana dei facchini, nell’arco di un secolo, almeno
per quanto concerne i compiti svolti per conto di questo ufficio, cioe lo
sbarco e il trasporto dell’olio venduto al minuto nella Chiappa, i trasporti
nei due magazzini dei Provvisori e la pulizia dei « trogli»ss. Per il 1642 (ma
la registrazione comprende anche i ricavi relativi agli ultimi quattro mesi
dell’anno precedente) le somme complessivamente incassate dall’Arte risul-
tano essere pari a £ 4369.14.10, ovvero in media circa 291 lire al mese, te-
nendo conto del fatto che 'ultimo mese contabilizzato & novembre ¢; nel
1700 (da gennaio ad ottobre) i proventi ammontano a £ 3114.6.9, cioe 311
lire mensili’e, mentre nel 1751 (sempre da gennaio ad ottobre) tale somma
ammonta a £ 3304.11.9, pari a circa 330 lire al mese’!, con un andamento
delle entrate per il gruppo che sembra quindi tendenzialmente costante
nell’arco di un secolo. Considerando inoltre che il numero degli iscritti nel
periodo considerato si mantiene sulle diciotto unitd, & possibile calcolare un
guadagno ‘sicuro’ medio mensile per ciascun facchino (relativamente alla sola
attivitd svolta per il Magistrato) compreso tra le sedici e le diciotto lire 72.

66 Si tratta di una Magistratura creata dal Governo genovese nel 1593 al fine di garantire
alla citta approvvigionamento dell’olio necessario alla popolazione mediante I'imposizione ai
produttori delle localita rivierasche dell’obbligo di consegnare una quota della produzione ad
un prezzo prefissato dalle autorita cittadine. Sull’argomento si veda P. MASSA PIERGIOVANNI,
Controllo sul commercio cit., pp. 81-84.

¢7 Sulla base di una serie pressoché completa di registri contabili (rubriche, mastri, libri
giornale) per il periodo 1600-1797, conservati presso ’A.S.G., si & optato per un’analisi a
campione selezionando gli anni 1642, 1700, 1751, al fine di verificare le variazioni nei ricavi
derivanti dall’attivita svolta dalla Caravana Olio per conto dei Provvisori nell’arco di circa un
secolo. La scelta di queste annate & stata determinata sia dalla particolare completezza delle
scritture contabili contenute nei registri selezionati (non era infatti possibile rispettare un’esatta
cadenza cinquantennale per I'incompletezza delle scritture relative agli anni 1650 e 1750), sia
dalla necessita di coprire un arco di tempo piuttosto lungo (circa un secolo) al fine di poter
individuare un trend sufficientemente significativo ai fini dell’analisi.

8 Ovvero 1 trogoli ciog le vasche usate per depositarvi o travasare I'olio.

¢ A.S.G., S. Giorgio, Gabelle, Sala 36, Provvisori Olio, regg. n. 2303, 2304, Olei cabella-
rum. Introitus et exitus, anno 1642 (per la segnalazione della documentazione ringrazio il prof.
Giuseppe Felloni).

70 Ibidem, regg. n. 2408, 2409, Olei cabellarum. Introitus et exitus, anno 1700.
7t Ibidem, regg. n. 2472, 2473, Olei cabellarum. Introitus et exitus, anno 1751.

72 Si tratta di una cifra sicuramente rilevante se paragonata ai guadagni provenienti dal-
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Le tariffe inerenti i trasporti di barili d’olio effettuati per conto dei pri-
vati subiscono frequenti variazioni, che consistono spesso in modifiche dei
criteri di formazione dei prezzi pitt che in un reale incremento dei guadagni
per la Caravana. Secondo quanto stabilito nel 1583 le tariffe dovute ai fac-
chini da olio erano le seguenti: all’interno delle vecchie mura 3 soldi per ba-
rile, e 18 denari sia per mezzo che per un quarto di barile; al di fuori delle
mura, ma entro le porte di Santo Stefano e San Tommaso, 3 soldi (21 denari
per mezzo barile); al di fuori della cittd e fino a Sant’Agata 6 soldi, che
aumentavano in proporzione all’aumento della distanza percorsa?. A partire
dal 1698 e fino al 1738 la mercede pagata dai commercianti ai camalli della
Caravana consisteva in soldi 3.4 per lo sbarco di ogni barile d’olio che giun-
geva via mare al Ponte Mercanzia, e in un’ulteriore somma stabilita auto-
nomamente dagli stessi commercianti per il successivo trasporto nei locali
della gabella e poi verso la destinazione finale (ciog il ponte dal quale veniva
reimbarcato o la piazza presso la quale veniva preso in consegna dai « merca-
danti di Bisagno ») 7. In seguito ad una supplica presentata dai consoli del-
I’Arte che si lamentavano proprio dell’aleatorieta delle loro entrate, in buona
parte legate alla generositad dei committenti, i Padri del Comune fissano le
tariffe relative alle due destinazioni sopra indicate in soldi 9.4 nel primo caso,
e soldi 6.8 nel secondo 7. All’inizio del XIX secolo si ha un’unificazione e
semplificazione delle tariffe che vengono portate a soldi 10 per il trasporto
di ogni barile di olio dal ponte di sbarco verso qualsiasi destinazione all’in-
terno delle vecchie mura (previo passaggio per i locali della gabella) 7¢. Nel
corso del 1807 la situazione & destinata a mutare ulteriormente e le varia-
zioni si susseguono a distanza di pochi mesi, fino ad arrivare ad un accordo
allinterno del quale vengono stabilite tre diverse tariffe: 4 soldi per il tra-
sporto a spalla di barili dai ponti Mercanzia e Spinola fino ai locali della

Pattivita di trasporto effettuata per conto dei privati, ma piuttosto modesta se raffrontata con
i salari medi giornalieri di altre categorie di lavoratori. Si veda, a questo proposito, G. SIVORI
PORRO, Costi di costruzione e salari edili cit., pp. 380-393.

73 A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, reg. n. 746, doc. 2 maggio 1583, Misuratores olei.

74+ A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 490,
anno 1738.

75 Ibidem.

76 Ovvero soldi 3.4 per lo sbarco e soldi 6.8 per il trasporto dalla gabella alla destinazio-
ne finale: /bidem, doc. 9 marzo 1807.
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gabella olio (previo passaggio per la Dogana); 6 soldi per il trasporto di
barili, per mezzo della «stanga », per il medesimo percorso; 12 soldi, infine,
per qualunque trasporto dai locali della gabella verso qualsiasi destinazione
entro la cinta delle vecchie mura7.

Nuovi cambiamenti vengono messi in atto nel 1812 dal Governo France-
se in conseguenza dell’applicazione di un nuovo sistema daziario7s: la griglia
tariffaria applicata al trasporto dell’olio risulta ulteriormente diversificata, ma
solo in alcuni casi comporta un incremento dei guadagni per la Caravana?.

Anche i facchini svizzeri, perd, esattamente come i loro colleghi ber-
gamaschi, non perdono l'occasione di sfruttare la posizione privilegiata
allinterno del facchinaggio portuale per trarne un profitto personale del

77 Ibidem, doc. 16 aprile 1807.

78 « Les nouveaux reglemens de I'octroi ont produit plusieurs variations concernant le
transport de huile qui provient soit de mer, que de terre, par conséquent il est nécessaire une
réforme de tarif, particulierement pour I'introduction de huile du coté de terre, prétendent les
portefaix de transporter des portes de Saint Thomas et de la Pila tout Ihuile qu’arrive indi-
stintement soit au dos des hommes, soit sur les chariots et bétes a some, appartenant tant aux
proprietaires, qu'aux marchands, s’appujant aux reglemens et tarifs, et c’est particuliérement
pour ce cas que la réforme est absolument nécessaire »: Ibidem, doc. 8 Juin 1812.

79 La tariffa relativa al trasporto dei barili d’olio scaricati al Ponte Spinola rimane inva-
riata pur sottraendo tale merce dall’obbligo di transitare per la dogana;

la tariffa per il trasporto dell’olio che viene scaricato dai carri sul piazzale della Darsena
e diretto al quartiere di Pré e Via del Campo (fino all’archivolto di San Marcellino)passa a sol-
di 6 per ogni «fusto da stanga» e a soldi 8 per i fusti pitt piccoli per i quali e sufficiente un
solo facchino;

la mercede per il trasporto dell’olio scaricato in Piazza Fossatello e diretto a Via del
Campo (sino all’archivolto) e Piazza Inferiore di San Siro viene fissata in soldi 6 per i fusti
grossi e soldi 8 per quelli piccoli;

la stessa tariffa & applicata per i trasporti dal Ponte Spinola a Piazza Pinelli, Piazza Mari-
ni, Soziglia e vicinanze;

per i trasporti da Piazza Santa Maria degli Angeli e Fontane Marose (dove viene scari-
cato dai carri) al quartiere della Maddalena e zone circostanti, 10 soldi per i fusti grossi e 8 per
quelli piccoli;

per qualsiasi trasporto dalle suddette Piazze al quartiere del Molo, soldi 12 per i fusti
grossi e 10 per quelli piccoli;

infine, per il trasporto dell’olio dalla gabella entro il circuito delle vecchie mura soldi 10.

I Regolamento si conclude decretando che i facchini della Caravana non hanno alcun
diritto sull’olio trasportato in citta dai fittavoli sia a spalla che con bestie e diretto alle case dei
loro padroni: Ibidem, doc. 14 settembre 1812, Tariffa per i facchini da oglio.

— 269 —



tutto svincolato dalla faticosa, e non sempre molto redditizia, attivitd di
camallaggio attraverso la cessione o affitto del loro posto di lavoro s. Come
per 1 facchini del Portofranco, perd, questa separazione tra il titolare iscritto
ai Ruoli e I'effettivo conduttore del posto pud essere interpretata come una
progressiva perdita di professionalita da parte degli appartenenti all’Arte,
causa, a sua volta, di uno scadimento del servizio offerto.

Nonostante ci0, con I'avvento del Governo Piemontese 1 secolari privile-
gi attribuiti alla Caravana dell’olio rimangono immutati®! e la vita della corpo-
razione prosegue senza particolari cambiamenti fino alla sua soppressione.

3.1 facchini della darsena e il “percorso del vino”

Il trasporto e la commercializzazione del vino all’interno del capoluogo
ligure erano regolati da norme assai restrittive emanate dalle magistrature
cittadine (Padri del Comune e Provvisori del vino, in particolare) con diver-
se finalita: si cercava infatti di favorire 1 controlli sul pagamento della gabella
gravante su questo tipo di merce; di limitare il verificarsi di frodi all’atto
della vendita o durante il trasporto; di impedire il proliferare di osterie e
taverne per motivi di ordine pubblico.

Il prodotto in arrivo via mare veniva generalmente sbarcato in Darsena
(I’'unico scalo autorizzato) e prima di essere trasportato a piedi alla destina-
zione finale, attraverso percorsi prestabiliti, era sottoposto ad una serie di
controlli sia quantitativi (per verificare la capacitd delle botti prima delle
operazioni di travaso) che qualitativi, al fine di accertarne la provenienza e
I’eventuale presenza di manipolazioni e adulterazioni®. Il trasporto dei

80 Secondo quanto riportato da Chiara Orelli (Facchini “ticinesi” nelle dogane di Livorno,
Firenze, Genova cit., p. 46), un posto all’interno della Caravana Bergamasca relativamente al
periodo 1765-1795 veniva venduto a circa 7500 lire (3000 lire dal 1797 in avanti). Per quanto
riguarda invece 1 facchini da olio, pur non avendo dati precisi ma a conferma che anche
all'interno di questo gruppo veniva praticato il mercimonio del posto, si hanno diverse testimo-
nianze del fatto che la piazza di lavoro fosse oggetto di ereditd, affitto e compravendita.

81 Si veda a questo proposito in Appendice II, il Progetto per la generale organizzazione
dei facchini risalente al 1817.

82 Spesso infatti si trova notizia di vino che viene definito « marcio », « broglito » o « che
sa d’aceto » (P. MASSA PIERGIOVANNI, Controllo sul commercio cit., p. 80). Tale compito di
vigilanza era affidato al Soprastante dei vini (direttamente dipendente dalla Magistratura dei
Provvisori del vino), al quale spettava anche la supervisione sulle operazioni di sbarco, sosti-
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barili$3 giunti in citta sia dalle porte di terra (in quantitd trascurabile) s+ che
dal mare risulta affidato ad un’unica Compagnia di facchini alla quale fin dal
1585, anno della concessione da parte dei Padri del Comune del primo
Statuto, ne viene stato attribuito il monopolio esclusivo. Per quanto ri-
guarda la commercializzazione, nel 1588 vengono istituiti 17 fondachis
(divenuti poi 30), unici luoghi autorizzati alla vendita al minuto del vino,
all’interno dei quali era perd proibito sostare per bere e mangiare %.

tuito a partire dal 1614 dal Visitatore e dal Sindaco di Darsena che vengono incaricati inoltre
dell’affidamento dei carichi ai camalli.

83 Nel corso del Cinquecento la capacita del barile di vino risulta modificata pili volte e
tende a crescere con il passare del tempo. Nel 1523 equivaleva a litri 58,77 e si divideva in 60
pinte; dal 1570 viene valutato 72 pinte, ovvero litri 70,52; dal 1589 passa a 75 pinte (cioé litri
73,46), fino ad arrivare a 80 (litri 78,36) nel 1606. Alla fine del Seicento un barile era pari a
litri 79,5 ed era equivalente a 90 pinte. Due barili erano pari a una mezzarola di 4 terzaroli.
ogni terzarolo si divide in 90 amole di 0,439 litri: G. GIACCHERO, [ Seicento cit., p. 695.

84 Solo una piccola parte del vino importato in cittd giungeva via terra coi carri e sopra
bestie dall’oltregiogo (in particolare dalla Lombardia) attraverso le porte di Santo Stefano e
San Tommaso. Si trattava generalmente di carichi destinati a monasteri, ad enti ecclesiastici, o
a famiglie aristocratiche, e quindi esenti da dazi e gabelle e al di fuori degli interessi monopoli-
stici dei Provvisori, che si disinteressavano totalmente di tale traffico non essendo fonte di al-
cun introito fiscale. Sulle importazioni di vino in cittd si veda P. MASSA PIERGIOVANNI,
Approvvigionamento e distribuzione controllata del vino: alcuni esempi nella Liguria della Eta
Moderna, in La vite e il vino nella storia e nel diritto (secoli XI-XIX), Atti del Convegno,
Alghero 28-31 ottobre 1998, in corso di stampa.

85 I fondachi vengono istituiti con una legge del 1588 secondo la quale diventano gli unici
locali autorizzati alla vendita dei vini in sostituzione delle taverne e osterie, da sempre tanto
osteggiate dai pubblici poteri che le consideravano luogo di raccolta di sbandati e delinquenti.
Inizialmente vengono costituiti 17 fondachi (diventano 30 nel Seicento) per i vini comuni
e quattro per i cosiddetti vini pregiati (P. MASSA PIERGIOVANNI, Controllo sul commercio
cit., p. 80). A proposito dei problemi causati all’'ordine pubblico dalla presenza in citta delle
taverne, in una relazione del 1586, e quindi in epoca antecedente alla legge, si dice: «Non &
dubbio alcuno che la maggior parte degli eccessi i quali occorrono alla cittd e sobborghi dipende
principalmente dalle taverne e tavernette come ben manifestano li libri della Rota Criminale, oltre
che in luoghi simili infine persone consumano tutto il tempo in dannazione dell’anima loro, e
tutti i denari che si ritrovano con danno delle loro povere mogli e famiglie che ne restano poi
in continua miseria e disperazione » (G. GIACCHERO, Economia e societd cit., pp. 357-358).

86 Siveda P. MASsA PIERGIOVANNI, Annona e corporazioni del settore alimentare a Geno-
va: organizzazione e conflittualita (XVI-XVIII secolo), in Corporazioni e gruppi professional
cit., pp. 390-403.
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In seguito alle pesanti restrizioni vigenti, almeno fino alla fine del Set-
tecento le movimentazioni di carichi di vino all’interno della citta ligure
risultano limitate a poche zone circoscritte, con un sistema di smistamento
e controllo delle vendite relativamente efficiente. La situazione muta perd
con la rivoluzione del 1797, quando, in seguito alla formale abolizione delle
magistrature annonarie (e quindi dei Provvisori del vino), e nel tentativo di
riorganizzare in maniera pill funzionale I'intero sistema distributivo citta-
dino in un’epoca di profondi cambiamenti, il neo costituito Comitato dei
Pubblici Stabilimenti concede agli abitanti la possibilita di aprire bettole e
taverne in qualunque parte della citta ed estende la movimentazione dei ca-
richi di vino a tutti gli scali; contemporaneamente viene data facolta ai mu-
lattieri di valersi per le operazioni di scarico di un facchino «di confidenza »,
limitando di fatto il potere decisionale della Compagnia addetta al traspor-
to%”. Certamente la liberalizzazione della vendita era mirata ad incrementare
il commercio di questo genere all'interno della regione, ma si creavano perd
nuovi problemi sia di controllo merceologico sia di imposizione fiscale.

La maggior parte del vino introdotto in citta era di produzione locale
(soprattutto della Riviera di Levante, nella fascia costiera compresa tra Chia-
vari e La Spezia), ma erano piuttosto frequenti anche gli arrivi dalla Sicilia,
Puglia, Campania, Sardegna, Monferrato, Provenza, Corsica, tanto che gia nel
1506 le Autorita cittadine assegnano all’interno della Darsena postazioni di
attracco diverse alle imbarcazioni in arrivo in relazione al luogo di provenien-
za delle stessess. T consumi cittadini erano piuttosto elevati, soprattutto in
conseguenza dell'importanza che all’epoca aveva questo prodotto sul piano
alimentare grazie al suo consistente apporto calorico, e sembra che nel corso

87 « Prima della Rivoluzione del 22 maggio 1797 entro cittd non vi era alcuno movi-
mento di vino, giacché per la provvista del vino a detaglio questa era fornita da una Magistra-
tura denominata Provisori del vino, il porto di quale liquido procedente dalla Darsina, unico
locale di deposito, veniva eseguito da una Caravana di facchini, denominata del Magistrato, e
meno li fondachi e li magazzeni di sua spettanza, non si poteva da chi si sia vendere vino in
citta, essendo persino obbligati a provvedersi a detti fondachi e magazzeni gli osti, bettolanti,
trattori e locandieri»: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese,
reg. n. 492, doc. senza data ma del 1830.

88 Si veda a questo proposito il cap. 1.1, Parte Prima. E da rilevare, perd, che le importa-
zioni di vino dal basso Monferrato erano alquanto difficoltose e piuttosto costose, e i Provvi-
sori privilegiavano quindi le importazioni via mare dal sud Italia e dalla Francia meridionale
per sopperire alla carenza di produzione locale.
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del XVII secolo si aggirassero intorno alle 50.000 mezzarole annue (pari a cir-
ca 79.000 ettolitri), per un consumo pro capite di circa 0,6 litri al giorno .
11 primo Statuto dell’Arte dei facchini da vino, risalente alla fine del XVI
secolo, risulta incentrato sulla predisposizione delle consuete norme di orga-
nizzazione interna del gruppo e mirato a tutelare gli iscritti nell’esercizio del
trasporto dei carichi di vino in regime di monopolio assoluto, secondo quanto
decretato dai Padri del Comune, incaricati della supervisione sull’Arte .
L’elezione dei due consoli e dei due consiglieri doveva effettuarsi ogni anno
nel giorno della festivit di san Luca (come per la maggior parte delle corpo-
razioni operanti in ambito portuale) tramite una riunione nel chiostro della
chiesa di santa Sabina dove I’Arte aveva una sua cappella, e gli eletti venivano
sottoposti all’approvazione dei Padri del Comune?; 'ammissione all’Arte
era subordinata al pagamento di cinque lire (ridotte a una per i figli di maestri)
e alla presentazione di una garanzia di venticinque lire%; ciascun iscritto
aveva 'obbligo di assistere alla Messa ogni prima domenica del mese, non

8 E. GRENDI, Introduzione alla storia moderna cit., p. 36. Sull'importanza del vino tra
Medioevo ed Eta Moderna si veda A. I. PINI, La viticoltura italiana nel Medioevo. Coltura della
vite e consumo del vino a Bologna dal X al XV secolo, in « Studi Medievali», s. III, XV (1974), pp.
119, 127-129; M. MONTANARI, L’alimentazione contadina nell’alto Medioevo, Napoli 1979, pp.
373-384. Pid in generale, sui consumi alimentari in epoca moderna si veda J. J. HERMANDIQUER,
Pour une Histoire de lalimentation cit.; M. AYMARD, Histoire de l'alimentation cit., pp. 455-615;
B. BENNASSAR et J. GOY, Histoire de la consommation, in « Annales E.S.C. », 30 (1975); M. S.
Mazz1, Note per una storia dell’alimentazione nell’Italia medievale e moderna, in Per Ernesto
Sestan, 1, Firenze 1980, pp. 57-102; J. L. FLANDRIN - M. MONTANAR], Storia dell'alimentazione,
Roma-Bari, 1997.

90 «Che non possa alcuno portar mezze barili etiam che fosse figlio di maestro, che
prima non sia scritto e approvato da Signori Padri del Comune sotto pena di fiorini doi per
ogni volta fosse contrafatto »: A.S.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 11, Camalli da vino,
doc. 8 febbraio 1585, art. 14.

91 [bidem, artt. 1, 2, 4. A questo proposito lo Statuto dice che la meta dei consoli e con-
siglieri dovevano essere genovesi e la restante parte di «natione forastiera». Secondo quanto
risulta dall’elenco degli appartenenti all’Arte relativo al 1609 sembra perd che tutti gli iscritti
siano di chiara origine ligure, ed & quindi lecito supporre che in questo caso per forestieri si
intendessero semplicemente coloro che provenivano dall’entroterra o dalle Riviere.

921 figli dei maestri devono inoltre versare anche «una libra di cera bianca » per il man-
tenimento della cappella. Nei primi decenni del XVII secolo I’Arte chiede pili volte alla Magi-
stratura di poter aumentare le somme da pagarsi per 'ammissione all’esercizio del mestiere, in
quanto le spese per il mantenimento della cappella erano diventate troppo onerose, € si ha co-
si un incremento delle quote di ingresso che passano a due lire per i figli di maestri e a dieci
per tutti gli altri: Zbidem, doc. 25 novembre 1609.
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poteva giocare d’azzardo né bestemmiare, e doveva rendersi disponibile

per qualunque incarico di lavoro; infine, le somme riscosse con le con-

danne ai contravventori delle norme contenute nei Capitoli erano destinate

per metd al mantenimento dell’Arte e per la restante parte all’Opera del
Porto e Molo %.

Pochi anni dopo ’emanazione dei Capitoli, 1 Padri del Comune predi-

spongono una dettagliata tabella tariffaria da applicarsi per il trasporto di

vino (sia in barili sia nei cosiddetti «caratelli») % dalla Darsena verso varie

destinazioni in cittd, basata sia sulla lunghezza del percorso che sul peso del

carico, alla quale né i facchini né i commercianti potevano fare eccezione:

1)

fino alla Porta di San Tommaso, contrade di Santa Brigida, Pré e
Sant’Antonio, zone circostanti la Porta dei Vacca, da 36 a 48 denari per
ogni barile, a seconda della lunghezza del percorso;

fino al Carmine, San Marco, Piazza Lomellini e Fossatello, da 30 a 36
denari sia per il trasporto di barili che dei caratelli, sempre in conside-
razione della distanza percorsa;

fino a Piazza San Giorgio, Porta di Santa Caterina, Piazza Spinola,
contrada di Luccoli, Piccapietra, Piazza Doria e Piazza Nuova, la tariffa
per il trasporto di barili & la medesima del caso precedente, mentre
quella riguardante 1 caratelli & di 42 denari;

fino alla Porta di Sant’Andrea, Sarzano, Madonna delle Grazie, contra-
de del Molo, Casatelletto, Sant’Agostino, San Donato, Piazza Giusti-
niani, Piazza dei Salvaghi e tutte le destinazioni entro la cerchia delle
vecchie mura, da 36 a 42 denari per ogni barile, e 4 soldi per i caratelly;

fino a Lerco, Marina di Sarzano, Madonna dei Servi, borgo di Santo
Stefano, Colle alto e basso, Campo Pisano, Strada dell’Olivella, Porto-
ria e qualsiasi altra destinazione all’interno delle nuove mura, da 48 a 60
denari per barile e da cinque soldi e mezzo a sei per i caratelli;

per 1 trasporti di barili fuori dalla citta le tariffe variano a seconda della
lunghezza del percorso da effettuarsi.

93 Ibidem, artt. 6, 9-11, 13, 15, 16.

94 Si tratta di piccole botti di varie forme, per lo piti lunghe e strette, generalmente usate

per contenere vino o liquori: G. CASACCIA, Vocabolario Genovese-Italiano cit., p. 185.

95 A.S.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 11, Camalli da vino, doc. 9 novembre 1600.
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Nei primi decenni del XVII secolo I’Arte chiede pit volte ’emanazione
di nuove tariffe in considerazione dell’incremento di circa un terzo che aveva
subito il valore dei vini nel corso del tempo %: le mercedi per il camallaggio
subiscono cosi un aumento medio del 15% 9. Nonostante cid, la situazione
interna della corporazione si presenta difficile, e i furti, le frodi e le liti tra
gli iscritti in occasione dell’assegnazione dei lavori erano all’ordine del giorno,
con danni per i committenti, sia in termini strettamente monetari, sia in
termini di ritardo e lentezza nell’effettuazione dei trasporti*.

Una parziale forma di tutela nei confronti dei commercianti era data
dall’utilizzo dello «sterlino», un contrassegno la cui unica funzione era di
garantire 1 proprietari dei carichi dal rischio di venire truffati dai facchini
incaricati del trasporto. Secondo una prassi consolidata il cassiere dell’Arte
consegnava lo sterlino al proprietario (dopo avere ottenuto il pagamento
anticipato del trasporto), il quale lo avrebbe a sua volta restituito al facchino
incaricato del lavoro al termine del servizio prestato (che comprendeva sia il
camallaggio dei barili che la pulizia dei fusti o «vashe » all’interno delle quali
il vino veniva versato una volta giunti a destinazione); solo con la successiva
consegna del contrassegno al cassiere il facchino avrebbe infine ottenuto la
mercede per il lavoro svolto .

% Per tentare di convincere la magistratura dei Provvisori del Vino della validita e fon-
datezza delle loro richieste i facchini da vino portano anche 'esempio di quanto era stato con-
cesso dai Provvisori dell’Olio ai facchini addetti al trasporto di questo genere: « Gottardo
Bell’homo e Pasquino de Orlandi ambi consoli dell’Arte de Camalli da Vino compaiono nanti
VV.SS. Molt’Illustri 2 nome di tutta la Compagnia, qual serve 2 portar vini a fondachi, humil-
mente supplicandole siino servite per la mercede delle loro vetture, essendo le vettovaglie per
lo pitt aumentate del terzo di quello prima valevano, et essendo da sedeci anni incirca che non
gli & stato fatto accrescimento alcuno, farli qual che poca di gionta, accid possino vivere del
loro mestiere, e con pill prestezza servire 3 loro ordini, havendo massime ’essempio del
molt’Tllustre Magistrato dell’oleo, quale conosciuta la qualita della fatica e la calamita de tempi
presenti non ha negato a suoi camalli una simile richiesta di aggionta con accrescerli denari
otto per barrile di piu del solito »: Ibidem, doc. 27 febbraio 1615.

97 Ibidem, doc. 7 aprile 1628.

98 Al fine di limitare le dispute all’interno dell’Arte, era stato decretato che i camalli che
fossero stati sorpresi a sottrarre il carico ad un loro compagno per effettuarne loro stessi il
trasporto sarebbero stati multati di cinque lire, mentre coloro che venissero accusati di aver
rubato un barile 0 mezzo barile avrebbero perso qualsiasi diritto a lavorare in Darsena, sia
come facchini che con qualunque altro tipo di incarico: Ibidem, doc. 25 novembre 1609.

99 A.S.G., S. Giorgio, Cancelleria, Sala 34, fl. 618, doc. 16 febbraio 1644.
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Salvo un intervento dei Padri del Comune nel 1659, in seguito alla con-
danna di due consoli rei di avere sottratto e venduto alcuni beni di proprieta
all’Arte 1, non si ha piu alcuna notizia della Compagnia (se non qualche
cenno del proseguire della sua attivita in regime di monopolio all'interno di
regolamenti e suppliche aventi per oggetto altre corporazioni) fino alla fine
del Settecento, con I’emanazione di alcuni decreti da parte del Comitato dei
Pubblici Stabilimenti mirati a limitare i disordini che si verificavano in occa-
sione dei trasporti di vino effettuati per conto di alcune Opere Pie 101,

Nello stesso periodo, in seguito alla liberalizzazione della vendita del vi-
no, non pit limitata ai soli fondachi, e in conseguenza della sempre piu pres-
sante necessita per il commercio di uscire dai rigidi schemi corporativi, viene
nuovamente ribadita la possibilitd per i mulattieri che si recano in Darsena a
caricare vino di valersi dell’opera di un camallo «di confidenza» 12, ma so-
prattutto si rende completamente libero il diritto di travasare i vini, elimi-
nando I’obbligo di valersi per queste operazioni di persone iscritte all’Arte.

In linea generale, i committenti erano tenuti a servirsi dei facchini loro
assegnati dalla Compagnia, nell’ambito della quale si procedeva ogni mattina
ad un’estrazione secondo il gia visto sistema del «bagone »: ogni facchino
riponeva sul molo la sua medaglia di riconoscimento, dopo di che i consoli

100 Tn tale occasione i consoli avevano alienato alcuni stabili e un numero considerevole
di luoghi di San Giorgio di proprietd dell’Arte dividendosi poi il ricavato dell’operazione. I
Padri del Comune ribadiscono cosi il divieto per i consoli, consiglieri e ogni altro membro
della Compagnia di «alienare, vendere, né in altra maniera obligare stabili et effetti di qualsi-
voglia sorte 2 loro spettanti, senza espressa licenza del Magistrato dei Padri del Comune,
sotto ogni pena ad esso arbitraria »: Ibidem, doc. 12 marzo 1659.

101 A tal fine, si vieta ai facchini di valersi per tali lavori dell’aiuto di persone non iscritte
all’Arte (A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 492, doc. 23
agosto 1793). Li si invita inoltre a munirsi a loro spese di un « terzarolo » (ovvero di un mezzo
barile della capacita di circa 39 litri) da utilizzarsi per questo genere di trasporti (ad esclusione
dei facchini che per vecchiaia o malattia non sono in grado di trasportare pesi eccessivi), e li si
obbliga a presentarsi al lavoro «cinti del solito scosale », cio¢ indossando il tipico grembiule
stretto ai fianchi e lungo fino al ginocchio gia usato dai Caravana bergamaschi e da altre com-
pagnie (Ibidem, doc. 11 settembre 1799, Regolamento del Comitato dei Pubblici Stabilimenti per li
facchini da vino). A partire dal 1816 viene istituito 'obbligo di applicare sul mezzo barile una tar-
ghetta riportante il numero di medaglia del facchino, che diventava cosi responsabile di qualsiasi
frode fosse stata rinvenuta avente per oggetto il suo terzarolo: Ibidem, doc. 9 luglio 1816.

102 Per la restante parte del lavoro devono perd utilizzare obbligatoriamente i facchini
che vengono loro assegnati dagli Ispettori responsabili di quella piazza.
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effettuavano Iassegnazione degli incarichi a seconda dei numeri di matricola
successivamente estratti e sulla base di una stima della quantita di persone
da impiegarsi per ciascun lavoro 1%,

Al termine della giornata ciascun facchino doveva versare nelle mani
dei consoli otto denari per ogni trasporto effettuato, allo scopo di mantenere
un fondo di mutua assistenza destinato ai bisognosi della Compagnia: alla
fine del mese si procedeva poi alla suddivisione della somma raccolta in tre
parti (dopo avere sottratto una quota fissa per la retribuzione dei consoli
pari a 75 lire ognuno). La prima veniva ripartita tra i facchini che per vec-
chiaia 0 malattia erano inabili al lavoro; la seconda per le spese di manteni-
mento della cappella presso la chiesa di Santa Sabina; la restante parte da de-
stinarsi alle figlie dei facchini che si fossero maritate entro I'anno 104,

Allatto della sua costituzione la corporazione risulta composta da 171
individui i cui cognomi Gambaro, Burlando, Carrega, Poggio, ecc. %5 deno-
tano chiaramente le loro origini liguri. Il gruppo si caratterizza, fin dalle
origini, per un elevato grado di chiusura nei confronti dell’esterno, che si
traduce in una forte presenza di legami familiari tra gli iscritti e in una media
annua di nuove ammissioni relativamente limitata. Dall’analisi della matricola
dell’Arte, riguardante il periodo compreso tra il 1682 e il 1727 1%, si eviden-
ziano infatti 1 seguenti dati: i rapporti di parentela tra immatricolati rappre-
sentano il 62,8% (di cui il 35,4% tra padri e figli e il 27,4% tra fratelli) 17,
mentre 1 nuovi iscritti per ciascuno degli anni presi in esame costituiscono
1’8,5%. Tale caratteristica continua a permanere anche nei decenni successivi
(pur se in maniera attenuata), e ad essa si aggiunge un consistente incre-
mento del numero dei ‘cittadini’ a scapito dei facchini di origine contadina,
in netta prevalenza nei primi due secoli: nel 1823 il 75% degli iscritti risulta

103 E. GRENDI, Un mestiere di cittd cit., p. 357.

104 Per godere del sussidio dotale il padre della sposa doveva risultare iscritto nei Ruoli
della Compagnia da almeno un anno e non essere mai stato assente senza il dovuto permesso.
La somma da concedersi in dote per ogni figlia non poteva superare le 100 lire ed eventuali
avanzi sarebbero andati ad aggiungersi ai fondi dell’anno successivo: A.S.C.G., Fondo ammi-
nistrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 492, doc. 1 febbraio 1805.

105 A S.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 11, Camalli da vino, doc. 25 novembre
1609. Si veda ’elenco completo dei nomi degli iscritti all’Arte per ’anno 1609 in Appendice IL

106 Sj tratta dell’'unico arco temporale per il quale si dispone di una Matricola completa.

107 G. ARNALDO, Corporazioni a Genova cit., pp. 572-582.
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essere nativo di Genova, il 16% dall’entroterra, mentre solo I’8% proviene
dalle Riviere e I'1% da altre regioni es.

Proprio questa inversione di tendenza risulta essere la causa di nume-
rose dispute all’'interno della corporazione per I'insofferenza dimostrata dai
sempre pill numerosi neo iscritti genovesi nei confronti dei ‘vecchi’ facchini
di campagna. Questi ultimi lavoravano personalmente allo scalo solo nei
mesi di maggiori traffici (cioé nel periodo compreso tra novembre e la fine
di febbraio), e nel resto dell’anno ritornavano sui monti o nella vallata del
Bisagno a coltivare le loro terre, lasciando in cittd a svolgere I'attivita di fac-
chinaggio solo alcuni membri della famiglia. Si trattava principalmente di
«manenti» (cioé fittavoli) o di proprietari che, grazie al lavoro presso la
Darsena, riuscivano a guadagnare in pochi mesi pitt di quanto guadagnassero
gli altri camalli dello scalo nell’arco di un intero anno di lavoro . Era pur
vero che secondo la normativa in vigore i facchini appartenenti a qualsiasi
scalo o piazza non potevano assentarsi dalla cittd senza il permesso delle
autoritd competenti (da concedersi per non pitt di un mese), ma come spesso
accadeva nelle questioni inerenti il composito mondo del facchinaggio tale
prescrizione veniva puntualmente disattesa, tanto che nel 1803 il Comitato
dei Pubblici Stabilimenti afferma:

«... tutti si sono prestati a tale regolamento meno quelli da vino, che mai vollero adat-
tarvisi, e diffatti si assentarono poco dopo, e si compiacquero di restituirsi in citta nel
successivo lontano mese di novembre » 110,

La forte conflittualitd all’interno della corporazione era in parte dovuta
anche al rapido allargamento dei Ruoli verificatosi in tre momenti cruciali

108 §j veda il Ruolo completo per I'anno 1823 in Appendice III.

109 « [’oggetto di tale acrimonia dei contadini contro 1 Genovesi si crea perché non ve-
nisse a cognizione il grandioso lucro, e facevano valere che il loro numero era eccessivo,
quando lo era apparentemente e non in sostanza: cio& molti esistevano in ruolo e pochi al la-
voro, perché lasciato qualcheduno per rispettiva famiglia in Darsina, gli altri in numero di pin
della meta se ne stavano in campagna a coltivare, o a far coltivare i loro terreni, e soltanto si
lasciavano vedere accudire nel lavoro i loro lasciati colleghi all’epoca dei raccolti vino, qual
termine ¢ ristretto fralli primi novembre e tutto Carnevale, passato il quale se ne ritornano
alla campagna, con avere ciascheduno nel termine di circa tre mesi guadagnato quello che dai
communi del centro non si guadagna in tutto I'anno »: A.S.C.G., Fondo amministrazione de-
curionale, Governo Piemontese, reg. n. 492, doc. 16 settembre 1803, Lettera al Magistrato delle
Finanze contro li facchini della Darsina.

110 [hidem.
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della vita della Repubblica: dai 123 iscritti del 1745 111 si passa infatti a 225
nel 1797; sotto la dominazione francese il numero sale a 310, fino ad arriva-
re a 440 nel 1815. Dopo una punta massima di 452 facchini raggiunta nel
1816, il Governo Piemontese emana un piano di riduzione dei Ruoli che
coinvolge praticamente tutte le classi di facchini, e quindi anche gli addetti
al trasporto del vino, per i quali viene fissato un obiettivo di 240 iscritti rag-
giunto solo nel 1829 112,

La forte crescita numerica della Compagnia offre comunque ’occasione
al Governo Francese (e successivamente a quello Piemontese) di predisporre
un’organizzazione pill razionale del trasporto dei vini e della suddivisione
degli incarichi all’interno del gruppo. All’interno di un generale riordino
dell’intero sistema del facchinaggio portuale viene cosi ancora una volta
decretato il diritto esclusivo dei camalli della Compagnia di trasportare il vino
sbarcato presso la Darsena; si stabilisce il diritto per i commercianti di avvaler-
si della collaborazione di un facchino di fiducia da unire a quelli assegnati per
il lavoro dalla Compagnia; si decreta, infine, la facolta per i negozianti di uti-
lizzare esclusivamente camalli «di confidenza» per le operazioni di travaso
effettuate in Darsena '3, a conferma della crescente importanza del rapporto
fiduciario che si andava creando tra committenti e singoli lavoratori.

Parallelamente vengono emanate alcune nuove tariffe concernenti il
trasporto dei «terzaroli» di vino dalla Darsena (ormai destinata allo sbarco
dei soli vini forestieri) 14 ai diversi quartieri della cittd, con prezzi che variano
tra i due e 1 quattro soldi a seconda della lunghezza del tragitto da percorrere,
e, su richiesta di alcuni negozianti, si decide la diminuzione di un soldo
(denominato «soldo dell’imbuto » 115) di tutte le tariffe concernenti il tra-
sporto di vini dai magazzini o barche all’interno della Darsena fino ai ma-
gazzini In Cittd situati a piano terreno. Nel giro di pochi anni, perd, questa
tariffa particolarmente vantaggiosa viene abolita in conseguenza della pratica

11 Jbidem, reg. n. 488, doc. senza data, Stato generale dei facchini nel 1745.
12 Jhidem, fasc. 12 e reg. n. 492, fasc. 9.
13 Jhidem, doc. 2 nivoso anno 14 (23 dicembre 1805), artt. 36, 37, 40-43.

114 Essendo la Darsena ormai destinata ai soli vini esteri, quelli nazionali e provenienti
dalla Sardegna vengono scaricati al Ponte Legna: Ibidem, doc. 6 gennaio 1805.

115 Questa definizione deriva dal fatto che una volta trasportati i terzaroli di vino ai ma-
gazzini si trasferiva il liquido nei fusti con l'utilizzo di imbuti.
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abusiva da parte dei commercianti di far travasare il vino nei fusti a livello
della strada, salvo poi trasportarlo autonomamente in magazzini situati ai
piani superiori tramite I'utilizzo di scale amovibili 11s.

Note dei prezzi accordati a facchini da vino per i porti de terzaroli dalla
Darsina ne quartieri della citta

Destinazione Tariffa

Vico longo di Pré soldi 2

San Vitto soldi 2 e denari 4
Santa Brigida soldi 2 e denari 4
San Tomaso soldi 3

Carmine soldi 2 e denari 4
Fossatello soldi 2

Soziglia soldi 2 e denari 6
Maddalena soldi 4 meno denari 4
Pescheria soldi 3

Piazza Nuova di sotto soldi 3

Sant’Agostino
San Genesio
Piazza del Molo
San Matteo

Sant’Andrea

soldi 4 meno denari 4
soldi 3
soldi 3
soldi 3

soldi 4 meno denari 2

Portoria, I’Arco e Marina soldi 4 meno denari 2

Ponticello soldi 4 e denari 8

Fonte: AS.C.G., Fondo Amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 492,
anno 1805.

116 Era infatti consentito 'uso di scale di legno aventi al massimo tre o quattro scalini,
che non potevano eccedere «oncie nove di altezza per ognuno, ed abbiano non pit di oncie
14 di piana, ed occorrendo un solo gradino non debba questo oltrepassare oncie 11 di altezza
e 12 di piana »: Ibidem, doc. 7 marzo 1826.
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Effettuando un confronto con la griglia tariffaria prevista dallo Statuto
della Compagnia di inizio Seicento, & possibile rilevare come nell’arco di
due secoli 1 prezzi dei trasporti del vino siano praticamente raddoppiati 7.
Paragonando invece le mercedi dei facchini da vino con quelle dei facchini
da olio e della grassia precedentemente esaminati, si nota in modo chiaro la
disparita di trattamento vigente tra lavoratori forestieri e maestranze locali a
danno di queste ultime: le tariffe delle Caravane straniere, infatti, pur evi-
denziando un andamento analogo a quelle in vigore per 1 facchini da vino
(anche queste raddoppiano nel giro di due secoli), risultano essere decisa-
mente superiori s,

Proseguendo nell’analisi di lungo periodo si pud inoltre affermare che,
nonostante le numerose norme emanate e 1 tentativi delle autorita cittadine
sia di tutelare gli iscritti all’Arte, sia di rendere il servizio pilt efficiente,
’organizzazione operativa del trasporto del vino all’interno della cittd non
era molto cambiata nel corso di circa due secoli di attivitd e molti problemi
rimanevano irrisolti. In seguito all’eccezionale incremento del numero dei
facchini ammessi a far parte della Compagnia verificatosi nei primi vent’anni
del XIX secolo, che aveva portato ad un progressivo impoverimento degli
stessi lavoratori, era aumentata in modo preoccupante la conflittualita
interna al gruppo, nell’ambito del quale veniva emergendo in maniera sem-
pre pilt evidente una divisione tra i vecchi e i nuovi facchini, che vedeva i
primi favoriti nella ripartizione del lavoro e nella nomina a consoli dell’Arte
a scapito degli ultimi arrivati. Sulle banchine si verificavano cosi frequenti
liti per accaparrarsi i trasporti pitt remunerativi, provocando ritardi e disagi
che andavano quasi sempre a scapito dei committenti, e a nulla servivano gli
inviti delle autoritd portuali ad eliminare definitivamente questa divisione
all’interno dell’Arte 1.

117 Pur trattandosi di cifre in apparenza simili bisogna infatti considerare che le tariffe
del 1600 si riferiscono al trasporto di barili, mentre quelle del 1805 ai cosiddetti « terzaroli »
(un terzarolo era pari a mezzo barile).

118 Bisogna comunque tenere presente che si tratta di dati non perfettamente omogenei: le
tariffe di trasporto dei Grassini, in media pari a 5 soldi, si riferiscono a carichi di circa 47 kg.;
quelle applicate ai facchini da olio sono, invece, mediamente pari a 6-8 soldi per il trasporto di
un barile di 66,29 litri (cioe circa 60 kg.); quelle per il trasporto del vino sono invece media-
mente pari a 3 soldi per terzarolo, ovvero per un barile dalla capacita di 39,75 litri (circa 36 kg.).

119 « La classe de facchini da vino & divisa, dird cosi, in due fazioni, cioé vecchi e nuovi. I
primi vantano i loro privileggi della cosidetta loro arte; si lamentano i secondi che il lavoro
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Un riordino generale dell’organizzazione interna della corporazione,
ed un conseguente miglioramento dei servizi offerti ai cittadini, si ha solo a
partire dal 15 giugno 1821 con I’'adozione della forma ‘giuridica’ di Carava-
na 12, imitandosi quindi il modello organizzativo tipico delle Compagnie di
facchinaggio forestiere. Una simile soluzione era infatti gid da tempo auspi-
cata dalla stragrande maggioranza degli iscritti che vedevano in tale formula
(che, si ricorda, prevedeva il versamento di tutti i guadagni in una cassa
comune e la loro successiva ripartizione in parti uguali) la possibilitd di
ottenere maggiori e pill regolari guadagni'?l. Nel 1828, inoltre, I'Ufficio
Provveditori procede ad un rinnovamento dei prezzi di trasporto in vigore
suddividendo la cittd in sei fasce tariffarie variabili tra 1 quattro e 1 venti sol-
di (si veda la Tabella riportata alla pagina seguente), e fissa nuovi criteri di
applicazione per la «tariffa dell'imbuto », che torna cosi in uso dopo essere
stata abrogata alcuni anni prima 122.

non & egualmente ripartito fra i vecchi e i nuovi, e che i consoli dell’Arte usano delle parzialita
ai vecchi, e che impediscono per quanto possono fino ai ricorsi dei nuovi alle Autorita supe-
riori. ... Crederei conveniente di sopprimere I'odiosa denominazione di nuovi e vecchi facchi-
ni, che tutti dovessero essere muniti dell’istesso distintivo, cioé della medesima medaglia, e
che tutti fossro chiamati a profittare egualmente del lavoro che arriva alla loro stazione. Per
ovviare a qualonque parzialita per parte dei consoli bisognerebbe che questi indistintamente
fossero scelti tanto trd i nuovi che trd i vecchi, e che solo la qualita per essere scelti al grado di
consoli fossero la probita, la buona condotta, la prudenza e ’'amore di pace e buona armo-
nia »: Ibidem, doc. 30 novembre 1815.

120 Sy[l’argomento si veda il cap. 5.2.

121 Le motivazioni addotte dall’Arte per convincere le autorita della validita della loro ri-
chiesta sono di due tipi, ovvero riguardano la gia citata possibilitd di una piu equa distribuzio-
ne dei guadagni, e la possibilit di limitare la conflittualita all’interno dell’Arte stessa: « Il cor-
po dei facchini da vino desideroso di darsi un metodo piu regolare e stabile nell’ordine del suo
servizio, onde assicurare interesse personale d’ogni facchino, e metter con questo tanto un
giusto provvedimento al capriccioso giro della fortuna che talora aggrava fatalmente la sorte
particolare d’ogni individuo, quanto per mantenete lo spirito della concordia che regnar deve
in ogni corpo » (Ibidem, doc. 4 aprile 1821, Supplica delli facchini da vino per essere eretti in
Caravana).

122 Tnoltre, le mercedi da applicarsi per il trasporto di vini sbarcati al Ponte Legna, e la
cui destinazione finale & situata a levante di detto ponte, vengono diminuite di due soldi ogni
mezzo barile e aumentate dello stesso importo per quelli destinati a ponente; la riduzione di
un soldo («dell’imbuto ») per il trasporto di carichi a piano terreno si applica solo nei casi in
cui il vino viene travasato dai fusti ai mezzi barili con I"ausilio di un imbuto e non per 1 vini di-
rettamente trasportati nei fusti; per 1 trasbordi da bastimento a bastimento all'interno della
Darsena la tariffa & di un soldo per ogni mezzo barile, mentre ¢ di due soldi per i trasporti da
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1828 - Tariffa delle mercedi dovute alli facchini da vino per li lavori di loro
competenza

Destinazione Tariffa

Vico inferiore di Sant’Antonio, Vico di Sant’Antonio Abate, Uni- soldi quattro

versita, Strada Balbi sino all’Universita, Santa Sabina e Palazzo Ne-
grotto, Vico di Santa Sabina, Vico dell’Olio, S. Marcellino

N.S. Assonta detta Madonnetta, Piano di Rocca sino al gioco del  soldi dieci
pallone, Piazza Santa Catterina, Strada San Sebastiano, Piazza San

Domenico, Orti Sant’Andrea, Ravecca, Sarzano sino all’Oratorio

di Sant’Antonio, Strada della Marina

San Teodoro, San Rocco, Cappuccine, Monasteri dell’Acquasola,  soldi dodici
Salita Sant’Anna sino all’Acquedotto, Chiesa di San Girolamo,

Porte Arco, Seminario, Pellera, Salita dei Servi, Salita San Leonardo

sino a Sant’Ignazio, Vico dietro Sant’Ignazio, Strada Vialata, Piaz-

za Carignano, Canonica Carignano e Palazzo Scaglia, Strada che

conduce alla salita di Santa Margherita, Santa Margherita

Lanterna, San Francesco da Paola, Oregina, Salita Angeli sino al  soldi
Fossato, Sant’Anna, Santa Maria della Saniti, Conservatorio Bri- quattordici
gnole, Crosa larga San Vincenzo, alle Porte Romane, alle Porte

Pilla, Santa Chiara, Palazzo Sauli e Massone, Piazza della Cava

San Bernardino, Zerbino, San Bartolomeo Armeni, Porte di Mon-  soldi sedici
taldo

Tutti gli altri locali e giro delle nuove mura soldi venti

Fonte: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 492, doc.
21 febbraio 1828.

Per il vino sbarcato nel tratto di mare compreso tra lo scalo di S. Laz-
zaro e il Portofranco sono previste norme particolari, in quanto una parte

bastimento ai cosiddetti « mezzanini », cio¢ ai locali situati al primo piano sopra i magazzini;
se 1 fusti sbarcati in Darsena vengono fatti rotolare fino alla destinazione finale la mercede & di
un soldo, mentre se si rende necessario I'uso di cavi o della stanga si applica un ulteriore so-
vrapprezzo di quattro soldi denominato «diritto di stanga »; la tariffa per il trasporto di una
«arubba semplice » 0 «rubbo » (si tratta di un’unita di misura di peso generalmente usata per
le granaglie pari a circa 8 kg) ¢ di due soldi e aumenta in proporzione quando le arubbe sono
doppie, triple, ecc.; per lo scarico del vino giunto via terra sopra carri o bestie la tariffa & di un
soldo per ogni mezzo barile e di tre soldi per ogni fusto.
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del lavoro diviene di competenza dei Caravana del Portofranco: 1 facchini da
vino ottengono quindi il solo diritto a scaricare la merce per il compenso di
quattro soldi ogni mezzo barile, mentre il compito di caricarla sui carri
spetta ai Caravana 123,

Nell’aprile del 1831 I’attivita di trasporto del vino nel porto genovese
viene rivoluzionata dalla decisione delle autoritd governative di chiudere
la Darsena al commercio per adibirla a stabilimento militare, e dal conse-
guente trasferimento dello sbarco e dei depositi del vino alla Marinetta
(ovvero allo scalo di San Marco, nei pressi del Molo Vecchio). Questo
provvedimento crea non pochi problemi alla Compagnia, in quanto la
nuova area assegnata risulta essere troppo stretta per poter accogliere 1
carri, e il vino in arrivo sia dall’estero che dalle Riviere doveva essere re-
imbarcato su dei battelli diretti a San Lazzaro dove diveniva di competen-
za dei facchini del Portofranco, privando cosi i camalli genovesi di una
preziosa fonte di guadagno 124, La Marinetta era inoltre situata «in faccia
ai venti e colpita dalle frange delle acque », per cui le operazioni di sbarco,
soprattutto per i fusti di grosse dimensioni, diventavano piu difficoltose e
necessitavano dell’impiego di un numero maggiore di uomini di quanto
non si facesse in Darsena, con un serio incremento dei rischi di incidenti
e una notevole lievitazione dei costi 1.

123 Per questa attivitd i Caravana percepivano solo tre soldi per ogni mezzo barile, fatto
che aveva provocato da parte loro non poche lamentele: Ibidem, doc. 21 febbraio 1828.

124 « La recentemente seguita, per ordine sovrano, traslocazione della Darsina da vino allo
scalo della Marinetta arreca alla Caravana non poco danno. Il gia locale della Darsina aveva
comoda dislocazione, o per ben dire comoda strada, ove veniano i carri sui quali si caricava il vino
che va per transito, senza che avesse nessun rapporto con il Portofranco, ossia entrep6t a S. Laz-
zaro. I facchini della Caravana portavano il vino fuori della Darsina e percepivano pel diritto di
porto la mercede di soldi quattro di Genova per mezzo barile; lo caricavano sui carri ed aveva-
no il profitto di altri soldi tre alla stessa ragione di mezzo barile, diritto di caricamento e questi
antichi diritti di tariffa mai furono loro contrastati: attesa ora la traslocazione dello scalo alla
Marinetta, ove venir non possono i carri, il vino s’imbarca su batelli e va all’altro scalo
S.Lazzaro e questi diritti sono perduti»: [bidem, anno 1831, Lettera scritta dal console a Sua
Eccellenza.

125 [hidem. A questo proposito & necessario ricordare che la Caravana garantiva il carico
trasportato da eventuali danni o dispersioni che in una siffatta situazione diventavano assai
pilt frequenti e probabili.
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1831 - Tariffe per il trasporto del vino dal nuovo deposito della marinetta alle

varie destinazioni in cittd

Destinazione

Tariffa

Lungo il Molo, Piazza molo, Vico Servo alla porzione di Sottoripa
che porta alla Piazza del Molo, Vico Sale e Vico che porta ai gia ma-
celli del Molo

Sino alla Malpaga (passo 600), Grazie, Oratorio di Santa Orsola,
Piazza Grillo Cattaneo, Castello, Piazza Embriaci, Vico Stoppieri,
Santo Giorgio (passi 600), Vico Vento, Fornetti

Sino ai Trogli della Marina (passi 1200), Sarzano, Ravecca, Piano
Sant’Andrea, Porteria Sant’Ambrogio, Piazza Nuova (passi 1200),
Arcivescovato, San Matteo, Campetto, Soziglia, dietro il coro delle
Vigne

San Luca, Ponte Legna, sino alla canonica di Carignano, Palazzo
Scaglia, Sant’Ignazio, Salita San Leonardo, Borgo Lanieri, Perera,
Ponticello, Porte Arco, Quattro canti di Portoria, Strada Giulia, San
Sebastiano, Salita Piccapietra, Santa Caterina e salita, Piazza Fontane
Amorose, Portello, principio della salita Sant’Anna e di San Girola-
mo, Castelletto case nuove (passi 1650), Forni (passi 1750), Piazza
SS. Annunziata, Santa Fede, sino a tutte le piazze inclusive della
Darsina (passi 1400)

Sino alla Strega (passi 1200), giro delle mura di Santa Chiara, Pace,
Consolazione, San Vincenzo, Porte Acquasola, Monasteri fuori le
Porte Acquasola, Collegi dei sordomuti ed orfani (passi 2400), Ca-
puccini, Sant’Anna, San Girolamo, Monasteri delle Turchine, Alber-
go di Carbonara, Acquaverde, Oratorio de SS. Giacomo e Bernardo
(passi 2400)

Sino alla Porta Pila (passi 2500), Porta Romana (passi 2600), Mona-
steri sopra I’acquaverde (passi 2600), Visitazione (passi 2600), San
Tommaso

Sino a San Bartolomeo degli Armeni (passi 2950), Provvidenza (pas-
si 3120)

Sino a San Teodoro (passi 3500), Torre di Montaldo (passi 3320),
San Bernardino (passi 3270), Oregina (passi 4000), San Rocco (passi
3400), sino alla meta Salita Angeli

Sino alla Lanterna, Angeli, giro delle nuove mura

soldi quattro

soldi sei

soldi otto

soldi dieci

soldi dodici

soldi

quattordici
soldi sedici

soldi

diciotto

soldi venti

Fonte: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 492, doc.

19 luglio 1831.
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Il nuovo quadro tariffario che viene emanato, reso necessario dal cam-
biamento del principale punto di riferimento (ovvero dal trasferimento de-
gli sbarchi dalla Darsena alla Marinetta), tiene cosi conto delle nuove di-
stanze da percorrere per raggiungere le varie destinazioni cittadine, le quali
vengono suddivise a seconda del numero di passi da compiersi, che vanno
da 600 per i luoghi pit vicini a 4000 per quelli pitt lontani.

Il primo maggio 1838 si ha la formale abolizione della Caravana dei
facchini da vino e la liberalizzazione del mestiere 126, ma solo dieci anni pitt
tardi la Compagnia viene nuovamente ricostituita (insieme a quelle dei
facchini da grano, dei ponti Mercanzia, Spinola, Reale e Legna), racco-
gliendo 367 iscritti e tornando all’antica distribuzione del lavoro per mezzo
del «bagone » 127, come se il tempo non fosse passato. Anche per quanto
riguarda il trasporto del vino lo scalo genovese continua quindi a rimanere
imprigionato all’interno dei vincoli corporativi, presentando un livello di
organizzazione e di efficienza dei servizi al commercio ormai del tutto ina-
deguato rispetto alle prospettive di integrazione della citta e del suo porto
in un contesto internazionale.

126 [hidem, reg. n. 617, doc. 29 gennaio 1838.

127 A S.G., Fondo Camera di Commercio, fl. n. 10, anno 1852 cit. Sulla ricostituzione
delle antiche corporazioni dei facchini si veda il cap. 3.1.
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Capitolo V - Mutamenti strutturali e organizzativi
del facchinaggio tra sette e ottocento

1. La nascita delle nuove compagnie in conseguenza delle crescenti esigenze

dello scalo

Le compagnie di facchini nazionali costituitesi nel corso del XVIII
secolo, pur presentando caratteristiche di organizzazione interna e di sud-
divisione del lavoro alquanto eterogenee, evidenziano alcuni aspetti comuni:
la loro natura & innanzi tutto profondamente diversa da quella delle Arti
precedentemente esaminate con alle spalle una storia plurisecolare; il legame
con le tradizioni e le consuetudini portuali & di conseguenza piu labile; il
loro potere nel panorama lavorativo portuale & quasi nullo e risultano
spesso in balia delle decisioni delle autorita portuali che le utilizzano come
strumento di controllo collettivo di vagabondi, di delinquenti e di ogni
sorta di persone alle quali era necessario trovare una collocazione sociale e
soprattutto un impiego, anche se poco remunerativo.

a) I facchini da grano

Il grande boom dei traffici granari si verifica a Genova a partire dalla fine
del XVT secolo, grazie al provvedimento con il quale il Governo genovese
concede il diritto di Portofranco a tutte le navi che portino vettovaglie nella
cittd ligure al fine di superare la grave crisi alimentare che aveva duramente
colpito la Repubblica. Inizia cosi una vera e propria invasione di bastimenti
(soprattutto fiamminghi) carichi di grani provenienti dalla Puglia, Sicilia,
Calabria, Mar Baltico, che prosegue per tutto il XVIII secolo .

In conseguenza di questo fenomeno si sviluppa un’importante corpo-
razione addetta al trasporto esclusivo dei cereali, ovvero la Compagnia dei
facchini da grano, che si suppone sia stata costituita all’inizio del Settecento,
con un ritardo di circa un secolo rispetto ai primi arrivi di ingenti quantitd

' Nel corso dei Seicento il 28,3% delle navi che entravano nel porto di Genova erano ca-
riche di grano. A questo proposito si veda piu specificamente la Parte Prima, cap. 1.4.
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di granaglie nello scalo genovese. Le dimensioni numeriche dell’Arte sono
notevoli (450 iscritti iniziali; 550 iscritti alla fine del secolo, che diventano
780 vent’anni pil tardi) e superano di gran lunga quelle degli altri gruppi di
lavoratori operanti sulla scena portuale; gli iscritti sono per la maggior parte
originari della cittd (58%), anche se una percentuale non trascurabile pro-
viene dall’entroterra (28%); secondo quanto & stato possibile verificare
dall’analisi dei Ruoli per 'anno 18222 la presenza di legami familiari tra gli
immatricolati appare di portata trascurabile, mentre sono certamente degni
di nota 1 singolari soprannomi attribuiti a ciascun facchino: si passa, infatti,
da soprannomi che ricordano un mestiere originario («giardiniere », «for-
naio »), ad altri che si rifanno alla provenienza dell’iscritto (« paesanino »),
ad altri ancora di natura puramente scherzosa («torta», « guadagna poco »,
«zelante », « dieci mine »).

I membri della Compagnia, pur se iscritti ad un unico Ruolo, risultano
suddivisi in due sezioni distinte, ciascuna con compiti diversi, e sottoposte a
due differenti autoritd, secondo una ripartizione funzionale alle esigenze
operative: i cosiddetti facchini di terra di Piazza Banchi, dipendono dal Ma-
gistrato della Consegna3; i facchini di mare (o «di piatta»), sono sotto la
tutela dei Conservatori del Mare+. Fin dal 1708 i due gruppi lavorano di
comune accordo ripartendosi il lavoro a seconda delle situazioni contin-
genti: 1 primi (circa 320) trasportano le merci a spallas verso 1 magazzini di

2 Per la trascrizione completa si veda I’Appendice III, all'interno della quale sono ripor-
tati i dati di ciascun iscritto (cognome, nome, paternita, soprannome, luogo di origine e abita-
zione).

3 Si tratta di una Magistratura, composta da sei ufficiali, avente competenze generiche in
materia di facchinaggio (oltre alla supervisione sui facchini da grano di terra, interviene infatti
sporadicamente per emanare tariffe o per ripartire il lavoro tra diverse Compagnie), e in mate-
ria di regolamentazione dell’ingresso dei forestieri in cittd. Si veda G. FORCHERI, Doge e Go-
vernatori Cit., p. 92.

+A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 493, an-
no 1773. Siricorda che la Magistratura dei Conservatori del Mare aveva la giurisdizione su
tutti i gruppi di mestiere che operavano all’interno del bacino portuale con chiatte o piccole
imbarcazioni.

51 trasporti di granaglie da effettuarsi con 'utilizzo di corde o stanghe erano pero di
competenza dei facchini di piazza al ponte dove tale merce veniva sbarcata: « Tutti gli travagli
di detto genere posti tanto in sacchi, che in barili portabili a spalla d’'uomo, e che calassero
in qualunque piazza, ponte, o sito ovunque situato spetti e spettar debba a detti facchini da
grano della piazza Banchi, e quando detti generi fossero in botti che non fossero possibili a
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deposito esistenti in citta, per conto dell’Annona, o alle botteghe dei nego-
zianti¢; 1 secondi (130 in tutto) si occupano delle operazioni di sbarco delle
granaglie dai bastimenti accostati ai ponti. Numerose sono inoltre le occa-
sioni di collaborazione, in quanto i facchini assegnati al servizio di mare si
dimostrano sovente insufficienti per un rapido ed efficiente smaltimento
dei carichi”. Ad esempio, nelle giornate di cattivo tempo (ovvero durante
quasi tutta la stagione invernale), e in quelle nelle quali si registrava una
particolare intensita dei trafficy, 1 facchini di terra sono obbligati ad affiancare
quelli di mare per accelerare il pitt possibile le operazioni di movimentazione
delle mereci al fine di evitare qualsiasi rischio di deperimento®. Anche I'at-
tivitd di « palleggio », cioe di trasporto del grano per distanze molto brevi
(da un magazzino ad un altro o tra piani diversi di uno stesso locale di
deposito), spetta ad entrambe le categorie, e ’assegnazione degli incarichi
avviene tramite estrazione dal « Bussolo generale » della Compagnia?; attra-

trasportarsi in spalla, ma che vi fosse d’uopo di adoperare stanghe, questi dovessero spetta-
re alle rispettive piazze, o ponti, ove sortisse il travaglio medesimo » (Ibidem, doc. 20 feb-
braio 1793).

6 Questi ultimi avevano diritto di valersi per il lavoro di due persone di fiducia (anche
non iscritte ai Ruoli) da affiancare ai facchini incaricati del lavoro, i quali percepivano a tal fine
una paga che variava tra i quattro e gli otto soldi per ogni mina di grano trasportata (pari a circa
90 kg.). La tariffa di quattro soldi per mina si riferiva in particolare al caricamento del grano sopra
le bestie, mentre la mercede di quattro soldi spettava ai facchini per il trasporto dal ponte pit
vicino alla bottega del negoziante e la bottega stessa. Per le granaglie caricate sopra i carri,
ovunque situati, la mercede era invece di sei soldi; il regolamento & riportato Ibidem, doc. 23
marzo 1801.

7 Nel corso dell’Ottocento i facchini di mare erano 168 escludendo 1 piloti (ovvero 10
facchini e 2 aiutanti per ognuna delle 14 squadre), mentre quelli di terra si aggiravano tra le sei
e le settecento unita. A questo proposito si ricorda che nei Ruoli non viene riportata alcuna
distinzione tra le due categorie di facchini (si veda I’Appendice III).

8 In tali situazioni i facchini di terra non potevano in alcun modo rifiutare I'incarico, né
quelli di mare ricusare aiuto di questi ultimi; nelle situazioni di normale amministrazione,
ovvero quando i facchini di mare erano in grado di caricare e scaricare le granaglie autonoma-
mente, dovevano comunque versare una parte della loro mercede (6 soldi ogni 100 mine tra-
sportate) ai facchini di terra come parziale conguaglio del loro mancato utilizzo e della conse-
guente perdita di retribuzione. Il problema, gia affrontato piu volte dalle Autorita nel corso
del Settecento, viene ripreso in esame nel 1819, senza peraltro modificare quanto era gia stato
decretato in materia in precedenza: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo
Piemontese, reg. n. 493, doc. 22 gennaio 1819, Manifesto Camerale.

9 Era perd salva la facolta del magazziniere committente del lavoro di valersi dell’opera
di un facchino di sua fiducia purché regolarmente iscritto all’Arte (Ibidem, doc. 18 agosto
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verso una selezione interna vengono infine scelti i facchini da inviare a lavo-
rare sporadicamente per conto delle autorit cittadine (e, in particolare, a
partire dal 1797, per il Comitato dei Pubblici Stabilimenti) in occasione
dell’arrivo di bastimenti carichi di sale e per altri lavori di pubblica utilita .

Un importante impulso all’attivitd dei «piattaroli» prende avvio a par-
tire dal 1802 in seguito alla decisione delle autoritd portuali (su pressione
dell’appaltatore della gabella Piatte, Liuti e Sacchi, titolare del monopolio
esclusivo delle operazioni di imbarco e sbarco dei grani e vettovaglie dai ba-
stimenti ancorati in rada) di proibire alle imbarcazioni di portata superiore a
600 cantari (circa 28 tonnellate di stazza) di attraccare ai ponti, costringen-
do quindi i proprietari dei carichi ad utilizzare il servizio di chiatte e il no-
leggio di sacchi fornito dall’appaltatore stesso, con un’inevitabile lievitazio-
ne dei costi a carico dei commercianti !l.

Il servizio delle chiatte risulta organizzato secondo un sistema di quat-
tordici squadre di lavoro (dodici nel corso del Settecento), ognuna composta
da un pilota (nominato dall’appaltatore e non necessariamente iscritto nei
Ruoli) 2, da due aiutanti denominati «luoghi di fuori», e da dieci facchini

1797). A partire dal 1825 il numero dei facchini « di confidenza » da utilizzarsi da parte del
magazziniere viene portato a due: Ibidem, doc. 12 febbraio 1825.

10 «I] Comitato de Pubblici Stabilimenti invita il cittadino console de facchini da grano
di provvedere 100 uomini per domenica mattina 8 corrente ottobre alla disposizione dei Rice-
vitori del sale per sbarcare questo sale, che si dovra trasportare sopra i barchi alla Marinetta
per il Dipartimento del sale » (Ibidem, doc. 6 ottobre 1797). I facchini da grano non potevano
inoltre sottrarsi ai trasporti di grano da effettuarsi per conto del Magistrato dell’Abbondanza:
«1Il cittadino Vaccarone altro dei membri del Comitato, assonte le opportune informazioni.
Ordina siano messi in requisizione li detti camalli da grano per il trasporto di dette mine a
magazzini sudetti, trattandosi di pubblico serviggio, e che li negligenti siano dal console so-
spesi sino a nuovo ordine di detto Comitato » (Ibidem, doc. 6 novembre 1797).

11 «Sino dell’anno 1708 fu dichiarato dall’ex Magistrato de Conservatori del Mare che
fosse lecito di far accostare a scali qualonque bastimento di qualsivoglia portata, ed anche per
mezzo di scalandroni, e di qualonque camalli caricare grani, e vettovaglie senza obbligo di ser-
virsi delle piatte ... In oggi li moderni appaltatori variando dalla sudetta pratica hanno preteso
che non possano accostarsi a scali per caricare e scaricare li bastimenti che sono di portata
maggiore di cantara 600, per le quali esiggono che da negozianti si facciano eseguire li lavori
per mezzo delle Piatte, Sacchi, e facchini dell’Impresa »: Ibidem, doc. 25 settembre 1802.

12 A partire dal luglio del 1824 i piloti iscritti nei Ruoli della Compagnia vengono cancellati
dagli stessi e sostituiti con 'ammissione di nuovi facchini: Ibidem, doc. 29 luglio 1824.
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fra quelli «di mare »13. Le squadre erano in servizio tutti i giorni e ogni
mattina si procedeva all’assegnazione dei compiti secondo il tradizionale
sistema del «bagone », cioé tramite estrazione a sorte; i facchini appartenenti
a clascuna squadra potevano operare solo sulla «piatta» di competenza e
non potevano farsi sostituire al lavoro da nessuno; ciascun pilota era tenuto
a vigilare sull’attivitd della propria squadra di lavoro ed era incaricato della
riscossione della gabellat4; I'appaltatore era infine responsabile solo per i
danni o frodi provocate dai piloti e dai suoi aiutanti, mentre non aveva alcun
obbligo di controllo sull’attivita dei facchini 5. Si tratta, in generale, di un si-
stema piuttosto efficiente in relazione all'inquadramento dei lavoratori
all'interno delle squadre, ma carente dal punto di vista istituzionale in se-
guito alla mancanza di un organo deputato alla supervisione sui camalli e re-
sponsabile della loro attivitd nei confronti dei committenti: la rapidita delle
operazioni risultava, ad esempio, sovente compromessa dal fatto che delle
quattordici piatte previste solo una si faceva trovare pronta per lo sbarco
delle granaglie all’arrivo delle navi in porto, costringendo 1 proprietari dei
carichi a pagare ai capitani i diritti di stallia, con notevoli perdite di tempo e
maggiori esborsi di denaro te.

13 Jbidem, doc. 22 gennaio 1819, Manifesto Camerale, art. 12.

14 AS.G., Notai di Genova, n. 661, Gaetano Arpe, doc. 286, 18 agosto 1754. Si ringrazia
il prof. Giuseppe Felloni per la segnalazione della interessante documentazione reperibile
all’interno delle filze degli Atti di alcuni notai, in questa sede consultati in maniera non esau-
stiva, ma possibile oggetto di un futuro ulteriore approfondimento della materia.

15 AS.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 493, doc.
22 gennaio 1819, Manifesto Camerale, art. 13. La questione della giurisdizione sui facchini as-
segnati alle chiatte rimane a lungo controversa, in quanto sia I'appaltatore che i consoli dei
facchini di piazza Banchi dichiarano la loro estraneita in materia.

16 «Le continue doglianze de mercadanti, che vendono grani all’'Ecc.mo Magistrato
d’Abbondanza, et il malo serviggio che anche ne risulta 2 questo dal non esserci altro che una
sola piatta da sbarcar grani, quando I'Ill. Magistrato ¢ in obbligo di mantenerne dodeci, o al-
meno quel numero che & necessario al serviggio del commercio secondo I'instituto di detta
gabella, per la quale si paga rigorosamente lire 3.5 numerato per ogni cento mine di misura, da
luogo all’Ecc.mo Magistrato d’Abbondanza di rappresentare 3 VV.SS. Ill.me di proccedere in
qualche forma non solo per i mercadanti, i quali non puotendo avere le piatte per lo sbarco
dalle navi loro conviene pagare stalie 2 Capitani, ma anche perché facendo talvolta I'Ecc.mo
Magistrato compra di qualche migliaia di mine di grano, non sa come sbarcarle, con notabile
suo pregiudicio »: A.S.G., S. Giorgio, Cancelleria, Sala 34, fl. 618, doc. 18 dicembre 1732. Si
ringrazia il prof. Giuseppe Felloni per la segnalazione di questa documentazione.
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Solo a partire dagli anni Venti dell’Ottocento prende avvio una parziale
regolamentazione organica del settore, che si traduce in un tentativo di
svincolare la movimentazione dei carichi di grano dal monopolio dei facchini
di mare a favore di quelli di terra, evidentemente considerati piu affidabili
(oltre che pil numerosi). Viene cosi decretato che in occasione di qualun-
que operazione di sbarco per la quale siano necessari quindici facchini, otto
debbano essere scelti fra quelli « di piatta» e sette tra quelli di terra, mentre,
nel caso in cui il numero di facchini da utilizzarsi per il trasporto sia mag-
giore di quindici, 1 facchini di mare impiegati non potevano essere co-
munque pil di dieci V.

Analizzando le tariffe applicate alla movimentazione dei carichi di grano
in arrivo nel porto di Genova nel corso del XVIII secolo, si nota in modo
evidente una notevole lievitazione dei costi provocata dall’impossibilita per
molti bastimenti di attraccare alle banchine, sia per la carenza di spazio che
per la scarsa profondita dei fondali. Secondo quanto decretato dai Conser-
vatori del Mare nel 1762, infatti, la tariffa applicata per sbarcare a terra cento
mine di grano da una nave ancorata in rada (e per il successivo trasporto in
cittd) era di 25 lire, contro le 19 da pagare se il bastimento si trovava attrac-
cato in porto, con un rincaro quindi del 30% circa .

171 facchini assegnati alle chiatte erano infatti decisamente insufficienti in relazione al
volume dei traffici: « A detto convegno I'appaltatore ha aderito perché vedeva I'impossibilita
di far eseguire tutti li lavori di sbarco di granaglie dai soli 14 fachini «di piatta» (cioe di mare)
assegnati per ciascheduna piatta massime per li grandiosi appulsi seguiti nell’anno scorso, e
che continuano nel corrente, mentre sarebbero stati sufficienti per la decima parte del lavoro,
con suo grave pregiudizio, poco ad esso interessando che il lavoro si eseguisca pitt da uno che
da un altro, poiché assicuri la sua finanza, oltre di che ben vedeva che frapponendosi dei ritar-
di alle speculazioni dei negozianti, sarebbero questi costretti ed a riclamare, ed a diriggere al-
trove le loro granaglie per una piu celere spedizione, con notabile suo pregiudizio »: A.S.C.G.,
Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 494, doc. senza data ma pro-
babilmente del 1822.

18 Erano inoltre previste tariffe differenti per alcune operazioni particolari: £ 19 per il
trasbordo da un bastimento ad un altro con 'uso di chiatte (£ 10 senza); se il trasporto viene
effettuato verso magazzini fuori citt le tariffe vengono incrementate di quattro - otto denari
per ogni mina di grano; denari 8 al giorno per Iaffitto dei sacchi utilizzati per le operazioni
di sbarco, travaso e trasporto per il periodo compreso tra il 15 aprile e il 15 ottobre (nella
restante parte dell’anno la tariffa scende a sei denari). A questo proposito ’appaltatore do-
veva tenere a disposizione in un deposito vicino ai ponti di sbarco 600 sacchi marchiati con
la sigla C.M. (Conservatori del Mare) «... buoni, forti, e non stracciati, con persona ivi conti-
nuamente assistente, accid possa di subito somministrare li sacchi a chi i richiederd, data la
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All'interno della Compagnia i proventi derivanti dall’attivita di camal-
laggio venivano ripartiti nel modo seguente: venti soldi andavano a favore
dell’addetto alla consegna e controllo dei sacchi (di cui dieci per la manu-
tenzione dei locali di deposito), mentre la restante parte veniva suddivisa
in quindici parti, di cui dodici spettavano ai «piattaroli» e le restanti tre
all’appaltatore e ai padroni delle chiatte 1.

Il calcolo delle retribuzioni spettanti ai facchini di terra di Piazza Ban-
chi seguiva criteri ancora pilt complessi e dipendeva in pratica da tre fattori:
il ponte di arrivo del carico, la localizzazione del magazzino di deposito e
il piano del magazzino nel quale la merce doveva essere riposta. Nel 1788
il Magistrato della Consegna provvede all’emanazione di una tariffa al-
quanto dettagliata «determinatamente ad ogni magazzino che al presente
esiste in cittd » fissando un prezzo base di 15 lire per il trasporto di cento
mine di grano, al quale venivano aggiunti da quattro a otto denari per mina
a seconda della lunghezza del tragitto e dei piani da salire per depositare il
carico . Una tariffa speciale di 15 lire (ogni cento mine) era prevista per
alcune situazioni particolari (ad esempio per le operazioni di imbarco ef-
fettuate dai facchini per conto dei commercianti, per i trasporti effettuati

solita cauzione, e quando si ritrovasse aver detto Appaltatore minor numero delli detti sacchi
600 della qualita e bonta suddetta s’intenda incorso in ogni pena arbitraria al prefato Illustris-
simo Magistrato »: Ibidem, doc. 29 marzo 1762.

19 Ibidem, Modo di ripartire lutile procedente dal carico, discarico e travazzo de’ vasi na-
vigabili. A partire dal 1802 le tariffe relative alle operazioni di scarico di granaglie « da qualun-
que bastimento si in pratica, che in quarantena, e si con piatta come senza» vengono incre-
mentate di cinque lire ogni cento mine, da destinarsi interamente all’appaltatore (Ibidem, doc.
24 dicembre 1802, Regolamento per I'Appalto delle Piatte, Sacchi, e Liuti di S.Erasmo sostituito
per decreto del Magistrato de’ 17 dicembre 1802 in coerenza d’altro del Senato de’ 15 ottobre p.p.,
a quello pubblicato li 12 agosto pure p.p.). Nel 1819 I'Ufficio dei Provveditori ordina una revi-
sione generale in materia e decreta una nuova suddivisione dei proventi secondo la quale gli
introiti dell’appaltatore restano praticamente immutati, mentre 1 facchini di mare vedono ri-
dursi 1 loro guadagni a quindici lire complessive, ovvero solo tre soldi per ogni mina di grano
sbarcata. I nuovi criteri di riparto prevedono la seguente suddivisione delle 25 lire ogni 100
mine per lo sbarco delle granaglie da effettuarsi con I'uso di chiatte: £ 5 per 'appaltatore, £ 2
per il magazziniere, £ 2.14 per i piloti e due aiutanti, soldi 6 ai consoli e £ 15 per 1 facchini:
Ibidem, anno 1819.

20T ponti indicati per lo sbarco sono sei, ovvero il Molo di San Marco (che era il pid uti-
lizzato per le granaglie), i ponti Mercanzia, Reale, Spinola, Legna e lo scalo della Darsena,
mentre 1 magazzini di destinazione sono 104: Ibidem, doc. 8 febbraio 1788, Tariffe per li fac-
chini da grano.
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in occasione di compravendite) 2! e per le consegne da un magazzino ad
un altro; la tariffa era invece di 14 lire per la consegna al Magistrato del-
I’Abbondanza dei grani arrivati via terra su commissione dei mercanti. Al
verificarsi di qualche furto o frode i facchini che avevano preso parte al
lavoro erano tenuti in solido al risarcimento del danno, mentre nessuna
responsabilita era a carico della Compagnia, non avendo questa ancora la
forma di Caravana 2.

La Compagnia dei facchini da grano si distingue dalle altre, oltre che
per le eccezionali dimensioni e per una conflittualitd interna piuttosto accesa
(dovuta, si ricorda, alla suddivisione in due categorie distinte), anche per una
certa tranquillitd dei rapporti intrattenuti con le altre Arti dedite al camal-
laggio presenti sulla scena portuale, probabilmente dovuta alla specializza-
zione merceologica dei suoi iscritti che non li poneva in competizione con
gli altri gruppi di mestiere. Nella documentazione esaminata non vi ¢ infatti
traccia di dispute contro altre compagnie in relazione a particolari diritti di
trasporto, cosa assai rara nel panorama del facchinaggio genovese. Ciod co-
munque non significa che il lavoro dei camalli da grano si svolgesse senza
alcuna conflittualitd nei confronti del mondo del lavoro esterno: a partire
dalla fine del Settecento prende avvio, ad esempio, una lunga e spinosa lotta
con le corporazioni dei molinari e dei fidelari, in relazione alla loro pretesa
di trasportare le granaglie nei mulini, botteghe e magazzini, autonomamente,
senza ricorrere ai servizi dei facchini.

Nonostante i numerosi tentativi di regolamentazione da parte dell’Ut-
ficio dei Provveditori (che si traducevano perd nell’emanazione di norme
aventi natura contraddittoria e dall’interpretazione poco chiara) 2 la disputa

21 In occasione di questa operazione la tariffa prevede anche il versamento di una lira
all’Opera di Nostra Signora e Zaccaria e un’altra a favore del camallo incaricato di ammucchia-
re il grano per il misuratore incaricato della pesatura: Ibidem.

221] regolamento si conclude infine con le seguenti parole: « Avverta dunque ognuno a
non contravvenire a quanto sopra, poiché sard irremissibilmente punito, e castigato. Ed affin-
ché si renda pubblica, e palese se ne ordina la stampa, e pubblicazione della stessa ne’ luoghi
soliti e consueti » (Ibidem). Nel 1793 viene emanata una nuova tariffa del tutto analoga a quella
del 1788, salvo 'aumento del prezzo base di trasporto che passa da 15 a 17.10 lire: Ibidem doc.
10 marzo 1793.

23 T molinari avevano diritto a caricare autonomamente il grano sulle loro bestie solo per
trasportarlo al mulino per la lavorazione e trasformazione in farina: « per bestie proprie s’inten-
dono quelle di proprieta assoluta de molinari e fidelari, e non quelle prese a nolo, ne quelle
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tra le due categorie prosegue fino agli anni Trenta dell’Ottocento. Il contra-
sto & profondo: la Compagnia dei facchini & pervasa dal timore di perdere
una parte consistente di lavoro a favore di un gruppo di lavoratori a loro pa-
rere benestanti e per nulla bisognosi di aiuto 24 1 molinari invece sostengono
con veemenza la tesi secondo la quale 1 facchini da grano sono sempre stati
trattati con un occhio di riguardo dalle autorita cittadine in seguito alle
loro generose oblazioni all’Opera di Nostra Signora e San Zaccaria .

pure che anche gratis potessero loro essere accordate, delle quali potranno peraltro valersi
pagando perd a facchini la mercede del 30% (Ibidem, reg. n. 494, docc. 9 gennaio 1795 e 2
settembre 1829). Il molinaro dell’Albergo dei Poveri aveva il diritto a trasportare con le
sue bestie una sola mina per ogni dieci acquistate da questa istituzione; tale quantita era
inoltre sottoposta al cosiddetto « scandaglio », ovvero ad un controllo sia qualitativo che
quantitativo; il trasporto delle granaglie consegnate dai negozianti ai molinari nelle vici-
nanze dei ponti per essere caricate sopra i carri spettava ai facchini della Compagnia, salva
la facolta dei molinari di depositarle dopo ’acquisto in magazzini di loro proprieta per ef-
fettuare il trasporto ai mulini in un momento successivo (Ibidem, doc. 18 marzo 1825). A
questo proposito, in una relazione riguardanti 1 rapporti tra facchini e molinari si legge: « I
facchini vogliono considerare 1 magazzini dei molinari come quelli dei negozianti, che il
grano posto negli ultimi & posto per aspettare compratori, e arrivando 1 detti succede la
consegna di vendita, ove i facchini hanno diritto; i magazzini dei molinari non sono ma-
gazzini di vendita, ma anzi un posto ove si mettono le granaglie dirette ad essere macinate
per la consumazione ... Dicono 1 facchini che 40 anni indietro i molinari non mettevano
tanta quantitd di grano ne suoi magazzini, lo che & vero, ma & anche vero che in allora gua-
dagnavano per dieci, e adesso guadagnano per 100, e questo & provare pregiudizio? Sono
facchini, tanto basta. La fabbricazione delle paste da fidelari & aumentata da 40 anni indie-
tro pit della decima parte, atteso il raffinamento delle medesime, e ognuno sa che delle
dette paste ne va da tutte le parti del mondo, e vi sono dei fidelai che fabbricano 12 e 14
mine di semola al giorno, e percid si deve comprendere che per questa fabbricazione biso-
gna fare delle provviste di grano proporzionate ... non sara difficile a far intendere che 200
0 300 mine di grano non si ponno portare al molino in un giorno » (Ibidem, fl. n. 1148, doc.
senza data, Informazioni e schiarimenti delle operazioni delli molinari e vermicellai riguar-
danti al servizio che ricevono dai facchini, e delle qualita dei movimenti che fanno nel fare
portare le granaglie con bestie ai molini a maccinare).

24 « Dicono pure i facchini o chi per essi che i molinari sono ricchi, e che invece di fare il
molinaro soltanto, fanno anche il negoziante, poiché del grano che comprano ne rivendono, e
questo intendono che sia un pregiudizio per loro. Questo gia & falso perché al presente non vi
sono molinari che comprano e vendono grano, e uno che faceva questa operazione ha finito
che saranno dieci anni, con fallire tre volte in breve tempo »: Ibidem.

25 Sembra che la cifra versata si aggirasse sulle cinque-seimila lire annue «... e questa
cassa cosi detta della Madonna fa avere molta divozione a qualche impiegato dell’Uffizio, e si
potrebbe chiamare la detta cassa fonte di sorprese, d’inganno, di falzitd, d’inquietudine, di
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Complessivamente si puo affermare che le procedure riguardanti il tra-
sporto e la distribuzione degli ingenti carichi di granaglie che arrivavano
nello scalo genovese erano piuttosto complesse e parcellizzate e, con tutta
probabilita, difficilmente controllabili sia dalle magistrature addette agli
approvvigionamenti che dalle autoritd doganali, come risulta chiaramente da
una relazione anonima del 1836:

«Il negoziante cui appartiene il carico mai si presenta alla Dogana, ed incarica delle
matteriali operazioni riflettenti lo sbarco delle piatte il suo magazziniere. Chiama
questi I’assistenza di un veditore, il quale nel rendersi al ponte ove trovasi accostata
la piatta, seco porta un determinato numero di sterlini, di cui & contabilizzato. Debba
notarsi che molte volte lo stesso veditore ¢ incaricato sullo stesso ponte della assi-
stenza a piu sbarchi, e conseguentemente di pill proprietari. I pubblici misuratori la-
vorano alla presenza del veditore, il quale si accerta che non siavi collusione nella mi-
sura, né a danno delle Regie Gabelle, né a danno del proprietario, e rimesso a mani
del magazziniere un determinato numero di sterlini stabilisce quindi in fine di piatta
il numero consegnato, involgendo lo sterlino che forma il compimento in una bol-
letta staccata da libro a triplice, cui rimane attaccata la matrice; serve la media per lo
opportuno caricamento al proprietario, mentre la terza nella quale & stato inviluppato
I'ultimo sterlino, stabilisce lo scaricamento del veditore nel debito datoli alla conse-
gna, mediante restituzione della differenza rimasta a ciascun facchino. Il magazziniere
consegna a ciascun facchino portatore della mina caricata uno sterlino, ed il facchino
non pud entrare in cittd senza avere all’ingresso consegnato lo sterlino avuto al
commesso incaricato di farne il versamento nella cassetta a tale oggetto destinata ...
Il commesso, malgrado tutta l’attenzione possiblile, atteso il gran movimento che
giornalmente occorre a tutti li ponti di mare, non pud da se solo seguitare tutte le
introduzioni, ... I facchini malintenzionati a questo persuasi, col ritenere lo sterlino
che serve poi alla introduzione di altra mina, che viene derubata nel giorno seguente
al proprietario, puonno derubare e portare ove meglio stimano la mina introdotta
senza sterlino » 26.

b) I facchini del Ponte Mercanzia

Le origini della corporazione dei facchini addetti allo scalo della Mer-
canzia non sono note con esattezza. All’interno di una supplica presentata
dai camalli all’Ufficio dei Provveditori nel 1827, essi affermano di costituire
un’Arte dalle origini ancora pit antiche di quelle trecentesche della Carava-

pregiudizio e d’ingiustizia, e li Deputati del Magistrato Illustrissimo quando arrivano all’Uf-
fizio sono circondati da tutto questo »: Ibidem.

26 Ihidem, doc. 28 novembre 1836.
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na bergamasca contro la quale reclamano?, ma tale loro convinzione non
sembra fondata su dati certi, tanto & vero che viene prontamente smentita
dalle autorita.

Nell’ambito della documentazione reperita, le prime tracce certe del-
’esistenza di questa Compagnia risalgono al 1725, quando Domenico Santi
e Lorenzo Fieschi? decidono di attribuire i lavori di suddivisione delle botti
di salacche? (che avevano luogo presso il Piazzale della Dogana, il Ponte
della Mercanzia e nelle zone circostanti) a sedici facchini dello scalo, affi-
dando loro un apposito ambito operativo presso lo stesso Piazzale della
Dogana (all’interno della quale perd non potevano entrare); successiva-
mente ottengono anche I’assegnazione di una serie di operazioni delle quali
i Caravana del Portofranco non potevano prendersi carico in quanto troppo
oberati di lavoro, come il trasporto di balle vuote, la crivellatura della su-
perficie delle botti e altre operazioni analoghe .

A partire dal 1725, & quindi possibile analizzare I’evoluzione subita da
questa corporazione nel corso di pitt di un secolo di attivita, verificandone
I'incremento nella consistenza numerica, le competenze, I'aspro rapporto
conflittuale con la Caravana del Portofranco, e valutando infine I’efficienza
del servizio prestato all’interno dello scalo.

27 «La classe dei Caravana non rimonta a secoli, ed & pil recente a quella dei supplicanti;
ed il loro stabilimento ed il privilegio esclusivo per essi del Portofranco non ha origine che
dalla mala condotta di qualche fachino in tempi ed epoche remote, in cui forse la legge non
aveva tutto il suo vigore »: Ibidem, fl. n. 1146, anno 1827, AIl’Ill. Sig. Moro Cavaliere dell’Or-
dine de SS. Maurizio e Lazaro, sindaco della citta di Genova.

28 Si trattava probabilmente di due rappresentanti della magistratura dei Padri del
Comune.

29 §i tratta di pesci molto diffusi nel Mar Mediterraneo, oggetto di salatura e di un vasto
commercio: G. CASACCIA, Vocabolario Genovese - Italiano cit., p. 470.

30 «... nel 1725 furono fissati al numero di sedici in relazione di detti Ill. Domenico Santi e
Lorenzo Fieschi, che appresero di ovviare in tal forma ai furti, col carico a detti sedici di dar si-
gurta di non commettere frodi, di portarsi bene e fedelmente, e con espresso ordine di dovere
fermarsi e soggiornare nel solo Piazzale della Dogana, sito a loro proprio destinato, senza poter
entrare in essa sotto diverse pene. A questi furono poi destinati quei lavori a quali non potevano
supplire li Caravana, come sarebbe crivellare la faccia di botti, levare e porre da vuoti le balle, e
simili altri, tra quali sono in possesso di smezzare ancora le botti di salacche ». Nel 1762 viene
inoltre loro concesso il permesso di entrare all'interno del Portofranco nei mesi di gennaio,
febbraio e marzo, sempre al fine esclusivo di « smezzare » le botti di salacche: Ibidem, reg. n.
490, doc. 5 aprile 1762.
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Per quanto riguarda il primo aspetto, dall’analisi dei Ruoli risulta un
rilevante incremento nel numero degli iscritti, particolarmente evidente in
due momenti storici coincidenti con mutamenti politici fondamentali per la
vita della Repubblica: il 1797, anno in cui i facchini della Mercanzia aumen-
tano da 16 a 80, e il 1815, quando passano dai 110 dell’anno precedente a
210 (240 nel 1816) per accogliere 1 reduci dalle armate francesi. La Compa-
gnia & interamente composta da maestranze cosiddette nazionali, per la
maggior parte provenienti dall’entroterra (58%) o nativi della cittd (30%), e
con una parte scarsamente rilevante originaria delle Riviere; la presenza di
legami familiari tra gli iscritti appare di portata trascurabile 1.

A differenza dei gruppi precedentemente esaminati, i camalli del Ponte
Mercanzia non sono dotati di una vera e propria specializzazione operativa,
e proprio per questo motivo subiscono nel corso degli anni frequenti modifi-
cazioni delle prerogative di trasporto loro attribuite dalle autoritd portuali.
Tra la fine del Settecento e I'inizio dell’Ottocento ottengono I’assegnazione
di nuovi compiti, probabilmente in seguito alla necessitad di far fronte
all'imponente crescita che si stava verificando nel numero degli iscritti ai
Ruoli3z viene loro temporaneamente concessa la possibilita di effettuare le
operazioni di pesatura di alcune merci (in particolare delle balle di lana) 33;

31 Sulla base del Ruolo degli iscritti all’Arte per I'anno 1823 (si veda I’Appendice III) si
pud notare solo una presenza piuttosto consistente di due gruppi familiari: 1 Frixione con no-
ve iscritti e i Peragallo con 6, su un totale di 177 facchini registrati: A.S.C.G., Fondo ammini-
strazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 638.

32 Essi ottengono infatti il diritto di trasporto sulle acciughe salate sbarcate al ponte Mer-
canzia e introdotte in cittd con beneficio di Portofranco; il trasporto della scagliola destinata sia
alla Dogana che da importarsi in citta (per scagliola si indica una qualita di semi utilizzati come
becchime per gli uccelli. In altro significato indica anche una sorta di pietra tenera dalla quale
¢ possibile ottenere una sostanza simile al gesso: G. CASACCIA, Vocabolario Genovese - Italia-
no cit., p. 482); il trasporto di stoccafisso e baccala dal Portofranco (o dal Ponte Mercanzia)
alle botteghe dei negozianti; il trasporto dello zebibbo (uva passa) e degli altri generi di frutta
secca sotto qualunque forma (casse, scatole, ecc.) dal Ponte Mercanzia alla citta, salvo il caso
in cui tale merce fosse destinata ai magazzini del Portofranco: A.S.C.G., Fondo amministra-
zione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 490, docc. 5 dicembre 1799; 16 dicembre 1800;
27 marzo 1801, Il Ministero delle Finanze alla Commissione Straordinaria di Governo.

33 Potevano infatti svolgere operazioni di pesatura presso i magazzini in cittd dove le
merci si trovano depositate in assenza del pubblico pesatore « del peso sottile ». Tale preroga-
tiva gli viene perd sottratta quasi immediatamente, in seguito ad un esposto presentato dalla
Compagnia dei Caravana che reclamava ’applicazione di un antico regolamento, emanato dai
Protettori di San Giorgio, secondo il quale il peso delle merci a bordo delle navi, sui ponti e
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ottengono il diritto di sbarco e trasporto di tutte le terraglie, vetri, cristalli,
vasellame, bottiglie nere e altri generi analoghi destinati al consumo inter-
no *; stipulano una convenzione con i1 formaggiai per il trasporto dei barili
di tonno. In quest’ultimo caso, secondo le pilt antiche tradizioni del fac-
chinaggio vengono stabilite tariffe differenziate a seconda della lunghezza
del tragitto da percorrere e in base alle dimensioni del barile da trasportarsi
(il primo prezzo si riferisce infatti al barile classico, mentre il secondo ai
cosiddetti «barili secondi» e «terzi») .

Dal Ponte Mercanzia, Chiappa e Ponte Nazionale soldi 8 soldi 6
Ponte Spinoli, Canetto, Strada San Georgio soldi10  soldi6

Piazza Valloria, Piazza Nuova, Salita Pollaroli, S. Siro, Fos-
satello, Campo, Strada Lomellina sino a S. Filippo, Soziglia,

Lucoli, Vico della Maddalena, Piazza del Molo soldi12  soldi8
Dal resto di Strada Lomellina, Piazza Darsina, S. Sisto, S.

Domenico, Vico Notari, Piano S.Andrea, S.Donato soldi 14 soldi 10
Dal Strada di Pré sino a S. Giovanni soldi1l6  soldi 10

Dal Vico dritto di Ponticello, Portoria, S. Steffano, Acquasola soldi 18 soldi 12
Dal fuori le porte S. Steffano, fuori le porte di S. Tommaso soldi24  soldi 16

Solo con l'avvento del Governo Francese¢ si arriva ad ottenere una
normativa organica e dettagliata concernente 1 diritti di trasporto di com-
petenza della Compagnia, che ottiene il monopolio della movimentazione
di quasi tutte le merci sbarcate presso il ponte di competenza:

nel magazzini in cittd spettava ai pesatori pubblici con I’assistenza esclusiva dei facchini ber-
gamaschi: Ibidem, docc. 16 ottobre 1800; 27 marzo 1801.

3411 diritto di sbarco su questi generi valeva sia per merci destinate alla vendita al detta-
glio, che per i rifornimenti di materie prime all’Arte dei vetrai. Da tale diritto erano pero
escluse le «terraglie di Pippa d’Inghilterra» il cui trasporto era di competenza dei Caravana.
Ad essi spettava inoltre il trasporto dei generi precedentemente enunciati nel caso in cui fos-
sero destinati al deposito all’interno della zona franca: Ibidem, doc. 12 settembre 1804.

35 Ibidem, doc. 25 maggio 1803. Questi termini indicano probabilmente barili di capacita
pari rispettivamente ad Y2 e Y5 rispetto a quella regolare.

36 Ibidem, reg. n. 491, doc. 2 nivoso anno 14 (23 dicembre 1805), art. 9.
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1) qualunque merce sbarcata al Ponte Mercanzia e introdotta in cittd con
beneficio di Portofranco (se perd tali merci devono transitare all’interno
della Dogana 1 diritti dei facchini terminano nel piazzale della Dogana
stessa, e la successiva fase di trasporto & di competenza dei Caravana);

2) 1 generi in uscita dal portone di terra del Portofranco e destinati alla
clttd;

3) 1 combustibili sbarcati al Ponte Mercanzia e depositati al ponte Cat-
taneo o in altri magazzini in cittd;

4) le tele provenienti da Parma, Piacenza, Bologna e Reggio Emilia che ar-
rivano via mare da Sestri Levante;

5) tutti i generi sbarcati al ponte che non sono di competenza di altre
classi di facchini, ovvero: « damaschine » ¥, uva passa, scagliola, botti-
glie nere, pece nera e greca, catrame, erbe da utilizzarsi per legare le
vigne e per fare cordami, spirito e «acqua forte», carniccio?, esca,
marmi lavorati, macine da mulino, olive salate, capperi sotto aceto, pietre
da fuoco, pomice e di alabastro, pesci sotto aceto, canapa grezza, stoppa,
lane grezze, miele, cappelli di lana e di paglia, pelli di capra, di agnello e
di pecora, «pippe »* di terra e gesso, semi di lino, zolfo, castagne fre-
sche estere con scorza, stoccafisso, alici e sardine salate, lardo e carni
salate, tonno sott’olio, anguille marinate, succo e scorza di limone,
acqua di fiori d’arancio, ancore, archibugi, budella salate, busti di terra
e gesso, bastoni per ombrelli, carta ordinaria e per scrivere, cannoni di
ferro, cedri in acqua salata, carni di bue, crini di cavallo, cornici per
quadri, cipolle marittime, terre di Pisa, caratteri per stampa, vasi di
terra, cembali e pianoforti (solo per usi privati e non per commer-
cio), funghi salati, fiaschi impagliati, fiori finti, «lavezzi» di pietra+,
olio di noce, pentole di ferro e di terra, pale di legno, ombrelli di Lucca,

37 Prugne originarie di Damasco, Siria: G. CASACCIA, Vocabolario Genovese - Italiano
cit., p. 148.

38 Si tratta di ritagli di pelle utilizzati per fare la colla: Zbidem, p. 88.

3 Sorta di botte. Indica anche una unita di misura per sostanze secche, come il grano, i
legumi e altre derrate analoghe: Ibidem, p. 402.

40 ] trasporto delle carni salate & perd di competenza dei facchini addetti al ponte Mer-
canzia solo se detti generi sono destinati al consumo cittadino, altrimenti spetta ai Grassini.

1 Ovvero laveggi, cioe vasi usati dai contadini per cuocervi le vivande: Ibidem, p. 266.
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panico ®, sciroppo d’uva, sapone, scope, scarpe, sedie d’Inghilterra e
di paglia, tavole di Nizza e delle Fiandre, tavole di marmo per tavolini,
vallonea #.

6) vino, acquavite, rum e qualsiasi altro liquore sbarcato al ponte Mercan-
zla e successivamente introdotto nel Portofranco;

7) il rame proveniente dalle fonderie introdotto in cittd dopo essere pas-
sato dalla Dogana.

La destinazione merceologica dello scalo della Mercanzia era alquanto
varia, e comprendeva sia derrate alimentari e prodotti finiti per il consumo
cittadino che materie prime destinate alle attivitd artigianali tradizionali
della regione, con una prevalenza quindi di carichi sotto forma di colli.

Nel 1812 la Compagnia subisce un grave danno dallo spostamento
della movimentazione di alcuni generi (tavole, ardesia, sansa d’olive, legna
da ardere e frutta secca) dal Ponte Mercanzia al Ponte Spinola, secondo gli
stessi facchini gid fin troppo oberato dai traffici*, ma il Governo rimane
totalmente insensibile alle suppliche presentate dai consoli dell’Arte e non
cambia la sua decisione. Una situazione analoga si verifica nuovamente circa
un decennio pit tardi con la perdita del diritto di scarico su alcuni prodotti
delle Riviere (chiodi e balle di carta), anche se questa volta il danno subito &
certamente di minore entita .

42 Erba della famiglia delle graminacee. I semi sono generalmente usati come becchime
per gli uccelli: Ibidem, p. 361.

# Corteccia di quercia ridotta in polvere dalla quale si estrae il tannino, utilizzato dai
conciatori di pelli: Ibidem, p. 638.

# Secondo quanto si legge nella relazione a questo riguardo presentata dal Commissario
di Polizia, tale provvedimento colpisce non solo i facchini del Ponte Mercanzia, ma anche
quelli del Ponte Reale (o Imperiale), sempre a vantaggio del Ponte Spinola: « Monsieur,
d’apres le nouveau reglement de la perception de 'octroi de la ville de Génes, plusieurs objets
ont été détournés du Pont Marchandise et Pont Impérial, savoir plunches, ardoise, bois 2
travailler, marc d’olive, bois a briiler, fruits secs, etc. venus débarquer de préference au Pont
Spinola, qui avait déja une grande quantité d’objets de débarquement, outre tous les chariots
venant de la porte S.Thomas déchargeans sur la place du Pont Spinola, et tout cela au grand
préjudice des portefaix des ponts Marchandise et Impérial »: A.S.C.G., Fondo amministrazio-
ne decurionale, Governo Francese, fl. n. 324, doc. 8 Juin 1812, Le Commissaire de Police du
quartier de la Magdeleine a M. le Maire de la ville de Génes.

45 Perdono inoltre il diritto di travasare i carichi da un bastimento ad un altro e di suddivi-
derli in battelli di piccole dimensioni. I proprietari dei bastimenti ottengono infatti il permes-
so di eseguire autonomamente questi lavori senza I'obbligo di ricorrere ai servizi dei facchini:
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I facchini del Ponte Mercanzia, come d’altronde tutte le altre corpora-
zioni di facchini nazionali, erano spesso costretti a lottare contro gli innu-
merevoli privilegi dei quali godevano 1 gruppi forestieri (e in particolare 1
Caravana del Portofranco) al fine di ritagliarsi 'ambito operativo necessario
a sopravvivere. Il problema della predisposizione di un equo sistema di ri-
partizione dei carichi di lavoro tra le compagnie di facchinaggio era gia
stato affrontato dal Comitato dei Pubblici Stabilimenti agli inizi dell’Ot-
tocento “, ma solo nel 1828 il progetto inizia a prendere corpo per mano
dell’Utfcio dei Provveditori. Il regolamento emanato in tale occasione vede
perd 1 facchini del Ponte Mercanzia ancora una volta relegati in una posi-
zione di secondo piano rispetto alle Caravane straniere e, in seguito allo
scoppio di gravi tumulti#, nel 1830 le autoritd sono costrette ad emanare
una nuova normativa, grazie alla quale i trasportatori nazionali ottengono
un cospicuo allargamento del loro settore di competenza#. I facchini della

«In oggi li padroni de bastimenti che hanno la licenza, si eseguiscono li lavori senza chiamare
li facchini, ed appropriandosi quella mercede che da proprietari dei detti generi viene loro ab-
buonata per corrispondersi a detti facchini, tolgono a medesimi una piccola risorsa bensi ma
sempre lesiva dei loro diritti » (Ibidem, Governo Piemontese, reg. n. 490, doc. 9 aprile 1825).

46 L’onere di emanare tale regolamento viene demandato al Comitato dei Pubblici Stabi-
limenti « Ad ovviare si fatto disordine e continui alterchi che potrebbero forse in appresso
produrre peggiori effetti, credono li cittadini Direttori che sarebbe proficuo che il Comitato
de Pubblici Stabilimenti, per legge destinato in tale materia, si facesse tanto da Caravana
quanto da sudetti facchini del Ponte della Mercanzia presentare tutti li decreti ed ordini rela-
tivi all’oggetto, ed indi nella sua equita precisare, e descrivere, quelli soli casi di generi e merci
de quali apprendesse giusta la compettenza del trasporto a sudetti facchini, decretando ad un
tempo, che quallora volessero framischiarsi in altri, o che li Caravana pretendessero ingerirsi
in quelli destinati per detti facchini, fossero li contravventori cassati, o sospesi per un tempo
ben visto dal loro posto secondo le circostanze dei fatti »: Ibidem, doc. 17 luglio 1801, Esposi-
zione del Direttore della Banca di San Giorgio al Ministero dell’Interiore e delle Finanze circa li
facchini della Mercanzia.

# Secondo il nuovo regolamento, infatti, spettano ai Caravana e Grassini tutti i generi
sbarcati allo scalo della Mercanzia e introdotti nel Portofranco, oltre ai generi spediti dal Molo e
dal Portofranco di Genova verso quello di S.Lazzaro e verso I’estero, mentre sono di compe-
tenza dei facchini della Mercanzia 1 soli generi che dal Portofranco vengono trasportati in
citt o spediti via mare: Ibidem, reg. n. 491, doc. 2 dicembre 1828, Nota confidenziale presen-
tata all’lll. Presidente dell’Ufficio dell’lll. Intendente delle Regie Gabelle relativa alle dispute
fralli Caravana e li facchini del Ponte della Mercanzia.

48 Ibidem, doc. 28 giugno 1830.

49 « ... 'Uffizio Provveditori di essa citta di concerto col Direttore Generale delle nostre
Dogane, a cid incaricati dalle nostre Segreterie di Stato per gli affari Interni, e di Finanze,
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Mercanzia (unitamente a quelli dello scalo della Marinetta) conseguono,
infatti, il diritto di camallaggio su tutte le merci dirette ai magazzini in cittd
(compresi 1 nuovi magazzini Regi del Molo) e su quelle che dal Portofranco
vengono introdotte in cittd o riesportate nelle Riviere (ad esclusione dei
tessuti da sdoganare e bollare a Genova), oltre al diritto di sbarco di tutte le
merci che arrivano al ponte con gozzi, liuti e chiatte 5.

Oltre che per I'aleatorieta del proprio ambito operativo, oggetto di
continue revisioni, e per la forte conflittualit con la Caravana bergamasca,
la Compagnia del Ponte Mercanzia si contraddistingue per aver predisposto
all’inizio dell’Ottocento nei confronti degli iscritti un sistema di mutua as-
sistenza particolarmente evoluto. L’Arte aveva infatti istituito un fondo
(alimentato dalle elemosine e dalle multe inflitte agli immatricolati) al fine
di provvedere «alle urgenze ed infortuni degli infelici compagni», ma so-
vente tali somme venivano poi destinate ad altri usi, e i facchini bisognosi
continuavano a vivere nell’indigenza. Dopo una supplica risalente al 1828
nella quale i consoli dell’Arte chiedono che il fondo venga utilizzato per
una distribuzione settimanale di sovvenzioni sia ai facchini ammalati che
agli ospedali e ad altre opere piesi, nel febbraio del 1831 I’assemblea del-
I’Arte approva all’unanimitd un regolamento: «onde assicurare non solo
’esistenza dei fachini in attivitd, ma eziando di quelli che per qualche in-
cidente non fossero al caso di prestare la loro opera personale » 52, viene

sentiti in contradditorio i Consoli delle predette due classi di facchini, verificati 1 diritti di cia-
scheduna di esse, ed 1 bisogni del pubblico servizio, hanno compilato un progetto di Regola-
mento atto a conciliare gl'interessi di ambe due le classi suddette di facchini, e ad antivenire
ogni futura discussione tra di loro »: Ibidem, doc. 8 novembre 1830, Regolamento per la distri-
buzione del lavoro fra i facchini nazionali ed i cosi detti Caravana.

50 Per questo lavoro possono esigere una mercede pari a quella normalmente percepita dai
Caravana (se perd le merci sono destinate al Portofranco hanno l'obbligo di scaricarle gratuita-
mente). I Caravana ottengono la riconferma del diritto di sbarco e trasporto di tutte le merci de-
stinate al Portofranco e al «corpo riunito » dei nuovi magazzini del Molo, cosi come il tra-
sporto delle merci dal Portofranco destinate all’esportazione, le merci in arrivo allo scalo di S.
Lazzaro sono di competenza dei facchini assegnati a quel ponte; i lavori di pesatura delle merci
rimangono infine di esclusiva competenza dei Caravana e dei pesatori pubblici: /bidem, art. 2.

51 A1 facchini ammalati andavano due terzi della somma stanziata settimanalmente, mentre
gli ospedali e le altre opere pie ottenevano solo un terzo di tale fondo: Ibidem, anno 1828,
Supplica dei facchini del Ponte Mercanzia al Deputato al Camallaggio.

52 Ibidem, doc. 17 febbraio 1831, Nel locale delle adunanze ad uso del Corpo dei fachini
del Ponte della Mercanzia posto nel Vico di Serra.
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sancito che in caso di malattia (dovuta sia a cause naturali, sia ad infortunio
sul lavoro) ciascun lavoratore aveva diritto alla meta della regolare paga
giornaliera per 1 primi sei giorni di convalescenza, ridotta a un terzo tra-
scorso questo periodo 53 coloro che non si presentavano al ponte il lunedi
perdevano il diritto al lavoro per il resto della settimana 4 1 facchini che si
rifiutavano di versare la paga ricevuta dai committenti nelle mani dell’inca-
ricato dell’Arte al momento della raccolta dei guadagni incorrevano nella
pena di 20 soldi per ogni soldo non versato 55; coloro infine che riscuotevano
somme di denaro dai proprietari delle merci senza espressa autorizzazione
dell’Arte e poi le trattenevano senza consegnarle al cassiere incorrevano
nella sospensione immediata 5.

Portando a compimento il progetto di mutua assistenza avviato a inizio
secolo, alcuni mesi pit tardi viene avviata la pratica per la trasformazione
della Compagnia in Caravana, un corpo unico all’interno del quale sarebbero
dovuti confluire tutti i facchini del Ponte Mercanzia (177), dello scalo della
Marinetta (38) 57 e i cosiddetti Cassagnini (19) 5, secondo quanto da molto
tempo auspicato dai facchini stessi®. Il miglioramento delle condizioni di

53 Erano per0 esclusi da tale normativa coloro che cadevano vittime di malattie veneree:
Ibidem, artt. 1-3.

54 Nella settimana in cui vengono esclusi dal lavoro possono comunque essere autoriz-
zati dai consoli a svolgere temporaneamente un altro tipo di attivita che non sia quella di fac-
chino: Ibidem, art. 7.

55 Ibidem, art. 11.
56 Ibidem, art. 12.

57 Dei 38 facchini della Marinetta solo 31 risultano esercitare effettivamente il mestiere
(e tra questi solo 23 sono favorevoli all'unione con quelli della Mercanzia), e la maggior parte
sono comunque di et piuttosto avanzata: Ibidem, reg. n. 495, doc. 20 maggio 1831.

58 Si tratta di una classe di facchini che operava in modo parallelo a quella dei facchini
della Mercanzia, aiutandoli nelle situazioni di bisogno e diventando in pratica parte integrante
di questa corporazione: « Detti cassagnini avranno diritto a portarsi sul ponte della Mercanzia
quando quelli del ponte non fossero sufficienti per eseguire il lavoro. In tutti gli altri lavori li
cassagnini saranno considerati come quelli della Mercanzia, ed eguale sara il diritto. Li fachini
della Mercanzia avendovi buono potranno lavorare coi cassagnini come se fossro de medesi-
mi» (Ibidem, doc. 18 luglio 1803).

59 Nell’esaminare la proposta 'Ufficio dei Provveditore riconobbe gli effettivi vantaggi
che sarebbero derivati sia al commercio che ai facchini stessi adottando una soluzione del ge-
nere: « Considerato 1 vantaggi che ridondano a favore del commercio e della popolazione delle
Caravane che gia esistono, sia per I'esattezza del servizio, che per la giustezza degli effetti, e
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vita dei lavoratori era infatti forse 'unica via percorribile per arrivare ad un
progresso nell’efficienza del servizio prestato all’interno dello scalo e quindi
alla sopravvivenza stessa dell’Arte.

¢) I facchini da carbone del Ponte Spinola

Secondo quanto riportato dagli Ordini e Regolamenti per la conserva-
zione del porto di Genova emanati dai Padri del Comune nel 1790 (che co-
stituivano una sorta di codice nel quale erano state raccolte e ordinate le
antiche norme e consuetudini che avevano caratterizzato I'organizzazione
portuale genovese nel corso dei secoli), il Ponte Spinola era espressamente
ed esclusivamente destinato allo sbarco di carbone, calcina, pozzolana, sab-
bia, pietre e qualsiasi altro materiale «ad uso di fabbrica». Il regolamento
precisava inoltre che queste merci, una volta scaricate, non potevano essere
depositate sul ponte in quanto troppo voluminose ed ingombranti, ma
dovevano essere immediatamente ritirate dai facchini (nel caso di trasporti
da effettuarsi all’interno delle mura cittadine) o dai mulattieri (per i carichi
diretti verso I’entroterra) .

La Compagnia del Ponte Spinola presenta le problematiche tipiche
che caratterizzano i gruppi dediti al facchinaggio costituitisi nel corso del
Settecento: si tratta infatti di una corporazione nata intorno alla seconda
meta del secolo in conseguenza della crescente importanza che stavano

mercanzie. Considerato pure il vantaggio che risulta agl’individui che compongono le Carava-
ne, quali sia per malatia, che per impotenza e vecchiaia, ritraggono dalle stesse un’onesta sus-
sistenza. ... ¢ stato proposto che sia di sentimento di approvare il seguente progetto di rego-
lamento per mettere 1 facchini della Mercanzia, Castagna e Marinetta riuniti » (Ibidem, reg. n.
491, doc. 27 dicembre 1831, Pratica riguardante Perezione in Caravana dei facchini della Mer-
canzia, e Cassagnini, con quelli della Marinetta riuniti).

0 AS.C.G., Fondo Padri del Comune., fl. n. 250, doc. 75, 21 giugno 1790, Ordini e
Regolamenti per la conservazione del porto di Genova appoggiata per legge d’instituzione al
Magistrato Ill. de Padri del Comune riccavati dall’antiche grida, ordini e proclami, e compilati
per ordine del Prefato Ill. Magistrato Panno 1790, art. 17. In particolare, la corporazione dei
facchini del Ponte Spinola aveva il monopolio di tutte le movimentazioni di carbone di legna
sia sbarcato in questo scalo che in altre banchine (ad esclusione di San Lazzaro e del Passo
Nuovo della Lanterna); il diritto di travaso da bastimento a bastimento, sia in porto che
quando fossero accostati al ponte, quando perd non si rendesse necessario 'uso di chiatte; il
trasporto delle altre merci sbarcate al ponte, sempre che non fossero di diritto esclusivo di
qualche altra compagnia: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese,
reg. n. 496, doc. 23 maggio 1817, art. 11.
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assumendo gli sbarchi di carbone nello scalo genovese; il livello retributivo
dei facchini era piuttosto basso, la moralita degli iscritti alquanto scarsa, e
1 suoi camalli risultano spesso coinvolti in frodi e provocano problemi di
ordine pubblico.

«... fra i facchini del Ponte Spinoli, ossia da carbone, esiste una quantita di individui co-
perti delle macchie le piti nere. Ve ne hanno vari sortiti di galea, arvene anzi frd questi
una quasi intiera famiglia. Ve ne sono di processati per omicidio, degl’inquisiti per ladri
... Vi sono poi in questa razza delle persone oneste senza dubbio, ma & doloroso il dire
che in faccia a 270 circa non sieno molto numerose, e che il resto sia dato in braccio ad
ogni sorte di vizi » 61,

Le prime notizie sull’attivitd della Compagnia risalgono al 1770, con
I’emanazione di una dettagliata tariffa relativa al trasporto della materia pri-
ma dal Ponte Spinola alle varie destinazioni in ambito cittadino ¢2: calcolata
come di consueto sulla lunghezza del tragitto da effettuare (e riferita ad una
quantitd di merce fissa pari ad un sacco del peso di un cantaro), varia dai 2.8
soldi per le distanze pilt brevi ai 9 soldi per 1 trasporti verso le alture. Per 1
motivi precedentemente descritty, il gruppo era eccezionalmente sottoposto
al duplice controllo del Magistrato della Consegna e di quello dei Censori:
in particolare, quest’ultimo aveva facoltd giurisdizionale nei confronti di
chiunque commettesse frodi o adulterazioni nell’esercizio di un’attivita
commerciale .

61 Ibidem, reg. n. 495, doc. 16 dicembre 1831.
62 AS.G., S. Giorgio, Cancelleria, Sala 34, fl. n. 618, doc. 26 settembre 1770.

63 Si ricorda che il Magistrato della Consegna esercitava anche il controllo sulla corpora-
zione dei facchini da grano di Piazza Banchi. Il Magistrato dei Censori aveva I'autorita di sta-
bilire il prezzo dei commestibili e di verificarne lo standard qualitativo (G. FORCHERI, Doge e
Governatori cit., p. 91). A tale riguardo, e per limitare il verificarsi di imbrogli a danno dei
commercianti, era in vigore 'obbligo di misurare ogni sacco di carbone (che doveva avere il
peso netto di un cantaro), bollarlo e sigillarlo prima di consegnarlo nelle mani dei facchini:
«Signori. Solleciti i Serenissimi Collegi di ovviare per quanto si pud alle frodi, e furti, che di
continuo si commettevano nella vendita, e trasporto del carbone alle case de” particolari, anco
dopo lo stabilito regolamento, hanno ordinato Lor Signorie Serenissime varie provvidenze, fra
quali di obbligare i padroni da carbone, quando cosi vogliano li compratori, misurato che sia, e
riposto nel sacco il carbone, di pesarlo, cosicché le tre misure constitutive lo stesso sacco
vengano a formare il peso di un cantaro netto, continuando il Prestantissimo Magistrato de’
Censori ad invigilare perché li sacchi siano bollati, e nel trasporto legati per difficultare ai fac-
chini li furti» (A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n.
495, doc. 2 agosto 1783).
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1770 - Tariffa per il trasporto del carbone dal Ponte Spinola

Destinazione Soldi

Banchi, Piazza de’ Marini e vicinanze 2.8
Vico del Filo, Piazza Cicala, Croce di Canetto e vicinanze 3.
Coltellaria, Chiesa di S. Torpete e vicinanze 3.
S. Lorenzo, Piazza Nuova, Piazza delle Erbe e vicinanze 4,
S. Donato, S. Bernardo e vicinanze 4.8
Stradone S. Agostino, Vico del Fico, Ravecca, Macelli di S. Andrea, Colle
Superiore 6.
Vico de’ Notari e Predone fino al Piano di S. Andrea e contorni 5.
Piano di S. Andrea, Caroggio Dritto fino alla Piazza di Ponticello e vici-
nanze 5.8
Ponticello, Borgo de’ Lanieri, Servi e contorni 6.
Colle inferiore e contorni 6.
Vigne, Campetto, Susilia e vicinanze 4.
S. Domenico, S. Matteo e vicinanze 4.8
Orti di S. Andrea e vicinanze 5.
Strada Giulia fino all’Oratorio, ossia Casaccia di S. Giorgio e vicinanze 5.4
Ospedale Grande, Portoria, S. Stefano e contorni 5.4
S. Caterina, S. Giuseppe, Ospedaletto e contorni 5.
Acquasola fino alle Monache di Misericordia, e fino alla meta della Crosa
dell’Interiane e contorni 6.
Figlie di Brignole, Santo Spirito e vicinanze 7.4
Consolazione, S. Vincenzo e contorni 6.8
Fino alla Porta Romana e Porta Pilla 7.4
Al Zerbino, dalli RR.PP. Crociferi e contorni 9
S. Bartolommeo degli Armeni, S. Maria di Sanita e contorni 8.8
Cappuccini e vicinanze 7.4
S. Anna fino alla meta della salita 6.8
Chiesa di S. Anna e contorni 8.8
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Destinazione

Soldi

S. Girolamo e contorni

Alla Maddalena, Locoli e contorni

Strada Nuova e vicinanze

S. Francesco di Castelletto e suoi contorni

S. Nicolosio, Monache Turchine della Santissima Incarnazione e vicinanze
Turchine della SS. Annunciata e contorni

S. Luca e contorni

S. Siro e vicinanze

Fossatello, Campo e contorni

Strada Lomellina e vicinanze

Piazza della SS. Annunciata, S. Fede, Darsina e contorni

S. Bartolommeo del Carmine, S. Bernardino del Carmine, S. Agnese, Valle-
chiara

Strada Balbi e Pre fino al Vico delle Monache Scalze di Gestu e Maria e

contorni

Visitazione, Spirito Santo, Figlie di S. Girolamo e loro rispettivi contorni
Albergo e sue vicinanze

S. Niccold di Carbonara e vicinanze

Molo vecchio, Nostra Signora delle Grazie, Castello e vicinanze

S. Croce e suoi contorni

Madre di Dio, Trogli della Marina e contorni

Fabbrica di Carignano, S. Maria in Vialata, S. Leonardo e vicinanze

S. Chiara, Conservatorio di S. Bernardo, S. Antonio, Cappuccine e vicinanze

S. Giacomo, Strega e vicinanze

8.8

44

5.4

5.8

3.4

44

5.8

7.4
6.8

5.4
5.8

6.8
7.4

AS.G., S. Giorgio, Cancelleria, Sala 34, fl. n. 618, doc. 26 settembre 1770.

Intorno alla fine del Settecento I’Arte contava circa 130 iscritti, saliti

pot a 402 nel 1816, per poi scendere nuovamente a circa 300 negli anni suc-

cessivi, con una prevalenza tra le sue fila di lavoratori nativi della citta ligure

(circa il 67%), ma con una presenza non trascurabile di manodopera di

origine contadina (25%). Ai vertici della corporazione vi erano due consoli
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che restavano in carica un anno e potevano essere rieletti se si dimostravano
all’altezza dei compiti loro assegnati e degni della fiducia delle Autorita cit-
tadine 6. Tra le loro funzioni, oltre alla consueta attivitd di vigilanza sugli
iscritti, c’era 'obbligo di assicurarsi che ogni sera, al termine dei lavori, il
ponte venisse ripulito da tutto quel materiale («carboniglia», terra, ecc.)
che se fosse finito in mare avrebbe potuto contribuire al tanto temuto inter-
ramento dei fondali 6.

Le tariffe per il trasporto di ogni sacco di carbone rimangono sempre
abbastanza contenute (2.91 lire nuove nel 1829) ¢, i guadagni degli iscritti
limitati e soprattutto concentrati nelle mani di pochi privilegiati che, gra-
zie alla fama di affidabilita che si erano creati tra i proprietari delle merci,
riuscivano sovente ad accaparrarsi la maggior parte del lavoro. Nel commer-
cio del carbone il rapporto personale di fiducia aveva infatti un ruolo fon-
damentale in conseguenza del particolare meccanismo con cui si svolgevano
le compravendite: i facchini, in pratica, oltre a trasportare la merce, svol-
gevano un ruolo di intermediazione tra il venditore (dal quale ricevevano il
carbone a fido) e il compratore, che invece di recarsi personalmente sul
ponte si affidava a loro per ottenere la qualiti e la quantitd di merce desi-
derata ad un prezzo convenuto ¢.

64 Nel XIX secolo, secondo quanto riportato dall’art. 2 del Reglement pour les charbon-
naires et mulatiers du Pont Spinoli, emanato dal Governo Francese nel 1812, i consoli del-
I’Arte venivano nominati direttamente dal Maire della citta: Ibidem, Governo Francese cit., fl.
n. 324, doc. 17 Juillet 1812.

65 A tal fine vigeva un sistema di turni secondo il quale i compiti di pulizia venivano
giornalmente affidati a due facchini e a due mulattieri diversi; la pena in caso di contravven-
zione a queste norme era di dieci lire che andavano direttamente nelle casse delle Autorita
portuali. Tale normativa viene pilt volte ribadita nel corso degli anni dai Governi che si sono
succeduti alla guida della Repubblica, trattandosi evidentemente di un problema piuttosto
rilevante ai fini di una corretta manutenzione delle strutture portuali. Si veda A.S.C.G., Fondo
Padri del Comune, 1l. n. 250, doc. 75 del 21 giugno 1790, Ordini e Regolamenti per la conser-
vazione del porto di Genova cit., art. 18; A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Go-
verno Francese, fl. n. 324, doc. 17 Juillet 1812, art. 6.

66 Ibidem, Governo Piemontese, reg. n. 495, doc. 20 marzo 1829.

¢7 Ibidem, doc. senza data ma del 1797. Un meccanismo analogo veniva usato anche per
la compravendita della legna che sbarcava sull’omonimo ponte e vedeva come intermediari i
mulattieri addetti al trasporto di questo genere.
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Al fine di ottenere una pill equa ripartizione sia del lavoro che dei
guadagni, nel 1831, quarantasei facchini della Compagnia presentano una
supplica all’Ufficio Provveditori chiedendo il permesso di trasformazione in
Caravana, cioé la gia vista forma organizzativa tipica delle tre corporazioni
forestiere (Bergamaschi, facchini da olio e Grassini), presa a modello alcuni
anni prima anche dalle compagnie del vino e del Ponte Mercanzia¢. La
proposta viene perd respinta essendoci importanti ragioni che sconsiglia-
vano una simile scelta, tra le quali principalmente la considerazione che
tale imposta era auspicata solo da una parte minoritaria degli iscritti e che la
corporazione era tristemente nota per essere composta da numerosi ex
galeotti e da persone dalle dubbie doti morali. Circa nello stesso periodo i
facchini da carbone presentano altre due proposte, riguardanti rispettiva-
mente la possibilitd di ammettere di diritto i propri figli a far parte della
Compagnia®, e la richiesta di costituzione di una societa avente finalita di
garantire dietro compenso 1 proprietari della merce contro le frodi com-
messe dai facchini stessi per il carbone dato a fido. Entrambe perd vengono
rifiutate e la cessione dei carichi a fido ai camalli viene inoltre dichiarata
illegale, costringendo i venditori ad effettuare le transazioni esclusivamente
«a pronto contante », ciod consegnando sempre la merce ai facchini stessi
ma ottenendone il pagamento immediato”. Con questo provvedimento
cessa cosi 'importante funzione di intermediazione della Compagnia, che
fino a quel momento aveva in realtd svolto dei compiti che andavano ben
oltre il semplice facchinaggio.

Nonostante la mancata concessione da parte delle autorita della forma
di Caravana, nel 1835 I’Arte riesce comunque a dotarsi di una nuova orga-
nizzazione interna pitt funzionale alle crescenti esigenze di traffico e meglio
rispondente alle richieste degli stessi iscritti: 1 facchini vengono suddivisi in

68 «... la supplica & una dimanda che fa un certo Avvocato Ronco, il quale non & facchino
da carbone, in nome collettivo di asseriti 46 facchini da carbone. Secondo esso questi vorreb-
bero che il loro scalo fosse posto in Caravana perché sopra 200 e piu che dicono essere i fac-
chini (anzi sono 270), trenta o quaranta soli guadagnano e gli altri muoiono di fame, e in
mezzo a tanti moribondi, essi soli pretesi in numero di 46 riclamano una migliore ripartizione
e del lavoro e degli utili »: Ibidem, fl. n. 1146, doc. 28 dicembre 1831.

9 Ibidem, doc. 14 maggio 1831.

70 Ibidem, fl. n. 990. doc. 25 luglio 1828. I facchini che venivano sorpresi a contrarre de-
biti relativamente a partite di carbone prese a fido venivano puniti con la sospensione dal lavo-
ro: Ibidem, reg. n. 618 bis, doc. 27 giugno 1835.
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sedici squadre di lavoro, composte ciascuna di dodici elementi e di un con-
sole addetto alla supervisione delle operazioni di carico e scarico; 1 proventi
dei lavori di ciascuna squadra vengono versati in una cassa comune e ripar-
titi in quattordici parti, di cui una al console, dodici ai facchini, e la restante
a beneficio dei lavoratori anziani e inabili a svolgere il mestiere; 1 facchini
ammalati ottengono il diritto alla meta della retribuzione giornaliera; cia-
scun facchino ha la facolta di rinunciare a un determinato incarico e di farsi
sostituire da un compagno’!; nessun facchino puo infine assentarsi senza
I’autorizzazione del console 72.

La rinnovata struttura organizzativa e il nuovo criterio di ripartizione
dei guadagni non sono perod sufficienti a superare i problemi causati dal-
’eccessivo numero dei facchini entrati a far parte della Compagnia e dalla
carenza di traffici dovuta all’epidemia di colera scoppiata nel 1835: al pari di
quanto si verifica per altri gruppi operanti nello scalo, i camalli da carbone
iniziano cosi ad essere utilizzati per lavori pubblici al fine di ottenere dallo
Stato le sovvenzioni necessarie per sopravvivere 7. Nel dicembre del 1838
la corporazione viene ufficialmente sciolta’t, ma a causa di una mancata
riorganizzazione del lavoro portuale da parte delle Autorita cittadine se
ne ottiene la ricostituzione nel 1848; ancora nel 1851 ben 396 facchini ri-
sultano iscritti ai Ruoli7s.

d) Le compagnie minori

Le compagnie addette alla movimentazione dei carichi sbarcati presso
gli scali della Marinetta, di San Lazzaro, del Passo Nuovo della Lanterna, dei

71 In questo caso un terzo della retribuzione spetta al titolare dell’incarico e due terzi al
sostituto.

72 Ibidem, doc. 16 ottobre 1835.

73 «I facchini del Ponte Spinola non avendo allo scalo sufficiente lavoro per tutti, atteso
il poco commercio nelle attuali emergenze sanitarie ... la commissione ha ordinato: in ogni
settimana sino a nuove disposizioni 66 facchini ed un console saranno destinati per torno al-
ternativamente ai lavori pubblici. Nella prima settimana cominciando dal 28 corrente vi saran-
no inviati i primi 66 disponibili inscritti al Ruolo, e si procedera del pari nelle successive set-
timane »: Ibidem, doc. 26 settembre 1835.

74 Ibidem, reg. n. 617, doc. 23 novembre 1838.
75 A.S.G., Fondo Camera di Commercio, fl. n. 10, anno 1852, Categorie di facchini.
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ponti Reale e Legna si caratterizzano per un’epoca di costituzione relativa-
mente tarda (generalmente risalente alla seconda metd del XVIII secolo) e
per il basso livello di specializzazione dei propri iscritti: per questi motivi,
il loro potere contrattuale nei confronti sia delle Autoritd che degli altri
gruppi operanti all'interno dello scalo risulta limitato, e la loro attivita ne
viene fortemente condizionata.

I facchini dello scalo della Marinetta (che si uniscono, come si & gia vi-
sto, nel 1831 con quelli del Ponte della Mercanzia) ottengono nel 1795 il di-
ritto di operare in modo esclusivo in quell’area, sia per le operazioni di sbar-
co che per i lavori da effettuarsi all’interno dei magazzini del circondario 7.
L’attivitd della Compagnia, che conta 24 iscritti alla fine del secolo (saliti
poi a 82 nel 1816), & governata da un console e da un sottoconsole, incari-
cati di ripartire il lavoro tra i facchini dello scalo senza dover tenere conto di
alcun vincolo normativo, ma basandosi solo sulla loro personale valutazione
delle situazioni contingenti e sulle eventuali preferenze espresse dai com-
mittenti per un facchino piuttosto che per un altro7.

Nel 1825, in seguito alla costruzione di nuovi magazzini per le merci
nella zona del Molo, sorgono numerosi contrasti fra i trentotto facchini
della Marinetta in attivita e la pit potente e numerosa Caravana bergamasca,
costringendo I"Ufficio Provveditori ad intervenire per meglio delimitare 1 ri-
spettivi ambiti di competenza: 1 primi ottengono il trasporto di tutti i generi
sbarcati presso quello scalo e lungo il Molo Vecchio (ad eccezione delle
merci appartenenti alle Caravane forestiere, ai camalli da vino, da carbone e
da grano) 7, e di quei generi che, pur se godenti del diritto di Portofranco,
potevano essere ammessi all’interno di esso solo dopo avere ottenuto il
permesso; 1 loro diritti si esauriscono comunque nel momento in cui tali

76 Ovvero nell’ambito delle parrocchie di San Marco, Santa Maria di Castello, Santa
Croce, SS. Cosimo e Damiano e San Giorgio: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale,
Governo Piemontese, reg. n. 491, doc. senza data.

77 Gli stessi console e sotto console avevano diritto a prendere parte ai lavori quando
perd erano necessari almeno dieci uomini: Ibidem, reg. n. 495, doc. 28 gennaio 1804.

78 Ovvero lana, cotone, canapa, soda, carnuccio (detto anche carniccio o limbello, cioe
ritagli di pelle utilizzati per fare la colla: G. Casaccla, Vocabolario Genovese - Italiano cit., p.
88), allume, vetriolo, stoccafisso, salnitro, olio di pesce, ancore, combustibili, zolfo e la meta
degli sbarchi e imbarchi di tabacco: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo
Piemontese, reg. n. 491, anno 1825.
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merci raggiungono il portone della zona franca, dove venivano prese in con-
segna dai Caravana 7.

Un altro gruppo di facchini numericamente piuttosto consistente ope-
rava sul Ponte Reale: 115 lavoratori nel 1797, 40 nel 1814, 90 nel 1816. Le
prime tracce dell’esistenza di questa corporazione risalgono al 1757, quando
i Padri del Comune emanano un regolamento al fine di dirimere alcuni
contrasti sorti con la Compagnia dei facchini da grano di Piazza Banchi in
relazione al diritto di sbarco delle granaglie. Secondo quanto decretato in
quell’occasione, e sulla base di alcune norme emanate in epoche successive,
le competenze dei facchini del Ponte Reale risultano comprendere I'attivita
di sbarco e di trasporto di merci alla rinfusa (essenzialmente frutta secca e
piccole quantitd di granaglie) e di modeste quantita di vino. In particolare, la
loro posizione di monopolio riguarda:

1) lo sbarco e il trasporto dei carichi di grano inferiori a 50 mine esclusi-
vamente per conto di privati;

2) il trasporto di sole 20 mine di grano per carichi compresi tra 100 e 700
mine (la restante parte spettava ai facchini di Piazza Banchi) 5

3) lo sbarco e il trasporto di farina, castagne secche, mandorle, noci, noc-
ciole, fichi secchi, pasta (sia nazionale che estera);

4) lo sbarco e il trasporto dei vini nazionali che non fossero perd destinati
ai magazzini o barche della Darsena;

5) lo sbarco di granaglie in sacchi per conto dei molinari;

6) nel caso di sbarchi di carichi di grano trasportati da gozzi, schiffi, lance
la meta del lavoro era infine di competenza dei facchini del Ponte e la
restante parte dei facchini da grano cosiddetti « di mare » 8.

Nel 1827 la corporazione & ormai palesemente ridimensionata e conta
infatti solo 53 iscritti che, in seguito al diffondersi del trasporto per mezzo
di carri e non avendo pit di che vivere, chiedono di potersi trasferire nella
zona di Portoria al fine di costituire una nuova «stazione », avente il diritto
esclusivo del trasporto delle merci in transito per le Piazze San Domenico e
Fontane Marose, ma la proposta non viene accolta dalle autorita cittadine in

79 Ibidem, reg. n. 496, doc. senza data.
80 Ibidem, reg. n. 495, doc. 28 maggio 1757.
81 Ibidem, doc. 2 giugno 1817.
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quanto, pur riconoscendo il loro stato di difficolta, non ritengono opportu-
no costituire una nUOva « plazza » %,

Sul Ponte Legna, detto anche dei Calvi, operavano nel 1797 circa 20
facchini addetti al trasporto di tutte le merci ivi sbarcate, ad eccezione di
vino, olio, carbone, salumi e dei generi godenti del diritto di Portofranco;
erano inoltre di loro competenza tutti i lavori da effettuarsi presso la Dar-
sena o nell’Arsenale, escluso lo sbarco del vino .

I regolamenti portuali prevedevano alcune procedure particolari da
seguirsi per I'attracco e il posizionamento dei bastimenti presso il ponte,
data la scarsa disponibilita di spazio che lo caratterizzava: le navi dovevano
infatti obbligatoriamente ormeggiarsi con la poppa o la prua rivolte verso la
banchina, ed era proibito mettersi di traverso e occupare una zona superiore
a dieci palmi di lunghezza s inoltre, per la carenza di aree di deposito, le
merci ivi sbarcate (soprattutto legname), non potevano essere depositato
sul ponte in attesa di essere vendute, ma dovevano essere immediatamente
consegnate nelle mani dei mulattieri addetti al trasporto, 1 quali, acquistan-
dole a fido dai proprietari, svolgevano una funzione di intermediazione
commerciale del tutto analoga a quella esercitata dai facchini da carbone .
I quantitativi di merce movimentati presso questo scalo erano quindi li-
mitati, e i compiti di trasporto assegnati ai facchini della Compagnia non
molto rilevanti, soprattutto in conseguenza dell’importante ruolo svolto dai
mulattieri nello smaltimento dei carichi.

82 Ibidem, anno 1827.
83 [bidem, reg. n. 496, doc. 23 maggio 1817, art. 12.

84 AS.C.G., Fondo Padri del Comune, . n. 250, doc. 75, 21 giugno 1790, Ordini e Re-
golamenti per la conservazione del porto di Genova cit., art. 16.

85 « Ogni classe di persone, fornai, rivenditori, fabbricanti, e particolari, vanno essi o
mandano i loro dipendenti a far acquisto di legna per il loro consumo, e siccome ogniuno di
questi ha il proprio mulattiere fisso, cosi contrattano con quest’ultimo il prezzo, la qualita e la
quantita di legna che loro abbisogna, e i mulattieri i quali si fanno pagare dai ricorrenti il valore
della legna, ne sono essi responsabili verso dei padroni o caricatori, che soli li riguardano co-
me loro debitori, giacché ad essi soli davano a fido quella quantita di legna che ricercavano, ri-
servandosi a farsi poi pagare quando finita la vendita di tutto il carico si disponevano alla par-
tenza. Tutti i padroni perd ben a ragione non volevano tal volta accordare a fido ad ogni qua-
lunque mulattiere si presentava a prendere legna »: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurio-
nale, Governo Piemontese, reg. n. 495, doc. senza data, Memoria per IIll. Sig. Commissionato
sulla pratica di Domenico Delle Piane e Felice Bisso. Disordini sul Ponte Legna.
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La corporazione era retta da un console, e tra gli obblighi degli iscritti
vi era quello di versare annualmente 32 soldi ciascuno alla cassa comune,
al fine di costituire un fondo da utilizzarsi per il mantenimento di una
lampada per la Madonna, per i sussidi a favore dei colleghi inabili al lavoro s¢
e per 'acquisto comune degli utensili necessari a pesare la legna ¥, lasciando
quindi intravedere una forma di organizzazione interna piuttosto evoluta
e caratterizzata da uno spiccato spirito associativo e di reciproca collabo-
razione tra gli scritti. L’assegnazione degli incarichi di lavoro avveniva se-
condo I'antico sistema del « bagone »; 'assenza dal ponte era punita con una
pena pecuniaria (ma nei casi pill gravi si arrivava anche all’estromissione
dall’Arte); le assenze per malattia dovevano essere comprovate da un cer-
tificato medico e per i primi otto giorni di assenza si aveva diritto alla
metd della retribuzione #; I'ubriachezza e il vizio del gioco erano infine
puniti severamente, cosi come la disobbedienza nei confronti del console
e il rifiuto di un lavoro assegnato ¥.

Anche questa Compagnia subisce un progressivo incremento nel nu-
mero degli iscritti, che salgono nel corso dei primi decenni dell’Ottocento a
30-40 unitd (ad eccezione dell’anno 1816 nel quale risultano improvvisa-
mente registrati 104 soggetti); nel 1835 la meta degli immatricolati vengono
a turno inviati a svolgere lavori di pubblica utilita nella zona del Lagaccio
in conseguenza delle condizioni di estrema miseria nelle quali vivevano,
fatto che preannuncia la sua definitiva scomparsa nel 1839.

Nella parte pitt occidentale del porto esistevano altri due approdi,
quello di San Lazzaro e quello del Passo Nuovo della Lanterna (quest’ul-
timo costruito tra il 1777 e il 1786), utilizzati solo a partire dalla fine del
XVIII secolo, in seguito al progressivo spostamento dei traffici al di fuori
del congestionato centro cittadino in una zona dove era piu facile costituire
delle aree di sosta per i carri diretti verso I’ Appennino.

86 Jhidem, doc. 13 dicembre 1797.

87 Questi attrezzi, denominati « cravie » e « cavi » venivano acquistati dall’Arte per esse-
re poi dati a noleggio a chi ne avesse fatto richiesta. Il provento di tale attivita veniva poi
ripartito tra 1 facchini della Compagnia. Un’interessante descrizione dell’attivita della corpo-
razione a partire dall’epoca della sua costituzione @ riportata Ibidem, doc. 2 marzo 1830.

88 Salvo il consueto caso in cui « per immoralita si fosse procurato una malattia venerea ».
8 Ibidem, doc. 25 giugno 1834.
90 Ibidem, reg. n. 618 bis, doc. 19 settembre 1835.

— 315 —



Presso il primo erano «di piazza» due distinte corporazioni, ovvero
una di facchini nazionali (circa 20-25 unita) addetti agli sbarchi delle merci
soggette al regolare sistema daziario, e Ialtra di facchini bergamaschi, facenti
parte del’omonima Caravana, incaricati del trasporto delle merci soggette al
regime di Portofranco e destinate alla nuova zona franca che era stata creata
in quell’area nei primi decenni del secolo 1.

Come ¢ facile intuire, non mancavano i motivi di disputa tra i due
gruppi, e il diritto di trasporto di molti generi passava sovente da una Com-
pagnia all’altra nello spazio di poco tempo, con frequenti situazioni di
confusione che sfuggivano al controllo delle autoritd portuali. Risale al 1819
una nota riportante I’elenco delle merci il cui diritto di sbarco era passato
nel giro di due anni dai Caravana ai facchini dello scalo, con profondo di-
sappunto dei primi:

« Lana sucida, spirito di vino, aquavita e rum, aqua razia, spirito di vetriolo, aqua di fior
darancio, oglio d’oliva, vino particolare, sapone, fruta secha e fresca, fichi sechi e zebi-
bo, amandole e nisiole in scorsa, uva passa, bonastre di botiglie, pelli sechi agneline, libri
vechii, ferro, rame e ottone vechi e bronzo vechio, roba uzata, corosse e sedie, pietre da
fucile, limoni e setroni, terra di ossa, legno di busso, formole da zucaro in pane, birra e
carne salata e lardi, il terzo di tonno al oglio, chiape di marmo, alabastri e statue e mimie
e quadri vechii, cimbali e piani forti, formaggi di tutte le qualitd, macchine e filatori da
cottone, cannepe e nata per lavorare, sedri e vollonia per fare le tinte, pece greca e razina
e zurfo, tapani e olive, corcioli o sia sgarzi, candele di sevo, corni di bue di tutte altre
bestie, erba sparto e erba giardino, salnitro per fare le polveri, casse di dolci canditi,
capelli di paglia » 2.

Analogamente al Ponte Mercanzia, anche questi scali erano destinati
allo sbarco di merci varie (sia in colli che alla rinfusa), comprendenti beni di
consumo non deperibili e materie prime per 'industria tessile e per le altre
produzioni locali.

La « piazza » del Passo Nuovo della Lanterna viene costituita nell’aprile
del 1797 in seguito alle lamentele presentate da numerosi commercianti che,
avendo necessitd di scaricare spesso merci in questo scalo, non trovavano
facchini in loco che potessero prendersi carico di tali operazioni (e del suc-

91 A questo riguardo si veda il cap. 2.3, Parte Seconda.

92 A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 495, anno
1819, Nota dei generi che abbiamo perduti e si sono approfitati li fachini dello scalo Panno
1817 e 1819.
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cessivo trasporto verso 1 magazzini), e dovevano cosi richiamarne alcuni dal
vicino scalo di San Lazzaro o da Sampierdarena con perdite di tempo e lie-
vitazione dei costi . Il numero di facchini iscritti a questa nuova compagnia
¢ di 22 individui, tutti originari del ponente cittadino, ai quali vengono
applicate interamente le norme e le tariffe in vigore per lo scalo di San Laz-
zaro. Le loro competenze comprendono tutti gli sbarchi effettuati presso
questo ponte, ad esclusione delle movimentazioni di grano, monopolio dei
facchini di Piazza Banchi .

Entrambe le compagnie subiscono un periodo di crisi intorno agli
anni Trenta dell’Ottocento e i loro iscritti sono costretti a vivere grazie ai
sussidi e agli impieghi in lavori pubblici %, fino ad arrivare alla soppressio-
ne nel 1839 %%,

2. Il facchinaggio nell’Ottocento, tra rivolgimenti politici e problemi sociali

Con I'inizio del XIX secolo il panorama lavorativo nel settore del
facchinaggio portuale & destinato a subire notevoli cambiamenti: I"espan-
sione dei traffici del secolo precedente aveva, come si & visto, favorito la co-
struzione di alcune nuove zone di approdo e la costituzione di nuove com-
pagnie; il numero dei facchini operanti all'interno dello scalo era quindi
notevolmente aumentato, cosi come i conflitti tra 1 diversi gruppi. Nei primi
decenni dell’Ottocento, perd, in seguito ad un’ulteriore ondata di nuove
ammissioni ai Ruoli, motivata pitt da ragioni politico-sociali che da uno
stato di reale necessitd, alla quale si aggiunge una parziale diminuzione dei
traffici (particolarmente evidente soprattutto a partire dal 1835 in conse-
guenza di una forte epidemia di colera), le compagnie di facchinaggio entrano
in una crisi profonda, costringendo il Governo Piemontese ad intervenire
pil volte per tentare di riorganizzare I'intero settore e per fare fronte ai gra-
vi problemi sociali che si prospettavano.

93 In alcunti casi ricorrevano anche all’aiuto di persone non facenti parte di alcuna corpo-
razione di facchini, andando cosi contro la norma secondo la quale nessuno poteva esercitare
tale mestiere se non regolarmente iscritto: [bidem, doc. 27 aprile 1797.

94 Ibidem, doc. 23 maggio 1817.
95 Ibidem, reg. n. 618 bis, doc. 25 settembre 1835.
% Ibidem, reg. n. 617, doc. 20 settembre 1839.
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In particolare, si procede ad un attento censimento del numero degli
iscritti per ciascun gruppo, e si fissano rigidi limiti quantitativi alle nuove
ammissioni, per le quali, tra I’altro, vengono privilegiate le maestranze ge-
novesi a scapito dei lavoratori provenienti dall’entroterra o dalle Riviere;
alcune compagnie nazionali vengono riorganizzate sul modello delle piu
efficienti Caravane forestiere; viene istituita, infine, una Commissione
deputata alla risoluzione dei problemi pit urgenti riguardanti il facchinag-
gio, incaricata, tra Ialtro, di concedere sussidi ai lavoratori e di utilizzare
parte di essi per eventuali lavori di pubblica utilita.

a) L’eccezionale incremento nel numero degli iscritti ai Ruoli

Analizzando la consistenza numerica degli immatricolati nelle Compa-
gnie di facchinaggio a partire dalla caduta della Repubblica fino ai primi anni
di annessione al Regno Sabaudo, ¢ possibile notare che le variazioni pit rile-
vanti si registrano tra il 1814 ed il 1815, quando, con la fine della domina-
zione francese e (dopo un breve periodo di indipendenza) la sottomissione

Numero dei facchini di ciascuna compagnia in anni diversi

Compagnia 1797 1808 1814 1815 1816
Caravana 220 220 190 220 220
Olio 18 18 18 19 19
Grassini 12 12 12 12 12
Darsena 225 310 310 440 452
Ponte Reale 115 24 40 74 90
Mercanzia 80 110 110 210 240
Ponte Spinola 130 104 160 370 402
Ponte Legna 20 30 33 38 104
Grano 550 450 450 681 831
Marinetta 24 28 36 73 82
S.Lazzaro 22 24 22 26 28
Lanterna 21 21 21 19 19
S. Lazzaro Dogana 16 16 16 16 16
Totale 1453 1367 1418 2918 2515

Fonte: AS.C.G., Fondo Amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 488, fasc.
12, Leggi e regolamenti relativi al facchinaggio.
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al Governo Piemontese, vengono ammessi circa 1500 nuovi lavoratori e
I’entitd numerica complessiva dei facchini operanti nello scalo viene pitt che
raddoppiata. I gruppi maggiormente colpiti dal fenomeno delle ammissioni
di massa sono quelli nazionali (gli addetti al Ponte Legna risultano addirit-
tura quintuplicati e sono triplicati quelli dei ponti Mercanzia e Spinola),
mentre per le tre corporazioni composte da stranieri il numero degli iscritti
rimane pressoché costante. Le compagnie di minore consistenza numerica
appaiono comunque come quelle maggiormente tutelate dalle autorita, riu-
scendo a mantenere invariato o quasi il numero degli immatricolati.

Un primo tentativo di regolamentazione organica del settore si ha nel
1817, con ’emanazione del Progetto per la generale organizzazione de fachini
e loro tariffe”. La nuova normativa, la cui validita si estende a tutti i camalli
operanti nella cittd ligure (compresi gli stranieri), pur presentando un certo
carattere innovativo, riprende una parte consistente della regolamentazione
emanata in epoca di dominazione francese. L’elemento pitt importante da
rilevare & sicuramente la fissazione del numero massimo di facchini iscrivi-
bili per ciascun gruppo, sia nazionale che straniero, al fine di porre un freno
alle ammissioni indiscriminate che avevano caratterizzato gli anni prece-
denti, e di adeguare nuovamente il numero dei lavoratori impiegati alle reali
esigenze dello scalo; vengono inoltre stabiliti dettagliatamente 1 relativi
settori di competenza %, specificandosi per ciascuna compagnia le categorie
merceologiche ad essa spettanti (sia provenienti da terra che in arrivo via
mare) %, e si determina una serie di casi particolari in cui il diritto di trasporto
di determinati carichi non viene assegnato in maniera esclusiva ad un gruppo
ma risulta essere «lavoro comune » di tutte le compagnie 1®. Analogamente

97 A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 496, doc.
23 maggio 1817. Per la trascrizione del Regolamento si veda I’Appendice II.

98 Ibidem, art. 2.

99 Sono infatti elencati tutti i generi il cui trasporto o travaso spettava ai facchini del
Ponte Mercanzia (art. 9), del Ponte Reale (art. 10), del Ponte Spinola (art. 11), del Ponte Le-
gna (art. 12), del Vino (art. 13), dei facchini da portantina (art. 14), dello Scalo di S.Lazzaro
(art. 15), del Passo Nuovo della Lanterna (art. 16), dei facchini denominati « Corbette di
Porta Nuova » (art. 17), dei Caravana (art. 18), dei Grassini (art. 19), dei facchini da olio (art.
20). Ibidem. Per un approfondimento su questo argomento si vedano i paragrafi successivi
relativi alle singole categorie di facchini.

100 Sj tratta di tutti i generi introdotti in cittd da qualunque scalo (escluso il ponte Mer-
canzia) con beneficio di Portofranco fino all’ingresso in Dogana; tutti i trasporti di merci da
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a quanto veniva attuato gid nei secoli precedenti, alcune categorie di merci
(tra le quali spiccano i prodotti e semilavorati dell’industria tessile) vengono
invece totalmente sottratte al diritto di camallaggio, sia delle compagnie di
facchini nazionali che di quelle forestiere, nel chiaro tentativo di ridurre 1
costi gravanti su questi beni e rendere cosi piti competitivi sul mercato
internazionale i prodotti finiti delle manifatture genovesi o

Vengono inoltre fissate alcune norme di carattere generale come I’elen-
cazione dei lavori di manutenzione alle strutture portuali ai quali sono
obbligate tutte le categorie di facchini assegnate a ponti o scali 1 il divieto
di recarsi nelle case, botteghe, magazzini o a bordo di imbarcazioni per
accaparrarsi il lavoro 193 1 criteri di ammissione ai Ruoli e la ripartizione del
lavoro all’interno dei singoli gruppi. L’etd minima necessaria per poter svol-
gere Iattivitd di facchino viene fissata in diciotto anni (da comprovarsi con
la presentazione della fede di battesimo), e si richiede altresi la presentazio-
ne del «viglietto criminale » sottoscritto dal Regio Senato, o dal Tribunale
di Prefettura, o dalla Direzione di Polizia; i nuovi ammessi non sono tenuti
al pagamento di alcuna quota di ammissione, salvo un’oblazione all’Opera
di Nostra Signora il cui importo resta stabilito dagli antichi regolamenti di

un qualsiasi luogo della citta alle botteghe o magazzini di destinazione; i salumi trasportati
dalla citta verso qualsiasi destinazione (escluso S. Lazzaro); le carni salate che dall’Imposta
Municipale vengono introdotte in citta o spedite per le Riviere: Ibidem, Lavori comuni tanto a
facchini dei scali, che di qualsiasi stazione.

101 T e categorie sottratte al diritto di camallaggio sono: lino, canapa, cotone e qualunque
altro genere destinato alla filatura; fili, sete, tele e altri panni che vengono portati ad imbianca-
re o follare; velluti e drappi portati in citta dai tessitori o per loro conto; contanti, effetti pre-
ziosi, piccoli involti, valigie; granaglie e legumi destinate ai molinari per la lavorazione; frutta,
verdura e altri generi commestibili che giungono in citta via terra per la giornaliera provvista
di quest’ultima; frutta che giunge via mare dalle localita rivierasche di Recco, Camogli e Rapallo:
frutta che arriva via mare da Savona ma non eccedente il peso di un cantaro (Kg. 47,65) per
ogni corba; ardesia, lavagna e legname destinati sia alle fabbriche che all’agricoltura, purché
vengano trasportati direttamente dal luogo di sbarco a quello di definitivo utilizzo; campane e
marmi non lavorati: Ibidem, art. 7.

102 Ad esempio i facchini dovevano periodicamente raccogliere il legname galleggiante
nelle acque interne dello scalo. Anche questa prescrizione, come molte altre riprende quanto
decretato dall’amministrazione francese nel regolamento del 2 nivoso anno 14 (ovvero 23 di-
cembre 1805): «Li lavori necessari a raccogliere il legname galleggiante appartengono alli fac-
chini dello scalo ove il legno si trovera » (Ibidem, Lavori comuni a tutti li facchini dei scali).

103 Ihidem, Proibizioni.
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clascuna compagnia; per poter svolgere regolarmente il mestiere ciascun
iscritto deve essere munito di un segnale di riconoscimento indicante lo scalo
di appartenenza e il numero di registrazione ben visibile, in mancanza del
quale perde ogni diritto ad effettuare il lavoro assegnato 1%; i consoli di ogni
Arte devono infine ripartire equamente il lavoro tra gli iscritti (di solito se-
condo I'antico procedimento di estrazione a sorte denominato « bagone ») 1.

Iscritti ai ruoli per il periodo 1819-1832

Compagnia 1819 1821 1823 1825 1827* 1829% 1831 1832
Marinetta 50 36 38 35 38 37 38 38
Ponte Mercanzia 173 172 177 167 ? > 177 177
Cassagnini 23 23 20 19 20 20 19 19
Ponte Reale 68 68 55 55 54 50 43 43
Ponte Spinola 306 294 301 301 ? > 299 299
Ponte Legna 36 38 44 44 44 44 44 37
Darsena / Vino 309 300 300 286 300 265 297 256
Scalo S.Lazzaro 32 31 31 31 32 32 32 32
Passo Nuovo Lanterna - 18 18 17 18 18 17 17
Grano 822 780 780 780 780 780 749 745
Spaccalegna - - 70 70 - - - -
Olio 37 37 37 37 37 37 37 37
Grassini 20 20 20 20 20 20 20 20
Totale 1876 1817 1891 1862 1443 1403 1772 1720

* Per gli anni 1827 e 1829 mancano 1 dati relativi ai facchini del ponte Mercanzia e del ponte
Spinola a causa della perdita di una parte del registro con la documentazione del periodo.

Fonte: AS.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, regg. n. 636-641,
Ruoli dei Facchini.

104 Thidem, art. 3.

105 Tbidem, art. 6. Il « bagone » (che in dialetto genovese significa scarafaggio) era anche
un gioco basato sulla conta. Ogni mattina, al loro arrivo in porto i facchini riponevano i loro
segnali in fila sul molo, e il lavoro veniva poi assegnato dai consoli a sorte secondo i numeri
successivamente estratti: E. GRENDI, Un mestiere di cittd cit., p. 357.
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L’andamento delle presenze nelle Matricole per il periodo 1819-1832,
ovvero negli anni immediatamente successivi all’entrata in vigore del nuovo
regolamento, evidenzia complessivamente un trend caratterizzato da una
prima fase di stallo fino alla fine degli anni Venti (a questo proposito biso-
gna perd considerare che per gli anni 1827 e 1829 mancano i dati relativi a1
facchini del Ponte Mercanzia e del Ponte Spinola), seguita da una limitata
diminuzione all’inizio del decennio successivo. A partire da questo periodo
la contrazione del numero degli iscritti diventa pil evidente 1%, grazie ad una
ulteriore serie di decreti mirati a bloccare qualsiasi nuova ammissione per
porre rimedio ad una situazione di crescente indigenza nella quale versavano
1 facchini e le loro famiglie.

N

A titolo puramente esemplificativo, & interessante verificare quanto
riportato dal Registro degli attendenti alle classi dei facchini per gli anni 1823-
25197, all’interno del quale sono indicate in maniera dettagliata le richieste di
iscrizione alle diverse compagnie. Certamente la limitatezza dell’arco tem-
porale al quale 1 dati si riferiscono non consente di estendere I’analisi al lungo
periodo, ma si tratta pur sempre di un esempio significativo della pressione
esercitata dalla classe lavoratrice sia sulle compagnie stesse sia, pitt indiret-
tamente, sulle Autorita cittadine. Il registro riporta tutte le domande di im-
matricolazione presentate ai diversi gruppi, con I'indicazione dei dati ana-
grafici dei richiedenti, del tipo di documentazione prodotta %, della data di
iscrizione alla lista e del giorno di eventuale ammissione (la causa non sem-
pre viene riportata). Come si pud notare dalla tabella sotto riportata, a
fronte di un consistente numero di richieste, particolarmente elevato per le
compagnie di maggiori dimensioni come quelle del Grano, Vino, Ponte Spi-
nola (cioe Carbone) e Ponte Mercanzia, dove ovviamente le probabilita che si
liberasse un posto erano certamente maggiori che altrove, il numero di coloro
che riuscivano effettivamente ad entrare a fare parte di una compagnia era
piuttosto limitato (mediamente il 18%). Salvo nel caso dei facchini da grano,

106 Nel 1837, grazie anche alla soppressione di alcune corporazioni di facchini da por-
tantina, il numero degli iscritti ai Ruoli si € ridotto a 1381 uomini: A.S.C.G., Fondo ammini-
strazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 617, doc. 16 dicembre 1837.

107 Per la precisione il registro va dal giugno 1823 al giugno 1825, ma le registrazioni per
alcune classi di facchini (Marinetta, Ponte Reale e Scalo di S. Lazzaro) terminano alcuni mesi
prima: [bidem, reg. n. 642.

108 Sj tratta nella maggior parte dei casi della fede di Battesimo o di un certificato sotto-
scritto dal Commissario del Molo o dal Sindaco.
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per 1 quali prevalevano motivazioni di altro genere (in particolare la cancel-
lazione dai ruoli di persone che pur essendo iscritte all’Arte non esercitava-
no il mestiere), la causa principale dell’'ammissione di nuovi lavoratori era
comunque la morte di uno degli iscritti e la conseguente liberazione del po-
sto, sintomo di un primo tentativo di chiudere 1 Ruoli per frenare il conti-
nuo incremento del numero di coloro che esercitavano il mestiere.

Ammissioni ai ruoli per gli anni 1823-1825

Compagnia Richi_est‘e di ammissioni Totale ‘
ammssione per morte per rinuncia motivi diversi Ammesst
Marinetta 11 - - 2 2
Ponte Mercanzia 65 3 2 5 10
Ponte Reale 8 - - 1 1
Ponte Spinola 63 - - 23 23
Ponte Legna 15 3 - - 3
Vino 99 1 - - 1
Scalo S. Lazzaro 8 1 1 1 3
Passo Nuovo
della Lanterna 1 - - - -
Grano 225 10 - 42 52
Totale 495 18 3 74 95

Fonte: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 642.

Benché i tre quarti delle nuove ammissioni fossero riservate alle mae-
stranze cittadine, occorre rilevare che ancora nel 1823 la presenza nei Ruoli
di facchini genovesi non superava mediamente il 46% degli iscritti per cia-
scun gruppo (e rappresentava solo il 58% del totale dei facchini nazionali
presenti in cittd) 1, anche se tra le diverse compagnie vi erano evidenti
differenze e casi di una certa rilevanza come quello della corporazione dei

109 Per I’anno 1823 i facchini nazionali (esclusi quindi i Caravana del Portofranco, i fac-
chini della grassia e quelli da olio) possono essere stimati in 1764 unita: Ibidem, reg. n. 638,
Ruoli dei facchini.
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facchini da vino (che all’epoca contava 300 uomini) dove la presenza locale
raggiungeva il 75%. Il numero dei camalli provenienti dall’entroterra ligure,
pur registrando anch’esso notevoli difformita a seconda delle compagnie pre-
se in considerazione (si passava infatti da una percentuale nulla per il Passo
Nuovo della Lanterna al 90% per 1 cassagnini), aveva un’incidenza media del
29% circa sul totale degli iscritti ai Ruoli. Salvo il caso dei facchini del Passo
Nuovo della Lanterna, per il 95% originari di Sampierdarena, appare infine
trascurabile I’entitd numerica dei lavoratori provenienti dalle Riviere.

1823 - Distribuzione percentuale per luogo di nascita all’interno delle
corporazioni di facchini nazionali

Riviera e Riviera e

Facchini Genova sobborghi  sobborghi Entroterra Estero Totale
di Levante di Ponente
Marinetta 56 8 5 28 3 100
Ponte Mercanzia 30 6 5 58 1 100
Cassagnini 5 - - 90 5 100
Ponte Reale 20 20 5 55 - 100
Ponte Spinola 67 6 2 25 - 100
Ponte Legna 70 9 3 18 - 100
Vino 75 4 4 16 1 100
San Lazaro 75 3 - 22 - 100

Passo Nuovo
della Lanterna 5 - 95 - - 100

Grano 58 9 5 28 - 100

Fonte: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 638.

Una pressoché totale chiusura dei gruppi nei confronti di coloro che
non erano nativi di Genova viene attuata solo a partire dal 1833 119, ma i

110 L2 Regia Commissione per il camallaggio, rispondendo ad una supplica di alcuni figli di
facchini che volevano essere ammessi all’esercizio del mestiere, precisd quanto segue: «... si &
riconosciuto esserne alcuno di essi non nativo della cittd di Genova, e la Regia Commissione,
uniformandosi al disposto delle Regie Patenti 18 febbraio scorso art. 12, ha rigettato la loro di-
manda ordinando non potersi ammettere facchini che 1 soli nativi di Genova» (Ibidem, reg. n.
617, Registro delle deliberazioni pronunciate dalla Regia Commissione, doc. 9 settembre 1834).
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Caravana del Portofranco e le altre corporazioni forestiere rimangono anco-
ra una volta esclusi dalla limitazione, mantenendo quindi la loro secolare
posizione di monopolio !1. Si arriva cosi ad una maggiore professionalita
dei camalli che diventano lavoratori portuali a tempo pieno, ma se da un
lato questo fattore pud essere visto come un miglioramento dell’efficienza,
dall’altro risulta essere causa di problemi di natura economica e sociale: 1
facchini, infatti, ormai costretti a sopravvivere esclusivamente con i proventi
derivanti dall’attivita di camallaggio, nei periodi di carenza dei traffici resta-
no privi di qualsiasi forma di sostentamento e bisognosi di sussidi da parte
delle Autorita.

b) Problemi sociali e di ordine pubblico

Durante il Governo piemontese ’organo preposto all’amministrazione
e al controllo sull’attivitd dei facchini operanti nello scalo & I'Ufficio dei
Provveditori. Con il passare degli anni, i compiti ad esso attribuiti aumentano
progressivamente e a poco servono 1 numerosi decreti governativi promul-
gati al fine di migliorare Iefficienza operativa dell’Ufficio 112. A conferma di
questo fatto, con un provvedimento emanato da Carlo Felice il 28 agosto
1827 viene ufficialmente formalizzata la consuetudine gia in vigore da tempo
secondo la quale la giurisdizione dell’Ufficio Provveditori non si limita alle
sole questioni concernenti i rapporti conflittuali tra le compagnie di facchi-
naggio, ma si estende anche alle vertenze pecuniarie che sorgano tra queste
e 1 terzi!. Con questo provvedimento viene inoltre codificato il procedi-

111 ’obbligo di cittadinanza bergamasca per essere ammessi nella Caravana del Porto-
franco viene abolito solo nel 1848, mentre ¢ lecito supporre che per le corporazioni dei gras-
sini e dei facchini da olio le prescrizioni relative alla cittadinanza dei nuovi soci siano rimaste
in vigore fino alla definitiva scomparsa di queste corporazioni, avvenuta nel 1840. Si veda E.
GRENDI, Un mestiere di citta cit., p. 356; cfr. C. ORELLL, Facchini “ticinesi” nelle dogane di Li-
vorno, Firenze e Genova cit., pp. 42-47.

12 A S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 491, doc.
27 settembre 1822

113 Con il decreto viene inoltre confermata la validita di tutte le sentenze in precedenza
emanate dall’Ufficio stesso su tale argomento, anche se non supportate da una apposita
autorizzazione di legge al riguardo. « Ci sono stati rappresentati 1 motivi per i quali sembra
convenire che Noi concediamo all’Ufficio dei Provveditori della citta nostra di Genova una
giurisdizione per giudicare le questioni pecuniarie che possono nascere fra i facchini ed 1 terzi
che si valgono dell’opera loro, ed inoltre convalidiamo con la sovrana nostra autorita le deci-
sioni che 1 detti Provveditori hanno dato per I’addietro in simili vertenze nella credulita in cui
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mento da seguirsi per tali controversie e, in conseguenza di una previsione
piuttosto veritiera sulla quantita delle dispute a proposito delle quali 1 Prov-
veditori sarebbero stati chiamati ad esprimere il loro giudizio, viene decretata
I'inappellabilita delle sentenze per le questioni concernenti importi inferiori
alle cinquanta lire 114, oltre al rito sommario privo di alcuna formalita e senza
obbligo di pagamento di alcun diritto 115.

Dalla lettura di una raccolta di pitt di un quinquennio di sentenze ema-
nate dai Provveditori (per gli anni compresi tra il 1827 e il 1834) 116 & possibile
ricavare un quadro piuttosto preciso del genere di questioni che venivano
presentate al loro giudizio e dell’entitd dei provvedimenti disciplinari presi: si
trattava soprattutto di casi di insubordinazione dei facchini nei confronti
dei consoli della loro compagnia; di figli di camalli mandati al lavoro senza re-
golare iscrizione alla corporazione; di abbandono del posto di lavoro senza
autorizzazione; di risse e di liti tra facchini dello stesso gruppo o appartenenti
a gruppi diversi; di furti e di gioco d’azzardo. Il tipo di pena inflitta ai contrav-
ventori era in genere costituita da alcuni giorni di sospensione dal lavoro (fino
ad un massimo di una settimana), ma nei casi pill gravi si arrivava a multe
(che variavano tra i cinquanta centesimi e una lira), e ad alcuni giorni di
carcere 7. Il mondo del facchinaggio era quindi caratterizzato da un chiaro

erano di averne ricevuto l'autoritad da qualche legge, che si & riconosciuto non esistere »:
Ibidem, doc. 28 agosto 1827.

114 A questo proposito, I’articolo 3 del decreto precisa inoltre: « Questo importare si
misurerd dalla domanda degli attori presi in complesso, non dalla porzione che vi avra cia-
scheduno degli interessati. Da qualunque altra sentenza dei Provveditori sara lecito alle parti
di appellare al Tribunale di Prefettuta » (Ibidem, art. 3).

115 « Ogni atto sia in prima, sia in seconda instanza seguird senza pagamento di alcun
dritto: 1 registri, le citazioni, e le sentenze saranno in carta libera. Le Guardie Civiche faranno
il servizio d’usciere tanto avanti 1 Provveditori che avanti il Tribunale »: [bidem, art. 6.

116 Jbidem, regg. n. 610-615.

117 A titolo esemplificativo si riportano alcuni dei casi sottoposti al giudizio dei Provvedi-
tori: « Michele Castruzzo altro dei consoli della Mercanzia fa rapporto che Nicold Viale n. 150
facchino con pretesti si rifiutd di lavorare mancando di subordinazione con minaccie e bestem-
mie verso il facchino Gid Batta Moresini scrivano, non che contro le diverse autorita. E percid
I’ha sospeso. Domani sard ammesso al lavoro il suddetto facchino » (Ibidem, reg. n. 614, doc. 3
novembre 1833); «Simone Ballestrino altro dei consoli del ponte Spinola fa rapporto che
Francesco Noce n. 235 si ¢ fatto lecito di far lavorare delle persone estranee al facchinaggio. Il
divieto & stato fatto per parte del facchino detto il Parroco. Il detto console I’ha sospeso reti-
rando la medaglia. Sard ammesso al lavoro suddetto facchino il giorno 11 del corrente » (Ibi-
dem, doc. 11 aprile 1833).
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stato di disordine e di tensione sociale che comprometteva I'efficienza della
movimentazione delle merci e dello smistamento dei carichi, mettendo in
evidenza, anche in questo settore, una crescente necessita di modernizzazione
dello scalo che non poteva pero prescindere da una radicale riforma viaria.

Il problema principale era probabilmente costituito dall’imponente
numero di abusivi che esercitavano il mestiere al di fuori del controllo delle
compagnie, e dalla prassi di fare lavorare anche i figli e 1 familiari dei camalli
pur se non ufficialmente immatricolati, tanto che, nel 1834, il Governatore
denuncia 2186 facchini sottoposti al controllo delle autorita cittadine, «pit
almeno altrettanti che esercitano abusivamente ». Se a questi elementi si
aggiunge la prassi delle ammissioni di massa in occasione di particolari
eventi politici, e 'usanza da tempo praticata di utilizzare il camallaggio
come una vera e propria terapia sociale, ammettendo nei Ruoli ogni sorta di
delinquenti su espresso ordine degli stessi giudici che li avevano condannati
«al fine di redimerli», si ottiene un quadro generale caratterizzato da una
situazione occupazionale con pesanti risvolti di ordine pubblico e dalle im-
plicazioni politico-sociali non certo secondarie 3.

La gestione del facchinaggio all’interno del porto non presentava solo
problemi di ripartizione del lavoro tra le compagnie, o di risoluzione di
controversie di vario genere, ma prevedeva anche la predisposizione e il ri-
spetto di una serie di procedure sanitarie mirate ad evitare il diffondersi di
epidemie nella cittd o di malattie professionali tra coloro che esercitavano
questo mestiere. A questo proposito, intorno agli anni Venti dell’Ottocento,
in seguito al verificarsi di alcuni casi di contagio del carbonchio 119 tra 1 fac-
chini addetti al trasporto di cuoio e pelli, il Magistrato di Sanita aveva in pit
riprese ordinato speciali procedure da seguirsi per le navi giunte in porto ca-
riche di queste merci ed accurati controlli sanitari da effettuarsi da parte di
medici in grado di riconoscere eventuali manifestazioni della malattia 2.

118 Secondo la stessa Polizia, il facchinaggio era diventato in pratica un vero e proprio
«domicilio sorvegliato »; anche il Vescovo e gli altri rappresentanti del clero si interessavano
sovente per ottenere "ammissione dei delinquenti nei Ruoli: in pratica ci si redimeva camal-
lando: E. GRENDL, Un mestiere di citta cit., pp. 343-347.

119 Sj tratta di una grave infezione che colpisce 1 bovini, gli ovini e in alcuni casi anche
I'uomo, caratterizzata in genere da pustole nerastre di tipo emorragico.

120 A] fine di affrontare meglio la situazione il Magistrato di Sanita aveva anche chiesto
consiglio alle corrispondenti autorita dei porti di Livorno e Marsiglia, dove questo problema
si era gid precedentemente verificato, ma in questi luoghi nessuna precauzione particolare era
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Nonostante questi provvedimenti speciali, pero, il carbonchio continuava a
colpire 1 facchini e, per tentare di eliminare il problema, taluni dottori illu-
minati avevano suggerito di trattare tutte le pelli giunte in cittd da luoghi
considerati a rischio immergendole in una soluzione di calce o di cloruro, al
fine di estirpare ogni possibile incrostazione (sintomo tipico della malattia).
Secondo il Magistrato di Sanitd, perod, un provvedimento di questo tipo non
era facilmente attuabile, in quanto il traffico di questo genere di beni «che fa
prosperare un ramo importantissimo dell’industria nazionale» era media-
mente ogni anno di 150.000 pezzi di cuoio e di 500.000 pelli, un numero
troppo elevato cioé per permettere |’effettuazione di un simile trattamento
preventivo. L’unico rimedio possibile rimaneva quindi quello di raccoman-
dare ai facchini addetti al trasporto di pelli particolare attenzione, lascian-
doli incautamente esposti al rischio di contrarre una malattia considerata
all’epoca mortale:

«... se tutti 1 facchini fossero un po’ pit guardinghi nel coprirsi il collo con un sacco
quando trasportano le pelli, come praticasi da un tempo da quei de Lazzaretti, e che per
altra parte se si manifesta una pustola sul loro corpo avessero cura di tosto recarsi
all’ospedale, o ricorressero ad alcuno dell’Arte salutare, si otterrebbe la perfetta guari-
gione, poiché & notorio che nel primo stadio di questa malattia non vi & esempio che
non si sia superata colla cauterizzazione » 121,

c) I vantaggi operativi della trasformazione delle compagnie in Caravane

Come & gid stato possibile verificare, con 'avvento del XIX secolo la
situazione occupazionale dei facchini era diventata molto difficile: la miseria e
la poverta avevano raggiunto i limiti di guardia e le lotte per la spartizione del
lavoro tra 1 diversi gruppi erano talora anche cruente. Da questi problemi
nasceva I'interesse congiunto dei Provveditori e dei facchini nazionali per la
trasformazione delle Compagnie in Caravane, un sistema organizzativo che

stata presa: «... volle cid nondimeno questo di Genova prescrivere in data 21 maggio detto
anno [1824] che verun capitano procedente da un porto estero, od anche dalla Sardegna, il quale
avesse al bordo del suo bastimento cuoio, o pelli non concie, non possa muoverle dal bordo se
prima non sono visitate da persona dell’Arte capaci di riconoscere se abbiano o no croste di
carbonchio. I proprietari delle pelli o cuoia si premuniscano alla segreteria del Magistrato d’un
ordine che prescrive ai periti di visitare quel numero di detta merce denonciato essere al bordo di
ogni legno; e nel caso in cui i periti rinvengono delle pelli o cuoio affette da questa malattia,
sono in quella parte tagliate ed abbruciate » (A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale,
Governo Piemontese,fl. n. 1147, doc. 25 ottobre 1834).

121 [hidem.
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prevedeva la raccolta in comune dei guadagni e la loro successiva suddivisione
tra gli immatricolati, attraverso anche ’applicazione di principi di mutua as-
sistenza nei confronti dei soci anziani e inabili al lavoro e delle loro famiglie;
inoltre, ogni compagnia doveva impegnarsi formalmente a garantire i com-
mittenti contro eventuali furti, frodi o danni provocati dai facchini incaricati
del trasporto. In pratica, la responsabilitd finanziaria attribuita a ciascun grup-
po avrebbe dovuto ridargli vita autonoma, impegnandolo ad auto control-
larsi e semplificando i1 compiti ispettivi e di polizia delle autorita cittadine 122.

La forma di Caravana aveva caratterizzato fin dalle origini tutte le cor-
porazioni composte da stranieri (ovvero i Bergamaschi del Portofranco, i
Grassini e 1 facchini da olio), offrendo, nell’arco di quasi quattro secoli di
attivitd all’interno dello scalo, esempi di grande efficienza e le migliori ga-
ranzie di serietd professionale.

Nell’ambito delle compagnie nazionali, 1 facchini da vino sono 1 primi a
rendersi conto delle validita della formula, la cui adozione era ormai dive-
nuta necessaria ai fini della stessa sopravvivenza del gruppo in un periodo in
cui il sistema corporativo andava sgretolandosi. La trasformazione giuridica
viene attuata il 15 giugno 1821, secondo quanto gia da tempo richiesto dalla
stragrande maggioranza degli iscritti !, che, grazie al versamento di tutti 1
guadagni in una cassa comune e la loro ripartizione in parti uguali, vedevano
la possibilita di ottenere maggiori e pit regolari profitti 12+,

Lo Statuto della nuova Caravana dei facchini da vino, che costituir3,
come si vedra in seguito, un modello sul quale si baseranno anche i facchini

122 Si veda E. GRENDI, Un mestiere di citta cit., pp. 348-351.

123 T] progetto risulta perd osteggiato da una piccola parte di iscritti che considerano la
Caravana «una societd coattiva, produttiva di molte amarezie e gravi inconvenienti»: A.S.C.G.,
Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 492 doc. 29 maggio 1821,
Lettera degli Ill.mi Sindaci con annessa supplica loro trasmessa da S.E. il Sig. Governatore da
alcuni facchini da vino contrari alla Caravana.

124 Le motivazioni addotte dall’Arte per convincere le autorita della validita della loro ri-
chiesta sono di due tipi, ovvero riguardano la gia citata possibilita di una pit equa distribuzione
dei guadagni, e la possibilita di limitare la conflittualita all'interno dell’Arte stessa: «Il corpo dei
facchini da vino desideroso di darsi un metodo pit regolare e stabile nell'ordine del suo servizio,
onde assicurare I'interesse personale d’ogni facchino, e metter con questo tanto un giusto prov-
vedimento al capriccioso giro della fortuna che talora aggrava fatalmente la sorte particolare
d’ogni individuo, quanto per mantenete lo spirito della concordia che regnar deve in ogni cor-
po »: Ibidem, doc. 4 aprile 1821, Supplica delli facchini da vino per essere eretti in Caravana.
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del Ponte Mercanzia un decennio pit tardi, comprende le norme relative al
numero, diritti e doveri degli iscritti; le procedure da seguirsi per I’elezione
dei consoli e degli altri ufficiali; la costituzione di un fondo a garanzia dei
negozianti e di tutti coloro che si valevano dell’opera della Compagnia; le
pene da applicarsi nei casi di contravvenzione a quanto stabilito nei Capito-
li12s. Quanto al primo punto, pur accogliendo inizialmente tutti 1 circa 300
iscritti dell’Arte a far parte della nuova Caravana, si decide di limitare pro-
gressivamente il numero delle nuove ammissioni fino al raggiungimento
della quota prefissata di 240 individui; ciascun nuovo iscritto deve avere
un’etd compresa tra i 18 e 1 30 anni e comprovare la sua buona condotta e
robusta costituzione 12¢; ogni facchino deve inoltre essere munito dello «sco-
sale », della medaglia di riconoscimento e di un mezzo barile marchiato dal
Pubblico Marcatore 17, e ha ’obbligo di presentarsi ogni giorno nel piazzale
della Darsena un’ora prima dell’orario di apertura per I'assegnazione degli
incarichi da parte dei consoli, ferma restando la possibilita di rifiutare il
lavoro ottenuto o di scambiarlo con quello assegnato ad un compagno;
’esercizio del mestiere & infine dichiarato incompatibile con lattivita di
magazziniere o commerciante di vino, sia all'ingrosso che al dettaglio, sia in
prima persona che attraverso la moglie 2. Sono ufficialmente dichiarati di
pertinenza esclusiva della Caravana tutti i trasporti di vino sbarcato alla
Darsena, al Ponte Legna, al Ponte di San Lazzaro e in qualunque altro scalo
(ad esclusione del Passo Nuovo della Lanterna), oltre ai trasbordi da basti-
mento a bastimento o verso magazzini (sia con fusti di grosse dimensioni
che con mezzi barili), e lo scarico del vino che giungeva in citta sopra carri o
bestie per essere trasportato alle botteghe o alle case dei borghesi .

A tutela dei negozianti e dei proprietari del vino trasportato viene
costituito un fondo di mille lire da utilizzarsi per eventuali rimborsi dovuti

125 [hidem, doc. 15 giugno 1821, Capitoli per la Caravana de facchini da vino. Si veda la
trascrizione del documento in Appendice II.

126 [ 'ammissione di qualsiasi nuovo socio ¢ inoltre sottoposta all’approvazione dell’Ut-
ficio Provveditori: Ibidem, art. 1.

127 Tutti 1 mezzi barili devono essere conservati dai consoli della Compagnia e destinati
per meta al trasporto di vini bianchi e per Ialtra parte di quelli neri: Ibidem, art. 2.

128 1hidem, art. 3.

129 Erano esclusi dai diritti della Compagnia i trasbordi da bastimento a bastimento per 1

quali si rendeva necessario 'utilizzo di gozzi, essendo in tal caso di pertinenza dei barcaioli:
Ibidem, art. 4.
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a frodj, furti o danni fortuiti provocati dai facchini nell’esercizio del mestie-
re e per il cui utilizzo si rende necessaria I'autorizzazione del Deputato al
Camallaggio; il fondo viene alimentato da una quota settimanale dei pro-
venti versata da ciascun iscritto, dalle somme restanti dopo la ripartizione
dei guadagni (i cosiddetti «spezzati») e dalla maggiorazione di tariffa ri-
chiesta nei casi di trasporti da effettuarsi con Iutilizzo della « stanga » 130,

Gli organi interni di controllo della Caravana sono piuttosto numerosi
e il ricambio insolitamente frequente, probabilmente per la necessita di
effettuare verifiche accurate sull’attivitd degli iscritti per i quali, si ricorda, la
Compagnia prestava garanzia nei confronti dei committenti. E prevista
infatti la presenza di cinque consoli, tre esattori e un cassiere generale, tutti in
carica per soli sei mesi¥1; due dei consoli e gli altri ufficiali devono necessa-
riamente essere scelti tra coloro che «sanno leggere e scrivere » 132; dei cinque
consoli uno assumeva P’incarico di Deputato della Compagnia, uno era asse-
gnato alla Darsena, uno al Ponte Legna e due avevano competenze generi-
che sull’intera cittd; analogamente venivano ripartiti i tre esattori, i quali
avevano il compito di riscuotere le mercedi previste dalle tariffe in vigore
(ovvero di farsele consegnare dai facchini che avevano preso parte ai lavori)
e di versarle nelle mani del cassiere, che ogni mattina procedeva al riparto
dei guadagni tra tutti coloro che avevano lavorato il giorno precedente,
inclusi 1 facchini ammalati o inabili al servizio 3. Il cassiere stesso aveva
inoltre ’obbligo di verificare personalmente I’effettivo stato di malattia di
coloro che non si erano presentati al lavoro, che avevano diritto all’intera
retribuzione per i primi otto giorni di assenza e a meta della stessa trascorso
tale periodo; meta compenso spettava inoltre ai facchini troppo anziani, o
comunque impossibilitati a svolgere lattivitd, ai quali generalmente venivano
affidati compiti di vigilanza o altre mansioni compatibili con il loro stato di
salute 13+,

130 [hidem, art. 5.

131 A partire dall’anno successivo vengono inoltre aggiunti due «invigilatori» (Ibidem,
doc. 16 febbraio 1822), mentre nel 1825 la durata in carica degli ufficiali viene portata ad un
anno, analogamente a quanto era previsto per le altre Compagnie (Ibidem, doc. 5 luglio 1825).

132 A tal fine vigeva obbligo di predisporre un elenco di tutti i facchini iscritti all’Arte
suddivisi tra letterati e analfabeti.

133 [bidem, doc. 15 giugno 1821, artt. 6, 7.
134 Ibidem, doc. 23 agosto 1826.
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La costituzione della Caravana dei facchini della Mercanzia, risalente al
1831, presenta alcune differenze sostanziali rispetto al caso appena analizzato
dei facchini da vino. Questi ultimi, infatti, avevano autonomamente optato
per I'adozione di tale formula, lasciando all’Ufficio Provveditori il solo
compito di ratificare la loro decisione, mentre nel caso dei facchini della
Mercanzia la procedura attraverso la quale si giunge a questa trasformazione
segue un percorso totalmente differente: gli stessi Provveditori decidono
infatti di avviare la pratica per la costituzione di un’unica corporazione
avente forma di Caravana nella quale sarebbero dovuti confluire, come gia
accennato in precedenza, tutti 1 facchini del Ponte Mercanzia, dello scalo
della Marinettass e i cosiddetti Cassagninii», E pur vero che questa solu-
zione era da molto tempo auspicata dai lavoratori delle Compagnie interes-
sate 1, ma resta innegabile il fatto che il provvedimento viene deciso dalle
autorita con il preciso scopo di riorganizzare il lavoro in quell’area portuale
attraverso la riduzione del numero delle corporazioni ivi operanti.

Lo Statuto della nuova compagnia %, che prende il nome di « Caravana
delli facchini della Mercanzia », fissa una serie di norme del tutto analoghe a

135 Dei 38 facchini della Marinetta solo 31 risultano esercitare effettivamente il mestiere
(e tra questi solo 23 sono favorevoli all’'unione con quelli della Mercanzia), e la maggior parte
sono comunque di eta piuttosto avanzata: Ibidem, reg. n. 495, doc. 20 maggio 1831.

136 Sj tratta di una classe di facchini che operava in modo parallelo a quella dei facchini
della Mercanzia, aiutandoli nelle situazioni di bisogno e diventando in pratica parte integrante
di questa corporazione: « Detti cassagnini avranno diritto a portarsi sul ponte della Mercanzia
quando quelli del ponte non fossero sufficienti per eseguire il lavoro. In tutti gli altri lavori li
cassagnini saranno considerati come quelli della Mercanzia, ed eguale sar il diritto. Li fachini
della Mercanzia avendovi buono potranno lavorare coi cassagnini come se fossro de medesi-
mi» (Ibidem, doc. 18 luglio 1803).

137 Nell’esaminare la proposta 'Ufficio dei Provveditore riconobbe gli effettivi vantaggi
che sarebbero derivati sia al commercio che ai facchini stessi adottando una soluzione del ge-
nere: « Considerato i vantaggi che ridondano a favore del commercio e della popolazione delle
Caravane che gia esistono, sia per I'esattezza del servizio, che per la giustezza degli effetti, e
mercanzie. Considerato pure il vantaggio che risulta agl’individui che compongono le Caravane,
quali sia per malatia, che per impotenza e vecchiaia, ritraggono dalle stesse un’onesta sussi-
stenza. ... & stato proposto che sia di sentimento di approvare il seguente progetto di regola-
mento per mettere i facchini della Mercanzia, Castagna e Marinetta riuniti » ([bidem, reg. n.
491, doc. 27 dicembre 1831, Pratica riguardante Perezione in Caravana dei facchini della Mer-
canzia, e Cassagnini, con quelli della Marinetta riuniti).

138 [bidem, doc. 10 marzo 1832, Capitoli per la Caravana delli facchini della Mercanzia.
Per la trascrizione completa dei seguenti Capitoli si veda ’Appendice II.
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quelle previste per la Caravana Vino: il numero massimo di iscritti viene
innanzi tutto fissato in 180 unitd, pur accogliendosi inizialmente tutti 1 234
immatricolati provenienti dalle vecchie compagnies%; per i tre quarti dei
nuovi ammessi & resa obbligatoria l'origine cittadina (o il domicilio da al-
meno dieci anni), oltre ad un’etd compresa tra 1 18 e i 30 anni ed una robu-
sta costituzione . Quanto agli obblighi degli iscritti, 1 facchini dovevano
presentarsi ogni mattina alla riunione generale muniti della medaglia di ri-
conoscimento e non potevano assentarsi dalla postazione loro assegnata per
tutto il resto della giornata, al termine della quale erano tenuti a consegnare
nelle mani di uno dei quattro esattori tutte le somme percepite per il lavoro
svolto. A differenza della Caravana Vino, i ricavi venivano ripartiti setti-
manalmente e i consoli e il cassiere avevano diritto ad una quota superiore
rispetto ai facchini comuni®#; il fondo di garanzia per i proprietari delle
merci trasportate (costituito con le somme avanzate dalla divisione dei gua-
dagni) poteva raggiungere un importo massimo di duemila lire; le eventuali
somme eccedenti venivano suddivise alla fine di ogni anno tra i facchini
della Caravana secondo le rispettive quote di partecipazione ai ricavi+. La
nuova compagnia infine conserva tutti i diritti di trasporto precedentemente
spettanti ai facchini della Marinetta, Mercanzia e Cassagnini, secondo quanto
stabilito dal regolamento del 2 nivoso anno 14 (23 dicembre 1805) e dalle
Regie Patenti dell’8 novembre 183014,

Le compagnie dei facchini da vino e del Ponte Mercanzia sono le uni-
che che si trasformano in Caravane, ma vi sono comunque altri gruppi che,
pur desiderosi di adottare questa formula, si vedono negare il consenso dal-
I'Uftficio Provveditori: nel 1831 quarantasei facchini da carbone del Ponte
Spinola vedono rigettata la loro domanda e circa due anni pitt tardi un ana-
logo rifiuto colpisce le richieste dei facchini del Ponte Reale, del Ponte

139 A tal fine, si decide di procedere all’ammissione di nuovi soci per i casi di morte o
abbandono del posto di lavoro con una proporzione di uno su tre (ovvero un solo ammesso
ogni tre posti vacanti), e questo fino al raggiungimento del limite fissato.

140 [hidem, artt. 1, 2, 4.

141 Per quanto riguarda le retribuzioni spettanti ai facchini ammalati si seguivano invece
gli stessi criteri applicati all'interno della Caravana Vino. I facchini ammalati che non avevano
perd necessita di stare a letto dovevano comunque presentarsi sul ponte al fine di svolgere
compiti di vigilanza: [bidem, artt. 9-11, 35-43.

192 Thidem, artt. 16-20.

143 Ibidem, art. 15.
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Legna, di San Lazzaro e del Passo Nuovo della Lanterna. Non bisogna
infatti dimenticare che le compagnie forestiere, per le quali la forma orga-
nizzativa di Caravana si era rivelata cosi efficace, rappresentavano comun-
que un caso atipico, in quanto gli iscritti erano soggetti ad un regime di
controllo pid severo e se venivano sorpresi in qualche azione contraria ai
regolamenti potevano sempre essere rimandati ai loro paesi d’origine, pro-
cedura non certo estensibile ai facchini genovesi, troppo sovente coinvolti
in episodi criminosi 14+,

L’organizzazione in Caravana rimane quindi una prerogativa riservata a
pochi eletti, ovvero a quelle compagnie che si distinguevano per i requisiti
di moralita dei loro iscritti o che richiedevano per la loro consistenza nume-
rica particolari e pit efficienti forme di mutualitd e di migliore organizza-
zione interna.

d) La Regia Commissione per il Camallaggio e la sua attivita di sostegno
economico nei confronti dei facchini

I 24 maggio del 1832, a causa della sempre piti preoccupante situazio-
ne nella quale versavano le numerose compagnie di facchini che operavano
all’interno dello scalo genovese, il Governo Piemontese decreta la costitu-

144 Le parole usate a questo riguardo dall’Ufficio Provveditori nel rigettare la richiesta
dei facchini del Ponte Spinola sono piuttosto severe e evidenziano comunque una situazione
di profonda difficoltd all’interno della corporazione: «Io particolarmente devo osservare
quanto mi sia stato dispiacente che un terzo entri a rimescolare un’acqua le cui faccie dovreb-
bero restare pacificamente al fondo e non essere mai agitate, poiché mi viene supposto che
realmente se non 46, un certo numero almeno sia inteso di questa supplica che siano non i
poveri ma chi guadagna molto. Chi @ torbido e ha il biglietto criminale bruttissimo, e che nella
speranza di cavare un partito di questa novita si tanti in questo momento di agitare e mettere
in effervescenza una piccola porzione di questa piazza, cioe i pochi poveri ... Se lo scalo del
carbone non ¢ in totalita composto di gente proba, non deve far meraviglia, anzi sarebbe desi-
derabile, che uno scalo esistesse composto dello scarto di tutto il facchinaggio. ... Fra i nazio-
nali anche il ladro che sorte di galera pud essere ammesso, quindi dev’esserlo. Se ne interessa
chi lo ha condannato, la Polizia, il Vescovo, il clero, tutte le classi le pit elevate della societa.
Chi ha battuto il proprio console non dev’essere radiato perché non si deve far male a nessu-
no, perché si deve aver riguardo alla sua povera famiglia. Le donne generalmente oziose pren-
dono in braccio i propri figli, se non ne hanno abbastanza se ne fanno imprestare, e dopo fatta
la minestra non avendo piu che fare si occupano a perseguitare tutto il giorno o i membri
dell’Ufficio, o quelli dai quali vogliono delle raccomandazioni» (Ibidem, fl. n. 1146, doc. 28
dicembre 1831).
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zione di una speciale commissione (in funzione a partire dal febbraio del
’34) 145, avente la seguente finalita:

«assicurare pienamente la giornaliera sussistenza dei facchini, qualora per straordinarie
circostanze venisse a stagnare il commercio ... La Commissione dovra avvisare il modo
di provvedere al loro sostentamento, utilizzandoli a vantaggio del Regio e pubblico ser-
vizio coi fondi che saranno messi a sua disposizione dal Regio Erario » 146

All’epoca, quasi certamente le autorita cittadine stavano gia progettando
la soppressione delle corporazioni ancora in attivitd, ma proprio in seguito
alla consapevolezza delle difficili condizioni di vita dei facchini (aggravate
dalla gid citata pesante epidemia di colera che si diffonde nel 1835 e che
provoca una temporanea riduzione dei traffici) ¥, la Commissione decide di
intervenire attivamente (anche per evitare possibili sommosse e altri pro-
blemi di natura sociale) sia impiegando le maestranze in lavori pubblici, sia
con un sistema di sussidi ad integrazione dei troppo esigui salari giornalieri.
I compiti di questa nuova istituzione, che ha obbligo di riunirsi tre volte
alla settimana, comprendono anche I’esame delle suppliche e dei ricorsi
presentati dai facchini* e ’emanazione di provvedimenti disciplinari

145 [bidem, reg. n. 494, doc. 7 giugno 1832. La Regia Commissione per il facchinaggio viene
perd formalmente costituita solo il 18 febbraio 1834: Ibidem, reg. n. 617, doc. 10 aprile 1834.

146 E. GRENDI, Un mestiere di cittd cit., pp. 352-353.

147 A questo proposito, nel giugno del 1835 la Regia Segreteria di Stato per gli affari
interni viene incaricata di verificare le condizioni del facchinaggio in relazione alla presunta
diminuzione dei traffici dovuta al colera. Il quadro che ne risulta non & poi cosi drammatico:
«Occupatomi di quanto ha formato il soggetto delle rappresentanze ultimamente fatte da
V.S. Hlustrissima ed Eccellentissima rispetto al bisogno di predisporre i soccorsi dei quali
avessero potuto aver d’uso 1 facchini di codesta cittd nel caso d’irruzione del cholera, io do-
vetti a tutta prima cercar di vedere se 1 medesimi possano mancar di lavoro pel minor attiva-
mento del commercio su codesta piazza, ma dai documenti che a siffatto riguardo io mi sono
procurato, ho potuto convincermi che il movimento degli affari commerciali ben lungi di aver
diminuito nei primi sei mesi di quest’anno, andd anzi accrescendosi in paragone degli ultimi
due anni precorsi. Cid posto, non sarebbevi stata nessuna necessita di venir fuori con altri
provvedimenti in favor dé fachini, se non che pervenutami ora la notizia del caso di cholera
manifestatosi in codesta citt, per cui 'avvenuto bisogno se non puo dirsi pidt urgente, pud
quanto meno dirsi meglio spiegato » (A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo
Piemontese, fl. n. 1147, doc. 5 agosto 1835, Regia Segreteria di Stato per gli affari interni a S.E.
il Sig. Governatore della Divisione di Genova).

148 T giorni di riunione stabiliti erano il martedi, giovedi e sabato: Ibidem, reg. n. 617,
doc. 15 aprile 1835.
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contro questi ultimi in caso di infrazione dei regolamenti in vigore#. A
questo proposito, nel 1834 si vara una serie di norme, la cui validitd viene
estesa a tutte le compagnie (inclusi 1 Grassini e 1 facchini da olio) ad esclu-
sione della Caravana bergamasca, al fine di limitare il troppo vasto potere
discrezionale loro attribuito in relazione alle questioni concernenti le assen-
ze pill 0 meno giustificate degli iscritti dal posto di lavoro. L’obiettivo pri-
mario era quindi quello di raggiungere un maggior grado di efficienza del
settore attraverso un pi efficace controllo sulle maestranze. In particolare,
viene ribadito il divieto per 1 facchini di assentarsi dal lavoro senza permesso
sotto pena, nei casi piu gravi, della radiazione dai Ruoli; 1 consoli manten-
gono la facoltd di concedere permessi di assenza, aventi perd una durata
massima di tre giorni (negli altri casi era necessario rivolgersi ad un giudice
appositamente incaricato), e vengono gravati dell’onere di verificare perso-
nalmente i casi di assenza per malattia; vengono infine automaticamente ra-
diati dai Ruoli i lavoratori mancanti dal posto di lavoro da almeno un an-
no 1%, Oltre a cid, al fine di favorire sia un processo di riduzione del numero
degli iscritti ai Ruoli sia un certo ricambio generazionale all’interno della

149 D’intervento disciplinare della Commissione si riveld piuttosto deciso e molto pit
severo rispetto al passato: tra il 1835 e il 1837 vennero sospesi dal lavoro 205 facchini, con
punte massime tra quelli da portantina (45) e del ponte Spinola (56): si veda E. GRENDI, Un
mestiere di citta cit., p. 354. Tutti 1 provvedimenti disciplinari presi dal giudice legale della Re-
gia Commissione sul camallaggio negli anni compresi tra il 1834 e il 1839 sono trascritti in un
unico registro, dalla consultazione del quale si evidenzia un frequente coinvolgimento dei fac-
chini appartenenti alla Caravana Vino: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Gover-
no Piemontese, reg. n. 618, Sentenze emanate dal Giudice Legale presso la Regia Commissione
sul camallaggio.

150 Piut dettagliatamente, se I'assenza ¢ inferiore a tre giorni il permesso pud essere con-
cesso dal console dell’Arte, il quale entro ventiquattro ore deve farne rapporto verbale alla se-
greteria indicando le motivazioni per le quali & stato accordato; i facchini che si assentassero
senza permesso devono essere denunciati dai consoli al giudice legale. La pena per la prima
infrazione & costituita da una sospensione avente durata variabile, ma se I’assenza perdura per
pilt di un mese si ha la radiazione automatica dai Ruoli; se un facchino & impossibilitato a pre-
sentarsi sul posto di lavoro per cause di malattia & tenuto ad informare immediatamente il
console, il quale deve comunque sincerarsi personalmente della veridicita dei fatti e darne no-
tizia alla segreteria; 1 facchini che da pitt di un anno non si presentano sul posto di lavoro sono
considerati dimissionari, a meno che la loro assenza non sia stata autorizzata dall’Ufficio
Provveditori per motivi leciti; 1 facchini da olio e 1 grassini sono tenuti ad uniformare 1 loro
antichi regolamenti alle norme precedentemente esposte: Ibidem, reg. n. 617, doc. 3 giugno
1834, artt. 1-5. Tutti 1 permessi di assenza concessi dal 1834 al 1839 sono trascritti nel reg. n.
618 bis dello stesso fondo.
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categoria, viene concessa ai lavoratori troppo anziani per esercitare il me-
stiere la possibilitd di cedere il posto a chi ne avesse fatto richiesta in cambio
di un modesto compenso giornaliero 15t

La Commissione emana inoltre alcune norme, mirate a regolamentare i
trattamenti retributivi spettanti ai facchini anziani o inabili al lavoro, esclu-
sivamente rivolte alle corporazioni aventi forma di Caravana, accentuandone
ulteriormente il carattere distintivo nei confronti dei gruppi che avevano
mantenuto un ordinamento tradizionale:

1) i facchini dichiarati inabili al lavoro dal chirurgo della Commissione per
etd avanzata o per malattia cronica ottengono il diritto ad una ‘pensione’
pari alla metd del compenso giornaliero per il resto della loro vita 15

2) 1facchini chiamati in servizio in sostituzione di quelli ritiratisi hanno
diritto solo a meta della regolare retribuzione e possono essere ammes-
si definitivamente solo con decreto della Regia Commissione, la quale
deve tenere conto sia dell’entita del nuclei familiari a carico dei candi-
dati, sia dei meriti e buona condotta di questi ultimi 153

3) in caso di malattia i facchini (denominati «a mezza posta») hanno di-
ritto ad ottenere dalla Caravana 'intera retribuzione loro spettante per
1 primi otto giorni di assenza, e metd del compenso per il successivo
periodo; oltre i quaranta giorni di assenza tali facchini perdono qua-
lunque diritto e vengono dichiarati inabili al lavoro 154

4) in caso di assenza ingiustificata erano infine tenuti a risarcire la Cara-
vana della ‘pensione’ che questa aveva versato al facchino anziano tito-
lare del posto 155.

151]] posto poteva perd essere ceduto solo ai nativi di Genova o ai figli di facchini. II
nuovo ammesso avrebbe guadagnato solo la meta della paga giornaliera, e questo fino alla de-
finitiva iscrizione nei Ruoli, che avrebbe potuto avere luogo solo dopo la morte dell’effettivo
intestatario del posto. Ogni nuova ammissione doveva comunque essere approvata dalla
Commissione, la quale valutava, tra le altre cose, la buona condotta e Peffettivo stato di biso-
gno del richiedente: Ibidem, 9 settembre 1834 e 13 ottobre 1834.

152 Jhidem, reg. n. 618 bis, doc. 4 febbraio 1835, Scali in Caravane, art. 1.
153 [hidem, art. 2.
154 Ihidem, art. 3.

155 [hidem, art. 4.
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Le modalitd dell’intervento mutualistico delle Caravane nei confronti
degli iscritti vengono perd presto rivoluzionate, con drastici ridimensio-
namenti in certi aspetti e taluni miglioramenti in altri. Viene innanzi tutto
fissato un numero minimo di 12 anni di servizio al fine di poter ottenere
quella che viene ufficialmente denominata la «pensione di riposo »; al di
sotto di tale limite 1 facchini hanno diritto solo ad una sovvenzione #na
tantum da prelevarsi dai proventi comuni della Compagnia; per i facchini
con meno di 20 anni di servizio 'importo della pensione passa dalla meta
a un quarto degli introiti giornalieri, mentre rimane invariata per gli altri
(sale pero a due terzi per coloro con pit di 40 anni di attivitd); per i fac-
chini dichiarati inabili in seguito ad un infortunio sul lavoro la pensione
rimane pari al 50% della retribuzione qualunque sia il grado di anzianita
di servizio; le vedove o 1 figli di facchini morti in servizio hanno diritto ad
ottenere la pensione spettante al padre secondo gli anni di anzianita di
quest’ultimo 1se.

La portata e 'impatto sociale dei provvedimenti presi dalla Commis-
sione crescono con il passare del tempo parallelamente al rapido peggiorare
delle condizioni di vita dei lavoratori e, nell’agosto del 1835, in seguito
alle lamentele di alcuni facchini impiegati per lavori di pubblica utilita
(presso il torrente Bisagno e alcuni forti cittadini) che ritenevano la paga
giornaliera ricevuta dagli appaltatori dei lavori troppo esigua per poter so-
pravvivere (si andava da 1,8 a 1,20 lire al giorno), listituzione decide di
accordare loro una sovvenzione a titolo integrativo della mercede ricevuta,
differenziata a seconda dello stato civile dei richiedentis”. Ulteriori sussidi
vengono inoltre concessi a facchini in particolari situazioni di indigenza
tramite i parroci delle parrocchie di appartenenza, ai quali vengono con-
segnate mensilmente dalla Commissione le somme (generalmente 12 lire
per ogni assistito) da versare alle loro famiglie.

Dall’analisi del Libro di cassa della Regia Commissione & possibile valu-
tare I’entitd complessiva degli importi versati per il periodo 1834-1841 (si
veda la tabella qui di seguito riportata):

156 [bidem, fl. n. 1148, doc. 11 aprile 1836, artt. 1-7.

157 Per gli scapoli si sarebbe dovuti arrivare infatti ad una retribuzione complessiva di 1,6
lire, mentre per i capi famiglia tale importo era elevato a 2 lire giornaliere: Ibidem, reg. n. 617,
doc. 7 agosto 1835.
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Anno Sussidi erogati (in lire) Anno Sussidi erogati (in lire)

1834 141,5 1838 1238
1835 1572,9 1839 1126
1836 2114,4 1840 516
1837 1610,3 1841 516

Fonte: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 621.

Ad esclusione del dato riferito al 1834 che ¢ da considerarsi parziale
(essendo I'anno dell’entrata in funzione della Commissione) e quindi non
particolarmente significativo, si pud notare negli importi complessivi delle
sovvenzioni erogate un andamento variabile (discendente a partire dal 1837),
dovuto probabilmente sia alla mutevole disponibilita di fondi della Com-
missione stessa (che veniva finanziata ogni trimestre da sussidi provenienti
dal Ministero degli Interni o dal Tesoro), sia all’'avvenuta soppressione di
alcune compagnie intorno alla fine degli anni Trenta e quindi alla riduzione
del numero dei soggetti da assistere.

3. La formale abolizione delle compagnie e la loro successiva parziale ricostitu-
zione

Nonostante i tentativi di modernizzazione, sfociati nella trasforma-
zione di alcune compagnie in Caravane e nell’adozione di varie forme di
mutua assistenza nei confronti degli iscritti, il sistema corporativo era ormai
logoro, e la realtd portuale, grazie soprattutto all’evoluzione del sistema via-
rio, stava subendo un cambiamento radicale, specialmente per quanto con-
cerneva le aree di stoccaggio delle merci, progressivamente allontanate dal
centro cittadino in zone pil facilmente raggiungibili dai carri pronti a pro-
seguire il trasporto delle merci verso la pianura padana. I facchini vedono
cosi restringersi il loro ambito operativo alle sole zone adiacenti gli scali e
le soppressioni delle compagnie iniziano a susseguirsi ad un ritmo inces-
sante: il 16 dicembre 1837 vengono abolite le corporazioni dei facchini da
portantina !5 e si decreta la libertd per chiunque di iscriversi alle liste predi-

158 §i ricorda che i facchini da portantina erano suddivisi in quattordici compagnie per
piazze di competenza.
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sposte dalla Direzione di Polizia per I’esercizio del mestiere 1. Alcuni gior-
ni pibt tardi viene fissato un programma dettagliato contenente I'ordine e le
date di abolizione di tutte le compagnie operanti all’interno del porto (ad
esclusione della Caravana del Portofranco) che viene puntualmente rispet-
tato 160 Caravana dei facchini da vino (primo maggio 1838) 1¢; Ponte Spi-
nola (14 dicembre dello stesso anno) 1¢%; scalo della Mercanzia, Marinetta e
Ponte Legna (6 giugno 1839) 163 Ponte Reale, scalo di S. Lazzaro, Passo
Nuovo della Lanterna, Caravana Grassini e Caravana Olio (20 settembre
1839) 164 Grano (primo giugno 1840) 1¢5. Contemporaneamente si decide di
concedere un sussidio di 40 centesimi al giorno ad ogni facchino ritenuto
inabile al lavoro appartenente ai gruppi soppressi's e, pur dichiarandosi la
totale liberta del mestiere, si vieta I'esercizio del facchinaggio agli stranieri,
almeno «finché il nuovo sistema non sara radicato » 1¢7.

Con la formale abolizione delle corporazioni non si arriva perd alla
risoluzione dei problemi che caratterizzano il settore, in quanto numero-
se e importanti questioni devono essere ancora risolte dalle autorita: si
avverte innanzi tutto la necessita di riorganizzare completamente il servi-
zio di facchinaggio (con il libero lavoro il numero degli iscritti alle liste
risulta praticamente raddoppiato in confronto ai vecchi Ruoli); esigenza
di eliminare almeno in parte le consuetudini tipiche dell’antico sistema,

159 La soppressione viene giustificata dalle Autoritd con le seguenti parole: «... onde
rendere pit facili e comodi 1 mezzi di trasporto degli effetti mobili, merci ed altri oggetti
qualunque, con aprire un si fatto ramo di lavoro e d’industria alla libera concorrenza di ognuno,
ad esempio di quanto si pratica in quasi tutte le cittd commercianti ». Si dichiara inoltre che
«gli individui appartenenti alle soppresse corporazioni, o altri qualunque che si dedicassero ad
esercitare abitualmente il mestiere di facchino in uno dei punti della cittd, dovranno farne appo-
sita e preventiva dichiarazione alla Direzione di Polizia, ivi indicando il loro nome, cognome, eta,
domicilio, ed il punto della citta in cui hanno deciso di fissare la loro permanenza» (Ibidem,
reg. n. 617, doc. 16 dicembre 1837).

160 [hidem, doc. 23 dicembre 1837.
161 Jbidem, doc. 29 gennaio 1838.
162 [hidem, doc. 23 novembre 1838.
163 Jbidem, doc. 6 giugno 1939.

164 Ihidem, doc. 20 settembre 1839.
165 Ihidem, doc. 21 febbraio 1840.
166 [hidem, doc. 28 dicembre 1837.
167 Ibidem, doc. 1 marzo 1838.
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come la pratica del «bagone » per 'assegnazione dei lavori, o la possibilita
per 1 proprietari delle merci di valersi di un facchino «di confidenza » 1¢3;
la necessita infine di trovare una nuova formula di assistenza sociale in so-
stituzione del sistema mutualistico corporativo che non si riducesse perd al
solo ricovero dei facchini anziani e delle loro famiglie presso I’Albergo
dei Poveri 19,

Tutti questi fattori, unitamente all’innegabile vantaggio competitivo
del quale godono i facchini appartenenti alle soppresse corporazioni nei
confronti dei nuovi aspiranti allo svolgimento del mestiere, portano nel
1848 alla ricostituzione di alcune delle antiche compagnie° e nel 1851
all’emanazione di un nuovo Regolamento e tariffa pel servizio dei facchini
di Genova.

Secondo quanto riportato in una relazione della Commissione per
I'abolizione delle corporazioni del porto la situazione del facchinaggio nel
1852 risulta essere la seguente:

«Facchini da Grano. N° di 891 inscritti. Di essi si calcola che soli 750 circa si rechino
ordinariamente al lavoro; i rimanenti per la maggior parte contadini delle ville vicine alla
cittd, non vanno al loro posto se non quando sono cessati i lavori della campagna e san-
no che vi & molta affluenza di bastimenti con grano, e quindi sono sicuri di trovare oc-
cupazione.

Facchini da Vino. N° di 367 inscritti. Questa categoria era come tutte le altre retta dal
citato Regolamento 15 febbraio 1851 e vi si distribuiva il lavoro per mezzo del cosidetto
bagone.

Ponte Spinola. Inscritti 396 di cui non lavorano giornalmente che circa 300 avendo i ri-
manenti altre occupazioni in citta.

Ponte Mercanzia. inscritti 230 di cui non si presentano al lavoro che circa 200.

Ponte Reale. Inscritti N° 78

Ponte Legna. Inscritti N° 44 di cui lavorano soli 38

168 Sulla crisi dell’antico sistema di facchinaggio si veda E. GRENDI, Un mestiere di cittd
cit., pp. 356-359.

169 A S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 617, doc.
4 luglio 1838.

170 « Nell’anno 1839 tutte le dette corporazioni meno quella dei Caravana bergamaschi
in Portofranco sono state sciolte ed il facchinaggio dipendente dalla Polizia rimase libero in-
sino al 1848. Nel 16 marzo 1848 'Intendente di Polizia con suo manifesto che lasciava libero
il facchinaggio in citta e soltanto ristringeva ad un dato numero di facchini dei diversi ponti da
sbarco e camalli da grano fissando per tutti certe norme come risulta dal manifesto suddetto »:
AS.G., Fondo Camera di Commercio, fl. n. 10, doc. senza data ma del 1849.
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Guadagni dei facchini

E difficile assai calcolare i guadagni dei facchini che non hanno cassa in comune; perd
dalle indagini praticate ed anche dai calcoli sulle quantita approssimative di merci tra-
sportate dalle diverse categorie si ha luogo di credere che non si va molto errati ritenendo
che in media

— 1750 facchini da grano guadagnano lire nuove 2 al giorno
— 1200 Mercanzia 3

— 1300 Ponte Spinola 2

— Quelli da vino 3.50

— Quelli del Ponte Reale 1.6

— Quelli del Ponte Legna 1.6

Oltre a queste categorie ci sono i facchini addetti al Portofranco, al transito ed al Locale
dei salumi

Caravana Portofranco sono 250

Transito 40

Locale salumi 40

I facchini del Portofranco guadagnano in media fr. 3.50 a 3.75 al giorno comprese le feste.

Transito da fr. 2.75 a 3 al giorno
Salumi da fr. 2 2 2.25 al giorno
avendo alcuni mesi dell’anno pochissimo lavoro » 171,

Il trasporto di merci al di fuori della zona portuale continua comunque
a rimanere libero e il lavoro delle compagnie resta limitato all’area imme-
diatamente prossima agli scali: spinti irrimediabilmente verso il mare i fac-
chini si trasformano, si modernizzano, diventano portuali 172,

171 Ibidem, anno 1852, Categorie di facchini.

172 E. GRENDL, Un mestiere di citta cit., p. 369. Sulla successiva evoluzione del facchinaggio
si veda Il facchinaggio privilegiato a Genova. Discorso del Senatore Boccardo Gerolamo pronun-
ziato al Senato nella tornata del 17 marzo 1879, Roma 1879, pp. 3-20; N. MALNATE, Le corpora-
zioni operaie cit., pp. 8-37; M. FRIXIONE, I/ porto di Genova e la classe lavoratrice, Genova 1902,
pp- 5-38.
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Capitolo VI - I servizi accessori al trasporto delle merci

1. Le corporazioni addette alla misurazione ed alla pesatura di particolari
generi merceologici

Nell’ambito della movimentazione di alcuni tipi di merci per le quali la
determinazione esatta delle quantitd oggetto di compravendite assumeva
una particolare importanza (essenzialmente grano, olio e successivamente
carbone di legna e fossile), e in considerazione dell’elevato volume di traffico
che caratterizzava queste merci, Popera di maestranze specializzate nelle
tecniche di misurazione dotate degli strumenti necessari a svolgere tali
compiti aveva un ruolo fondamentale. Fino alla fine del XVIII secolo 1
gruppi che risultano operare nel settore sono due, ovvero i misuratori da
grano (la cui costituzione risale al 1437) e quelli da olio (attivi fin dai primi
decenni del Cinquecento), ai quali si aggiungono solo nei primi decenni del
XIX secolo i misuratori da carbone 1.

Queste corporazioni occupano nel panorama lavorativo portuale po-
sizioni alquanto differenti tra loro, con riferimento sia alle retribuzioni
spettanti agli immatricolati, sia al rapporto piti 0 meno subordinato con le
rispettive compagnie di facchinaggio (con le quali operano fianco a fian-
co): 1 misuratori da grano, probabilmente in conseguenza del fatto che
per lungo tempo non sono costretti a rapportarsi direttamente a una cor-
porazione di facchini destinata in modo specifico al trasporto di questo
genere (la Compagnia dei facchini da grano viene infatti costituita solo
all’inizio del Settecento) possono godere di una posizione di primo piano
e di elevati guadagni, diventando nel XIX secolo uno dei gruppi finanzia-
riamente pit solidi e invidiati dell’intero lavoro portuale; i misuratori da
olio, invece, esercitano la loro attivita in una posizione di chiara inferiorita
rispetto alla Caravana svizzera dei facchini, ottenendo guadagni piuttosto
limitati; la carenza di documentazione riguardante 1 misuratori da carbone

1'Si ricorda che nello stesso periodo in cui si ha la nascita della corporazione dei misu-
ratori da carbone, si verifica un importante incremento nel numero dei facchini addetti al tra-
sporto di questa merce, che passano da 130 unitd a 400.
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(relativamente ai primi trent’anni dell’Ottocento) non consente un’inda-
gine approfondita al riguardo, ma & lecito supporre che la loro condizione
operativa non si discostasse di molto dalla situazione di estrema difficolta
nella quale versavano i corrispondenti facchini, nonostante 'imponente
sviluppo delle importazioni del combustibile nel corso dell’Ottocento 2.

a) I misuratori da grano

Le origini di questa corporazione, la cui attivitd principale era costituita
dalla misurazione e dalla pesatura di qualunque tipo di granaglie e di legumi,
sia a bordo dei bastimenti che nei magazzini di deposito, risalgono al lontano
1437, per la concessione da parte del Doge Tommaso di Campofregoso di
questo diritto esclusivo ad un gruppo di lavoratori che avevano dato vita ad
una «societd di misurazione privativa da grano », la cui prerogativa essenziale
era la trasmissibilitd del posto di lavoro da padre a figlio 2.

A differenza di quanto previsto per 1 facchini (sottoposti, si ricorda,
all’autorita dei Conservatori del Mare e del Magistrato della Consegna),
’'organo preposto alla supervisione e controllo dell’Arte dei misuratori era
la magistratura dei Padri del Comune, il cui compito principale in tale ambito
consisteva nella verifica annuale delle garanzie che ciascun iscritto doveva
presentare per poter esercitare il mestiere .

Inizialmente sembra che I’ Arte fosse composta da soli dodici misurato-
ri, ma gia alla fine del XVI secolo il loro numero risulta di diciotto unita
per far fronte all’incremento dei traffici dovuto all’arrivo dei grossi carichi
di grano attirati dalla concessione del Portofranco. Dall’analisi dei nomi

2 Un’eccezionale crescita degli sbarchi di carbone nel porto di Genova si verifichera so-
prattutto a partire dalla seconda meta del XIX secolo, quando circa il 40% delle importazioni
italiane di carbon fossile faranno capo allo scalo ligure: G. DORIA, I/ ruolo del sistema portuale
ligure cit., pp. 270-271.

3 La descrizione delle origini Quattrocentesche dell’Arte e della sua organizzazione in-
terna & riportata in A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, fl. n.
1146, doc. 12 febbraio 1821.

4+ La procedura di verifica delle garanzie e approvazione degli iscritti era del tutto analo-
ga a quella prevista per i misuratori da olio: « Sono li mesuratori del frumento e legumi nume-
ro disdotto elletti a beneplacito de Prestantissimi Sig. Padri del Comune sogietti all’approva-
tione ogni anno, e dar loro sigorta di fiorini duecento per ciascadun di loro di bene e fidel-
mente essercitare la detta loro cura, altrimenti restino privi et esclusi da essa» (A.S.C.G.,
Fondo Padri del Comune, reg. n. 746, doc. 2 maggio 1583).
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degli iscritti al Ruolo del 1583 si nota una certa prevalenza di cognomi dalle
chiare origini liguri (Burlandus, Barberius, Bottinus), ma si rileva comunque
la presenza di due soci il cui cognome Milanus indica una provenienza quasi
sicuramente lombarda, a conferma di una certa apertura dell’Arte nei con-
fronti dei forestieri. Tale caratteristica scompare perd con il passare del
tempo e la corporazione si chiude sempre di piu in se stessa: nel 1797 1 di-
ciotto misuratori iscritti risultano essere tutti chiaramente di origine ligures,
mentre nel 1835, quando ormai ereditarieta del posto di lavoro era stata
definitivamente abolita, viene decretato che i quattro quinti dei nuovi am-
messi dovessero essere nativi di Genova (o domiciliati nella cittd da alme-
no dieci anni), mentre solo un quinto dei posti viene riservato agli abitanti
delle Riviere e dell’entroterra, ma comunque non a soggetti provenienti da
fuori dei confini regionali¢.

Le vicende della corporazione all’interno dello scalo genovese risultano
piuttosto complesse e, soprattutto a partire dall’inizio del XIX secolo, ca-
ratterizzate da cambiamenti strutturali dall’importanza non trascurabile, in
quanto legate non solo all’evoluzione del commercio granario ma anche alle
continue innovazioni che si verificavano in materia daziaria.

Fino al 1797, anno della caduta della Repubblica, I’attivita del gruppo
procede senza particolari mutamenti, basandosi principalmente su quanto
stabilito dalle antiche normative, e continuando a godere degli ormai
secolari privilegi; anche le retribuzioni spettanti ai misuratori non sem-
brano subire importanti variazioni, passando dai 4 denari per ogni mina
misurata del 1583, agli 8 del 16307, fino ad arrivare agli 8,6 del XVIII

51 nomi degli iscritti erano infatti: Domenico Pagano, Carlo Torsegno, Domenico
Gozzi, Lorenzo Cusano, Giuseppe Ferretto, Gid Vassallo, Lorenzo Boero fu Francesco,
Emanuele Novella, Giacomo Mangino, Francesco Lercaro, Domenico Vassallo, Steffano Boero,
Lorenzo Boero, Lorenzo Maragliano, Geronimo Viganego, Giuseppe Torsegno, Giuseppe
Piccasso, Carlo Mangino: A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese,
cart. n. 505, doc. 13 dicembre 1814.

6 Ibidem, fl. n. 1146, doc. 22 maggio 1835, Regolamento per la Caravana dei Misurator
da Grano, art. 5. Gia nel Ruolo degli iscritti all’Arte e loro « coadiutori» del 1817 il 50% dei 32
soci risultano essere nativi di Genova, mentre la restante parte proviene da sobborghi immedia-
tamente prossimi alla cittd: Ibidem, doc. 29 maggio 1817, Stato degli attuali Misurarori da Grano e
coadiutori colle sigorta che propongono. Per la trascrizione del Ruolo si veda I’Appendice II.

7 Nel 1583 la tariffa era differente a seconda che si misurasse grano destinato ai magazzini
(denari 4 per mina) o per il consumo della cittd e delle Riviere (denari 2 per mina): A.S.C.G.,
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secolos, anche se bisogna tenere presente che in cambio del diritto di
esercitare in esclusiva quest’attivitd ’Arte doveva versare ogni anno sette-
cento lire nelle casse dei Padri del Comune.

Analogamente agli addetti all’attivitd di trasporto dei cereali, anche i
misuratori non erano esenti dal commettere frodi e truffe, spesso di comune
accordo con i magazzinieri responsabili dello stoccaggio, a danno sia dei
commercianti che della magistratura dell’Abbondanza, per conto della quale
sovente lavoravano. Una prima serie di difficolta risulta infatti provocata dai
quartini utilizzati per effettuare le misurazioni, la cui manomissione per-
metteva di fare risultare una quantitd di merce differente da quella effettiva®.
Ulteriori frodi derivavano inoltre dalle tecniche di misurazione, che varia-
vano (e quindi davano luogo a risultati diversi) a seconda che le operazioni
venissero effettuate nei magazzini di deposito, a bordo dei bastimenti, o
sulle piazze antistanti i ponti di sbarco 1°: in questi ultimi due casi, infatti, i

Fondo Padri del Comune, reg. n. 746, doc. 2 maggio 1583. Nel 1630 la tariffa scendeva a 6 denari
per i grani da consumarsi in cittd o da spedirsi nelle Riviere: Ibidem, doc. 13 febbraio 1630.

8 A partire dall'inizio del Settecento viene perd abolita qualsiasi distinzione tariffaria
concernente la destinazione della merce (il decreto @ riportato in A.S.C.G., Fondo ammini-
strazione decurionale, Governo Piemontese, cart. n. 505, doc. 13 dicembre 1814.

? A questo proposito nel 1786 Costantino Balbi e Giuseppe Grimaldi, due dei Padri del
Comune, presentano una relazione «sulli gravissimi disordini che vanno succedendo ogni
giorno nelle misure dei grani » nella quale si dice: « Primo disordine nasce dal non essere sem-
pre li quartini giusti, anzi esservi una grande varieta frd i quartini detti della Gabella, e quelli
dei Proprietari, ossiano Magazzinieri, 1 primi essendo sempre pilt devantaggiati degli autentici,
e gli altri o pid scarsi, o come essi dicono a trafilo. E fuor di dubbio che una tale varieta pro-
cede dalla malizia dei magazzinieri sia perché a profitto di essi soli ne ricade il vantaggio, sia
perché detti quartini stanno quasi sempre nelle loro mani, e sono facilissimi ad essere viziati
con stringere, o allentare li cerchii de medemi» La soluzione proposta per ovviare all’in-
conveniente fu quella di fornire a ciascun misuratore quattro quartini muniti ciascuno di un
numero di identificazione da utilizzarsi in modo esclusivo per questa attivita (Ibidem, doc. 20
maggio 1786, Proibizione a magazzinieri di tenere quartini).

10 Tale diversitd nella misurazione veniva valutata intorno al 2% e dipendeva principal-
mente dal fatto che quando le granaglie venivano misurate a bordo delle navi o sui piazzali era
necessario immergervi 1 quartini senza avere la possibilita di comprimere le sostanze al meglio:
«L’altro disordine nasce poi dalla maniera di misurare, poiché ¢ fuor di dubbio che misurando
anche con un quartino giusto vi & una diversitd di un due per cento dalla misura che si fa sopra
li bastimenti, o sulle piazze, o quella che si fa nei magazzini. Questa differenza nasce princi-
palmente da che misurando in mare si soprapone il quartino al grano, e percid bisogna inve-
stirlo nello stesso grano, e dare quindi pil colpi a braccia prima di tirare la randa, quando per
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dati risultavano spesso alterate dalla possibilita di comprimere al meglio le
granaglie nell’'unitd di misura a causa delle condizioni difficili in cui si ope-
rava. Infine, accadeva sovente che le misurazioni venissero effettuate sopra
chiatte nascoste dietro imbarcazioni di grosse dimensioni per impedire ai
Commissari della Magistratura la visuale (e quindi il controllo) e potere cosi
rubare il grano dai sacchi gia ispezionati 1.

Alla fine del Settecento il numero degli iscritti all’ Arte viene aumentato
a trenta unit, non tanto per motivi di effettivo bisogno, ma piuttosto per
dare un lavoro ai numerosi reduci di guerra attirati dai vistosi lucri che si di-
ceva caratterizzassero I’Arte stessa!?; contemporaneamente 1 compensi per
la misurazione del grano passano a cinque lire ogni cento mine (cioe dodici
denari per mina, contro gli otto di inizio secolo), mentre la quota da versar-
si nelle casse del neo costituito Comitato Edili resta di 700 lire annue.

Nel 1805, con I'unione della Liguria all'Impero francese, il numero dei
misuratori viene riportato alle originarie diciotto unita e si decreta 'obbligo
per la Compagnia di versare un terzo degli introiti al Governo, ma tali
riforme hanno breve durata: pochi mesi piu tardi il Maire della citta, scon-
tento dell’andamento delle entrate delle casse comunali, decide di cedere il
diritto di peso e misura ad un appaltatore privato, al quale sarebbe spettato
quindi anche il compito di nominare 1 misuratori. L’appaltatore stesso perd,
probabilmente sotto le pressioni della Compagnia che vedeva in grave
pericolo la propria sopravvivenza, decide di subaffittare a sua volta il diritto
di misurazione all’Arte per una cifra annua pari a 5500 lire, fissando una
tariffa per il peso e la misura dei grani di dieci lire ogni cento mine (cioé due
soldi per mina) 13: dopo una situazione pressoché di stallo durata circa due
secoli, nell’arco di pochi anni i compensi dei misuratori risultano cosi

raddoppiati.

lo contrario misurando nei magazzini il quartino ¢ piantato in terra, ed il grano essendo am-
montato si riempie senza scosse, € vi si adatta legiermente nel modo medemo, che se discen-
desse dalla tramozza, che ¢ il modo con cui si fanno le ricognizioni autentiche in quest’Ill Ma-
gistrato » (Ibidem).

1 Ihidem.

12 Ibidem, anno 1823, Esposizione per aumento dell’introito Communale riguardo la mesura-
zione grano.

13 Nell’anno successivo il prezzo del subappalto viene portato a 8000 franchi, ovvero
9600 lire: Ibidem, doc. 13 dicembre 1814.
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Nel 1814, in un clima di grande tensione politica e con la cittd in stato
d’assedio, I'offerta di appalto del diritto di peso e misura non trova nessun
acquirente, ritornando cosi a pieno titolo nelle mani delle autorita cittadine
che decidono di reintegrare nell’Arte tutti coloro che erano stati nominati
dal Comitato degli Edili alla fine del secolo precedente, portando nuova-
mente il numero degli iscritti a trenta unitd. Contemporaneamente, il con-
tributo annuo da versare al Governo per godere del monopolio nel settore
passa a un soldo per ogni mina di grano misurata, riducendo quindi del 50%
le entrate della Compagnia (che non @& perd pit gravata dal costo fisso di
settecento lire) 14. Nell’anno successivo, grazie ad una sostenuta ripresa dei
traffici granari, i consoli dei misuratori stipulano un accordo con il Magi-
strato dei Censori, con il quale si impegnano a ridurre la mercede da esigersi
per il diritto di peso e misura a sole cinque lire ogni cento mine (tornando
quindi alla tariffa della fine del Settecento) e al versamento di 2000 lire an-
nue nelle casse cittadine. In poco tempo 1 proventi dei misuratori subiscono
una notevole impennata, registrando un introito medio annuo per |’Arte pa-
r1 a circa 68000 lire, ovvero 2200 lire per ciascun iscritto 15, una cifra sicura-
mente rilevante soprattutto se paragonata alle modeste somme guadagnate
dagli assai pit numerosi facchini.

In seguito alla fama di ricchezza che I’Arte si era ormai creata, e grazie
al fatto che non sussisteva pit il diritto ereditario al posto di lavoro (pur se
figli e parenti dei misuratori rimanevano comunque favoriti in occasione di
nuove ammissioni) 1, le richieste di immatricolazione erano assai numerose,
e non mancava chi faceva ricorso a raccomandazioni da parte di Conti e
Principi al fine di ottenere la tanto sospirata iscrizione ai Ruoli. A conferma
di questo fatto, nel 1817 un facchino che aspirava a diventare misuratore, in

141] documento ¢ riportato Ibidem, anno 1823.

15 Tali cifre si riferiscono al periodo 1820-22 e comprendono anche i 20 soldi ogni cento
mine che il venditore di granaglie regalava ai misuratori. Secondo quanto riportato dal Diret-
tore delle Dogane la quantita di grano misurata nel periodo considerato (espressa in mine) era
la seguente: 55554 per consumo, 191025 per travaso, 448805 per deposito (quest’ultima cifra
deve essere perd raddoppiata in quanto nel momento in cui usciva dal deposito il grano dove-
va essere rimisurato), per un totale di 1.144.189 mine che moltiplicate per il prezzo di 6 lire
ogni cento mine (5 lire di tariffa pitt 1 di regalo da parte dei venditori) danno un provento
complessivo di 68.651 lire: Ibidem, fl. n. 1146, doc. 22 maggio 1823.

16 Ibidem, cart. n. 505, doc. 23 settembre 1825.
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quanto desideroso «di ottenere pit regolare sussistenza», acclude alla sua
domanda di ammissione la seguente lettera di raccomandazione:

«Le Prince de Starhemberg prie Monsieur le Chevalier de Radicati d’agréer les compli-
mens, et ose le prier en autre de vouloir bien, si la chose est en son pouvoir, recomman-
der a qu’il appartient le petitionnaire dont voici la requete, et auquel le Prince de Star-
hemberg prend interét » 17.

A vpartire dal 1821 viene decretato che nel caso di ammissione nella
Compagnia di figli o generi di misuratori defunti questi abbiano "obbligo di
continuare a mantenere vita natural durante la famiglia di colui che andavano a
sostituire, rimanendo cosi gravati di un onere di entitd non trascurabile 1.
Con il passare degli anni il fenomeno da origine ad una situazione alquanto
particolare all'interno dell’Arte (e unica nel panorama lavorativo dello scalo
genovese), che risulta suddivisa in due distinte sezioni: la cosiddetta « Cara-
vana grande », composta da 25 individui che non erano gravati da alcun ob-
bligo e percepivano interamente la quota di ricavi loro spettante, e la
«Caravana piccola», formata da 5 misuratori gravati solidalmente dell’onere
di versare annualmente 100 lire alla vedova di un misuratore del quale ave-
vano preso il posto, e destinatari quindi di una quota minore nella riparti-
zione dei ricavi della Compagnia v.

Solo nel 1835 la Compagnia adotta ufficialmente la forma di Caravana
(anche se il termine veniva gia usato precedentemente) con ’emanazione di
un preciso Statuto?. Il numero dei misuratori viene fissato a trenta unita,

17 Ibidem, doc. le 6 mai 1817. Tale raccomandazione viene presentata da Giacomo Mas-
sardo che, «gia facchino da grano ha sofferto assaissimo nella sua piccola economia per la sta-
gnazione del commercio che affligge questa citta durante il cessato Governo ... desiderando
ottenere pil regolare sussistenza sotto la benefica protezione delle Autorita e della sua Patria,
dimanda alle Loro Signorie Illustrissime un impiego da Misuratore da Grano »: Ibidem, doc. 22
aprile 1817.

18 « Che 1 figli e generi succedenti a rispettivi loro padre e suoceri siano obbligati al
mantenimento della famiglia del Misuratore defonto che rimpiazzeranno, e con che abbino le
qualita richieste »: Ibidem, doc. 26 settembre 1821.

19 Lorigine di questa « Caravana piccola» non & chiara, ma si pud ipotizzare che in conse-
guenza della morte di un misuratore (Bartolomeo Vaccarezza) cinque persone fossero riuscite ad
ottenere Pammissione nell’Arte, ma sotto condizione di continuare a mantenere la vedova del
defunto e con una quota minore della ripartizione degli utili: /bidem, anno 1830.

20 Lo Statuto & composto da 58 articoli nei quali vengono fissate le norme di ammissione
alla Compagnia, i diritti e doveri degli iscritti, 1 criteri di ripartizione degli utili e la formazione
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includendo tutti coloro che all’epoca esercitavano gia il mestiere: al fine di
ottenere |'approvazione dell’Ufficio Provveditori i nuovi ammessi devono
avere un’etd compresa tra 24 e 34 anni, godere di buona salute e comprovare le
loro doti morali con la presentazione del certificato criminale2!. Per quanto
riguarda 1 doveri degli iscritti, ciascun socio doveva presentarsi ogni giorno
un’ora prima dell’apertura dei locali della gabella Grano, munito della meda-
glia di riconoscimento, al fine di ottenere dai consoli 'attribuzione del lavo-
ro secondo un ordine prestabilito?2; durante I'orario di lavoro vigeva inoltre
Iassoluto divieto di giocare, provocare risse, ubriacarsi, accettare mance o
qualsiasi tipo di gratificazione?. Tra 1 doveri dei consoli vi era inoltre I'im-
portante compito di sottoporre la merce da misurare allo «scandaglio» (cioe
ad una verifica qualitativa e quantitativa effettuata al fine di determinarne il
peso specifico, e stabilire cosi ’esatta corrispondenza tra unita di peso e
unitd di capacitd) a bordo della nave, nell'interesse sia del venditore che del
compratore 2+. I ricavi venivano settimanalmente ripartiti tra gli iscritti dal
cassiere, il quale aveva anche il compito di versare mensilmente nelle casse
civiche la quota spettante alle autorita cittadine; viene anche istituita una
cassa per le pensioni, tramite una ritenuta del 3% su tutti gli introiti dell’Arte,
a favore degli iscritti di etd superiore a 60 anni (di cui almeno 25 spesi ad eser-
citare il mestiere) e per coloro che per infortunio sul lavoro non fossero pilt in
grado di esercitare I'attivitd, qualunque fosse stata la durata della loro perma-
nenza nella corporazione; rendite di minore entita sono inoltre previste per le
vedove e 1 figli minorenni di lavoratori defunti, mentre nulla spetta ai
«misuratori resi inabili a lavorare per cause d’immoralitd o stravizio » 2.

di un fondo pensionistico: Ibidem, fl. n. 1146, doc. 22 maggio 1835, Regolamento per la Cara-
vana dei Misuratori da Grano cit.; siveda la trascrizione completa dello Statuto all’Appendice II.

2t Ibidem, artt. 1-5.

22 L’ultimo misuratore entrato nella Compagnia aveva inoltre I'obbligo di provvedere
alla pulizia dei locali della Gabella e al rifornimento idrico.

23 Ibidem, artt. 6-15.

24 « Lo scandaglio che si fa al bordo dei bastimenti che giungono in porto con grani ha
per oggetto di stabilire nell’interesse reciproco del venditore e del compratore quale possa es-
sere la bonta del carico e esatto e corrispondente peso della mina di misura» (Zbidem, art. 24.
La determinazione del peso specifico della merce da misurarsi aveva infatti lo scopo di stabili-
re lesatta corrispondenza tra unita di capacitd (ovvero la mina) e unitd di peso (espresso in
kg.). Sull’argomento si veda G. GIACCHERO, I/ Settecento cit., p. 696.

25 A.S.C.G., Fondo amministrazione decurionale, Governo Piemontese, fl. n. 1146,
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Secondo quanto risulta dai registri della Caravana, tra il 1835 e il 1836
I’Arte riesce ad accumulare nel fondo pensioni 1869 lire (grazie a 62.300 lire
di ricavi complessivi), mentre nel 1837 tale somma sale a 2810 lire, ovvero il
3% di 93.700 lire circa di guadagni?. Nel 1838 le mine di grano misurate a
bordo dei bastimenti risultano essere 859.640, mentre quelle a terra
513.720, con un’entrata complessiva pari a circa 61.000 lire, di cui 5427 lire
(ovvero il 10% dei proventi meno un margine di tolleranza pari a 1/6 dei ri-
cavi derivanti dalla misurazione delle granaglie a bordo dei bastimenti) ver-
sate nelle casse civiche; nell’anno successivo si registra un lieve incremento
delle mine di grano giunte via mare, mentre le entrate dell’Arte restano
pressoché invariate 77, mettendo comunque in evidenza ancora una volta la
situazione certamente privilegiata di questa categoria nel panorama della
manodopera operante all’interno dello scalo genovese.

b) I misuratori da olio

I misuratori da olio costituivano un gruppo di lavoratori incaricati di
assistere 1 camalli nelle operazioni di travaso della sostanza dai fusti pit
grossi ai barili di minori dimensioni; erano inoltre specializzati nella mi-
surazione dell’olio oggetto di compravendita all’interno dei locali della
Chiappa .

Nonostante la carenza di documentazione, & possibile tracciare alcu-
ne linee essenziali dell’attivita del gruppo e verificarne la specializzazione
operativa in ambito cittadino. Le origini di questa corporazione sembra
risalgano al 15162, ma le prime notizie codificate della sua presenza sono
datate 1518, quando i Padri del Comune (ovvero la magistratura dalla
quale I’Arte dipendeva) decretano che i misuratori possono partecipare
alle operazioni di travaso dell’olio solo previo consenso dei camalli, e che

doc. 22 maggio 1835, Regolamento per la Caravana dei Misuratori da Grano cit. artt. 26,
30-38, 42.

26 [bidem, reg. n. 630, Compagnia dei Misuratori da Grano: regolamento sul levar
massa il 3%.

27 Ibidem, reg. n. 631, anni 1837-1839, Libro giornale prescritto dall’art. 24 del regola-
mento istitutivo e di disciplina in cui si devono dal console con regolarita annotare tutti i lavori
da esso comandati, ed il giornale prodotto della misurazione.

28 Sull’argomento in particolare si veda il cap. 1.1 della Parte Prima.

29 L. GATTL, Un catalogo di mestieri cit., p. 106.
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per tale lavoro hanno diritto a percepire un terzo della mercede corrispo-
sta a questi ultimi .

I misuratori iscritti all’Arte nel 1583 sono otto3l, e per poter esercitare
il mestiere devono sottoporsi ogni anno all’approvazione dei Padri del
Comune e presentare una garanzia pari a duecento fiorini*. Analogamente
a quanto previsto per i facchini della Caravana, anche per i misuratori &
espressamente vietato commerciare o comunque intromettersi nelle vendite
dell’olio, al fine di garantire la massima trasparenza delle operazioni ed evi-
tare qualsiasi rischio di frode ».

Il costo per lattivitd di misurazione era coperto sia dai venditori che
dai compratori dell’olio oggetto della transazione: dai primi (nel 1583) i mi-
suratori riscuotevano un soldo per barile, mentre dai secondi 16 denari?.
Sulla base delle registrazioni riportate in alcuni libri contabili della gia vista
magistratura dei Provvisori dell’olios & possibile effettuare una stima dei
guadagni dell’Arte relativamente all’attivitd svolta per conto dell’Ufficio,
ovvero la misurazione all'interno dei locali ove veniva riscossa la gabella e
presso 1 due magazzini in cui erano conservate le scorte. A questo proposito

30 «... quanto dalla diligente informatione da noi havuta da persone degne di fede, et 2
pieno informate dlle cose di detti camalli, che detti misuratori da oleo non possino impedirsi in
travazar olei, barrili, ne altri vasi senza volontd, e consenso di essi camalli, e quando andavano a
travasare con essi camalli essi portatori di oleo pagavano a detti misuratori per la loro mercede
la terza parte di quello che prendevano. percid dichiariamo che detti misuratori non possino
andare 2 travazare olei senza intervento di alcuno di detti portatori, o sia di loro volonta, e che
non possino prendere se non la terza parte solita, e cosi condenniamo detti misuratori 3 non
impedirsi di travazar olei se non con intervento di alcuno di detti camalli, o di loro volonta »:
AS.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 11, Camalli da olio, doc. 11 dicembre 1518.

31 Maxinus Salmoyra, Ieronimus Nespolus, Iovani Malius, Augustus Villa, Luccas Salmoy-
ra, Antonius di Gallio, Stephanus Castagnola, Crisophorus Zerbonus: A.S.C.G., Fondo Padri
del Comune, reg. n. 746, doc. 2 maggio 1583.

32 Ibidem.
3 Le pene previste per i contravventori dal regolamento del 1631 erano le seguenti: da
50 a 100 lire per la prima volta; da 100 a 150 per la seconda e da 150 a 200 per la terza. Nei pe-

riodi precedenti, a fronte di pene pecuniarie decisamente pitt modeste (variavano fra 3 e 15
lire) si aveva perd il sequestro della merce: Ibidem, doc. 29 gennaio 1631.

34 Ibidem, doc. 2 maggio 1583. Nel 1631 le tariffe vengono portate a 16 denari per i vendi-
tori e 24 denari per i compratori. Le stesse tariffe comunque diminuivano proporzionalmente
con il diminuire della quantita d’olio venduta e quindi misurata: Ibidem, doc. 22 settembre 1631.

35 Sullattivitd della Magistratura si veda il cap. 4.5 della Parte Prima.
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non si conoscono le quantita d’olio misurato né le retribuzioni per unita di
barile, ma bensi le somme erogate mensilmente dal cassiere nelle mani del
console dell’Arte; analogamente a quanto gia visto per i facchini, sono stati
esaminati 1 registri (libro giornale e libro mastro) relativi a tre annate cam-
pione: 1642, 1700 e 17513, Per il primo anno le scritture contabili vanno
dal settembre 1641 al novembre 1642, registrando una somma complessiva
versata al misuratori pari a 2127.18.10 lire ¥, ovvero in media 141.8 lire al
mese, cioé un importo inferiore di circa il 50% rispetto a quanto percepito
dai facchini che, si ricorda, era pari a 291 lire; nel 1700 i proventi dell’Arte
ammontano a 1643.13.10 lire %, per una quota mensile di 136 lire, ciog quasi
un terzo degli introiti dei camalli; nel 1751, infine, le somme versate ai mi-
suratori ammontano a 2244.8.1 lire %, ovvero 187 lire al mese. La piu elevata
retribuzione dei facchini da olio rispetto ai misuratori pud in parte essere
giustificata con la maggiore fatica richiesta dalle operazioni di trasporto ri-
spetto a quelle di misurazione, ma & comunque lecito ipotizzare che questi
ultimi non godessero di un particolare peso politico e vivessero comunque
al’ombra della pitt importante Caravana svizzera.

¢) I misuratori da carbone

Anche nella movimentazione dei carichi di carbone (esclusivamente di
legna fino ai primi decenni dell’Ottocento e successivamente anche fossile)
sbarcati al Ponte Spinola, parallelamente ai facchini operavano i misuratori,
cioé¢ un gruppo di lavoratori incaricati della verifica e pesatura dei sacchi

36 Analogamente allo studio effettuato per la Caravana dei facchini da olio, sulla base di
una serie pressoché completa di registri contabili (rubriche, mastri, libri giornale) per il perio-
do 1600-1797, conservati presso ’A.S.G., si & optato per un’analisi a campione selezionando
gli anni 1642, 1700, 1751, al fine di verificare le variazioni nei ricavi derivanti dall’attivita
svolta dai misuratori per conto dei Provvisori nell’arco di circa un secolo. La scelta di queste
annate ¢ stata determinata sia dalla particolare completezza delle scritture contabili contenute
nei registri selezionati (non era infatti possibile rispettare un’esatta cadenza cinquantennale
per 'incompletezza delle scritture relative agli anni 1650 e 1750), sia dalla necessita di coprire
un arco di tempo piuttosto lungo (circa un secolo) al fine di poter individuare un trend suffi-
cientemente significativo ai fini dell’analisi.

7 AS.G., S. Giorgio: Gabelle, Sala 36, Provvisori Olio, regg. n. 2303, 2304, Olei ca-
bellarum. Introitus et exitus cit.

38 Ibidem, regg. n. 2408, 2409, Olei cabellarum. Introitus et exitus cit.
39 Ibidem, regg. n. 2472, 2473, Olei cabellarum. Introitus et exitus cit.
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(che dovevano essere pari a un cantaro, cio¢ 47,65 kg), prima che venissero
presi in consegna per il trasporto in citta .

N

L’attivitd del gruppo & solo parzialmente documentata, e le prime
notizie della sua presenza all’interno del porto ligure risalgono al 1814 (cioe
quasi mezzo secolo pil tardi rispetto alla presunta data di costituzione della
Compagnia di facchinaggio), quando una Tabella degli invigilatori e misu-
ratori di carbone, riporta 1 nomi degli iscritti: si tratta di sei «invigilatori»
(addetti alla supervisione delle operazioni di peso e insaccatura del carbone
di legna) e di ventitré misuratori*. Anche questi lavoratori, cosi come i fac-
chini, non potevano essere titolari né ingerirsi in alcun modo in attivitd
commerciali aventi ad oggetto il carbone, al fine di evitare possibili frodi;
ogni anno, nel mese di giugno, erano inoltre sottoposti all’approvazione e al
rinnovo dell’incarico da parte dell’Ufficio Provveditori, che si riservava la
facoltd di sostituirli a sua discrezione®. La loro retribuzione era general-
mente rappresentata dai quattro quinti del diritto di peso riscosso diretta-
mente dalle autoritd cittadine, ovvero circa 40 lire mensili ciascuno; con
’avvento del Governo piemontese la riscossione della tassa viene perd ceduta
in appalto, e al fine di permettere ai propri soci di continuare ad esercitare il
mestiere I’Arte & costretta a versare nelle mani dell’appaltatore una parte dei
proventi a titolo di subappalto +.

Nonostante le costanti difficoltd, Pattivitd dei misuratori da carbone
continua anche nei decenni successivi e si estende progressivamente ai
nuovi e crescenti traffici di carbon fossile: ancora nel 1842 risultano in

40 « Alcun fachino non potra insaccare alcun sacco se non sard misurato da misuratori
coll’assistenza dell’invigilatore deputati dall’Ufficio »: A.S.C.G., Fondo amministrazione
decurionale, Governo Piemontese, reg. n. 496, doc. 23 maggio 1817, art. 11.

# Invigilatori: Passalacqua Giuseppe, Bruzzo Salvatore, Delfino Luca, Casalona Miche-
langelo, Beogna Andrea, Casalona Gid Batta. Misuratori: Canale Gid Batta, Roccatagliata
Paolo, figlio di Deodato Gardella, Gardella Girolamo q. Andrea, Gardella Giuseppe il Beroda-
ro, Gardella Giuseppe il Paire, Casalona Bartolomeo di Gid Batta, Borgo Angelo, Casalona
Gaetano, Peiré Giuseppe, Pagano Gid Batta, Canepa Antonio q. Giacomo, figlio di Pietro
Molfino, Beogna Prospero, Casalona Antonio, Bozzo Teramo, Delfino Stefano, Gardella
Matteo, Schenone Carlo, Lagomarsino Salvatore, Monteverde Pietro, Casalona Giovanni, So-
lari Gio Batta (Zbidem, fl. n. 958, doc. 22 dicembre 1814).

42 Ibidem, reg. n. 496, doc. 23 maggio 1817, art. 11.
4 Ibidem, fl. n. 1146, doc. 26 aprile 1817, Supplica dei misuratori di carbone.
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attivitd 6 «invigilatori», 24 misuratori da carbone di legna, 2 misuratori da
sansa* e 2 misuratori da carbon fossile +.

2. La produzione di contenitori a tenuta stagna e la manipolazione delle merci
in colli

Trasporti, alimentazione e fiscalitd sono settori strettamente collegati
che si caratterizzano per la presenza di un denominatore comune: i conte-
nitori in cui viaggiano i prodotti che, generalmente, costituiscono 'oggetto
della tassazione da parte dei Governi, ma che sono molte volte indispensa-
bili per una corretta movimentazione di beni talora anche deperibili. Si
tratta in genere di contenitori standard, con forme, misure e capacit iden-
tiche (al fine di favorire il prelievo fiscale), studiati e costruiti in modo da
agevolare al massimo le operazioni di carico e scarico della merce e Peven-
tuale passaggio da un mezzo di trasporto ad un altro. Fin dal Medioevo &
possibile rilevare nell’area mediterranea I’utilizzazione di veri e propri con-
tainers * (sacchi, botti e giare dalla capacitd standard) fabbricati da artigiani
riuniti in corporazioni per i traffici, in particolare, di grano, vino, olio +.

a) I barilai

L’attivita di questa corporazione, dedita alla fabbricazione e riparazione
dei barili destinati a contenere acqua, grano, castagne, fichi secchi ed altre
merci sfuse, pud essere classificata come accessoria al commercio via mare,
in quanto essenzialmente (ma non esclusivamente) rivolta ad una produzione
funzionale al trasporto su imbarcazioni. Si trattava infatti di un ristretto
gruppo di artigiani (undici nel 1448, quindici nel 1527) che esercitavano il

# Con questo termine si indica il residuo derivante dalla spremitura delle olive, costi-
tuito dalla buccia, dai noccioli e dalla polpa pressati, usato sia per un’ulteriore estrazione di
olio che per I'alimentazione del bestiame.

45 fl. n. 1148, anno 1842, Stato nominativo degli invigilatori e misuratori del carbone di
legna, carbon fossile e della sanza. A questo proposito si veda I’Appendice IIL

46 Questo termine sarebbe stato particolarmente adatto, anche in epoca medievale, ad
indicare qualsiasi tipo di contenitore avente una misura e una capacitd standard: A. I PINI,
Vite e vino nel Medioevo, Bologna 1989, p. 177.

47 Sul trasporto del vino in particolare si veda H. ZuG Tuccl, Un aspetto trascurato
del commercio medievale del vino, in Studi in memoria di Federigo Melis, 111, Napoli 1978,
pp. 311-348.
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mestiere nelle rispettive botteghe situate lungo la Ripa, ovvero immediata-
mente alle spalle dell’arco portuale, e quindi pronti a rifornire sia 1 mercanti
che i comandanti delle navi dei « vasi» necessari a conservare e a trasportare
le derrate durante i lunghi viaggi.

Le origini dell’Arte sono fra le pit antiche nel panorama corporativo
genovese, e risultano particolarmente indicative del loro elevato grado di
specializzazione e dello stretto legame con le antiche tradizioni. Nel lon-
tano 1343 i barilai avevano per la prima volta ottenuto dall’Arte dei ferrai
il diritto di marchiare 1 barili da loro costruiti, vedendo finalmente rico-
nosciuta in maniera ufficiale la propria produzione #: ciascun maestro era
cosi tenuto a fare apporre il marchio su ogni recipiente fabbricato da
parte di un apposito funzionario marcatore dell’Arte. Le tariffe richieste
dagli artigiani variavano da un denaro per adattare il cerchio e per altre
modifiche ai barili, a quattro denari per ’acquisto di un nuovo recipiente
(ma il prezzo poteva variare a seconda del peso del barile) #; non potevano
infine essere marchiati i barili vecchi=.

La corporazione era piuttosto chiusa e le norme di ammissione (se-
condo le quali, tra I’altro, non potevano essere immatricolati servi e schia-
vi) 3! tendevano palesemente a discriminare gli stranieri: secondo quanto
previsto dallo Statuto®, infatti, questi ultimi non potevano essere eletti
consoli e dovevano pagare una quota per I'ingresso nell’Arte doppia rispetto
a quella versata dai Genovesi.

48 11 28 novembre 1343 il doge Simon Boccanegra aveva infatti raccolto le lamentele dei
commercianti, dovute al fatto che venivano utilizzati barili non marchiati e di misure non le-
gali, concedendo ai barilai la possibilita di marchiare i loro prodotti tramite Iaffitto del diritto
di marchio di proprieta dell’Arte dei ferrai, al prezzo annuo di 20 soldi di genovini: A.S.C.G.,
Manoscritto 0430, Capitula artium, 1, Barrilari, doc. 6 agosto 1404.

49 Ibidem, De salario sen mercede prestanda pro infrascriptis. 1l diritto di marchiatura per
I’Arte dei barilai viene ribadito nel 1583 dal Magistrato dei Censori: Ibidem, doc. 27 luglio 1583.

50 Ibidem, doc. 8 giugno 1450.

51 La quota di ingresso nell’Arte era infatti di cinque lire per 1 genovesi e di dieci per 1
forestieri: Ibidem, doc. 20 novembre 1439, Capitoli dell’Arte dei barrilari, artt. 2, 11-13, 19;
per la trascrizione completa si veda I’Appendice II.

52 Lo Statuto piu antico che ¢ stato possibile reperire risale al 1439, ovvero circa un
secolo pii tardi rispetto alla costituzione dell’Arte. E quindi ipotizzabile che copie risalenti a
epoche precedenti siano andate disperse, oppure che solo in tale anno I’Arte si sia dotata di un
apparato normativo scritto.
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Analizzando P'elenco dei maestri iscritti all’Arte per gli anni 1448 e
1527 si pud notare la presenza di numerosi lavoratori dalla chiara prove-
nienza contadina o rivierasca, come Envicus de Turrilia, Antonius Ravena de
Portu, Bartolomeus de Vernatia, Joannes de Varagine, Baptista de Montobio,
Antonius de Spedia®, ad indicare che comunque la corporazione raccoglieva
tra le sue fila maestri originari di tutto il territorio del Dominio. Dall’analisi
invece della Matricola dell’Arte per il periodo 1618-1727 appare evidente
una certa incidenza dei rapporti di parentela tra gli stessi immatricolati, con
i1 31,4% di fratelli e il 26,7% di legami padre-figlio, e con una media annua
di nuove iscrizioni pari a 1,04 5.

Per quanto concerne ’organizzazione e la ripartizione del lavoro all’in-
terno del gruppo, vigevano norme mirate sia a garantire un certo standard
qualitativo del prodotto %, sia ad assicurare a ciascun maestro il rifornimento
del legname necessario allo svolgimento dell’attivitas. Nel caso infatti in cui
un maestro avesse ricevuto una partita di legname destinata all’Arte avrebbe
dovuto provvedere a ripartirla tra tutti gli iscritti; contestualmente,
nell’eventualitd di ordini di legname effettuati al di fuori della cittd, ciascun
maestro interessato alla fornitura era tenuto al versamento nelle mani dei
consoli di una caparra a titolo cauzionale 57; infine, i lavori assegnati all’Arte
dalle autorita cittadine, se riguardanti un ordine di sei o pil barili, dovevano
essere ripartiti tra tutti gli iscrittiss.

53 Ibidem, docc. 28 ottobre 1448 e 1 luglio 1527.
5+ G. ARNALDO, Corporazioni a Genova cit., pp. 534-539.

55 I barilai dovevano mettere un cerchio a ciascun barile, sigillarlo e renderlo impermea-
bile e, una volta marchiato, era proibito modificarlo in alcun modo, levando doghe, cerchi,
ecc.: «... ancora che ciascuno de dett’Arte siano intenuti e debbiano mettere, o vero far mette-
re in le barrile ciciliani e ad altri vasselli d’acqua li cerchii de exburno como pit potera a tutta
sua possanza, e a buona fede e senza inganno ... ben diligentemente ligare e chiavarli, o vero
farli ligare e chiavare, co’ stoparoli e non altrimenti, sotto pena de soldi cinque fin in dieci de
Genova» (A.S.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 1, Barrilari, doc. 20 novembre 1439,
Capitoli cit., artt. 7, 26).

5 A questo proposito, i Capitoli precisano che I’Arte dei « rebayroli » non poteva né
tenere né vendere legname che fosse di competenza dei barilai (questa norma viene aggiunta
nel 1451): Ibidem, doc. 7 giugno 1451.

57 Ibidem, doc. 20 novembre 1439, Capitoli cit., artt. 9, 10.

58 « Ancora ogni volta che accadera per la Comunita de Genova, o vero per li Massari, o
vero altri officiali della detta Comunita, far fare alli huomini di detta Arte barrili che siano per
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Come la maggior parte dei gruppi di mestiere operanti in ambito
portuale, I’Arte dei barilai operava sotto I'attento controllo dei Padri del
Comune; i suol iscritti erano sottoposti alla consueta osservanza dei pre-
cetti religiosi® (divieto di aprire la bottega nei giorni di festa, obbligo di
partecipare alle processioni e di seguire il corteo funebre in occasione della
morte di un maestro) e del principio di assoluta obbedienza nei confronti
dei consoli¢; infine, 1 maestri godevano del regime di monopolio nell’eser-
cizio della propria attivita e, a conferma di cid, vigeva il divieto di acquistare
barili al di fuori dell’'ambito cittadino, tranne che da artigiani che avessero
imparato il mestiere a Genovas¢!. Oltre a fruire della collaborazione degli
apprendisti®, 1 maestri dell’Arte potevano assumere dei «barilari a salario »,
cioé artigiani o lavoranti evidentemente gid in grado di esercitare autonoma-
mente il mestiere, con 1 quali stipulavano una sorta di contratto esclusivo a
tempo determinato .

Nel corso del XVII e del XVIII secolo, grazie al crescente sviluppo che
caratterizza il commercio delle merci alla rinfusa (e delle granaglie in parti-
colare) che determina una crescita nella domanda dei beni prodotti dalla
corporazione, il numero degli immatricolati mostra un notevole incremen-
to: da 23 iscritti del 1630 (di cui due vengono classificati come lavoranti), si

aqua, o vero altri vascelli spettanti alla dett’Arte quali siano in numero pit de sei et piu oltra,
quello tale barrilaro, o sia maestro di detta Arte sia intenuto e debbia incontinente notificare
lo detto laborerio alli consoli de dett’Arte, quali havuta tale noticia siano intenuti e debbiano
li detti vascelli, o sia lavorerio, partire fra li huomini de dett’Arte ciascuno per la sua rata»:
Ibidem, art. 8.

59 A questo riguardo nel 1445 ’Arte si era distinta per avere fatto costruire un’icona
sull’altare di San Michele presso la cappella della chiesa dei Ss. Nazario e Celso, in cambio
della quale aveva ottenuto di poter celebrare nella medesima chiesa una messa ogni seconda
domenica del mese e in occasione della festa di Sant’Alberto: Ibidem, doc. 3 maggio 1450.

60 Jbidem, doc. 20 novembre 1439, Capitoli cit., artt. 3-6, 23.
61 Ibidem, doc. 3 maggio 1450.

62 ]] contratto di accartazione aveva la durata di sette anni, al termine dei quali il garzone
poteva diventare maestro dietro il pagamento di venti soldi: Ibidem, doc. 20 novembre 1439,
Capitoli cit., art. 19.

63 Ibidem, art. 18. L’esclusivita di questo tipo di prestazioni era data dal fatto che i bari-
lai a salario dovevano lavorare per tutta la durata del contratto solo con il maestro con il quale
si erano accordati.
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passa a 34 nel 1758¢+ e a 36 nel 1793 . La carenza di ulteriore documenta-
zione non consente tuttavia di valutare in maniera significativa Iattivitd
dell’Arte, ma la sensazione & quella di un gruppo di artigiani ben organizzato,
che si colloca in una nicchia di mercato al riparo dalla concorrenza, con la
consapevolezza dell’indispensabilita della propria attivita per il commercio
che aveva come punto di riferimento lo scalo genovese.

b) I bottai

L’Arte dei bottai era dedita anch’essa alla produzione di contenitori
(definiti vegetes, ovvero botti cerchiate) a tenuta stagna e svolgeva un ruolo
assal importante in ambito portuale, pur se accessorio ai fini del commercio:
a differenza dei barilai, essenzialmente rivolti alla produzione di contenitori
destinati alla conservazione e trasporto delle merci, questo gruppo di me-
stiere era specializzato nella locazione ai patroni delle navi di botti da utiliz-
zare come galleggianti in occasione di lavori di carenaggio o riparazione ;
Iattivitd di vendita e riparazione nelle rispettive botteghe era comunque
presente ma sussidiaria.

Le norme che presiedevano all’esercizio del mestiere all’interno della
corporazione (il primo Statuto risale al 1437) erano alquanto rigide, e il con-
trollo dei consoli sulla produzione dei maestri severo: gli ufficiali dell’Arte,
infatti avevano il compito di verificare che per la costruzione delle botti
venisse utilizzato legno di salice di almeno sei palmi; dovevano controllare
che i cerchi fossero della dimensione prestabilita tramite una misurazione
effettuata con la «stasia»¢7; in caso di mancato rispetto delle norme avevano
la facolta di fare bruciare 1 contenitori non conformiss.

64 Secondo il Ruolo degli artisti di meta Settecento i barilai iscritti sono perd 15 pin 7
lavoranti: A.S.G., Antica Finanza, n. 1397, Rollo di tutti gli artisti.

65 E. GRENDI, Introduzione alla storia moderna cit., pp. 93-95.

66 In pratica le botti servivano a tenere a galla le imbarcazioni quando venivano abbat-
tute su di un fianco per dar carena: L. GATTI, Navi e cantieri cit., pp. 41-42.

67 Ovvero staio. Si tratta di un’unitd di misura di capacita per aridi usata prima dell’ado-
zione del sistema metrico decimale (pari a 24, 36 litri). Indica anche il recipiente cilindrico a
doghe cerchiate che corrisponde all’unita di misura.

68 A.S.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 1, Bottari, doc. 19 ottobre 1437, Capi-
toli dell’Arte de Bottari, artt. 3, 16, 17; cfr. L. GATTL, Un catalogo di mestieri cit., p. 50. Per la
trascrizione dei Capitoli si veda I’Appendice II.
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I maestri potevano svolgere l'attivitd o all’interno della bottega® o
come componenti dell’equipaggio di una nave: in quest’ultima circostanza 1
bottai imbarcati erano tenuti a provvedere alla riparazione delle botti a bor-
do durante I'intera durata del viaggio per il quale erano stati assunti’. I
membri dell’Arte erano inoltre obbligati ad accettare qualsiasi incarico di
lavoro da parte dei cittadini, tranne il caso in cui la proposta fosse venuta da
persone considerate inadempienti; le cosiddette opere pubbliche (ossia le
commesse per conto di enti o istituzioni governative) andavano, come di
consueto, divise fra tutti gli iscritti, cosi come le forniture di legno di salice.
A questo riguardo, le partite di legno di salice che giungevano in citta pote-
vano essere vendute solo all’Arte dei bottai o a privati per uso personale 7.

Norme particolari riguardavano, come si & detto, l’attivitd di noleggio
delle botti ai patroni delle navi. Nel 1474 sette membri dell’Arte (che con-
tava circa 15 iscritti) acquistano per quattro anni, a lire 65 all’anno, la ge-
stione del diritto di affitto 72 circa vent’anni pit tardi lo stesso diritto viene
acquisito da un solo maestro (per una cifra pari a 53 lire annue), mentre gli
altri sedici membri della corporazione si impegnano al contempo a dare in
locazione le loro botti esclusivamente tramite il maestro «appaltatore ». Solo
nel 1510 i bottai vengono autorizzati dal Governo cittadino ad operare in
maniera autonoma e indipendente, senza dover pitl passare tramite un appal-
tatore7*: scompare cosi all'interno del gruppo questa figura piuttosto singola-
re di maestro (inteso nel senso di artigiano) e imprenditore, ovvero inter-
mediario nella gestione di un’attivitd collaterale esercitata dall’Arte della
quale era parte integrante.

La localizzazione delle botteghe dei bottai all’interno della citta era
costantemente oggetto di numerose dispute tra I’Arte e il Magistrato dei

6 A questo proposito vigeva il divieto di subaffitto tranne che per I’apertura di un nuo-
vo esercizio. Tale norma pud quindi essere interpretata come un tentativo di favorire la diffu-
sione del mestiere: A.S.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 1, Bottari, doc. 19 ottobre
1437, Capiroli cit., art. 14.

70 Ibidem, artt. 18-19.

71 Ibidem, artt. 28-29.

72 Secondo quanto riportato dalla Gatti (Un catalogo di mestieri cit., p. 50), sembra quin-

di che il diritto di affitto delle botti fosse gestito dalle autorita cittadine e concesso in appalto
all’Arte dietro versamento di un canone annuo.

73 Ibidem.
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Padri del Comune, addetto, oltre che al controllo sulla corporazione, anche
al’amministrazione e gestione di tutte le questioni concernenti 'occu-
pazione del suolo pubblico. All’inizio del XV secolo le botteghe dei bot-
tai erano situate nella zona di Sottoripa, ma I'ingombro e I'intralcio alla
circolazione che provocavano depositando le botti in costruzione sul suolo
antistante le botteghe (oltre al persistente rischio del verificarsi di incendi)
spinge 1 Padri del Comune a spostarli presso il Molo, dove gli spazi erano
pitt ampi. Solo con I'emanazione dei Capitoli del 1437 la Magistratura con-
cede loro il diritto di esercitare I’Arte in qualunque parte della cittd, ma i
bottai scelgono comunque di rimanere al Molo, ritenendo tale posizione
pit funzionale alla loro attivita 7+

Secondo quanto previsto dai Capitoli, 'ingresso nell’Arte era consentito
anche agli stranieri, 1 quali non potevano perd essere consoli né partecipare
alle elezioni se non dopo dieci anni di residenza in citta; le somme da pagar-
si per Pammissione erano diverse a seconda del luogo di provenienza del ri-
chiedente e andavano da due lire per i nati a Genova che avevano imparato
I’Arte altrove a dodici lire e mezzo per gli stranieri’s. Anche la durata del
contratto di accartazione variava a seconda che si trattasse di «famuli»
genovesi o forestieri: nel primo caso era infatti di quattro anni, mentre nel
secondo di sei’. L’apertura dell’Arte nei confronti dei forestieri era quindi
quasi esclusivamente formale, tanto pitt che gli stessi Statuti decretavano
che non era permesso assumere o dare lavoro a stranieri fino a che fossero
stati disponibili lavoratori genovesi o del distretto, quia prima caritas incipit
a se ipso et conveniens sit prius subvenire vicino quam extraneo7”.

Il numero degli immatricolati risulta essere pressoché costante nel
corso del periodo esaminato (cioé dall’inizio del XV secolo alla seconda

74+ A questo proposito perd nel 1450 intervengono il Doge e il Consiglio degli Anziani
ribadendo I'obbligo per i bottai di esercitare il mestiere esclusivamente presso il Molo: A.S.C.G.,
Manoscritto 0430, Capitula artium, 1, Bottari, doc. 11 dicembre 1450.

75 Quattro lire pagavano invece i nati nelle Podesterie e sei lire coloro che provenivano
dalle Riviere: Ibidem, doc. 19 ottobre 1437, Capitoli cit., art. 6.

76 Ibidem, art. 15. Nel 1476 viene perd decretato I"obbligo di accartare solo famuli geno-
vest: L. GATTL, Un catalogo di mestieri cit., p. 51.

77 A.S.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 1, Bottari, doc. 19 ottobre 1437, Capi-
toli cit., art. 21. I servi e gli schiavi erano invece ammessi solo per lavori a giornata: [bidem,
art. 23.
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meta del Settecento) 7, rimanendo sempre compreso tra le dieci e le sedici
unitd”’; la media annua di nuove ammissioni per il periodo 1610-1719 & pari
a 0,48, ovvero una delle pit basse tra 1 gruppi di mestiere fin qui presi in
esame; 1 rapporti di parentela tra immatricolati sono presenti nel 23,9% dei
casi (23,2% padre-figlio e 10,7% fratelli) s. E da rilevarsi perd che intorno
alla fine del XVII secolo, probabilmente in conseguenza dell’elevato grado
di chiusura dell’Arte, che non ammetteva di buon grado nuovi maestri, viene
registrata I'attivita di un bottaio che svolge il mestiere senza essere rego-
larmente immatricolato e, circa un secolo pil tardi, in seguito al verificarsi
di una situazione analoga, viene concesso all’abusivo di comprare I’Arte.
Nello stesso periodo inoltre i Padri del Comune denunciano il fatto che da
molti anni ’Arte non effettua pit le assemblee per I’elezione dei consoli, e
la sensazione che nasce da pochi ma significativi elementi & quella di una
corporazione giunta ormai alla fine della sua esistenza, sopravanzata dalla
inesorabile liberalizzazione del mestiere.

¢) L’Arte dei ligaballe

Il ruolo operativo di questo gruppo di mestiere sulle banchine dello
scalo genovese (e, in particolare all’interno del Portofranco)$! consisteva
nel movimentare le merci in colli (zucchero, pesce conservato, frutta secca,
soda, pece, materie prime tessili, metalli, pelli, ecc.) e nella predisposizione
e riparazione degli imballaggi. Gli iscritti all’Arte, le cui origini risalgono
alla prima meta del XV secolo, risultano circa una quarantina a meta del
Seicento, ma salgono addirittura a 438 nel 1740%, salvo poi ridursi a 124

78 L’analisi non & andata oltre per carenza di documentazione.

79 A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. 234, doc. 340, 23 aprile 1690; Ibidem, docc. 25
luglio 1794, 17 aprile 1795, 5 agosto 1795. Fa eccezione il 1491 nel quale si registrano 22
iscritti: L. GATTL, Un catalogo di mestieri cit., p. 51.

80 G. ARNALDO, Corporazioni a Genova cit., pp. 540-543.

81 La notizia dell’attivita dell’Arte all’interno della Dogana e del Portofranco risulta da
una relazione del Presidente di quest’ultimo nella quale si denunciano i pregiudizi che deriva-
no al Portofranco stesso dal comportamento indisciplinato dei ligaballe ivi impiegati e dei loro
garzoni: A.S.G., Antica Finanza, n. 1197, doc. 23 agosto 1765, Biglietto d’incerto ritrovato nel
buco degli avvisi. Ringrazio il prof. Giuseppe Felloni per la segnalazione del documento.

82 Solo 61 erano perd autorizzati ad operare all’interno del Portofranco. Ogni maestro
poteva inoltre valersi di due garzoni (Ibidem). Bisogna inoltre rilevare che il Ruolo degli artisti
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nel 1793 83; tra il 1656 e il 1716 la media annua di nuove ammissioni risulta
essere pari a 2,05, e la presenza di rapporti di parentela tra gli iscritti appare
inoltre piuttosto elevata (45,6% di legami padre-figlio e 30,4% di rapporti
di fratellanza) #.

Sulla base dell’analisi dei Capitoli dell’Arte emanati nel 14495 & possi-
bile tracciare le linee essenziali dell’organizzazione interna del gruppo e
della sua funzionalitd nel porto di Genova. Quanto al primo aspetto, le
norme relative all’ingresso nell’Arte prevedevano il pagamento di cinque lire
per 1 lavoratori forestieri, ridotte a una per i genovesi (per i figli dei maestri
non era prevista alcuna forma di pagamento) #; gli stranieri non potevano
essere consoli, né partecipare alle elezioni, se non dopo dieci anni di resi-
denza nella cittd ligure sempreché non avessero imparato ’Arte in cittds7; per
poter esercitare il mestiere, infine, tutti gli iscritti erano tenuti al versamento
annuale di una cauzione all’Ufficio di Mercanzia®. A tutela dell’integrita
morale dell’Arte e della sua immagine nei confronti dei committenti, non
potevano essere ammesse persone di cattiva fama#; gli iscritti non potevano

operanti in citta riporta solo 43 maestri imballatori e otto garzoni, presumibilmente tutti ope-
ranti nel Portofranco: Ibidem, n. 1397, Rollo di tutti gli artisti cit.

83 Si veda E. GRENDI, Introduzione alla storia moderna cit., pp. 93-95; G. DORIA, La ge-
stione del porto di Genova cit., p. 141; P. MASSA PIERGIOVANNI, Arti e milizia: un esempio ge-
novese della fine del XVIII secolo, in Studi in onore di Gino Barbieri. Problemi e metodi di Sto-
ria ed Economia, II, Pisa 1983, p. 1030. A causa della carenza di documentazione al riguardo
risulta impossibile una verifica dei dati riportati: la discontinuita registrata risulta infatti diffi-
cilmente spiegabile con il solo incremento del volume di scambio delle merci in colli verifi-
catosi nel corso del XVIII secolo.

8% G. ARNALDO, Corporazioni a Genova cit., pp. 584-590.

85 A.S.C.G., Manoscritto 0430, Capitula artium, 111, Ligaballe, doc. 12 maggio 1249 [ma
1449], Capitoli dell’Arte dei Ligaballe. Si veda I’ Appendice II.

8 Jbidem, art. 9. Nel 1570 il pagamento per I'ingresso nell’Arte diventa di 10 lire per gli
stranieri e 3 lire per i distrettuali: Zbidem, doc. 12 dicembre 1570.

871 consoli erano inoltre rieleggibili solo dopo quattro anni: Ibidem, doc. 12 maggio
1449, Capitoli cit., art. 2.

88 I’importo della cauzione variava tra le dieci e le venti lire. Ciascun ligaballe doveva
inoltre versare un’analoga cauzione per ciascun lavorante, servo, schiavo, alle sue dipen-
denze. Servi e schiavi potevano comunque essere assunti solo per lavori a giornata: /bidem,
artt. 16, 17, 21.

8 Ibidem, artt. 10, 11. Una conferma della puntuale applicazione della norma si ha nel
1561 quando 1 Padri del Comune proibiscono I'ingresso nell’Arte a Pantaleo Bandaracco e a
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ingiuriare i consoli o i mercanti per i quali lavoravano, né potevano prendere
parte a risse de baculo vel manu; la pena prevista in caso di furto era
Iespulsione dalla corporazione ®. Quanto alle prescrizioni di ordine religioso,
tutti gli immatricolati erano tenuti ad assistere alla Messa nella chiesa di San
Siro ogni terza domenica del mese; dovevano presenziare alla cerimonia di
sepoltura in occasione della morte di un socio e partecipare alla processione
per i santi Simone e Giuda®.

In relazione all’organizzazione del lavoro e alla ripartizione degli inca-
richi tra gli iscritti, gli imballatori godevano di una certa liberta nei rapporti
con i mercanti committenti: non esistevano infatti tariffe prestabilite, e la
fissazione della mercede per ciascun lavoro avveniva attraverso una sorta di
contrattazione tra lo stesso mercante e il ligaballe interessato®2. Un unico
vincolo, secondo il quale nessun lavoratore poteva accettare incarichi da
persone notoriamente inadempienti, era posto a tutela degli stessi immatri-
colati. Qualunque forma di imballaggio delle merci e riparazione dei colli
era di competenza esclusiva dell’Arte® e altri soggetti potevano svolgere
questo tipo di attivitd solo a titolo strettamente privato e non per fini com-
merciali®+.

Una valutazione complessiva del servizio offerto da questo gruppo di
lavoratori specializzati all'interno dello scalo genovese risulta difficile in
conseguenza della carenza di documentazione al riguardo, ma il solo fatto
che esistesse una corporazione (dalla consistenza numerica, come si & visto,
piuttosto rilevante), che si dedicava in maniera esclusiva a questo tipo di
attivitd, & comunque sintomatico di una buona organizzazione dei servizi
accessori predisposti dal porto di Genova al fine di favorire lo sviluppo dei
traffici via mare.

Nicold de Martini, uomini «di cattiva fama » che si erano macchiati del furto di un sacco di
lana: Ibidem, doc. 14 aprile 1561.

9 [bidem, doc. 12 maggio 1449, Capiroli cit., art. 15.
91 Ibidem, art. 13, 22-24.

92 A questo proposito, inoltre, era vietato per chiunque intromettersi negli accordi presi
dai legatori con i rispettivi mercanti. Gli stessi legatori non potevano invece disturbare le
contrattazioni tra mercanti: /bidem, artt. 5, 6, 8.

93 Bisogna precisare perd che vigeva il divieto di confezionare in colli determinati tipi di
merci considerate vietate.

94 Ibidem, artt. 8, 9.
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APPENDICI






Premessa

La scelta di presentare la trascrizione completa di alcuni dei documenti
utilizzati ai fini della ricerca & stata dettata dall’elevato valore intrinseco, per
originalitd e dovizia di particolari, di alcuni scritti, rilevabile solo attraverso
una lettura integrale dei testi.

Nella prima parte dell’Appendice ¢ riportato un regolamento conte-
nente le istruzioni per il Deputato al porto (cioé un membro dei Padri del
Comune avente competenze specifiche in materia portuale) emanate nel 1715.
Si tratta della prima raccolta sistematica, al momento conosciuta, di norme
aventi come unica finalitd quella di riorganizzare l'attivita e la gestione dello
scalo genovese in ogni suo aspetto, fissando rigidi criteri di effettuazione
dei lavori di manutenzione alle infrastrutture, prevedendo controlli sull’at-
tivitd delle corporazioni operanti all'interno dello scalo, organizzando in
maniera pit funzionale le procedure di arrivo in porto dei bastimenti e la
movimentazione dei carichi. E’ da sottolineare, a questo proposito, I’elevato
grado di tecnicita del linguaggio usato nel documento, la minuziosita nella
descrizione delle funzioni demandate a ciascun ufficiale, la durezza dei ter-
mini usati per enunciare le pene previste per i contravventori alle norme,
che sfociano in una cura quasi ossessiva dei dettagli, a conferma della preoc-
cupazione da parte della Magistratura di far funzionare al meglio la struttura
portuale, attraverso un apparato normativo che non lasciava pit spazio alle
consuetudini e alle antiche usanze non codificate. Risulta inoltre partico-
larmente interessante la descrizione fornita dai Padri del Comune delle
caratteristiche che doveva avere il “candidato ideale” a svolgere la funzione
di Deputato, a conferma di come ’attenzione della Magistratura non fosse
rivolta solo alle infrastrutture, ma anche agli vomini.

Nella seconda parte vengono riportati i tesi integrali degli Statuti delle
Arti operanti nello scalo genovese, che coprono un arco temporale dal 1437
al 1611, oltre ad alcuni Regolamenti risalenti ai primi decenni dell’Otto-
cento, relativi alla costituzione di una Compagnia di Soccorsi Marittimi e
alla trasformazione giuridica di alcune compagnie di facchini in Caravane.

In relazione alle norme pili antiche, ¢ possibile etfettuare alcune consi-
derazioni in merito all’ampiezza del testo, alla analiticita delle disposizioni e
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al loro grado di uniformita, effettuando un confronto tra i diversi Statuti.
Innanzi tutto, dalla lettura dei documenti emerge come spesso un’Arte di pic-
cole dimensioni (in termini numerici) produca un apparato normativo molto
ampio e dettagliato, non sempre giustificabile con I'elevato grado di specializ-
zazione della stessa; la cura nel linguaggio utilizzato risulta maggiore per gli
Statuti di piti antica emanazione (e in particolare per quelli promulgati tra il
1437 e il 1449), dove viene usata quasi esclusivamente la lingua latina; anche la
ripetitivita di alcune prescrizioni (soprattutto di quelle aventi carattere morale
e religioso) & pitt frequente negli Statuti Quattrocenteschi, mentre 1 Capitoli
emanati nel corso del XVI secolo appaiono pit ricchi di prescrizioni mirate a
tutelare la posizione di monopolio delle Arti che regolamentano.

Quanto alla documentazione Ottocentesca, il livello di tecnicitd del
linguaggio & molto elevato, la forma & semplice e diretta, il grado di standar-
dizzazione delle norme & forte, mentre scompaiono totalmente le prescri-
zioni di ordine religioso, che lasciano il posto ad una serie particolareggiata
di disposizioni aventi fini mutualistici.

La terza parte, infine, comprende la trascrizione della Matricola dei
facchini appartenenti alla Caravana Bergamasca per il periodo compreso tra
il 1789 e il 1830, con I'importante indicazione, per 'anno 1823, dei pro-
prietari delle “piazze” (ovvero dei 220 posti di lavoro nella Compagnia) e di
coloro che effettivamente esercitavano il mestiere, oltre al Ruolo completo
di tutti i facchini e i misuratori operanti all’interno dello scalo genovese (in
totale circa 1850 lavoratori), suddivisi a seconda del gruppo di appartenen-
za, con 'indicazione del luogo di nascita, della paternita, del soprannome e
del domicilio di ciascuno di essi. Tali documenti forniscono ulteriori detta-
gli, e quindi anche elementi di riflessione, ad un quadro normativo ricco e
articolato gia presentato all’interno del lavoro, nel quale, per necessita di
sintesi, tali fonti sono state utilizzate esclusivamente a fini concettuali e
statistici. In particolare dalla lettura dei Ruoli degli iscritti per ciascuna
compagnia di facchinaggio, riguardanti un arco di tempo compreso tra il
1821 e il 1823, & possibile notare il peso, in termini numerici, di ciascuna
delle tredici compagnie nelle quali erano ripartiti, 'importanza del fenome-
no dell’ereditarieta del posto di lavoro, la presenza in alcune corporazioni
di gruppi familiari dominanti, oltre al grado di mobilita dei lavoratori tra
compagnie diverse. La stessa trascrizione dei soprannomi attribuiti a cia-
scun facchino mette in evidenza come, in fin dei conti, ancora nel XIX
secolo le compagnie fossero legate alle tradizioni, quando il soprannome
aveva pil valore di un cognome o di un numero di matricola.
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Tav. IX

Cava di Carignano (A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 221/2, doc. 454, 20 luglio 1612)
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Magazzini del grano a San Tommaso (A.S.C.G., Fondo Padri del Comune, fl. n. 242, doc. 147, 8 luglio 1760)



Tav. XI
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A. Pittaluga, Barcaiolo in un giorno di festa, Genova, Collezione privata



Tav. XII

A. Pittaluga, Ortolano della Valbisagno, Genova, Collezione privata
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A. Pittaluga, Facchino da olio, Genova, Collezione privata



Tav. XIV
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A. Pittaluga, Caravana del Portofranco, Genova, Collezione privata



Tav. XV
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A. Pittaluga, Facchini da portantina, Genova, Collezione privata



Tav. XVI
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A. Pittaluga, Facchino da carbone del Ponte Spinola, Genova, Collezione privata



Appendice 1

ISTRUZIONI PER IL DEPUTATO AL PORTO E SUOI MINISTRI
SUBALTERNI (1715)

AS.C.G., Fondo Padri del Comune, reg. n. 755, doc. 24 gennaio 1715, Instruzione per
Pillustrissimo Signor Deputato alla cura del porto e per i suoi ministri subalterni formata
dall’illustrissimo Signor Domenico Sauli commissionato dall’illustrissimo Magistrato dei Signori
Padri del Comune per decreto de 5 dicembre 1714 et approvata dal detto illustrissimo. Magistrato
con decreto del 24 genaro 1715

INSTRUZIONE PER L’ILLUSTRISSIMO DIPUTATO ALLA CURA DEL PORTO

Cap. Primo - Importanza di questa commissione

N° 1 - Il Diputato sii libero da altri impicci da particolari, e si affezioni di genio
alle pratiche di sua commissione.

N° 2 - La conservazione, e migliorazione del porto indirrettamente stabilisce la
nostra conservazione, e liberta.

N° 3 - La Deputazione & di somma confidenza, perché non si possino ricono-
scere le spese fatte, e se I'illustrissimo Deputato non visitera frequentemente 1 lavori
fidera in mano de Ministri la propria reputazione, per la confidenza, che forzosa-
mente si deve in esso havere dall’illustrissimo Magistrato.

1) Siccome le pratiche, che concernono il porto sono il principal oggetto delle in-
combenze dell’antichissimo e primario instituto del Magistrato illustrissimo, cosi la
Diputazione al porto & di somma importanza, e confidenza e richiede per Dipu-
tato persona assai libera da altri impicci, e non solo zelante da pubblici vantaggi,
ma altresi affezionata di Genio alle pratiche, che riguardano la sua deputazione.

Deve in primo luogo I'illustrissimo Diputato riflettere, che se egli non promove
col suo zelo i vantaggi del pubblico, altri non saranno importunamente solleciti
per promuoverli; e sicome li stimoli de particolari ben spezzo distraono ’animo
dalle pubbliche incombenze, cosi deve I'illustrissimo Diputato procurare da suoi
colleghi, che non se le adossino incombenze de particolari, se non quelle, che
hanno connessione, 6 dipendenza dalla sua diputazione, mentre ben spezzo accade,
che chi ricerca & compiaciuto, non cosi chi non stimola importunamente e tace; e
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siccome tacciono le pubbliche incombenze, cosi queste per altra lingua non
puonno implorare soccorso, che per quella del suo zelo, et attenzione.

2) Che la suddetta deputazione sii di somma importanza, chiaramente si vede,
perché siccome al Deputato al porto resta non solo appoggiata la conservazione
del porto, ma il miglioramento del medesimo, cosi essendo la conservazione di
esso necessaria per il commercio unico sostentamento di questo Stato, et il mi-
glioramento utile al trafico; per riparo del perduto credito appo delle stazioni
forastiere, per la pretesa mal sicurezza del presente porto, cosi la conservazione, e
migliorazione rassodano, ed aumentano questo serenissimo Dominio; e per conse-
guenza la tanto nostra desiderata liberta.

3) Di somma confidenza, perché non potendosi riconoscere la maggior parte delle
grandiose spese, che hanno per scopo entrambi gli oggetti di conservazione, e
migliorazione, deve ben spezzo I'illustrissimo Magistrato riposarsene sopra la vigi-
lanza, e dette dell’illustrissimo Deputato, non havendo maggior fondamento di cosi
credere che quello di suo zelo, et attenzione e siccome detto illustrissimo Diputato
deve ben spezzo confidare la propria riputazione in mano de suoi Ministri subal-
terni, come del Sottosindico del porto, dell’Architetto di Camera, e del Custode
deputato alla conservazione dell’ordigno, e sopraintendere allo spacciamento del
porto, cosi sia ben oculato in osservare chi si