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P. G. ZANETTI - M. RONCADA, Conche e navigli. Il sostegno a porte di Battaglia Terme e il recupero della navigazione tra Padova, Colli Euganei e Laguna di Venezia, Parco Regionale dei Colli Euganei Arquà Petrarca 1999, L. 10.000.


AA. VV., La navigazione fluviale e il Museo di Battaglia Terme, a c. di P. G. ZANETTI, La Galaverna Battaglia Terme 1998, L. 10.000.


AA. VV., I mestieri del fiume. Uomini e mezzi della navigazione, a c. di P. G. ZANETTI, Terra d'Este, Rivista di storia e cultura n. 15/16, L. 30.000.


AA. VV., Canali e burci, La Galaverna Battaglia Terme, III ristampa 1992, L. 30.000.


    Da pochi anni in qua i numerosi turisti italiani e stranieri che affollano i centri dei Colli Euganei sono sollecitati dagli operatori turistici a compiere escursioni in battello oltre che sul ben noto canale del Brenta anche su altri corsi d'acqua della zona, come il canale Piovego da Noventa a Padova e il canale di Battaglia Terme.


  Ciò si è reso possibile soprattutto grazie all'opera di un gruppo di appassionati ed intraprendenti studiosi locali i quali - dopo che la navigazione interna era stata abbandonata da mezzo secolo circa con le inevitabili conseguenze negative sullo stato di conservazione dei canali, delle imbarcazioni, delle chiuse e la perdita degli uomini dediti a questa attività - hanno riportato all'attenzione della gente e delle autorità l'importanza di tante idrovie create già nel Medioevo, che permettevano intensi ed economici scambi di merci tra la laguna di Venezia e i centri abitati dell'interno.


   «L'immenso patrimonio, sedimentatosi in secoli di opere ed interventi a favore della navigazione, definito da Emilio Mattei "monumento che attesta la saviezza, l'attività, la capacità di lavoro e di ricchezza dei nostri padri", costituisce una grande risorsa utilizzata solo in minima parte per scopi commerciali, attività turistiche, sportive e culturali. In questo quadro di generale smobilitazione e abbandono si registrano negli ultimi anni alcuni segnali che fanno ben sperare in un'inversione di tendenza nei confronti della politica delle acque interne, grazie anche ai più stretti contatti con i partner europei, da sempre molto attenti a valorizzare le arterie fluviali ... Nel 1938, nei porti di Battaglia, Monselice e Mezzavia, transitò merce complessivamente per 99.599 tonnellate, movimento che nel 1955 passò a 171.095 tonn.», scrive Zanetti in Conche e Navigli (pp. 7 e 66)


   Sono stati così riportati alla fruibilità alcuni canali che, per il momento, consentono di svolgere un servizio di battelli passeggeri a scopo turistico ed è stato allestito un piccolo ma interessantissimo Museo della navigazione fluviale nell'edificio dell'ex macello comunale di Battaglia Terme, dove sono raccolti materiali e documenti di vario genere. L'indirizzo è: Museo Civico della Navigazione Fluviale, via Ortazzo 63, 35041 Battaglia Terme (Padova), tel. 049 525170/525711, fax 049.9100347.


    «Nel 1966 transitò l'ultimo burcio nella conca di navigazione di Battaglia. Verso la fine degli anni '70 il paese aveva già "tagliato i ponti" con il proprio passato marinaro: solo i vecchi lavoratori del fiume ricordavano l'importante ruolo svolto dal trasporto fluviale nel paese e allo stesso modo le vie d'acqua venivano prograssivamente abbandonate a sè stesse per mancanza di manutenzione ... Attualmente il Museo dispone di circa 1500 immagini fotografiche, 200 pubblicazioni e documenti, 100 oggetti di arredamento e strumenti di lavoro, 1000 oggetti pertinenti, per un totale di 2800 pezzi. ... L'esposizione si basa essenzialmente sul trinomio: immagini-didascalie-oggetti. Questi ultimi, considerato che non sempre è agevole capirne la funzione o la collocazione, sono esposti, laddove possibile, in maniera da ricostruirne l'ambientazione. La lettura del materiale non vuole essere un rimpianto nostalgico di un passato che, pur con molti lati positivi, non era certo privo di problemi per chi lavorava, ma cogliere gli aspetti storici, economici, linguistici e umani, più consoni a descrivere e far risaltare il lavoro sul fiume, le immani fatiche, le lotte contro le avversità e la concorrenza del trasporto terrestre, l'abilità nel costruire e condurre i mezzi di trasporto acqueo ... » scrive ancora Zanetti nel catalogo del Museo (pp. 58-59)


   Le sale esistenti sono dedicate alle imbarcazioni ed ai loro componenti (sala A), ai cantieri, attrezzi e materiali (sala B), alle vie navigabili e merci (sala C), ai mezzi di propulsione (sala D) ed alla vita di bordo e navigazione (sala E).


   Nell'ufficio sono conservati alcuni testi sull'argomento, parte dei quali è stata elencata sopra, che illustrano gli aspetti caratteristici di questo complesso sistema di comunicazioni. E' consigliabile leggerli con attenzione perché costituiscono un esempio importante di come l'uomo, fin dall'antichità, sia riuscito a sfruttare vantaggiosamente le risorse naturali che gli si offrivano, ma che richiedevano una costante ed attenta applicazione per essere poste e mantenute in condizioni idonee all'impiego.


   Anche se a prima vista può sfuggire il nesso che lega questa forma di navigazione e questi luoghi alla civiltà marinara picena, va osservato innanzitutto che per molti secoli migliaia di uomini hanno mantenuto in vita quanto serviva a collegare la terraferma ed il mare attraverso la laguna. E ciò indubbiamente è un valido motivo per conoscerne gli aspetti più significativi. Tenuto poi conto dell'importanza che Venezia ha avuto per lunghissimo tempo nella gestione dei traffici adriatici molto probabilmente anche il commercio con il Piceno potrebbe avere avuto interessi in questa zona. Basti ricordare che, nel '700, le colonne e le statue destinate alla villa Bonaccolsi di Montesanto vennero trasportate dal Padovano alle Marche molto probabilmente attraverso queste vie d'acqua.


   Altri motivi d'interesse - per i naturali confronti di processi lavorativi, materie prime e prodotti finali - possono scaturire dalle testimonianze che vi si conservano sui lavori dei calafati e dei cordari e degli addetti agli squeri, argomenti che in anni recenti hanno visto fiorire molti studi curati dal nostro Istituto, con il diretto coinvolgimento del presidente, e da altri studiosi locali.


    Il museo è aperto per alcune ore il sabato e la domenica ma si possono prenotare visite in altri giorni.


�
Maria CIOTTI, La Società del Corpo Marittimo di Grottammare (1775), Proposte e Ricerche n. 47-2001, pp. 45-65.


Dopo aver accennato all'esistenza ed all'attività di questa Società in un precedente articolo, pubblicato sul n. 45 della stessa rivista e recensito da Gabriele Cavezzi nel n. 20 di Cimbas, Maria Citti dedica uno studio dedicato esclusivamente ad essa.


Inizialmente traccia un quadro di riferimento in cui colloca le consorelle più anziane, tra le quali la veterana è la Mariegola dei calafati di Chioggia risalente addirittura al 1211, e quelle più recenti, tra le quali trovano posto anche le Società di mutuo soccorso, quattro delle quali operanti nelle Marche meridionali ad Ascoli Piceno, Fermo, Porto San Giorgio e S. Benedetto del Tronto.


Suggerisce addirittura che, ispiratori della formazione della società e della compilazione dello statuto, potrebbero essere stati i calafati del posto, eredi od allievi di maestranze che erano emigrate da tempo verso il sud da Chioggia o Venezia. Tra essi vanno sicuramente annoverati i Palestini, sulla cui origine si è più volte espresso Cavezzi.


L'ipotesi merita senza dubbio molta considerazione. Tuttavia non se possono escludere altre, tra le quali ne presentiamo una. E' noto che Venezia aveva "esportato" nelle Marche, ma non solo in questa regione, tecnologie navali, attrezzi, operai, normative, etc. A Grottammare per secoli è fiorita una cospicua marineria dedita al cabotaggio. Numerose testimonianze dell'attività, intraprendenza e spirito d'avventura di paroni e marinai grottesi (nel caso è preferibile ricorrere a questo aggettivo che ormai sta divenendo desueto) sono state reperite in carte del XVIII e XIX secolo, che sono servite come documentazione di base di studi, molti dei quali apparsi su Cimbas ed altre testate del Piceno.


Nel loro girovagare per l'Adriatico i marittimi di Grottammare sono venuti a contatto quasi sicuramente, a Venezia, Trieste, Fiume, nel Regno di Napoli, etc. con società commerciali di armatori e/o con gruppi dediti all'assistenza dei marinai maturando esperienze e motivazioni che potrebbero averli spinti a costituire qualcosa di analogo nella loro patria.


Come la stessa Ciotti riconosce, i nomi che ricorrono nell'elenco sono prevalentemente di paroni e/o proprietari di barche. E' pur vero che si fa menzione esplicita ed ampia dell'opportunità di impiantare anche un nucleo per l'assistenza tecnica alle barche ad opera di galafai (calafati). Non si può escludere che l'uso di questo termine (che l'autrice ritiene prova consistente dell'origine chioggiotta dello Statuto della Società) sia derivato esclusivamente dalla presenza di maestranze d'origine veneta a Grottammare. Infatti in Mediterraneo era molto diffusa un idioma universale, la lingua franca, che attingeva vocaboli, costruzioni e regole un po' dovunque, ma con una indubbia prevalenza da Venezia. Pertanto la presenza di una certa parola nel dialetto di un paese può essere dovuta alla sua importazione da parte di marittimi locali conoscitori della lingua franca, senza dover necessariamente ricorrere alla presenza in loco di persone di estrazione dal luogo di origine della parola stessa.


I fini della società, a nostro parere, erano prevalentemente di carattere organizzativo ed economico. Solo secondariamente di solidarietà nei cofronti dei lavoratori ridotti in condizioni di inabilità fisica, di solitudine e di miseria.


L'autrice si rammarica di non aver trovato carte successive in grado di fornire informazioni sulla sorte della società negli anni seguenti.


Si ritiene utile segnalare in proposito, che da documenti di archivio romani, nel 1804 G. Battista Palmaroli è a capo della Società dei Mercanti di Grottammare e, in tale veste, si batte strenuamente contro gli esattori comunali che esigono il pagamento di 136,643 scudi, in conseguenza di una imposizione per la "Guardia del Littorale dalle incursioni di Pirati".


Vengono interessati perciò gli sbirri, il cui capo tenta in ogni modo di costringere G. Battista a pagare il dovuto. Ma senza successo, tanto che, pur di recuperare qualcosa, pone sotto sequestro due paia di buoi che, però, sono di proprietà del padre.


Luigi Giacomo ricorre immediatamente contro il sopruso ed ottiene ragione. I buoi vengono dissequestrati. Intanto il figlio presenta ricorso alla Reverenda Camera Apostolica per ottenere una congrua diminuazione dell'imposta. Ricorda esplicitamente, nel suo esposto, che già in passato, in analoga situazione, aveva ottenuto soddisfazione.


Stralciamo un lungo passo di alcuni documenti, che ci illumina sulle relazioni esistenti tra esattori e mercanti in periodo tragico per lo Stato Pontificio, sotto la costante minaccia delle armate napoleoniche.


«I Tassati però, specialmente per ragioni della Mercatura, non tutti son disposti a pagare, e fra questi il Sig.r Gio: Battista Palmaroli di Grottamare, che dopo aver procurato d'impedire il pagamento della tassa ripartita nella Casa di Commercio di quel luogo tenta ora di eludere l'attività dell'Esattore Sig.r Leandro Guerrieri, che per ordine mio ha fatto commettere all'esecuzione. Dall'acclusa del Sig.r Guerrieri Esattore rileverà V. E. l'orgoglio del Sig.r Palmaroli, e dalla copia di protesta intenderà il ragiro, ed il pretesto del med.o per annullare l'esecuzione ... Ora si fanno coraggio vivamente supplicare la stessa Em.za V.ra a volere esentare del tutto dall'anzidetta imposizione la Società Ricorrente, la quale come ebbe l'onore di farLe costare altra volta anche col mezzo del Sig.re Ab.e Colizzi, anziche esser sottoposta a gravezza merita di essere premiata per avere stabilita per la prima una vantaggiosa Compagnia di Commercio, poiche di cui speculasi così non leggero utile viene a ridondare allo Stato Ecclesiastico».


   L'esattore Guerrieri riferisce al superiore lo stato della pratica del «Palmaroli e del Paron Secci, che ha  creduto di farsi esecutare due posate di argento avendo già supplicato Monsig.r Tesoriere per essere graziato attesa la disgrazia sofferta, e che però accludo la cedola di deposito per ogni cautela. In tale stato adunque di cose bisogna tirarsi una odiosità perpetua da queste genti inumane senza alcuna colpa, e che perciò V. S. Ill.ma deve sostenermi col far giugnere a questo Vicario Marconi una lettera ostenzibile del accaduto affine prenda un giusto provedimento su tale affare mentre io non so cosa fare, e come regolarmi per cui ne attendo un di lei riscontro ... L'esecuzione che fu fatta a suo carico per non so quale arbitrio fu annullata, ed io per attendere le sue savie determinazioni me ne sono restato in silenzio. Intanto anche dopo ottenutosi dal Castello di Grottamare un ribasso di una metà della tassa e dopo aver tutti gli altri saldata la loro partita, con ammirazione di tutto il paese il solo Palmaroli capo di una Società traficante ricusa con disprezzo ancor della Legge di saldar la sua partita, ed io non so che risolvere».


Dalle carte consultate non risulta che la Società dei Mercanti possa essere identificata con la Società del Corpo Marittimo. Credo che valga la pena d'indagare in proposito.


Lo studio di cui abbiamo così a lungo trattato merita senz'altro di essere apprezzato per il contributo che porta alla conoscenza di certi aspetti della classe mercantile e marinara grottese del '700.


Però l'autrice non se l'abbia a male se, per motivi probabilmente legati alla mia età, faccio presente due errori veniali. Il primo quando attribuisce ad A. (Alceo) Speranza la Guida di Grottammare dovuta a suo padre Giuseppe. Il secondo quando attribuisce a S. (Silvia) Silvestro il contributo sulla marineria di Grottammare apparso un paio di anni fa in un volume miscellaneo. Silvia ha spesso collaborato con me (suo padre), ma non in questo caso perché da parecchi anni si è dedicata alla storia dell'arte medievale, materia in cui ha conseguito la specializzazione post-laurea


�
Quaderni Storici nuova serie n. 107, 2/2001, La schiavitù nel Mediterraneo, a c. di Giovanna Fiume, Il Mulino Bologna.


   L'Università di Palermo e l'UNESCO tra il 27 e il 29 settembre 2000 hanno tenuto nella città siciliana un convegno internazionale sulla schiavitù nel Mediteraneo, con la partecipazione di un buon numero di studiosi e ricercatori europei ed africani. In attesa che vedano la luce gli atti di tale congresso la direzione della prestigiosa rivista bolognese ha dato alle stampe molte delle memorie presentate in quell'occasione. Se ne trascrivono i titoli:


Giovanna FIUME, Premessa							p. 323


Francesco PANERO, L'avvio della tratta degli schiavi a Genova e le sue ripercussioni sul servaggio medievale								p. 337


Michele LUZZATI, Schiavi e figli di schiavi attraverso le registrazioni di battesimo medievali: Pisa, Gemona del Friuli, Lucca ... 						p. 349


Rossella CANCILA, Corsa e pirateria nella Sicilia della prima età moderna	p. 363


Alexis BERNARD, Le logiche del profitto. Schiavi e società a Siviglia nel Seicento  p. 379


Michel FONTENAY, Il mercato maltese degli schiavi al tempo dei Cavalieri di San Giovanni (1530-1798)									p. 391


Federico CRESTI, Gli schiavi cristiani ad Algeri in età ottomana: considerazioni sulle fonti e questioni storiografiche								p. 415


Raffaella SARTI, Bolognesi schiavi dei «Turchi» e schiavi «turchi» a Bologna tra Cinque e Settecento: alterità etnico-religiosa e riduzione in schiavitù			p. 437


   In passato, su queste pagine, abbiamo recensito volumi, come quelli di M. Lucia de Nicolò e Salvatore Bono, attinenti temi strettamente collegati agli argomenti trattati nel periodico. Ci fa piacere perciò soffermarci a parlare di questo convegno, del quale prendiamo in esame solo alcuni dei lavori pubblicati.


  La curatrice del volume, nella premessa, dopo aver ricordato che il convegno è stato «incentrato prevalentemente sull'età moderna», ripercorre il susseguirsi nel tempo di fenomeni di origine antichissima, quali la schiavitù e la pirateria legati fra loro da moltissimi aspetti relativi alla « ... geografia e alla entità, alle caratteristiche e alle trasformazioni del fenomeno nell'area mediterranea, il quadro normativo, i problemi dottrinari, giuridici e morali ad esso connessi, il prezzo, i mercati, i traffici, gli intermediari, il tema delle manomissioni e del riscatto degli schiavi cristiani, le figure coinvolte nel negoziato (consoli, mercanti, banchieri, "redentori" delle deputazioni preposte al riscatto, missionari); il tema dei rinnegati e delle conversioni religiose come strategie di integrazione, talvolta di mobilità. Incrociando una lettura occidentale del fenomenno con una lettura musulmana e dando largo spazio agli studi di provenienza nord e centro-africana ... »


   Non possiamo che condividere le osservazioni acute ed appropriate avanzate nell'analisi di tali fenomeni. Riteniamo però che andrebbe maggiormente approfondita la cronologia del declino e della fine della pirateria mediterranea che, comunemente, si ritiene abbia termine intorno al 1831, epoca della conquista di Algeri da parte dei francesi.


   Studiosi croati hanno riferito di tardi episodi di pirateria in Adriatico ad opera di predoni levantini, accaduti nel 1854. Per quanto ci risulta da documenti conservati all'Archivio Segreto Vaticano e all'Archivio di Stato di Roma, dopo il 1815 nel Mediterraneo, oltre ai tunisini ed algerini, operano anche predoni tripolini e marocchini, che non subiscono conseguenze dell'azione francese contro l'Algeria. Si ricordano, in proposito, i numerosi sequestri di navi pontificie, parte delle quali dirottate a Tripoli, avvenuti intorno al 1825.


   Tenuto conto dello spazio disponibile si riferisce qualcosa dei saggi di R. Cancila, M. Fontenay e F. Cresti.


   La Cancila si sofferma, preliminarmente, sulla distinzione tra pirateria e corsa e conclude che « ... la corsa mediterranea presentava caratteristiche che la rendevano assai simile alla pirateria, un'attività di rapina - si potrebbe dire - normalizzata, in cui interessi pubblici e privati coesistevano nella logica del profitto ... » Si concorda pienamente con tale opinione e si rammenta che già in passato ci siamo espressi in tal senso, tanto che generalmente preferiamo far uso del termine predone anziché pirata o corsaro. L'autrice prende quindi in esame la legislazione siciliana sulla ripartizione delle prede. Ricorda che, all'inizio, parte del bottino veniva assegnata al Re di Sicilia e all'Ammiraglio. Progressivamente, soprattutto dopo la creazione del Vicereame, coloro che intendevano armare unità per contrastare l'attività dei predoni chiedono - e ottengono - di poter trattenere per sé maggiori quantità delle prede. Il lucro che si traeva dalla corsa era tale che spesso, tra gli armatori di barche corsare, si trovano il Viceré e l'Ammiraglio, oltre a numerosi naviganti e imprenditori di Trapani, Messina, Siracusa, etc. Notizie su questa forma di intrapresa si traggono dagli atti che, ancor oggi, si conservano in gran numero negli archivi notarili di quelle città e che ci mostrano come i maggiori profitti derivassero dalla compravendita e dalla redenzione degli schiavi.


   Fontenay opera una netta distinzione tra « ... la schiavitù mediterranea, che è una schiavitù bianca ereditata dal vecchio conflitto con l'Islam, dalla schiavitù dei neri, praticata nell'ambito della tratta e dell'economia di piantagione per valorizzare le colonie del Nuovo Mondo. La prima ci rimanda alle strutture e alle mentalità di un Occidente cristiano feudale che non finiva mai di morire, specialmente a sud del continente. La seconda s'inseriva, invece, nelle nuove prospettive della giovane Europa capitalista e coloniale, ancora in piena espansione all'inizio dell'Ottocento ... » L'autore mette poi in rilievo le circostanze per cui Malta, dal 1530 alla fine del XVIII secolo, si trovò in prima fila nelle attività predatorie mediterranee e nelle conseguenti transazioni commerciali, le più vantaggiose delle quali consistevano nella vendita o nel riscatto dei prigionieri fatti schiavi.


   Cresti c'intrattiene su un argomento piuttosto controverso: l'effettiva consistenza numerica degli schiavi cristiani viventi ad Algeri in età ottomana. Dopo aver passato in rassegna le stime avanzate da personaggi europei di varia qualifica ed estrazione, esamina i dati ricavabili da documenti algerini originali, risalenti al Settecento, e giunge alla conclusione che il numero in questione - basato sulle stime di cu sopra - deve essere drasticamente ridimensionato, come pure quello degli abitanti della città. Si ritiene superfluo trattenersi a commentare l'evidente importanza di tale risultato, che dovrebbe essere tenuto ben presente prima di esprimere giudizi sulla rilevanza della pirateria in Algeri.


    Molti degli scrittori sopra ricordati citano opere del prof. S. Bono (diversi titoli e più volte) e della prof.ssa M. Mafrici, autori con cui membri del nostro Istituto hanno avuto diversi scambi d'idee.








Marina MORENA, Il Congresso Accademico Romano e la redazione del Catalogo delle Manifatture dello Stato pontificio (1787), pp. 207, Roma 1997, Archivio di Stato di Roma (poi ASR), L. 25.000.


   L'opera rientra nella collana Studi e Strumenti della Scuola di archivistica, paleografia e diplomatica delll'ASR e, come le altre "consorelle", costituisce un prezioso ausilio per lo svolgimento di ricerche - in questo caso di carattere sociale, economico, industriale, normativo, storico, etc. - che si possono condurre nei fondi di quell'archivio. Infatti l'Autrice dedica parecchie pagine alla presentazione, interpretazione ed inquadramento delle fonti prese in esame e fornisce utili richiami agli studi finora condotti sul problema delle riforme e delle attività  economiche e industriali nello Stato della Chiesa nel '700-'800.


   Inoltre vengono resi noti i contenuti di testi importanti e finora inediti nonché la collocazione archivistica di documenti interessanti e non sempre facilmente e prontamente rintracciabili nella sterminata massa cartacea conservata in quell'istituto.


   La dott.ssa Morena tratteggia una ricostruzione delle vicende che hanno portato alla stesura del catalogo e delle circostanze relative alla sua presenza e conservazione nel fondo Camerale II, Commercio e industria, b. 22. Coglie anche l'occasione per ricordare sommariamente alcune fasi di accorpamento e smembramento di archivi privati e pubblici che hanno caratterizzato i primi anni di vita dell'ASR e che hanno a volta fatto perdere organicità e completezza a molti carteggi. Fa anche presente che, una volta completata l'analisi e il riordino delle carte da lei esaminate, ne ha compilato un nuovo inventario che però, per motivi di vario genere, non ha sostituito quello attualmente a disposizione perché « ... il lavoro di riordinamento implicherebbe un completo rimaneggiamento dell'ordine delle carte, ma poiché l'ordinamento attuale è citato in numerose pubblicazioni, si è preferito limitarsi ad un ordinamento sulla carta e a compilare tavole sistematiche nelle quali i documenti vengono raggruppati per archivio di provenienza ... In linea generale però si può fin d'ora sottolineare che il caso in esame si presenta come un'ulteriore testimonianza dei danni provocati nell'archivio camerale dal criterio puramente contenutistico adottato presso l'Archivio di Stato di Roma alla fine dell'Ottocento per la formazione di miscellanee: infatti avendo riguardo al solo contenuto del registro - cioè genericamente il commercio e l'industria - esso insieme ad altro materiale di provenienza del tutto diversa è andato a formare proprio la voce Commercio e industria del Camerale II ... » (cfr. pp. 6-7).


   Obiettivo dell'indagine è soprattutto illustrare e trascrivere il Catalogo delle Manifatture, che fornisce i risultati del censimento delle privative esistenti nello Stato romano tra XVIII e XIX secolo. Si ricorda che tali concessioni "consistevano ... nello sfruttamento in regime di monopolio dei benefici derivanti da una qualche attività, invenzione industriale, procedimenti destinati a portare dei miglioramenti nelle arti o nell'agricoltura."


   Poiché tale Catalogo è il risultato di una serie di molteplici iniziative, giustamente l'autrice colloca la materia nel quadro dei dibattiti e dei provvedimenti (adottati o solo proposti) volti ad ammodernare e a riformare le strutture statali.


  Molti i personaggi coinvolti in queste attività, ricordati dalla Morena con opportuni riferimenti. Qui ne citiamo solo tre, che sono da annoverare tra i protagonisti di quell'epoca e di quel movimento riformista: il cardinale Braschi, poi papa Pio VI; il cardinale Fabrizio Ruffo; monsignor Nicola Maria Nicolai.


   Ovviamente l'autrice dedica attenzione a quanti hanno contribuito a questi programmi sia allora, in veste di protagonisti, sia in tempi più recenti, in veste di studiosi e storici. A p. 9, infatti, fornisce un lungo elenco bibliografico a proposito del quale osserviamo che non ci sarebbe dispiaciuto leggervi il nome di Enzo Piscitelli, che però compare più avanti sia per il bel saggio sul cardinale Ruffo sia per la sua opera più importante, a nostro giudizio, La riforma di Pio VI e gli scrittori economici romani, che rientra in quelle "opere scritte più di trent'anni fa, ma tuttora valide", come ritiene anche E. Lo Sardo in un altro volume della stessa collana (Le gabelle e le dogane dei Papi in età moderna, Roma 1994, p. 37, dove il nome dello storico viene alterato in Francesco, corretto poi nell'indice onomastico).


   Per ricostruire la genesi del Catalogo delle manifatture l'autrice si sofferma su vari momenti e su vari personaggi. Innanzitutto sulla "Relazione del viaggio fatto dal tesoriere generale per lo Stato ecclesiastico nel 1775", conservata all'ASR, Camerale II, Computisteria, b. 8). Da quanto scrive cogliamo lo spunto per un'osservazione, già proposta più volte in passato e che potrebbe sembrare trita, ma non lo è affatto: allora come oggi il Piceno veniva emarginato e trascurato, forse perché considerato territorio di confine, a torto e a ragione. Infatti quella importante Commissione visita "Fossombrone, Pesaro, Rimini, Bologna, Ferrara, Pontelagoscuro, la zona da Ariano a Comacchio... la zona del Po di Primaro, e le saline di Cervia; quindi ... Senigallia, Urbino, Ancona, Perugia, il lago Trasimeno,, di dove infine fece rotta per Roma." Chiaramente Fermo ed Ascoli, e forse anche Macerata,  non furono visitate: in proposito sarebbe opportuno verificare il documento originale. Con il senno di poi osserviamo che sicuramente, come spesso succede ai burocrati, quei delegati hanno perso una ottima occasione per dimostrare la loro preveggenza perché, di lì a pochi anni, nel sud della Marca si formerà una delle più importanti concentrazioni industriali dello Stato della Chiesa, con fabbriche di prodotti chimici, di succo di liquerizia, di cremore di tartaro e con una raffineria di zucchero. Questo a Grottammare. Ma poco più a meridione, a S. Benedetto, prospera la produzione di cordami e di reti da pesca e, in tutti i centri costieri del I circondario marittimo dell'Adriatico, vengono costruite navi.


   Ancora oggi manca sicuramente un lavoro che dia esaurienti informazioni sull'attività economica di quegli anni in quei centri. Qualcosa è stato pubblicato da vari autori e qualcos'altro vedrà presto la luce. Ma sempre a carattere non esaustivo.


   L'autrice ricorda, a pp. 14 e ss., "le indagini statistiche di epoca napoleonica", che non possono però essere considerate, come ritaneva Renzo de Felice, "il primo e unico vero quadro d'insieme - preciso, corretto, quasi sempre uniformemente rilevato". Al di là degli intrinseci ed innegabili meriti di quell'opera va infatti ricordato che più di trent'anni prima era apparso appunto il Catalogo delle manifatture pontificie.


   Non mancano considerazioni sull'archivio privato di mons. Nicolai; su "la Società di agricoltuira, commercio ed arti del 1778-99" e "la Società romana d'agricoltura, arti e manifatture del 1810"; sull'articolazione interna del Congresso accademico; sulla figura del cardinale Ruffo, presidente di quel Congresso; su l'indagine a proposito dell'economia dello stato e la redazione del Catalogo; etc.


     Si passa quindi alla trascrizione del testo. L'autrice osserva che sembra trattarsi della I parte del Catalogo, la sola pubblicata, e dà alcune ipotesi sul mancato completamento dell'opera. Non ci avventuriamo su questo terreno ma osserviamo che, in effetti, nel documento mancano notizie su alcune province (o governi, legazioni e delegazioni con terminologia di diversa età): Pesaro e Urbino, Ascoli Piceno, Benevento. L'omissione è dovuta alla mancanza di risposte dalla periferia od alla intenzione di portare avanti la seconda parte dell'opera, dove esse avrebbero trovato collocazione?


    Non abbiamo elementi per sostenere né l'una né l'altra ipotesi e ci limitiamo solo a mettere in evidenza queste lacune, di non scarsa importanza tenuto conto, ad esempio, della rilevanza della cartiera e delle manifatture per le olive in Ascoli. Alle pp. 145, 146 e 148, comunque, vengono rispettivamente citate Mendola (si tratta forse di Amandola, visto che il prodotto viene venduto nella non lontana Norcia?), Montefortino e Montedinove. Forse perché in quell'epoca gli ultimi due paesi rientravano nel Presidato di Montalto e non nella provincia di Ascoli?


    Per concludere, riteniamo che si tratti di un'opera ben strutturata e da tenere in seria considerazione per quanto riguarda i futuri studi sulle imprese produttive della Marca. Recentemente chi scrive ha elaborato uno studio preliminare sulle figure di Giosafat Ravenna jr. e di suo figlio Nicola, autore il primo di un progetto di bonifica delle paludi pontine e il secondo di un progetto di codice agrario, che allora non ebbero fortuna e furono messi agli atti. Fortunatamente, perché così sono sopravvissutti e, ora, sono consultabili all'ASR. Con gli elementi messici a disposizione dalla dott.ssa Morena si potrebbero estendere i limiti del quadro di riferimento considerato in tali circostanze ed esprimere un giudizio più fondato sull'effettivo valore di quelle proposte.


�
NAZZARENO GRANNO', a c. di, Vota cì!, Acquaviva Picena maggio 2000, s. i. p.


    Una storia infinita. Ma bella, bellissima! 


   Quando si comincia a scavare nelle miniere della memoria per riportare alla luce fatti e personaggi del passato di una comunità di ragguardevoli dimensioni è sicuramente illusorio che ci si possa fermare al primo livello raggiunto nello scavo.


    I "reperti" fatti riemergere infatti sono solo una piccola parte dell'immenso patrimonio racchiuso in profondità. La loro qualità, il loro pregio, il loro valore rievocativo di affetti, di sensazioni, di stimoli a conoscere quanto più è possibile intorno alle condizioni di vita ed alle attività svolte dai nostri padri, nonni ed avi ci spinge a non fermarci ma a proseguire lo scavo.


    Molto opportunamente, quindi, l'Amministrazione Comunale di S. Benedetto del Tronto e gli studiosi che hanno organizzato l'interessantissima mostra "Mare di corda" hanno proseguito i loro sforzi. ed hanno dato alla luce questo volume corredato di una ricca e significativa documentazione iconografica,


   Per secoli a S, Benedetto si è vissùto della pesca e delle attività collaterali tra le quali, importantissima, la lavorazione dei cordami e delle reti, strumenti indispensabili per chi rischiava quotidianamente la vita andando per mare alla ricerca dei mezzi di sopravvivenza.


    Se si risale a tempi anteriori all'Unità d'Italia, le carte d'archivio ci rivelano molti aspetti di questa maniera di vivere faticosa, logorante, pericolosa e senza prospettive di miglioramenti palpabili nel corso di una e più generazioni. E tanti erano i pericolo cui si andava incontro:


- i richi di naufragare, perché in caso di burrasca quelle barche non sempre erano in grado di resistere all'impeto delle onde e del mare e non riuscivano a trovare rifugio a terra tra Conero e Tronto, e anche al di là di questo confine;


- le alte probabilità di sesere depredati e rapiti dai pirati che, fino al 1815, hanno arrecato danni gravizssimi alla marineria locale;


- la violenza con cui spesso paroni e proprietari trattavano i pescatori  e che si esprimeva in maltrattamenti di vario genere, percosse, mancato riconoscimento dei diritti acquisiti e decurtazione delle paghe, spesso erogate in ritardo;


- le ingiustizie e i soprusi a cui erano sottoposti i pescatori che dalle condizioni meteomarine o da scelte personali erano spinti ad approdare oltre il Tronto per cercare di vendere il pescato;


- la commistione noe sempre esattamente percepibile tra lecito ed illecito, che a volte portava i marittimi a confondersi con i contrabbandieri e i finanzieri e i doganieri ad esercitare le loro funzioni con aggressività e dispotismo;


- le frequenti vertenze per il pagamento dei dazi e dei tributi gravanti sul pescato, sulle barche, sui documenti necessari per la navigazione, etc.;


- le limitazioni all'attività imposte per motivi sanitari in caso di epidemie di peste, colera ed altre malattie che almeno nel 1835 e nel 1856 hanno provocato moltissime vittime tra i marittimi e le popolazioni della costa pèicena.


    Questi - ma molti altri ve ne sono ed è impoissibile rievocarli tutti - sono i ricordi che affiorano nella mente di chi da tempo naviga in quel "mare di carta" che ci consente di ricostrruire un mondo cui siamo strettamente legati, ma ormai perduto. Perduto perché le trasformazioni avvenute da cent'anni a questa parte hanno mutato completamente le condizioni di vita e di lavoro della gente di mare, le caratteristiche delle imbarcazioni da pesca e degli apparati di bordo ed anche l'aspetto urbanistico delle città.


    Ben vengano dunque contributi del genere (e qui merita di essere ricordato anche P. POMPEI, Speciale funai, in AA. VV., La mensa del Giubileo, S. Benedetto 2000, pp. 112-123, L. 10.000.) che arricchiscono il già cospicuo patrimonio culturale esistente in materia con un altro capitolo tratto dalla storia infinita della vita degli uomini (e delle loro famiglie) di questa terra.


     Oltre al curatore N. Grannò ed all'estensore dei testi G. Cavezzi (che ha sapientemente e brillantemente inserito nella trama costruita con i documenti di archivio e con le citazioni delle fonti letterarie le testimonianze ricavate dalle fonti dela storia non scritta, cioé dalla viva voce di chi ha partecipato a quelle attività, dalle cose che ancora sopravvivono, dalle immagini che hanno lasciato di sé uomini e oggetti) vanno ricordati e ringraziati anche quanti "hanno collaborato nella ricerca fotografica", i cui nomi sono riportati nell'ultima pagina del libro.    


�
CARLA LODOLINI TUPPUTI, L'Archivio del Ministero del Commercio, Belle Arti, Industria, Agricoltura e Lavori Pubblici dello Stato Pontificio. Metodologia per un inventario, Archivio di Stato di Roma (poi ASR), Roma 1985, pp, 79, L. 10.000 (esaurito)


    


   Per chi voglia dedicarsi a ricerche sulla marineria pontificia e, dopo aver consultato gli inventari del Camerlengato tit. IX Marina parti I e II dell'ASR, voglia proseguire oltre, il primo impatto con gli inventari della Congregazione speciale di Sanità, contraddistinti dai numeri 163 e 163/a; del Tesorierato Generale, numeri 205, 205/I, 113/17, 187 e 188; della Segreteria di Stato per gli affari interni, numero 231/I; e del Ministero del commercio ... (numeri da 234/I a 234/VIII) è indubbiamente deludente.


   Infatti i grandi volumi manoscritti - con calligrafia chiarissima e leggibilissima, ampia e precisa descrizione dei fascicoli di tutte le buste ed esaurienti indici dei nomi - che costituiscono gli inventari del Camerlengato (numeri 179 e 184 - Marina tit. IX pp. I e II; 179 e 185 - Pesca e caccia tit. XIV pp. I e II; 183 - Pesca e Ripe tit. VI A, p. II; 179 e 183 - Sanità tit. VII) e permettono di orientare rapidamente le indagini anche ad un ricercatore alle prime armi - non sono stati presi a modello per la compilazione degli analoghi repertori dei fondi archivistici degli altri dicasteri.


    In verità anche in questi non mancano descrizioni dettagliate di alcune parti, ma purtroppo non sempre sono complete. Inevitabilmente il sottile filo quasi invisibile che collega il nascere, l'evoluzione ed il concludersi di una pratica burocratica - condotta a volte per lunghi anni - sfugge all'occhio di chi cerca di ricostruire avvenimenti del passato.


   Infatti, oltre ai fondi citati, all'ASR ne esistono molti altri che conservano testimonianze preziose sulla marineria, perché l'iter dei collegamenti tra i vari uffici interessati a definire le pratiche d'ufficio ha indirizzato carteggi interessanti verso mete apparentemente insospettabili.


   Ecco quindi che non si può fare a meno di consultare la Miscellanea del Camerlengato (inventario 186 bis, recente e di agevole lettura), il Ministero dell'Interno (inventari 231/I e II, 233, 97, 99 e 348), il Commissariato della R.C.A. (dal 115/I al 115/XIII, soprattutto per epoche anteriori alla Restaurazione), la Direzione generale delle dogane (247 e 274); etc.


   Ovviamente si ha a che fare con una specie di novello Proteo, mostro dalle innumerevoli braccia, per la cui individuazione abbiamo qui riportato molte indicazioni utili, ma non tutte.


   Ben vengano quindi contributi come quello offertoci dall'autrice di questo volumetto apparso quindici anni fa e utilissimo ancora oggi, perché ricostruisce gli eventi che hanno portato al passaggio di competenze da un dicastero all'altro, alla separazione ed accorpamento di alcuni ministeri e dei rispettivi archivi, all'avvicendarsi di ministri, dirigenti, funzionari ed impiegati responsabili delle varie materie.


     Allo scopo di ragguagliare il lettore su alcune vicende che hanno sconvolto l'ordine delle pratiche conservate nell'archivio dei ministeri pontifici e costituito una situazione che provoca difficoltà ai ricercatori, stralciamo dal testo alcuni passi:


« .. l'archivio del ministero del commercio belle arti industria e agricoltura, che sia nelle competenze che nella persona del ministro continuava il camerlengato, oggi fa parte dell'archivio "Camerlengato". Trattasi di un fondo che attualmente si presenta diviso in due parti, la prima dal 1816 al 1823, la seconda dal 1824 al 1854, comprendendo quest'ultima anche la documentazione del ministero. Tale suddivisione deriva dal fatto che nel settembre del 1870, quando Roma fu occupata dalle truppe italiane, l'archivio del camerlengato si trovava collocato in due diverse sedi ... la situazione dell'archivio del camerlengato e del ministero del commercio si presenta ben peggiore di quella dell'archivio della prefettura di acqua e strade e del ministero dei lavori pubblici perché, essendone stato costruito uno arbitrario, ben difficilmente le carte potranno essere riportate al loro ordine primitivo ... »(pp. 43-44)


« ... in altri casi ... documentazione di carattere generale si trova in fascicoli di carattere particolare, specialmente nel titolo di personale. A volte, sotto una intestazione di carattere particolare si cela tutta una posizione d'archivio. Spesso ... fascicoli di carattere generale contengono materiale documentario proveniente dagli archivi dei dicasteri che avevano preceduto il ministero, infatti accadeva - qui come altrove - che daglli ufici, per l'espletamento di pratiche in corso venissero richiamati fascicoli o singoli documenti dei dicasteri precedenti, che poi sono rimasti inseriti nel nuovo fascicolo. Come in questo dicastero è confluita documentazione di altri istituti, parimenti da esso altra documentazione è stata estratta. Mentre nel primo caso si tratta di spostamenti verificatisi in epoca pontificia, durante la formazione stessa dell'archivio, per necessità d'ufficio ... nel secondo caso si deve lamentare che lo spostamento sia avvenuto proprio per responsabilità dell'Archivio di Stato di Roma, quando nei primi decenni di vita dell'istituto, furono costituite le tanto deprecate "miscellanee" di atti arbitrariamente considerati più importanti di altri riuniti per materia, secondo criteri contrari ad ogni più elementare norma archivistica.»


    Con ciò riteniamo di aver dato sufficienti notizie sia sulla composizione dei fondi di questi dicasteri sia sulla opportunità di prendere visione della documentazione prodotta dal personale archivistico che costituisce un prezioso ausilio per la ricerca, ancor più utile se l'utente in caso di dubbi, perplessità, etc  fa ricorso alla consulenza dei funzionari di sala.


�
SALVATORE BONO, Schiavi musulmani nell'Italia moderna. Galeotti, vu' cumprà, domestici, Edizioni Scientifiche italiane, Napoli 1999, L. 70.000.(presentato a Palazzo Brancaccio, Roma, il 10.2.2000 dall'on. T. Carettoni e dai proff. G. Motta, P. Preto e R. Villari)





   E' un libro che suscita molto interesse e diversi stimoli in quanto affronta un argomento molto controverso - l'esistenza della schiavitù in Italia e altrove nell'Europa moderna e contemporanea - che affonda le sue radici in un quadro delineato già da molti secoli e da allora continuamente arricchito e dibattuto da parte di studiosi (ma anche di gente comune) di varia estrazione e credenza religiosa.


   Da quando l'espansionismo arabo nel Medioevo portò i maomettani nell'Africa del Nord, nella Spagna, in Sicilia e in Medio Oriente fino alla costituzione ed affermazione dell'Impero Ottomano in tempi a noi più vicini, si è innescata una conflittualità tra cristiani e islamici non circoscritta alla supremazia politica e territoriale ma estesa alla rispettiva caratterizzazione culturale, sociale e religiosa. Contrapposizione che ancor oggi esiste in tutto il mondo e presenta aspetti indubbiamente minacciosi. Basterà qui ricordare le parole del prof. A. Tenenti poste a premessa del bel volume di M. L. De Nicolò, recensito nel n° 16 di questa testata, che sicuramente aprono una visione discordante da quella che scaturisce dalla lettura del libro in esame.


   Schematicamente l'opera del prof. Bono può essere suddivisa in quattro blocchi, di dimensioni notevolmente differenti:


- il primo è costituito dalle pagine iniziali, in cui egli constata - non risparmiando considerazioni critiche verso certi atteggiamenti "ipocriti" dei cristiani - che schiavi musulmani esistevano sicuramente in Italia e in altri stati europei dal XVI al XIX secolo, con andamento numericamente decrescante nel tempo e con campo d'impiego nettamente orientato verso il settore pubblico (galeotti) anziché privato (domestici). Stralciamo un breve passo: « ... Non ci stupiremo che la schiavitù nel mondo mediterraneo dell'età moderna sia stata e sia altrettanto ed ancor più ignota. O meglio, è sconosciuta come schiavitù dei musulmani nel mondo cristiano, mentre il versante opposto - la contemporanea presenza, dal secolo XVI al XIX, di cristiani in terra d'Islàm - è una realtà storica ormai abbastanza nota.»;


- il secondo è una rivisitazione di quanto è stato scritto in proposito da studiosi europei e che, secondo l'autore, è di scarsa qualità e afflitto da molti limiti e pregiudizi, a parte poche eccezioni. Inoltre - fino a pochi anni fa - si trattava di scritti a carattere prevalentemente locale, confinati in ambito molto ristretto sia per l'esposizione e l'analisi dei fatti sia per la diffusione delle opere;


- il terzo, che costituisce la maggior parte del testo, è la narrazione di quanto emerso nel  corso delle sue trentennali ricerche in argomento;


- il quarto, infine, accennato nelle prime pagine ma non trattato in maniera esauriente, suggerisce l'accostamento del fenomeno "schiavitù musulmana in Europa dal XVI al XIX secolo" alla situazione odierna. In proposito ci pare doveroso osservare che, molto spesso, la presenza di islamici in terra europea al giorno d'oggi è dovuta al desiderio di trovare condizioni di vita più favorevoli e più remunerative in paesi cristiani, economicamente molto più floridi delle loro terre d'origine. Senza dubbio è da valutare con attenzione l'esistenza di gruppi malavitosi interessati non solo al trasporto di questi sventurati - aspetto certamente di più facile presa sul pubblico e che più frequentemente viene messo in risalto dalla televisione e dalla stampa - ma anche al reclutamento di emigranti da convogliare in Europa per esercitare attività illecite (prostituzione, spaccio di droga, etc.). Come pure non va trascurata la tendenza di alcuni individui o gruppi nazionali che sfruttano a proprio vantaggio le prestazioni d'opera degli immigrati. A complicare la situazione molto spesso contribuiscono le incontestabili difficoltà d'inserimento ambientale di gruppi di persone che non intendono rinunciare alle proprie abitudini e tradizioni.


    Affrontare in dettaglio l'esame di un'opera del genere richiede, da parte di chi intende condurla, una preparazione scientifica d'elevato livello. Per di più richiederebbe uno spazio sulla rivista incompatibile con l'effettiva disponibilità. Di conseguenza, in mancanza di questi due importanti requisiti, ci soffermiamo a trattare solo alcuni particolari aspetti del problema e ad invitare studiosi ed appassionati alla consultazione e lettura diretta del volume, impresso in bella veste editoriale dal Centro Stampa dell'Università di Perugia e distribuito al pubblico da una casa editrice ben conosciuta.


    Ricordiamo brevemente, dapprima, alcuni casi di ebrei o di schiavi musulmani nelle Marche o nella marineria, tramandatici da storici locali, senza addentrarci in una ricerca completa ed approfondita sull'argomento:


- « ... spesso i marinai del luogo (Grottammare), forse per rivalsa delle scorererie Turchesche nel proprio suolo, non si astenevano passando colle loro barche per ragioni di commercio, dallo scendere a depredare le coste tenute dai Turchi ed asportavano anche giovanetti, che poi facevan battezzare, coprendo così il malfatto sotto il manto della religione ... »(G. SPERANZA, Guida di Grottammare, Ripatransone, Jaffei 1889, pp. 37-38);


- « ... Giacomo Perez  di Ancona facto cristiano ... troviamo annotata una corrispondenza volta ad ottenere per il neo adepto un cognome che possa essere trascritto anche sul registro dei Battezzati. D'intesa con il Vescovo si ritiene opportuno assegnare a Giacomo il cognome "de Acetis" del suo adottante ... » (G. CAVEZZI-G. MERLINI, L'Archivio Parrocchiale della Pieve di S. Giovanni a Grottammare, Cimbas 16/1999, p. 44);


- al momento della costituzione della Squadra Permanente della Marina Romana, Sisto V cerca di comprare sui mercati di Venezia e di Malta degli schiavi morlacchi da impiegare come rematori sulle dieci galere da lui fatte costruire.


   In una situazione del genere ci pare estremamente difficile - forse addirittura illusorio - praticare distinzioni tra "buoni" (schierati prevalentemente da una sola parte) e "cattivi" (conseguentemente schierati dalla parte opposta). Le colpe vanno ripartite su entrambi gli schieramenti e, sulla base della documentazione di cui disponiamo, è certamente arduo assegnare la medaglia della bontà esclusivamente ad uno solo di essi. Ci pare di essere costretti a risolvere il classico problema relativo alla priorità della comparsa al mondo dell'uovo o della gallina. Prima che Venezia e le Repubbliche marinare italiane s'impadronissero del potere marittimo in Mediterraneo nel Medioevo, i pirati saraceni per secoli avevano terrorizzato gli abitanti delle coste di quel mare spingendosi ben dentro al territorio in molti casi (basterà qui ricordare soltanto l'attacco al monastero di Farfa). Ma la pirateria - Braudel (e non solo lui) insegna - non è un fenomeno di ieri. E' molto più remoto ed ha visto un alternarsi sul mare (come parallelamente sulla terra) di aggrediti ed aggressori in un confuso intrico che rende impossibile e insostenibile assegnare ad un popolo la primazia in questo campo.


     Lo scopo dell'autore è soprattutto di mettere in evidenza l'ipocrisia e la falsità dei reggitori della cosa pubblica e degli intellettuali cristiani, che a lungo hanno ignorato, rimosso o minimizzato tale problema. In caso di conflitti per la supremazia ideologica, politica e religiosa protratti così a lungo è inevitabile che, da ogni parte, ci si difenda con tutti i mezzi a disposizione, come si è fatto e si farà in ogni epoca. Appelli all'onestà ed alla rettitudine in situazioni del genere sono sicuramente nobili, umani, giusti e necessari. Ma, purtroppo, molto spesso inascoltati da chi ha in mano le leve del potere. Il che non deve certamente indurre all'acquiescenza ma rafforzare le proprie convinzioni e continuare a proporre cose giuste.


     Per concludere, la lettura di questo libro fornisce senz'altro utili e ben fondati argomenti per discussioni sulla pirateria e la schiavitù, da inquadrare nel complesso della letteratura esistente in materia. Inoltre ci fornisce una curiosità a carattere locale. Infatti a pag. 499 il prof. Bono illustra le vicissitudini di Giuseppe Speranza "turcho fatto cristiano". Ovviamente questo individuo non ha nulla a che vedere con l'omonimo storico di Grottammare e del Piceno, sopra citato.


�
Tomaso Gropallo, Il romanzo della vela. Storia della Marina Mercantile a vela Italiana nell'Ottocento, Edizioni Maralunga Genova-Bogliasco, II. ed. 1964.





    Non mi nascondo il fatto che recensire oggi un libro ripubblicato 37 anni fa, sia pure arricchito e riveduto, può sorprendere il lettore perché, in genere, dal recensore ci si attende di essere messi al corrente delle novità editoriali.


   Ritengo però opportuno, in questo caso, fare un'eccezione a tale regola non scritta e tornare indietro di tanti anni perché nel libro che ripropongo ho rintracciato molti motivi d'interesse che meritano di essere illustrati con abbondanza di particolari. Anche se le marineria prese in esame sono la ligure (soprattutto), la napoletana e la dalmato-istriana, vengono toccati gli aspetti caratteristici e significativi della vita sul mare e per il mare, comuni a tutti i marinai e a tutte le marine. E' un libro che ricorda i tanti lutti ma anche le gioie della gente di mare. 	


   Innanzitutto l'autore ricorda che, «apparsa alla fine del 1929 la mia modesta opera ebbe fortuna. Qualche successo, qualche eco inattesa! Non molto, ma un poco sì! E debbo anche soggiungere subito che il merito non fu del tutto mio. In gran parte fu dovuto al notevole interesse che nella opinione pubblica di quel tempo, anche italiana destava la gara del grano. La stampa italiana di informazione ed anche tecnica sempre, ne parlava, mentre poi la nostra opinione pubblica era lusingata dal fatto che fra quei velieri nordici alla gara del grano si trovassero due quattr'alberi di costruzione italiana ... Possa questo modesto libro ... avere una certa diffusione. Vivamente auguro e spero che questo sia. Ma non per mio personale interesse, il che ben poca cosa sarebbe! Ma soltanto invece per salvare tante gloriose memorie liguri ed italiche dalle nebbie distruggitrici del tempo e ricordare alle venture generazioni una gemma fulgida del patrimonio morale della Nazione la storia romantica della nave a vela.», v. pp. 2-6.


    In una lunga nota introduttiva Gropallo ricorda con gratitudine  i nomi di molti marittimi e appassionati che gli fornirono notizie preziose: «debbo ringraziare un gruppo di capitani a comando di velieri nei viaggi al lungo corso i quali hanno rievocato per me i ricordi dei loro anni giovanili ... Da diversi libri di storia della nave e della navigazione ho attinto ... Ma primi fra tutti sono i Britannici che più intensamente hanno al mio appello risposto con la coscienza delle cose marinare propria della loro stirpe ...» Non mancano ringraziamenti a studiosi francesi, jugoslavi, statunitensi, australiani e tedeschi.


   Quindi l'autore si è avvalso di fonti provenienti da molte nazioni e, oltre alle archivistiche, ha attinto largamente a quelle orali e iconografiche.


   Alcuni dei capitani da lui intervistati vanno qui menzionati per diversi motivi:


- per il loro coinvolgimento in episodi cui parteciparono marinai piceni, come il capitano F. A. Perasso, comandante del brigantino a palo Italia naufragato a Tristan da Cunha nel 1891 e suo figlio, il comandante Rolando Perasso, che mosse i primi passi sulle navi alle dipendenze del padere, v. pp. 4, 133-142, 369-370;


- per ricordi legati all'inizio della mia vita in Marina, come nel caso della famiglia Mimbelli, di origine veneta trapiantata in Istria e quindi a Livorno, cui apparteneva quel grande uomo di mare che fu l'Ammiraglio di Squadra Medaglia d'oro al Valor Militare Francesco Mimbelli, Comandante dell'Accademia Navale nel 1953, quando entrai in Marina, v. pp. 234, 235;


- per ricercare eventuali legami di alcuni personaggi con famiglie armatoriali picene (i Ravenna giunti a Grottammare dalla Savoia nel XVII secolo), come nel caso di G. B. Ravenna vivente ed operante a Lavagna, v. p. 145. Probabilmente era imparentato con Francesco Ravenna, console pontificio in Liguria verso la metà dell'800;


- per gratitudine nei confronti dell'amico e collega ing. Giorgio Rittore, che ha messo a mia disposizione questo ed altri volumi della sua biblioteca, ricca di testi sulla marineria. Suo nonno era il capitano Federico Rittore e suo padre il Capitano di Vascello r. n. Serafino Rittore, che hanno trascorso gran parte della loro vita a bordo di velieri e nevi mercantili e militari e vengono più volte ricordati nel libro, v. pp. 151, 178, 224, 227, 228. Ma su quel ceppo ligure si è innestato anche un ramo dalmata.


  Il volume è suddiviso in tre parti così intitolate: Sotto diverse bandiere, 1815-1860; Il Periodo Eroico della Vela, 1860-1890; I grandi Velieri Moderni, 1890-1933.


    Nella prima l'autore passa rapidamente in rassegna le vicende delle marine genovesi-liguri e napoletane-meridionali dal 1815 al 1860, con sommari cenni alle altre marinerie italiane: «Diverse osservazioni su queste marinerie. Come uomini e come distribuzione territoriale dissimili non erano da quella che fu la grande marina del periodo 1860-1890, ma notevolmente ne differivano per altri aspetti uno dei quali era dato dal tipo del naviglio ed un altro forse più importante dalla organizzazione economica dell'impresa nautica. Era infatti un armamento a base classica, un armamento che somigliava molto più a quello precedente del Settecento, che non a quello che sarebbe venuto in seguito. Era più che altro di transizione giacchè ancora non si era spogliato dei caratteri del passato e non aveva assunto quelli che sarebbero venuti in appresso. Altro tratto caratteristico. L'armamento era generalmente concepito come elemento accessorio e complementare di altra impresa commerciale, più che atto economico a sè stante. Poco frequente la figura dell'armatore vettore per terzi, molto più quella dell'armatore che armava unicamente per trasportare le cose di cui commerciava ... In conclusione l'armamento velico al tempo delle sparse marine, per quanto abbastanza ingente in sè, non fu che una manifestazione economica complementare ad un'altra ... Nauticamente invece costituì un progresso continuo e quindi le premesse per la esistenza della marina del periodo eroico della vela ... Navi e brigantini formarono dunque il nucleo delle rinascenti flotte italiane. Però una documentazione ufficiale sulla consistenza e tonnellaggio di questo naviglio manca del tutto. Vi sono le cronache del "Corriere Mercantile" e quelle del "Giornale delle Due Sicilie", ma datano soltanto dal 1836 o giù di lì. Da esse si possono rilevare nomi di navigli, dimensioni, equipaggiamenti, viaggi e carichi, ma non si ha tuttavia una statistica completa. mancava in quegli anni un registro navale e quanto alle matricole che almeno rudimentalmente già in quel tempo le Capitanerie tenevano, esse non sono giunte sino a noi» v. pp. 18-22. In merito si osserva che, per quanto riguarda lo Stato Pontificio, sebbene non vi fosse il Registro Navale, tuttavia gli Ispettorati marittimi con l'ausilio delle Luogotenenze, già nel 1823 avevano inviato al Camerlengato i dati completi relativi al naviglio ed alla gente di mare che, raccolti in grossi libri matricolari, sono tuttora conservati a Roma. Già da tempo G. Cavezzi e chi scrive sono impegnati nell'opera di trascrizione dei dati in essi contenuti, della loro revisione, controllo e commento allo scopo di renderne possibile la pubblicazione. Inoltre notizie frammentarie si possono ricavare da giornali dell'epoca, come il Diario di Roma e Notizie dell'anno, oltre che da pubblicazioni annuali come l'Almanacco Piceno e altri simili periodici. Per quanto riguarda le caratteristiche dell'armamento, se ci riferiamo al caso di Grottammare principale centro piceno di navigazione mercantile e non di pesca, a prima vista sembrerebbero differire da quelle sopra citate. Anche perché l'attività prevalente in Adriatico era di piccolo cabotaggio ed effettuata con imbarcazioni più piccole.


    Non è possibile soffermarsi ancora a lungo sul testo. Riportiamo perciò solo i titoli di alcuni paragrafi, che ci mostrano come l'autore abbia individuato appropriatamente gli argomenti da trattare: Le rotte ed i traffici, Merci e carichi, Spedizioni e noli, L'emigrazione, Tipi ed episodi della vita del mare, I pericoli della navigazione, Navigazioni alle Indie Orientali, Un ciclo economico si conclude e sopraggiunge una guerra ... 


     Il naufragio del brigantino a palo Italia è ricordato da p. 135 a p. 142. Vi si ignora la presenza dei marinai grottammaresi, peraltro attestata dalle testimonianze dei colleghi camogliesi, pubblicate molti decenni fa a cura dello stesso Gropallo ed ora riportate in un volume recentemente apparso sulla marineria grottammarese, a cura della Confcommercio ascolana. A titolo di completamento degli scritti su quel luttuoso episodio - soprattutto per quanto riguarda le vicende occorse nel corso del rimpatrio e successivamente - ci si augura che sia possibile trascrivere queste pagine nella nostra rivista.


    Da p. 339 a p. 361 sono riportate le Fleet List. Section A, B, C, D dove sono raccolte le caratteristiche di molte navi nuove o usate acquistate da armatori italiani all'estero, in particolare Inghilterra e Irlanda, che possono fornire utili notizie statistiche e costituire un significativo punto di riferimento per altre opere dello stesso genere.


   A conclusione di questa rivisitazione di un libro sotto molti aspetti ancora appassionante, ricordo solo il titolo di altre due opere attinenti temi analoghi:


- R. CISTERNINO e G. PORCARO, La Marina Mercantile Napoletana dal secolo XVI al XIX  secolo, Napoli 1954.


- Pierangelo CAMPODONICO, Dal Mediterraneo all'Atlantico. La marineria ligure nei mari del mondo, Tormena ott. 1993.


�
Maria CIOTTI, Le fonti notarili per lo studio del naviglio minore a San Benedetto nel XVIII secolo, Studia Picena LXIV-LXV, Ancona 1999-2000, a c. dell'Istituto Teologico Marchigiano 


   Un altro lavoro di Maria Cioptti, apparso su Proposte e Ricerche, è stato oggetto di recensione sul n° 20 (pp. 71-72)  della nostra rivista a cura di Gabriele Cavezzi, che vi ha colto due aspetti positivi:


- l'affermarsi di una nuova generazione di ricercatori nel campo della civiltà marinara picena;


- le consonanze ed affinità di parte dei temi trattati dall'autrice con quelli propri del gruppo di studiosi che fa capo a Cimbas.


   In verità Cavezzi non manca di rilevare alcune carenze e di esporre le conseguenti critiche, in particolare sulla esclusiva e prevalente importanza delle marinerie a nord di Ancona, soprattutto nei riguardi dell'avvento delle paranze e della lavorazione dei cordami.


    Ciò premesso, a prima vista chi si accinge alla lettura del testo in esame - dopo aver letto quello antecedente - rimane colpito dalla sostanziale ripetività della parte introduttiva (pp. 281-293), che sia pure con qualche allargamento di prospettiva, spostamento ed approfondimento ricalca fedelmente quanto già esposto in Proposte e Ricerche a pp. 42-47.


   Nulla da eccepire sulle conseguenze dell'apertura del golfo di Venezia e della necessità di ricorrere al trasporto marittimo anche su brevi percorsi, problemi già ampiamente trattati dagli autori citati nelle note e da altri non menzionati.


   Avanziamo qualche riserva, invece, in merito all'estensione all'Adriatico - ed in particolare alle marinerie che confluiranno in quella italiana postunitaria - delle affermazioni di Braudel sulla "decadenza dei grandi velieri". Genova infatti, fin dal Medio Evo, aveva fatto ricorso a grandi navi che superavano le mille tonnellate, a differenza di Venezia che aveva preferito invece ricorrere alle galere per poi passare, molto tardi, alle più grandi galeazze che trovavano anch'esse impiego sia in campo mercantile sia in campo militare.


   Non si può negare l'importanza delle tecnologie e delle tecniche costruttive veneziane, che nel Piceno hanno lasciato riscontri manifatturieri e lessicali dallo squero (parola particolarmente ostica al reverendo glottologo d. Giulio Amadio) alle colme, corbe e piane ricordate dall'autrice. Ma - e la Ciotti lo riconosce - anche il Mezzogiorno ha dato un notevole contributo in quanto all'innovazione delle navi. Dal Sud provengono infatti - attraverso percorsi non ancora del tutto accertati - le paranze, le paranzelle, le bilancelle e i piperi.


   A supporto degli studi sulla diffusione e sulla distribuzione delle varie imbarcazioni in Adriatico nel '700 l'autrice ricorda le fonti a nostra disposizione: atti notarili; contratti assicurativi; relazioni dei diversi ambasciatori nei principali porti esteri (ma qui, per la maggior parte di questi documenti, sarebbe più esatto parlare di consoli, che sono tutt'altra cosa rispetto agli ambasciatori);  statistiche sul traffico marittimo.


    In realtà la disponibilità e la fruibilità di tali fonti a volte è illusoria, soprattutto per quanto riguarda le statistiche, ed a ragione l'autrice sottolinea l'importanza delle carte notarili. Non ci sarebbe dispiaciuto, però, avere anche una indicazione dei siti ove reperire carte utili negli archivi da lei consultati, a similitudine di quanto operato da membri di questo Istituto non solo su Cimbas, ma anche negli Atti dei 2 Seminari tenuti a S. Benedetto e in altri contesti. 


   L'autrice passa quindi in rassegna alcuni contratti notarili relativi alla costruzione di barche. Da rilevare che, seppure nel titolo si parli esclusivamente di S. Benedetto, nei fatti si spazia da Grottammare a Porto di Fermo e oltre. Si sofferma anche sulla descrizione delle tecniche di pesca, peraltro già trattate da Cavezzi, De Nicolò, Marinageli ed altri. Ed è qui che si possono raccogliere nitizie particolaemente interessanti e spesso inedite.


    In conclusione avanziamo alcune annotazioni particolari, che non infirmano assolutamente il valore del lavoro in esame ma si riallacciano a ricerche e temi trattati all'interno del nostro Istituto:


- finalmente, anche nel versante adriatico, viene dato ampio spazio all'opera del prof. Mariano Gabriele che, si ricordi, è stato chiamato a presiedere il 1° Convegno sulla civiltà marinara picena e da parecchi anni è stato un costante, importante e prezioso punto di riferimento per il nostro gruppo;


- a p. 296 viene ricordata la barca L'Anima del Purgatorio. Il nominativo ricorre frequentemente nell'800 in tutto il 1° circondario, ma sempre al plurale - Anime del Purgatorio - molto più accettabile;


- per quanto riguarda l'importanza dello scalo di Grottammare in varie epoche, chi scrive se n'è occupato più volte. Nel 1° circondario ottocentesco solo Porto Civitanova superava il movimento portuale che faceva capo alla patria di Sisto V. Nella stessa epoca questi due porti (ma si ricordi che tale parola va intesa con molte limitazioni) ospitavano spesso navi di stazza superiore a 200 tonnellate;


- parecchie neviere esistevano già nel '600 in palazzi di diverse famiglie patrizie di Fermo, tra cui l'Azzolino, proprietaria di una villa a Grottammare. Non si ha nulla da rivendicare sulla priorità dell'attenzione dedicata dagli studiosi romagnoli a tali utilissime sistemazioni. Non si ritiene invece assolutamente indiscutibile che le neviere siano state "importate" nel Piceno dalla Romagna. Fra l'altro, sempre nel '600, l'appalto della neve a Roma è stato anche ambito da un Ravenna. Una famiglia dello stesso cognome, proveniente dalla Savoia e forse sistematasi anche in Liguria, si stabilì a Grottammare nel medesimo secolo e divenne una delle più importanti nel campo armatoriale e marinaresco locale;


- a p. 283 l'autrice tratta dello "sviluppo dei piccoli porti, dove s'intensifica l'attività di piccolo cabotaggio tra i centri della costa e tra questa e i porti maggiori". Nell'800 gli armatori grottammaresi, pur decaduti notevolmente dalla precedente prosperità, esercitavano anche il grande cabotaggio e non si può escludere che lo facessero anche in precedenza. Tutavia, per il comando delle navi, ci si doveva affidare a capitani provenienti da altri circondari perché, dalle carte fin qui consultate, risulta che in quel periodo vi fu un unico capitano nativo del Fermano, il grottammarese Giuseppe Paci, citato nei nn. 11 e 12 di Cimabas;


- va ricordato che numerose fonti archivistiche e libri a stampa ci forniscono abbondanti notizie sulle caratteristiche e sulle vicende della marineria pontificia dell'800. Per epoche anteriori tali preziosi materiali sono molto più scarsi. Pertanto merita approvazione e plauso la passione per la ricerca che ha spinto la giovane autrice ad investigare in fondi inesplorati o non ancora del tutto indagati allo scopo di arricchire le nostre conoscenze su alcuni dei tanti aspetti della civiltà marinara picena.





F. TORRESI, a c. di, Centro Storico di Grottammare. Analisi e criteri per il recupero, Acquaviva Picena 1999, s. i. p., (volume realizzato dal Comune di Grottammare).


   Il sindaco di Grottammare M. Rossi, coadiuvato dagli assessori G. Pizza e M. Menicozzi e dall'intero consiglio comunale, al termine dei lavori del gruppo di tecnici incaricato dello studio e della fattibilità delle opere per la conservazione del vecchio incasato ha promosso la redazione e la pubblicazione del Piano di Recupero del Centro Storico, presentato in questo volume come "PRONTUARIO DEL RECUPERO per i cittadini, i tecnici e le imprese che intendono intervenire all'interno del Centro Storico".


   Il coordinamento dei lavori è stato affidato agli architetti G. Pizza e F. Torresi, che hanno assegnato a diversi specialisti una serie di indagini allo scopo di sviscerare tutti i problemi connessi alla individuazione delle cause del degrado degli edifici ed alla natura degli interventi necessari per arrestarlo prima e per ripristinare, poi, l'antico tessuto urbanistico con i mezzi tecnologici appropriati oggi disponibili  e nel rispetto dell'ambiente.


   In prevalenza si tratta di indagini tecniche i cui risultati sono però presentati in forma piana ed accessibile al lettore comune. E' così possibile conoscere molti particolari, finora sconosciuti, sui materiali impiegati nella costruzione.


 Premessa indispensabile alle analisi tecniche - per un loro corretto inquadramento nel contesto della realtà locale - è l'accertamento delle vicende storiche delle popolazioni che hanno dato origine al luogo, vi hanno abitato ed hanno creato e modificato incessantemente le condizioni di vita e le abitazioni. TaIe compito è stato affidato a F. Luciani che ha ripercorso velocemente la storia del paese e ha messo in luce molti aspetti dell'insediamento umano in quello che viene comunemente indicato come vecchio incasato e che altro non è che il centro storico di Grottammare. L'autrice si è soffermata sui conflitti di vario genere che hanno interessato quegli abitanti, sulle frane che hanno ripetutamente e disastrosamente interessato la zona, sull'aspetto delle mura castellane e degli edifici, etc. Probabilmente motivi di contenimento della mole del volume hanno costretto la Luciani a racchiudere il suo intervento in 11 pagine, nelle quali ha condensato quanto aveva esposto con maggiore abbondanza di particolari in altra sede, senza che ciò abbia nuociuto all'efficacia della narrazione.


   Le indagini botanico-vegetazionali sono state affidate a S. Valesini e L. Piunti.


  Come molti altri paesi della zona nel corso dei secoli Grottammare è stata interessata da frane, alcune delle quali di dimensioni catastrofiche. Giustamente tale argomento merita molta attenzione ed ha costituito l'oggetto di studi di M. G. Angeli, S. Leoperdi e F. Pontoni.


    S. Mariani si occupa della storia e della tecnica di produzione del laterizio a Grottammare - che ha ospitato una fornace di proprietà della sua famiglia - mentre A. Ciarrocchi e E. Petrucci conducono un'analisi metrica del laterizio e forniscono numerose schede illustrative delle caratteristiche architettoniche di particolare rilievo che emergono dall'osservazione di numerosi edifici del centro storico. Un aspetto da non sottovalutare che scaturisce da tale studio è l'individuazione certa dell'epoca di costruzione, del succedersi della proprietà e di altre informazioni relative a molti di quegli edifici, argomento sul quale lo scrivente si augura di poter tornare quanto prima.


   Le caratteristiche petrografiche e chimico-fisiche dei materiali impiegati nella costruzione di alcune case vengono investigate da S. Vannucci e A. Spinaci. In particolare le caratteristiche delle malte e delle calci vengono esaminate da P. L. Ferracuti e G. C. Splendiani.


    L'analisi statica degli edifici è stata curata da R. Becchi mentre le prove sui materiali sono state svolte da P. Lucidi, G. Perticarini e R. Vittori.


  M. Governatori si occupa della conservazione e del recupero del colore, aspetto non trascurabile di un'opera volta a restituirci, risanato, un complesso di edifici eretti da 5 secoli fa ad oggi.


   L'intervento conclusivo sulla cura del dettaglio e l'arte del costruire è di F. Torresi, che passa in rassegna le caratteristiche dei palazzi nobiliari e gli elementi architettonici più ricorrenti, utilizzati per datare gli edifici. Di questi ricordiamo solo quelli che si riferiscono ad epoche più lontane dalla nostra: le volte a vela e le mostre di portali con arco a sesto acuto, del secolo XV; i portali con arco a sesto ribassato, i coronamenti a barbacani, i piombatoi, i merli alla ghibellina e i cornicioni a dente di sega, dei secoli XV e XVI.


  Il complesso delle notizie desumibili dai vari capitoli permette di orientare in modo appropriato sia i committenti sia gli esecutori di operazioni di restauro e recupero finalizzate a ripristinare edifici di quel complesso urbanistico. Il volume in esame si rivela perciò uno strumento utilissimo per guidare gli interventi in un settore di elevato interesse non solo a Grottammare ma anche in tutti i centri di caratteristiche simili in considerazione dei riflessi positivi che il recupero di antichi edifici provoca sul riutilizzo abitativo, sociale o culturale di buona parte dei palazzi esistenti nel vecchio incasato. In tal modo il centro storico accresce la sua capacità di attirare ed accogliere soddisfacentemente gli appassionati dell'antichità e i turisti desiderosi di calarsi in una realtà urbanistica di antica data.


    In conclusione la pubblicazione di tale volume va ascritta a merito di chi ha voluto rendere noti i risultati dell'azione promossa dall'amministrazione pubblica e condotta egregiamente da un gruppo di lavoro privato in perfetto affiatamento con i responsabili comunali.








M. L. DE NICOLO', La costa difesa. Fortificazioni e disegno del litorale adriatico pontificio, Fano 1998, s. i. p.


    Sono ormai passati diversi anni da quando ho cominciato a raccogliere carte di vario genere sulla materia trattata in questo volume, seppure con l'attenzione rivolta soprattutto alla costa picena dal Tronto al Musone. Dopo aver letto il testo della de Nicolò e l'introduzione del professore A. Tenenti, uno dei maggiori cultori di storia mediterranea, il panorama del continuo susseguirsi del potenziamento e miglioramento dei mezzi per portare attacchi dal mare in contrapposizione ai sistemi di difesa terrestri si è ampliato enormemente grazie alla messa in luce di documenti inediti che, utilizzati in sapiente simbiosi con quelli già noti, hanno permesso all'autrice di tracciare con mano sicura il quadro relativo ai problemi della protezione della costa adriatica pontificia e di esaminarne a fondo i vari aspetti. Ecco quindi che veniamo introdotti nel vivo negli avvenimenti che hanno avuto luogo nell'arco di tempo che va dalla caduta di Costantinopoli al primo Ottocento ed hanno costretto i governanti degli stati cattolici del Mediterraneo a studiare piani di salvaguardia e a mettere in atto dispositivi necessari per contrastare l'offesa dei Turchi e dei popoli ad essi accomunati da credenze religiose e/o da interessi economici e politici. Ovviamente la de Nicolò, ricordati i provvedimenti disposti da Madrid, Venezia, Malta, Napoli, etc. c'intrattiene su quelli voluti dai pontefici, che costituiscono il principale oggetto della sua narrazione. Ripercorriamo quindi gli episodi salienti di questo confronto: la caduta di Otranto e la sconfitta delle Gerbe e di Prevesa che hanno dato all'impero ottomano il potere marittimo; l'assedio di Malta che segna l'inizio di una riscossa dei cattolici che trova presto l'apogeo nella battaglia di Lepanto che, pur arrestando momentaneamente l'avanzata dei Turchi nel bacino che ben presto sarà dominato dalle potenze del Nord Europa, nulla ha potuto fare per frenare efficacemente l'imperversare dei predoni Barbareschi.


   Di fronte alla continua offensiva di questi lo Stato Pontificio predispone fortilizi terrestri, basati su un sistema di torri di avvistamento e segnalazione, ispirato a quello del viceregno napoletano, e una flottiglia di galere e navi minori per tenere lontane dalla costa le fuste, le saettie e le altre imbarcazioni nemiche. Il mantenimento di tale apparato, ovviamente influenzato dalle necessità del momento, dalla personalità dei pontefici pro tempore e, soprattutto, dalle disponibilità finanziarie, richiede una serie di interventi a sostegno sia delle unità navali sia dei presidi terrestri. Giustamente l'autrice conduce indagini sulla milizia marittima pontificia; sulle visite e sopraluoghi agli insediamenti difensivi costieri romagnoli e marchigiani; sui problemi connessi all'esercizio delle attività mercantili e pescherecce marittime tra i quali, importantissimo per i reggitori della cosa pubblica di allora, quello della difesa delle popolazioni dai pericoli della peste e di altre epidemie. Tutto ciò senza trascurare di scendere nel particolare, perché ci offre testimonianza sulle condizioni di vita delle genti maggiormente esposte alle minacce dei predoni; sulle caratteristiche delle comunicazioni relative agli allarmi, ai naufragi; sulle innumerevoli prede portate in Barberia; sulle azioni di riscatto; sull'esercizio della pesca; etc.


   Ci soffermiamo in particolare su alcuni dei tanti motivi d'interesse per l'area picena che, ovviamente, non  possono essere citati integralmente: la cattura di ostaggi a Grottammare nel 1479; l'apprestamento di difese a Porto Recanati a fine '400; le ispezioni lungo la costa adriatica pontificia compiute da F. Laparelli e C. Piccolpasso intorno al 1556, che portarono alla formulazione di suggerimenti per migliorare urgentemente le postazioni difensive di Grottammare "cinto di cattive mura", Marano e Torre di Palme; la costruzione di torri a S. Elpidio nel 1561 e a Massignano nel 1571; l'estensione delle opere di difesa a tutti i centri litoranei e non solo alle città più importanti (1567 e anni seguenti); la creazione della squadra permanente romana voluta da Sisto V nel 1587; le ispezioni effettuate da P. Targone e G. Buratti nel Seicento, dalle quali risulta che i paesi da Porto d'Ascoli a Porto S. Elpidio hanno una guarnigione di soli 4 uomini, fatta eccezione per Fermo con 50 soldati e 50 cavalli, mentre Porto Civitanova ha 10 uomini, Monte Santo 4, Porto Recanati una compagnia di cavalli (50) e Torre Musone 4; le visite effettuate dal generale L. F. Marsili e da mons. D'Aste nel Settecento, che forniscono dettagliate notizie sui vari centri rivieraschi; alcuni dati sulla pericolosità dei predoni dulcignotti che per secoli imperversarono lungo le coste pontificie e spogliarono di beni e persone molti paesi, tra cui Grottammare; le connessioni tra navigazione e sanità marittima con le inevitabili conseguenze penalizzanti sulle attività commerciali e navali perché la salvaguardia della salute è un obiettivo di assoluta preminenza su tutti gli altri e l'unica forma di difesa, in mancanza di validi presidi sanitari curativi, è quella preventiva che impedisce il contatto con portatori infetti (veri o supposti); l'azione di polizia marittima svolta da Venezia nel suo golfo, ovviamente a difesa dei propri interessi ma con tangibili vantaggi anche per gli altri stati affacciantisi sull'Adriatico; la narrazione delle sventure delle popolazioni vittime degli attacchi da mare nel Settecento; etc.


    Il volume è corredato da molte illustrazioni tratte da varie fonti che finalmente - e ci sia consentita una battuta polemica contro certi atteggiamenti diffusi in un'ampia cerchia di studiosi - ci mostrano con chiarezza che, per chi scende da Nord, le Marche non avevano allora né hanno oggi termine al Conero o tutt'al più al Chienti, ma giungono fino al Tronto. D'interesse rilevantissimo per la costa marchigiana sono quelle del manoscritto 15757 della British Library di Londra, databili al 1677-1689, anni del pontificato di Innocenzo XI. Possiamo così avere una visione di molti paesi piceni in quel periodo, tra i quali ovviamente S. Benedetto e Grottammare. Risulta che solo Porto di Fermo ha un insediamento costiero di buona estensione, mentre gli altri paesi hanno sulla spiaggia solo qualche edificio e, talvolta, la cinta muraria collegata a quello posta a difesa delle abitazioni in collina. In particolare ciò si riscontra a Grottammare e conferma una ipotesi avanzata tempo fa dallo scrivente ma finora priva di riscontri iconografici.


   Molta attenzione merita l'introduzione del professor. Tenenti per gli stimolanti motivi che suscitano alcuni suoi giudizi sulle analogie tra la minaccia islamica di allora e di oggi, argomento di viva attualità. Mi riferisco soprattutto a quelli:


- ai pericoli provocati dalla pressione islamica nei confronti delle popolazioni cristiane. Dall'VIII secolo al XVII essa "si manifestò in forma guerresca ed ostensibilmente aggressiva. Nel nostro secolo, senza perdere del suo mordente, essa è venuta a rivestire meno il carattere bellico per assumere quello demografico-economico, probabilmente più insidioso. Nelle due prime fasi infatti l'Occidente resistette, si armò e riuscì a reagire; oggi, a cominciare dalla Francia, dall'Italia e dalla stessa Germania, socchiude invece del tutto incautamente le sue porte. Milioni e milioni di musulmani sono già penetrati più o meno legalmente in quei paesi ed in quelli limitrofi e soprattutto continuano a farlo. Il fenomeno si sviluppa sotto la spinta della rapidissima crescita di popolazioni con scarse risorse e con ancor meno sviluppate attrezzature proprie. Di fronte alla loro pressione, solo apparentemente indolore o contenibile, stanno delle nazioni ormai capaci di ridotta coesione, poco informate del reale pericolo che incombe su di loro ed ancor meno consapevoli dell'insopprimibile antagonismo che anima il mondo islamico nei riguardi di quello cristiano. Tale senso di opposizione lo porta non solo a non ammettere assimilazione vera e propria, ma a cercar di predominare non appena il numero e la mollezza altrui glielo consentano". Per quanto riguarda la nazionalità dei predoni nordafricani si ricordi, però, che oltre agli algerini, tunisini e tripolini nell'Ottocento anche i marocchini praticarono la pirateria in Adriatico;


- all'impiego indifferenziato - in questa sede, perché in altre l'autore si è intrattenuto sullo stesso argomento con dovizia di considerazioni e di citazioni di testi e di documenti - dei termini pirata e corsaro. In linea di principio è assodato ormai da tempo che si tratta d'individui con caratteristiche e comportamenti diversi, perché i pirati sono malfattori marittimi anziché terrestri e i corsari sono agenti di disturbo delegati da un sovrano a compiere azioni di offesa contro i suoi nemici. Sostanzialmente, però, tale differenza perde importanza perché sia gli uni sia gli altri si dedicano ad azioni che hanno come risultato finale il loro arricchimento a danno dei malcapitati che hanno avuto la sfortuna d'incontrarli, senza che venga tenuto in alcun conto la nazionalità delle vittime e la legittimità dell'azione sulla base della lettera di corsa. Come già fatto presente più volte, personalmente preferisco impiegare il termine onnicomprensivo predone (o predatore) marittimo;


- al ruolo svolto da Venezia nel preservare il suo golfo dagli attacchi dei predoni.


   In conclusione si tratta di un'opera di altissimo valore che conferma ancora una volta l'eccellenza dei risultati che scaturiscono dalle continue, estese, pazienti e pluridisciplinari ricerche incessabilmente condotte con autentica passione dall'autrice.








P. DELL'AMICO, Navi e Archeologia. Le ancore, i rostri, le sentine e i timoni, Rivista Marittima, supplemento febbraio 1999, lire 7.000.


    In questo fascicolo pubblicato dalla benemerita Rivista Marittima a titolo di supplemento mensile - una volta aveva carattere straordinario mentre da qualche anno costituisce prezioso corredo abituale di ogni numero - l'autore ha raccolto una importante e cospicua massa di dati su alcuni elementi componenti essenziali delle navi antiche e moderne (ancore, rostri, sentine, timoni), con un breve cenno sulle zattere.


  Di ciascuno di questi elementi egli fornisce ricche informazioni volte a definirne chiaramente la funzione, la tipologia, l'evoluzione nel tempo e mette a frutto tutto quanto ha dedotto dalla conoscenza approfondita della letteratura specialistica, dalle testimonianze letterarie pervenuteci fin dai tempi più lontani, dai risultati raggiunti con scavi e recuperi archeologici in terra e in mare. Attraverso l'illustrazione di monumenti, mosaici, monete, pitture e reperti di vario genere egli ci conduce insensibilmente a farci partecipi degli sforzi compiuti dai nostri antenati per impadronirsi sempre di più delle tecniche necessarie a rendere sicure le navi, la navigazione, il commercio marittimo e il trasporto dei passeggeri.


   Grazie alla profonda conoscenza della materia acquisita sia attraverso il corso di studi universitari sia mediante la partecipazione diretta a campagne archeologiche terrestri e subacquee, nonché con l'insegnamento all'Università di Roma, il Dell'Amico ha raccolto in questo volume una ricca messe di dati presentati in forma grafica ed iconografica, che costituiscono un punto di riferimento sicuro nella storia dell'archeologia navale.


   Nell'esposizione dei vari argomenti non si ferma soltanto all'arida presentazione di quanto disponibile ma ripercorre a fondo con passione e precisione la ricca bibliografia e mette a confronto definizioni, risultati e giudizi allo scopo di sgomberare il campo da dubbi ed interpretazioni inesatte.


   Ci soffermiamo in particolare sulla prima parte, in cui descrive i vari tipi di ancore (a gravità, a presa e a gravità, a presa, a presa "particolari", e con appropriate suddivisioni in relazione al materiale impiegato ed alle forme assunte) e c'intrattiene efficacemente sui materiali di cui sono costituite (legno, pietra, ferro, bronzo, acciaio, etc.), sulle loro funzioni, sull'uso che ne è stato fatto nel corso dei secoli, sulla loro sistemazione a bordo delle navi, senza trascurare gli aspetti mitici, religiosi e simbolici connessi a tali oggetti. A conclusione di questa dettagliatissima esposizione fa presente, in pratica, un altro programma di lavoro: "Vorremmo concludere rammentando che sebbene le ancore siano, com'è del resto logico, primariamente considerate strumenti nautici, cioè pertinenti le navi, esse potevano essere utilizzate anche in altri campi: i dirigibili erano provvisti di ancore e lo sono ancora gli idrovolanti e le mongolfiere. Ma, per restare in campo marino, ci premeva segnalare le ancore, ormai in disuso, delle tonnare, che fanno purtroppo bella mostra di sé in prossimità degli edifici, per lo più abbandonati, delle tonnare stesse. E' nota l'attenzione degli Antichi per i tonni e per la loro pesca e ci si comincia a domandare se anche nell'antichità questi pesci non venissero pescati con delle reti a posta fissa ..."


    Approfitto di questa occasione per ricordare che pochi anni fa il prof. Gabriele Pignotti, di Grottammare, ha osservato e fotografato in una località nei pressi del Tesino numerose pietre con solchi profondi ed ha avanzato l'ipotesi che si possa trattare di bitte o di ancore, come risulta da una nota apparsa ne L'Arancio n° 20 del 1997, p. 9. Sulla base di quanto appare in fig. 1 e di quanto descritto alle pagine 12 e 13 del presente testo si potrebbe supporre che siano ancore a gravità del tipo "pietre lavorate". Rimangono tuttavia ancora insoluti il come e il perché quelle pietre si siano lì accumulate.


    E' sicuramente interessante la quantificazione del peso delle ancore che, purtroppo, trova un riferimento preciso alle dimensioni della nave solo per epoche recenti (dal primo Settecento ad oggi). Si noti che un ceppo di ancora ripescato a Malta pesa 1.850 kg.; che l'ancora del primo vascello a tre ponti, l'inglese Sovereign of the Seas, pesava 2.750 kg.; che, come precisato in una nota redazionale, "attualmente le ancore delle unità da guerra pesano circa un millesimo del dislocamento della nave. Per esempio una fregata da 3.000 t. ha un'ancora da 3 t." Invece "il peso delle ancore litiche può variare da pochi Kg. ad alcuni quintali: nel tempio n. 4 di Kition sono state rinvenute sei ancore, ciascuna delle quali pesa circa 850 Kg., mentre un'altra, che per il momento costituisce un unicum, arriva a 1.350 Kg. La Frost reputa che ancore di tale peso fossero relative a natanti che, per l'epoca (la Tarda Età del  Bronzo), erano delle vere e proprie navi giganti. Il peso medio delle ancore litiche dei natanti normali doveva aggirarsi, tuttavia, intorno ai 100-200 Kg." Il che apre ampi spazi a proposito della determinazione delle dimensioni di navi primordiali.


    In maniera analoga sono trattati anche gli altri argomenti ma, in considerazione che una loro descrizione sia pur sommaria impegnerebbe molto spazio, rimandiamo gli interessati alla letture diretta del testo, che costituisce non solo un prezioso repertorio di quanto è stato finora rinvenuto in tutto il mondo ma anche uno studio organico e approfondito di particolari importantissimi, che potrebbe preludere ad uno studio dedicato alla nave "archeologica" nel suo complesso.





