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LINDUSTRIA NAVALE VENETA E OLANDESE
IN ETA MODERNA. PECULIARITA E RISULTATI
DI DUE MODELLI DI SVILUPPO SETTORIALE

A partire dalla fine del XVI secolo le flotte della Serenissima in-
corporarono quote crescenti di velieri di fabbricazione nordica, in par-
ticolare olandese, acquistati o noleggiati sia per il servizio commer-
ciale, sia per quello di guerra. La qualita di questi mezzi, la loro com-
petitivitd in termini di costo e prestazioni e, soprattutto, I’assenza di
una efficace risposta dell’industria veneta alle sollecitazioni della do-
manda, consegnarono in breve tempo ai produttori esteri il ricco e
strategico mercato delle imbarcazioni armate di medio tonnellaggio,
escludendone, in gran parte, i cantieri locali.

Come riuscirono, ci chiediamo allora, gli esportatori olandesi ad
ottenere un simile risultato in un mercato lontano migliaia di chilo-
metri dai loro centri produttivi, sede di un’industria navale tra le pit
sviluppate del mondo e, per di pil, protetto da uno Stato sempre at-
tento alle esigenze dell’economia nazionale?

La risposta a tale domanda, come vedremo nelle pagine che se-
guono, risiede in gran parte nella diversa evoluzione della cantieristica
veneta ed olandese durante i primi secoli dell’Evo Moderno, a sua
volta riflesso delle differenti esigenze politiche e militari nonché dei
peculiari vincoli nella gestione ed attribuzione di risorse scarse che ca-
ratterizzarono I'economia marittima delle due nazioni.

1. Grandi flotte e cantieri di Stato

Le modalitd con cui venivano realizzate le prime costruzioni na-
vali dell’Etd di Mezzo si assomigliavano un po’ ovunque: 1 cantieri,
di dimensioni modeste, raramente pavimentati e muniti solo di qual-
che rudimentale strumento, sorgevano laddove si poteva trovare un
bacino di debole profonditd, una baia in cui la sabbia declinasse len-
tamente verso il mare, permettendo cosi, soprattutto se si trattava di
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varare galée, di lavorare senza particolari attrezzature per la prote-
zione delle carene.

Un simile contesto poteva ovviamente perdurare fino a che le pro-
duzioni fossero rimaste entro limiti assai ridotti, o per I'irrilevanza della
richiesta di mezzi navali, o perché l'offerta restava tanto parcellizzata
da realizzare solo modesti volumi. Quando e dove tali condizioni mu-
tarono, perd, emerse presto ’esigenza di dotarsi di importanti strut-
ture logistiche, di sostegno, supporto e protezione delle imbarcazioni
in lavorazione: si percepiva, ciog, la necessita di disporre di magazzini
per le materie prime, legno e canapa in primo luogo; di tettoie per
proteggere gli scafi; di impalcature e rive pavimentate per lavorare piu
agevolmente e fare scivolare senza danno il mezzo in acqua.

In generale, perd, tali questioni vennero affrontate singolarmente
da ogni produttore, con risultati disparati che portarono importanti
realtd marittime, come ad esempio Marsiglia, ma anche Brema, Am-
burgo, Lubecca, Rostock, Amsterdam o Anversa, a vedere la propria
flotta militare e mercantile sorgere da una disordinata successione di
cantieri, talvolta di grandl dlmensmm, ma comunque allineati alla rin-
fusa lungo le spiagge circostanti ai porti, ciascuno intento a lavorare
secondo metodi propri, con attrezzature € uomini, pure loro, parti-
colari, realizzando cosi prodotti unici, spesso irripetibili, esito origi-
nale dell’incontro delle richieste del cliente e dell’interpretazione del-
I’artigiano, ma mai omogenei e costanti per caratteristiche e qualita'.

Venezia, invece, decise di seguire un’altra strada: gia prima del-

! Sui limiti delle costruzioni navali dell’Europa settentrionale fino alla prima Eta
Moderna si veda J. PINaARD, Quelgues arsenaux occidentaux du moyen-age an XIX¢
siecle, in Rochefort et la mer, 11, Marines occidentales du XIVe au XVle siécle, Jon-
zac 1986, pp. 5-11; B.E. Vipos, Profilo storico-linguistico dell’influsso del lessico nan-
tico italiano su quello francese, in «Arichivium Romanicum» (AR), 2 (1932), pp. 5-
9; R. Bastarp pE PERE, Navires méditerranéens du temps de Saint Louis, in «Revue
d’Histoire Economie et Société»(RHES), 50 (1972), pp. 327-328; R. PostEL, Ham-
burgs Rolle in der Hanse im 16. und 17. Jabrbundert, in Fernhandel im Nord- und
Ostseeraum in der hansischen Spétzeit (1550-1630), Symposium zum 14. Hansetag
der Neuzeit in Stade am 8. und 9. April 1994, Stade 1994, pp. 67-68; K. HELM, Bre-
mens Holzschiffban vom Mittelalter bis zum Ausgang des 19. Jabrbundenrts, in «Bre-
misches Jahrbuch» (BJ), 44 (1955), pp. 175-186; EE. Giksk, Kleine Geschichte des
deutschen Schiffbaus, Berlin 1969, pp. 9-19; U. WEIDINGER, Mit Koggen zum Markt-
platz. Bremen’s Hafenstrukturen von friihen Mittelalter bis zum Beginn der Indu-
strialisierung, Bremen 1997, pp. 338-365; P. Heinstus, Das Schiff der hansischen Friih-
zeit, Koln 19862, pp. 127-149 e K.F. OLEcHNOWITZ, Zum Schiffban Liibecks im 16.
und 17. Jabrbundert, in «Jahrbuch des Schiffbautechnischen Gesellschaft» (JSG), 7
(196), pp. 311-321.
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I’anno mille, lo Stato, compresa la rilevanza militare di uno strumento
produttivo organizzato e di mezzi navali, per quanto possibile, coe-
renti per prestazioni e caratteristiche, aveva posto mano alla situazione
ed imiziato ad imporre regole e minime prescrizioni comuni®

Dal XII secolo, poi, il contrasto con le realta atlantiche — ed an-
che con molti altri centri marinari italiani® — si fece ancora pili evi-
dente e la cittd di San Marco fu tra i primi porti occidentali a di-
sporre di un vero e proprio Arsenale pubblico?, nato dove il braccio
di canale era pit profondo di altri e risultava quindi ideale per la co-
struzione navale, subito dotato di pavimentazione, darsene e magaz-
zini e capace, quindi, di produrre in grandi quantitd e tempi relativa-
mente brevi quel mezzo navale d’alta tecnologia e provata efficacia in
guerra che era la «galéa sottile».

2 Per quanto attiene al terna degli stretti legami politici, ma anche tecnici e mili-
tari che, nell’alto medioevo, legavano Venezia a Costantinopoli e che di fatto permi-
sero, tramite un’effettiva trasmissione di tecniche e conoscenze, alla citta lagunare di
disporre della pitt moderna flotta militare presente nell’alto Adriatico, cfr. H. AHRWEI-
LER, Byzance et la mer, Paris 1966, pp. 95-96; R. Cess1, Venezia fino al tempo della
quarta crociata, in «Archivio Veneto» (AV), 118 (1968), pp. 6-22; A. CHIGGIATO,
Contenuti delle architetture navali antiche, in «Studi Veneziani» (St. V), 29 (1991),
pp- 179, 186-187; R. Cess1, Venezia e i crociati, in «Atti e Memorie della Societd Dal-
mata di Storia Patria», 28 (1999), pp. 9-10; G. RoscH, Venedig. Geschichte einer See-
republik, Stuttgart, Berlin, Kéln 2000, pp. 36-39; M. TaNGHERONI, Commercio e na-
vigazione nel medioevo, Roma-Bari 1996, pp. 56 e 197; R.C. ANDERSON, Oared fi-
ghting ships, London 1962, p. 36 che, tra I’altro, riporta la notizia di dromon ope-
ranti gid nel VI secolo alle foci del Po; R.-]. LiLiE, Die byzantinische Reaktion auf
die Ausbreitung der Araber. Studien zur Strukturwandlung des byzantinischen Staa-
tes im 7. und 8. Jabrbundert, Minchen 1976, pp. 204-206, 267-268, 278-280; I
BREHIER, La marine de Byzance du VII au XI siecle, in «Bysantion. Revue Inter-
nationale des Etudes Byzantines» (BRIEB), 19 (1949), pp. 1-14; A. FEL, B. GILLE, ].
PareNT, B. Quemapa, E Russo, Histoire des Techniques, Paris 1978, pp. 437-439;
AR. Lewis, Naval power and trade in the Mediterranean AD 500-110, Princeton
1951, pp. 173, 231-238 e C. MaNEroNI, 1! dominio del Mediterraneo durante il me-
dioevo, in «Rivista Marittima» (RM), marzo 1900, p. 301.

3 Si veda ad esempio C. Ciano, Costruzioni navali a Portovenere nel Duecento,
in «Economia e Storia» (ES), 4 (1959), pp. 685-693 e la descrizione dei cantieri na-
vali di Genova della prima et moderna proposta in L. GATTI, Navi e cantieri della
Repubblica di Genova (secoli XVI-XVIII), Genova 1999, pp. 19-40.

* Sulla nascita e lo sviluppo dell’Arsenale di Venezia si rimanda a L. Casorro,
Larsenale di Venezia, in <RM>», luglio-agosto 1966, pp. 64-71; E. CoNcCINA, L'arse-
nale della Repubblica di Venezia, Milano 1984, pp. 25-34, 75-88 e 95-101; R.C. Da-
vis, Costruttori di navi a Venezia, Venezia 1997, pp. 82-92 e 117-126 e G. BELLAVI-
T1S, L'arsenale di Venezia, Venezia 1983, pp. 7379, 81-91, 97-110 e 117-137.

5 Sulla complessita tecnologica e costruttiva delle galée e si veda U. ALErTZ, The
naval architecture and oar systems of medieval and later galleys, in The age of the
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Le ambizioni della Serenissima e la crescente entitd dell'impegno
sul mare, imposero poi alla gia imponente struttura e, in generale, alla
complessiva organizzazione delle risorse necessarie alla costruzione e
manutenzione della flotta, ammodernamenti e continui ampliamenti.
Nel Trecento furono approvate le legg1 fondamentali per disciplinare
Pattribuzione di materie prime che gia apparivano scarse — legno® e
canapa’ in primo luogo —; vennero costruiti i ripari coperti per le galée
in lavorazmne, successivamente si realizzarono le corderie della «tana»,
pol una seconda darsena, le fonderie, locali per la polvere da sparo,
magazzini per il legname, una cinta fortificata, nonché stanze per il
ristoro di operai sempre pili numerosi e di differente origine e spe-
cializzazione. La complessita delle regole, I'importanza della struttura
ed il livello dei compiti che le furono assegnati richiesero inoltre un’ef-
ficace e moderna amministrazione e la Serenissima si pose cosi, an-
che in questo settore, all’avanguardia rispetto ad ogni altra nazione,
creando delle procedure di fabbricazione standardizzate e dei sistemi
di gestione e controllo degni di Stati ed organizzazioni moderne®.

Col concludersi dell’Evo di Mezzo, quindi, Venezia aveva definito
la gestione ed il controllo delle principali risorse necessarie alle co-
struzioni navali in funzione dei bisogni dell’Arsenale, aveva dotato la
«Casa» delle piti avanzate strutture fisiche ed organizzative allora di-

galley. Mediterranean oared vessels since pre-classical times, a cura di R. GARDINER,
London 1995, pp. 142-148 e 154-157; E. CoNcINA, Navis. L'umanesimo sul mare.
1470-1740, Torino 1990, pp. 71-95 e 100-127.

¢ Sulle regole volte a gestire il patrimonio boschivo cfr. G. Caniato, Dall’albero
alla nave, in Navi di legno. Evoluzione tecnica e sviluppo della cantieristica nel Me-
diterraneo dal XVI secolo ad oggi, a cura di M. Marzary, Trieste 1998, pp. 145-156
e L. CacciaviLiany, Le leggi veneziane sul territorio 1471-1789. Boschi, fiumi, boni-
fiche ed irrigazioni, Padova 1984, pp. 89-101.

7 Sulle regole volte alla gestione della canapa cfr. EC. Lang, The rope factory and
the bemp trade of Venice in the fifteenth and sixteenth centuries, in «Journal of Eco-
nomic and Business History» (JEBH), 4 (1932), pp. 830-847; U. MaRCELLI, Sagg: eco-
nomico sociali sulla storia di Bologna dal secolo XVI al XVIII, Bologna 1962, pp. 14-
17; PG. LoMBARDO, 1! problema della canapa nello Stato veneto ed il canonico E Storni
da Montagnana, in Contributi alla storia della chiesa padovana nell’eta moderna e con-
temporanea, a cura di A. GamsasiN, Padova 1984, pp. 185-202 e 1. PasToRI BasserTo,
La canapa nella Repubblica veneta, in «AV>, s. V, 141 (1993), pp. 5-38.

% Sulla progettazione e controllo della produzione di galée all’Arsenale cfr. G. Za-
NELLL, La scuola di «naval architettura» nell’Arsenale di Venezia, in Navi di legno.
Evoluzione tecnica e sviluppo della cantieristica nel Mediterraneo dal XVI secolo ad
oggi, a cura di M. Marzary, Trieste 1998, pp. 139-140; CHicaciaTo, Contenuti, cit.,
pp. 145-148 e CaroseLLy, Uomini e ricchezza per il trionfo di Venezia sul mare. Sec.
XII-XV, in <ES», 4 (1983), pp. 450-451.
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sponibili e poteva cosi contare su uno strumento produttivo di prim’or-
dine, decisamente moderno e sempre capace di rispondere alle esi-
genze dello Stato’.

Lespansione dimensionale e ’ampliamento produttivo dell’Arse-
nale, se consentirono alla Repubblica di disporre di mezzi navali im-
ponenti per numero e qualita (cid che, in definitiva, le permise di con-
durre con successo una politica di primo piano nel Mediterraneo orien-
tale’), determinarono perd anche linstaurarsi di una struttura pro-
duttiva originale e particolare, in cui all’ininterrotto potenziamento
della Casa faceva riscontro un progressivo indebolimento degli squeri
cittadini.

Il settore privato, infatti, vedeva le sue possibilitd di crescita e di
profitto ridursi per effetto di un duplice ordine di vincoli, operanti in
primo luogo sul mercato di acquisizione dei fattori produttivi, in cui
P’Arsenale esercitava un effettivo diritto di prelazione su ogni risorsa
ad esso necessaria, quanto su quello di cessione del bene finale, dove
la fabbrica di Castello soddisfaceva sempre piti tutte le richieste dello
Stato e, talvolta, anche quelle dei mercanti che ricercavano imbarca-
zioni di grossa portata, discostandosi cosi dal proprio settore tipico
d’attivita e togliendo nel contempo ai cantieri cittadini alcune impor-
tanti occasioni di lavoro!.

Questo progressivo indebolimento degli squeri, accelerato ed estre-
mizzato nelle sue conseguenze sia dall'incremento del fabbisogno di
mezzi da combattimento e da trasporto conseguente alle guerre tur-
che®?, sia dalla crescente pressione dell’Arsenale sull’allocazione di ri-

? Sull’efficacia e modernita dell’amministrazione dell’ Arsenale cfr. M. FORSELLINI,
Lorganizzazione economica dell’arsenale di Venezia nella prima meta del seicento,
«AV>», s.V,, 7 (1930), pp. 57-70 e L. Zan, K. Hoskin, Il «discorso del maneggio». Lo
sviluppo del discorso manageriale e contabile all’Arsenale di Venezia. 1580-1650, in
«Ateneo Veneto» (At. V), 186 (1998), pp. 7-14, 21-48.

1 Sull'importanza del supporto logistico per le flotte di galée si rimanda a J.E.
DorsoN, Economics and logistics of galleys warfare, in The age og the galley. Medi-
terranean oared vessels since pre-classical times, a cura di R. GARDINER, London 1994,
pp. 217-219 e 222-223.

"' Si vedano, a questo proposito, alcuni esempi di ordini di produzione di bur-
chi e peote ma anche quelli di manutenzione di un galeone e di riparazione di sva-
riate imbarcazioni a vela impiegate per il trasporto militare, impartiti dalla Magistra-
ture dell’Arsenale ai propri dipendenti in ARcHIVIO DI STATO DI VENEZIA (A.S.V.),
Senato Mar, {. 181, 22 settembre 1608; A.S.V,, Senato Mar, {. 456, 3 aprile 1653; A.S.V,,
Senato Mar, £. 456, 3 aprile 1653; A.S.V,, Senato Mar, f. 189, 4 giugno 1610 e A.S.V,,
Senato Mar, f. 336, 2 agosto 1640.

12 Per quanto attiene all'impegno militare sul mare di Venezia si veda ad esem-
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sorse limitate — materie prime quali il legno e la canapa, ma anche, a
partire dalla prima meta del Seicento, forza lavoro qualificata®, ven-
nero assorbite dalla marina da guerra in quantita tali da togliere spa-
zio ad altre costruzioni —, sia, infine, dalla crisi economica che, tra il
XVI ed il XVII secolo, investi il Mediterraneo, deprimendo la do-
manda di mezzi di trasporto', raggiunse il suo apice durante i1 primi
decenni del Seicento. In questo periodo, infatti, mentre I’Arsenale con-
segui 1 massimi livelli di produzione e produttivita, I'industria navale
privata sfiord, come vedremo, la pressoché totale scomparsa®.

2. Tra crisi produttiva ed importazioni di imbarcazioni estere

Durante il XVI secolo, in effetti, lo sviluppo dimensionale e 'am-
pliamento produttivo dell’Arsenale, diventato uno degli insediamenti
industriali pitt importanti del mondo, non soltanto avevano reso I'of-
ferta interna sempre pidt dominata dalla presenza pubblica, erodendo
cosi quote di domanda all'industria privata, ma, come abbiamo ac-

pio J.R. HaLE, L'organizzazione militare di Venezia nel cinquecento, Roma 1990, pp.
31-49 e 285-305, E Sassi, La politica navale veneziana dopo Lepanto, in «AV», s. V,
38-41 (1946-1947), pp. 105-112, 117-122, 140-144 e 167-193 e E. EickHOFF, Vene-
dig, Wien und die Osmanen, Miinchen 1979, pp. 17-26.

3 Davis, Costruttori, cit., pp. 34-46 e 55-69.

1 Sulla natura della crisi seicentesca del commercio mediterraneo e sui suoi ef-
fetti sulla domanda di mezzi navali, cfr. tra gli altri M. AmaTo, Il decentramento del-
Peconomia mediterranea. Il caso di Milano tra crisi e riconversione (secoli XVI e
XVII), in «Rivista Storica Italiana» (RSI), 3 (1994), pp. 622-624 e 634-636; F. Brau-
DEL, L'ltalia fuori dall’ltalia. Due secoli e tre Italie, in Storia d’Italia. II. Dalla ca-
duta dell’Impero romano al secolo XVIII, Torino 1974, pp. 2156-2230 e 2233-2247;
R. RoMaNO, La storia economica. Dal secolo XIV al Settecento, in Storia d’Italia. I1.
Dalla caduta dell’Impero romano al secolo XVIII, Torino 1974, pp. 1896-1919; J.M.
KULISCHER, Storia economica del medioevo e dell’eta moderna, 11, Firenze 1955, pp.
295-298, 309, 347-351; G. BarBIER1, Gli ideali economici degli italiani all’inizio del-
Peta moderna, Milano 1940, pp. 267-268; D.C. NorTH, R.P. THOMaS, An economic
theory of growth of the western world, in «The Economic History Review» (EHR),
1 (1970), pp. 3-17; S. FENOALTEA, Lo sviluppo economico dell’Italia nel lungo periodo:
riflessioni su tre fallzmentz in Storia economica d’Italia. 1 Interpretazioni, a cura di
P. Crocca e di G. ToN1oLO, Roma-Bari 1998, pp. 17-18 € 29 e M. Raun, Handel-
swege und Seemacht im Mittelmeer wihrend des 17, und 18, ]ahrhunderts, in «Mi-
litargeschichte Mmellungen» (MGM), 2 (1991), pp. 11-23.

15 Sull’entita della crisi del settore privato si veda, oltre a quanto presentato in
queste pagine, L. FINcaTI, Splendore e decadenza della marina mercantile di Vene-
zia, in «<RM», maggio 1878, pp. 178-179 e A. TENENTI, Venezia ed i corsari, 1580-
1615, Bari 1961, pp. 122-131.
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cennato, avevano iniziato a contendere agli squeri cittadini alcune ri-
sorse scarse e fondamentali, quali la mano d’opera', la canapa e, con
effetti, come vedremo, ancora piui gravi, il legno. I cantieri privati, al-
lora, esclusi dalle commesse militari come pure da una parte di quelle
civili e contenuti nella loro attiviti sia dalle buone condizioni lavora-
tive generalmente offerte dall’Arsenale ai propri dipendenti — cid che
rendeva l'assunzione di mano d’opera particolarmente difficile e co-
stringeva gli squeri ad offrire salari maggiori rispetto all’Arsenale
sia dal diritto di prelazione che la fabbrica di Castello vantava sui pitt
rilevanti fattori produttivi, si ritirarono progressivamente nell’ambito
operativo dei tonnellaggi ridotti e delle operazioni minori; vale a dire
quello delle barche lagunari a fondo piatto, bragozzi e tartane?, delle
riparazioni e della manutenzione, abbandonando cosi interi settori al-
I'iniziativa pubblica e perdendo non soltanto il mercato potenzial-
mente rilevante dei velieri mercantili di media e grande stazza, ma an-
che le abilita e competenze necessarie a realizzarli®.

Quanto ora delineato trova poi esempio e perfetto riscontro negli
scopi e risultati di un’indagine promossa dal Senato ed affidata ai Pa-
troni e Provveditori all’Arsenale in merito alle autorizzazioni per le
forniture di legname concesse ai produttori privati, la quale, oltre ad
offrire un preciso ragguaglio sullo stato della cantieristica privata ve-
neziana, illustra chiaramente gli effetti che su questa produceva la prio-
ritaria allocazione all’Arsenale di fattori produttivi limitati cui sopra
s accennava.

Pressate dalla scarsita di legno, dai fabbisogni dell’armata e dai fon-
dati sospetti di gravi malversazioni, nel 1641 le «magistrature» vene-
ziane vollero infatti accertare quali cantieri dimostrassero ancora un
livello d’attivitd meritevole delle cessioni di roveri loro accordate?. In-
dispensabili per la marina e minacciati dal progressivo esaurirsi delle

16 ZaN, HoskiN, Il «discorso del maneggio», cit., p. 25 e Davis, Costruttori, cit.,
pp- 21-22 e 27-34.

17 Sulle tipiche costruzioni degli squeri veneti si veda M. Marzar1, Costruzioni
delle barche a fondo piatto. Vecchie barche adriatiche. Bragozzo e Tartana, in «<RM»,
ottobre 1984, pp. 17-77.

'® 1l rapporto tra cantieristica pubblica e privata ora descritto per Venezia, per
quanto peculiare, non fu tuttavia unico e trovd un corrispettivo nella vicina e con-
corrente Ragusa. Si veda a tale proposito A. Nicetic, Gl arsenali di Ragusa, in «Pro-
poste e Ricerche» (PR), 39 (1997), pp. 134-150 e, per quanto attiene alle tecniche di
costruzione navale ivi pratlcate, A. Kisic, Naval architecture of Dubrovnik, in Navi
di legno. Evoluzione tecnica e sviluppo della cantieristica nel Mediterraneo dal XVI
secolo ad oggi, a cura di M. Marzary, Trieste 1998, pp. 101-104.

1% ZaN, HoskIN, 1l «discorso del maneggio», cit., pp. 23, 27 e 34.
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maggiori foreste, questi alberi, censiti e posti sotto la diretta respon-
sabilitad dei Patroni e Provveditori, godevano di particolari cure e pro-
tezioni: essl non potevano, innanzitutto, essere acquistati — e tanto
meno tagliati — da privati cittadini se non dopo formale autorizza-
zione della direzione dell’Arsenale e previa verifica delle caratteristi-
che delle lavorazioni effettuate. Le cessioni, inoltre, erano limitate al
numero massimo di 12 roveri per sguero all’anno e, allo scopo di ga-
rantire il diritto di prelazione dell’Arsenale, la vendita ai privati av-
veniva soltanto all’interno dei cantieri statali, dove tutto il materiale
doveva essere trasportato e, in analogia a quanto accadeva, ad esem-
pio, per la canapa, reso disponibile alle prioritarie esigenze della pro-
duzione militare che, comunque, andavano interamente soddisfatte
prima di procedere a qualsiasi attribuzione al settore «civile». La ri-
giditd del sistema agiva, ovviamente, come fattore limitante ed impo-
neva agli squeraroli una logica di gestione tendente a ridurre al mi-
nimo le dimensioni delle imprese. Per non assumere, poi, il rischio di
vedere i propri dipendenti inattivi per mancanza di legno — prima an-
cora che di ordini - i padroni riconducevano le potenzialita produt-
tive — e quindi numero di dipendenti e quote di investimenti — al mi-
nimo compatibile con i rifornimenti teoricamente concessi.

Queste norme, sovente criticate dagli stessi «magistrati» veneti ma
mai veramente riformate per il timore che le necessitd dell’armata ne
risultassero insoddisfatte, comportavano in realtd non pochi problemi
e rivelavano, anno dopo anno, profonde imperfezioni. Esse non sep-
pero, infatti, né preservare del tutto i cantieri statali dalla penuria di
materia prima, come dimostra una relazione del 1641 in cui si de-
nuncid «la grande strettezza di legnami che vi & nella Casa»®% né im-
pedire ai privati la possibilita di ampie frodi e di illecito guadagno,
fatto reso evidente dall’indagine stessa del Contarini; né, infine, pro-
teggere un patrimonio boschivo sempre pili minacciato?..

Cosi, sollecitati dal Senato a combattere abusi e «mercato nero» e,
come abbiamo detto, pressati dalla mancanza di materiali per I’Arse-
nale, 1 Patroni e Provveditori, dopo avere vagliato la situazione, agi-

2 AS.V, Senato Mar, {. 340, 3 luglio 1641. La situazione si ripropone I’anno suc-
cessivo quando il capitano del bosco del Montello scrive al Senato che, per la grande
penuria di legno, & riuscito con enorme difficoltd a trovare «300 legni» per il servi-
zio della casa (A.S.V,, Senato Mar, {. 349, 14 dicembre 1642).

21 Si veda a questo proposito A.S.V., Senato Mar, {. 349, 16 agosto 1642 e AS.V,,
Senato Mar, £.535, 8 aprile 1664 ed anche ML.E. TiEPOLO, Acgue, boschi, territorio: un
legame con Venezia, in «AV», 188 (1999), pp. 235-237.
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rono affidando, nel 1641, a Sebastiano Contarini il compito di ispe-
zionare 1 cantieri beneficiari dell’autorizzazione e di ritirare il per-
messo a quelli che, per loro struttura, non fossero apparsi in grado
di varare imbarcazioni coerenti con il legname acquistato o a quelli
che fossero risultati addirittura inattivi.

Lindagine porto alla luce una situazione di diffusa e profonda il-
legalita, fondata sulla trasformazione di molti sguer; da fabbriche di
navi a centri di vendite illegali di legname e si concluse cosi con la
revoca della maggior parte delle concessioni, con proposte di modi-
fica di una legge totalmente inefficace se non addirittura contropro-
ducente? e, cio che per noi pili conta, con una precisa e completa de-
scrizione dell’effettivo stato della cantieristica lagunare.

In effetti, quella riportata nelle relazioni del Contarini sulle sue
ispezioni ai cantieri & una situazione di preoccupante decadenza e di-
sordine, un profondo declino che, per certi aspetti, risulta piti ancora
sorprendente delle stesse truffe. Il Contarini inizio la propria missione
visitando, come lui stesso specifico, tutti gli squeri «autorizzati», uno
ad uno, senza eccezione, «non solo quelli della cittd ma anche del do-
gado» e « non avendo risparmiato incommodo ed avendo tralasciato
ogni altro interesse» per portare a termine un compito senza dubbio
lungo ed impegnativo. Nel centro cittadino, a Murano, Malamocco e
Marghera egli censi 81 cantieri, in gran parte dei quali, pero, rilevo
delle «collusioni per deludere il pubblico nell’ottenere duplicate li-
cenze de roveri col ridurre in due un solo squero». Molti «padroni»,
quindi, dividevano formalmente la loro attivita, grazie alla complicita
di familiari ed alla connivenza di pubblici ufficiali, ed ottenevano cosi
il permesso di doppie forniture. Laddove v’erano due «squeri» biso-
gnava, in altre parole, contarne uno solo e cosi dagli ottanta teorici
ne restavano forse cinquanta. Di questi, inoltre, sei lavoravano tanto
poco da «non essere di licenza meritevoli»; nove non avrebbero nem-
meno potuto presentare la domanda in quanto si limitavano a realiz-
zare piccoli interventi e, soprattutto, calatafaggi; e quattro non ope-
ravano affatto. Non pilt di una trentina di imprese poterono essere
effettivamente considerate attive, un quadro ben diverso dalla pode-
rosa struttura industriale che le premesse lasciavano immaginare?.
ben vero che da cid niente possiamo dedurre sull'importanza della
produzione cittadina in quanto mancano dati sulle tipologie di im-

2 AS.V, Senato Mar, £. 535, 8 aprile 1664.
2 Per un confronto con altre epoche e situazioni si rimanda a G. LuzzatTo, Sto-
ria economica di Venezia dall’XI al XVI secolo, Venezia 1996 pp. 149-150, 177-178.
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barcazioni varate. Per una cittd come Venezia, tuttavia, la cifra non
appare molto alta -a Chloggla, a metd del XIX secolo, operavano
ben 41 squeri®* — e, per di pit, si ha l'impressione di una tendenza
totalmente negativa. Molti artigiani, infatti, che alcuni anni prima erano
stati «autorizzati», avevano ora perso i requisiti minimi e questo, al
di la delle diffuse 1llegahta e truffaldine divisioni proprietarie, & uno
dei risultati che piti chiaramente furono evidenziati dall’indagine con-
dotta. Le unita realizzate, comunque, non potevano superare le ri-
dotte dimensioni di mezzi atti al piu alla navigazione costiera in quanto
il limite stesso dei dodici tronchi normalmente autorizzati confinava
gli squeri ai medio-piccoli tonnellaggi ed obbligava chi avesse voluto
superare I'angusto limite ad ulterior1 domande e giustificazioni.

Un’idea delle conseguenze amministrative che potevano derivare
da pitt ambiziosi progetti di costruzioni marittime, ci viene dalla vi-
cenda di Andrea Penzo, un carpentiere navale che richiese, nel 1664,
l’autorizzazione ad acquistare 50 roveri per la realizzazione di una
nave di 500 botti. I Patroni e Provveditor: inviarono immediatamente
dei periti per stimare l’effettivo fabbisogno di legname che venne ab-
bassato «a non piu di 40 roveri da tagliarsi nel trevigiano al di qua
del Piave, nel mestrino o nel padovano» con esclusione, comunque,
«del Friuli e del trevigiano al di 12 del Piave in quanto vi sono roveri
di tutta bonta che devono essere preservati per le occorrenze di que-
sta Casa». Il taglio e la successiva cessione, inoltre, vennero autoriz-
zati alla presenza di un perito dell’Arsenale, dopo il pagamento ed il
rilascio di «idonea piaggeria a soddisfazione nostra» e con I'impegno
di sottostare, durante la fabbricazione della nave, a controlli da parte
dei medesimi periti volti ad assicurare che i roveri fossero interamente
utilizzati per la costruzione dell’imbarcazione.

Tornando al Contarini, egli, conclusa I'ispezione degli squeri citta-
dini, si spostd a Burano e «contrade». Qui gli si prospettd una si-
tuazione ancor piu grave poiché dei 28 cantieri visitati 14 avevano ot-
tenuto le licenze «senza che vi si lavorasse» e 12 non ne possedevano
i requisiti o per Iinsufficiente lavoro, o perché derivati dal noto espe-
diente dello «sdoppiamento» di attivita in effetti unitarie o, infine, per-
ché le condizioni stesse della fabbrica rendevano evidente 'impossi-
bilita di costruirvi imbarcazioni anche di piccola portata®.

Dopo avere completato la descrizione dei luoghi e dell’incuria in
cui erano lasciati immobili e strumenti, il «magistrato» notd, tuttavia,

# M. Marzari, Chioggia. Citta della pesca, in «RM», luglio 1984, p. 90.
% AS.V, Senato Mar, f. 349, 16 agosto 1642.
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con suo grande stupore che aveva trovato, sia nelle due imprese ri-
maste beneficiarie della concessione d’acquisto del legname, sia in quelle
che erano state radiate per evidente comportamento fraudolento o in-
dubbia cessata attivita, «roveri bellissimi e de miglior qualita di quelli
che tenemo per il bisogno della Casa e che eccedono la disposizione
delle leggi e la qualita e la quantita propria degli squeri medesimi».
Lindizio era chiaro ed indicava un avviato commercio di contrab-
bando diretto a fornire, vista la condizione dell’industria del Dogado,
fabbriche straniere o, forse, site in altri porti veneti, dello Stato da
Terra o di quello da Mar.

Senza dilungarsi in spiegazioni, il Contarini ordind comunque di
«sequestrare e ridurre nella Casa a pro della medesima» il materiale
rinvenuto, avvalorando con questo stesso provvedimento che il le-
gname fosse di contrabbando. La generale carenza di rovere, gravando
su tutte le nazioni mediterranee, creava, infatti, una forte e pressante
richiesta che 1 patroni, approfittando di leggi e controlli imperfetti
uniti ad un’attivitd stagnante, provvedevano illegalmente a soddisfare:
alla costruzione navale, declinante e forse poco redditizia, era stato
sostituito il traffico di legname.

Giunto, infine, a Mazzorbo, ultima tappa del suo viaggio, il no-
stro «ispettore» procedette con usuale vigore e depenno «tutti gli
squeri salvo due, ché altro non v’e¢ da meritare licenze». Con questa
frase lapidaria descrisse cosi una condizione che, in tutta evidenza,
non riteneva nemmeno degna di commento.

A conclusione del lavoro e del rapporto steso per il Senato, egli
volle, comunque, evidenziare con forza lo stato precario della cantie-
ristica veneziana, destinata, se la congiuntura non fosse mutata, ad un
inesorabile declino che avrebbe potuto anche giungere alla totale scom-
parsa di un settore di vitale importanza oltre che d’antica tradizione®.

La crisi, comunque, non si era abbattuta in maniera uniforme sul-
I'intero comparto, ma aveva colpito pitr di tutti gli squeri de grosso,
quelli, ciog, specializzati nelle imbarcazioni di maggiori dimensioni?,
mentre sembrava risparmiare quelli de sottil. Questi ultimi, infatti, de-

% AS.V, Senato Mar, £. 339, 21 giugno 1641.

7 Sulle tipiche navi mercantili a vela impiegate nel Mediterraneo prima della ge-
neralizzata adozione di modelli atlantici si veda H. PrYoRr, The Medierranean Round
Ship, in Cogs, Caravels and Galleons, a cura di R. GARDINER, London 1994, pp. 62-
72; M. BaLaro, Coastal shipping and navigation in the Mediterranean, in Cogs, Ca-
ravels and Galleons, a cura di R. GARDINER, London 1994, pp. 133-138 e J. FriEL,
The Carrack: the advent of the full rigged ship, in Cogs, Caravels and Galleons. The
sailing ship 1000-1650, a cura di R. GARDINER, London 1994, pp. 77-85.



268 DAVID CELETTI

diti al varo di imbarcazioni leggere a fondo piatto e, soprattutto, alla
manutenzione e riparazione dell’infinita flottiglia lagunare, approfitta-
vano di una domanda vincolata ai luoghi ed alla necessitd di inter-
venti rapidi ed immediati. Tali laboratori artigiani, inoltre, non ri-
chiedevano né le infrastrutture né il capitale, né il continuo flusso di
commesse necessari ai loro «fratelli» maggiori ma, installati spesso pre-
cariamente, riuscivano a guadagnare anche eseguendo solo lavori mi-
nori, saltuari o stagionali ed erano cosi capaci di meglio assorbire 'urto
della cattiva congtuntura®®. Il quadro ora tracciato risulta, infine, con-
fermato dalla situazione in cui versavano le flotte e le strutture pro-
duttive delle altre due grandi zone cantieristiche dello Stato veneto,
Chioggia e I'Istria.

La marineria chlogglotta, innanzitutto, non fu mai, neanche nel suo
periodo di maggiore vivacita, una flotta di grandi tonnellagg1 a metd
Cinquecento, ad esempio, alla fine cioé di un periodo particolarmente
fausto e propizio, disponeva soltanto di 6 imbarcazioni a due coperte
e di 300 barche prevalentemente comprese tra le 30 e 40 botti”. A
partire dal secondo decennio del XVII secolo, poi, la situazione prese
a peggiorare e, soccombendo ai colpi dei pirati quanto a quelli deri-
vanti dalla contrazione dei traffici commerciali, 11 numero delle navi
diminui sensibilmente: nel 1627 i vascelli compresi tra le 40 e 100 botti
erano 60, nel 1669 ne restavano 20%.

11 declino delle imbarcazioni i impiegate si accompagnd, ovviamente,
alla crisi della produzione e numerosi cantieri dovettero cessare l'at-
tivitd®!. Molte famiglie emigrarono, dirigendosi soprattutto nelle Ro-
magne, ed i pochi squeri che alla fine del Seicento ancora resistevano
non riuscivano a varare pit di una quindicina di tartane, un paio di
burchi ed un centinaio di barche minori. Il lavoro si concentrava
quindi su riparazioni e manutenzioni in un contesto in cui il limite
del piccolo tonnellaggio™ appariva invalicabile non solo per la nega-
tiva congiuntura ma anche per il limite delle forniture di roveri im-

% G. Can1ato, Arte degli squeraroli, in Arte degli squeraroli, a cura di G. Ca-
NIATO, Venezia 1983, pp. 24-69 e, per una mappa della localizzazione degli squer: a
Venezia negli anni 1595-1607 e 1695-1703, Ibzdp em, pp. 75-76.

® P.G. LoMBARDO, Sulla marineria chioggwtta in eta moderna, in «AV», s. V., 156
(1983), p. 116 e J.C. HocQuer, Voiliers et commerce en Méditerranée, Paris 1975,
p- 89.

%0 S. Perint, Chioggia nel Seicento, Sottomarina 1996, pp. 230-235.

3! PeriNi, Chioggia, cit., pp. 235-238.

2 PeriN1, Chioggia, cit., pp. 218-220.
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poste dalla «Dominante»®. Nella seconda meta del XVII secolo ope-
ravano a Chioggia 17 cantieri, di cui solo cinque in citta e gli altri
disseminati nelle isole e coste vicine. Alla fine del secolo questi sali-
rono a 22 unitd che, pero, erano di limitate dimensioni ed impiega-
vano complesswamente appena 90 addetti*.

La situazione inizid a mutare alla fine del XVII secolo e, soprat-
tutto, 