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I testi qui riprodotti si pubblicano sotto la personale responsabilita del-
I’Autore, cui si devono la scelta dei saggi e la loro collocazione nelle cinque sezioni.
La maggior parte dei testi & stata acquisita attraverso lo scanner e uniformata nei
caratteri e nei corpi. In sintonia con I’Autore, pochi gli interventi, limitati alla pun-
teggiatura, all’eliminazione di qualche ripetizione o di fastidiosi refusi, oltreché,
ovviamente, all'uniformazione delle note alle norme editoriali dei « Quaderni della
Societa Ligure di Storia Patria». Alcuni modesti ritocchi sono stati apportati dal-
’Autore stesso. Si ringraziano gli Editori per 'autorizzazione alla riproduzione dei
testi. Particolare gratitudine & riservata a tutti coloro che hanno collaborato all’at-
tuale redazione: Fausto Amalberti, Marta Calleri, Davide Debernardi.

L’Autore rimane a disposizione degli eventuali detentori di diritti che non sia
stato possibile rintracciare, impegnandosi a compiere le formalita richieste.



La Societa Ligure di Storia Patria é lieta di aver fatto propria Iidea di
radunare e ripubblicare i numerosi saggi dedicati a Genova da Michel Balard,
socio del nostro sodalizio dal 1966 e onorario dal 1986, per festeggiare il
compimento del suo ottantesimo anno di eta.

La raccolta & un gradito e doveroso tributo a uno studioso che per oltre
cinquant’anni si ¢ dedicato con passione alla ricerca e all’analisi delle testi-
monianze documentarie per ricostruire il ruolo di Genova nel Mediterraneo e
dei suoi insediamenti coloniali in oltremare durante il Medioevo.

La ricorrenza fornisce inoltre l'occasione di riunire i suoi studi, solo in
parte pubblicati nei nostri « Atti» — a partive dall’importante e fondamentale
monografia La Romanie génoise (XII°-début du XV* siecle) nel 1978 —, non
sempre facilmente reperibili dato lampio e wvariegato ventaglio dei suoi
interessi.

La produzione scientifica di Michel Balard riflette il personale percorso di
ricerca di uno storico che ha saputo alternare la pubblicazione di ampi corpora
documentari — ad esempio i cartolari trecenteschi del notaio coloniale Lam-
berto de Sambuceto — a saggi di approfondimento sempre in stretto rapporto
con le fonti conservate negli archivi genovesi, in particolare ’Archivio di Stato
della citta per decenni frequentato da lui abitualmente.

Le cinque sezioni in cui é suddivisa Popera in due volumi rispecchiano i
temi e i filoni di ricerca principalmente indagati: i porti e la navigazione, il
commercio, la storia e la societd genovese e gli insediamenti in oltremare.

La ricchezza dei contributi e il rigore metodologico, uniti all’originalita
scientifica nello studio e nella ricerca, sono la testimonianza concreta del
rapporto di affezione per la nostra citta, dal 2014 anche sua con il conferimento
della cittadinanza onoraria per «gli alti meriti conseguiti nello studio e nella
ricerca applicata alla storia della Citta di Genova, contribuendo alla sua
promozione e all’approfondimento di aspetti della memoria, quali la conoscenza
della presenza negli insediamenti d’Oltremare ... diffusi attraverso saggi,
convegni e mostre di grande interesse ».

Antonella Rovere Carlo Bitossi

Presidente della Societa Ligure Direttore responsabile della Collana
di Storia Patria
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I - PORTI E NAVIGAZIONE






Crtta portuali del Medioevo

Nelle Etimologie di Isidoro da Siviglia, come pure nel Digesto, & scritto
che «un porto ¢ un luogo chiuso nel quale le merci sono importate ed
esportate » I una definizione precisa che insiste sull’aspetto economico del
porto ma che trascura molti altri aspetti della parola portus utilizzata nel
Medioevo. Difatti, nei documenti medievali, il termine riveste una grande
polisemia: dapprima una scala lungo un fiume, nei tempi carolingi, quando
si parlava dei primi mercanti «piedi polverosi» che insediavano un piccolo
mercato sulle sponde dei fiumi fiamminghi?; poi un passaggio a traghetto o
il pedaggio pagato a proposito; il deposito di merci creato dai mercanti, e
finalmente la cittd commerciale creata attorno alle scale, ai pontili e ai depo-
siti. E chiaro che la citta portuale corrisponde all’ultimo significato della pa-
rola portus nel Medioevo. Mi sia permessa dunque una riflessione sulle con-
dizioni geografiche dello sviluppo dei porti, prima di evocare gli aspetti
economici e sociali e in fine il rapporto tra citta e porto.

Purtroppo risulta impossibile definire una tipologia della citta portuale
che corrisponda a uno schema uniforme nello spazio e invariabile nel tem-
po. Durante il millenario medievale, molti porti che non esistevano nel pe-
riodo dell’impero romano si sono sviluppati ed altri invece sono decaduti o
spariti. Le condizioni tecniche ed economiche impongono mutamenti note-
voli nella rete dei porti, e il Mediterraneo medievale ha conosciuto da que-
sto punto di vista uno sviluppo differenziato secondo le zone prese in con-
siderazione?. Basta dire che, per il suo pieno uso, una nave di commercio ha
bisogno di allestimenti e di insediamenti materiali importanti nei porti dove
fa scalo, sbarca e imbarca le merci e trova riparo durante 'inverno o con
cattivo tempo. Significa dunque che un porto buono e sicuro deve offrire

* Pubblicato in FaAnvorden. T oty Xevoa Maitéiov [Studi in onore di Chryssa Mal-
tezon], a cura di G. VARZELIOTI - K. TSIKNAKIS, Atene 2013, pp. 169-182.

! NIERMEYER, pp. 816-817.
2 PIRENNE, pp. 37-38.
3> HEERs 1989, pp. 11-12.
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un accesso facile, quali che siano il tempo, il vento, le correnti o le mareg-
giate. Ma, per proteggersi dalle insidie nemiche, il porto ha inoltre bisogno
di un sistema difensivo efficace. Per lo sbarco o I'imbarco sicuro delle mer-
ci, deve essere provvisto di pontili e di depositi, di attrezzature tecniche per
rimpiazzare un’ancora o una vela di un albero, dannegiata o sparita, e forni-
re all’equipaggio gli approvviggionamenti indispensabili per un viaggio di
lungo corso. Da questi presupposti dovrebbe risultare una collaborazione e
uno sviluppo simultaneo tra il porto e la citta che lo circonda*.

La geografia dei porti si interessa dapprima della situazione e del sito in
cui i porti si insediano. Tutti gli storici hanno messo in evidenza I'im-
portanza del crocevia tra itinerari marittimi e terrestri per lo sviluppo dei
porti che hanno bisogno di un hinterland con accesso facile e risorse com-
merciabili®. Basta citare qualche esempio: Marsiglia vicina allo sbocco del
Rodano, I’asse principale delle comunicazioni tra la Francia settentrionale e
il Mediterraneo; Venezia in fondo all’Adriatico, ma in diretta relazione con
la pianura padana grazie ai fiumi che sboccano presso la Laguna; Costanti-
nopoli, all'incrocio tra gli Stretti, la via marittima dal mar Nero al Mediter-
raneo, e ’asse terrestre tra la Tracia e I’Anatolia. Barcellona, che al di fuori
del piccolo golfo sotto la collina di Montjuic, non gode di una baia profon-
da, approfitta delle relazioni facili con la Catalogna e delle richezze agricole
della pianura del Lobregat. Ma la congiuntura politico-economica pud mo-
dificare il vantaggio della situazione geografica: Trebisonda e La Tana di-
ventano porti maggiori nel Mar Nero dal momento in cui la pace mongola
facilita il libero accesso dei mercanti occidentali verso I’Asia centrale e crea
le vie della seta e delle spezie, descritte da Pegolottit. Invece la presa e la
quast distruzione di Acri, dove sboccava nel Duecento la via delle carovane
del Crescente fertile, condanna la cittd a un destino senza rilievo. Alla fine
del Medioevo, Beirut per le merci e Giaffa per il transito dei pellegrini si
sostituiscono ad Acri.

Al pari della situazione, la scelta del sito & altrettanto importante: un
estuario (Marsiglia, Alessandria d’Egitto, Barcellona), una baia profonda e
ben riparata (Genova, La Valetta, cittd di Rodi), uno stretto sprovvisto da

+ CONTAMINE 1988, p. 7.
5> RAGOSTA 1982.

¢ BALDUCCI PEGOLOTTI, pp. 21-23.
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venti avversi (Costantinopoli, Tanger), un litorale protetto da una scogliera
o da un isola che sbarra le mareggiate (Famagosta, Venezia) favoriscono
I'insediamento di un porto. Ma il vantaggio del sito non & permanente:
Iinterramento e le alluvioni condannano i porti di Ravenna-Classe e di Ostia,
tanto importanti nell’ Antichita classica’. E se si esce dal Mediterraneo, la de-
pressione naturale del decimo-undicesimo secolo ha profondamente modi-
ficato il paesaggio portuale delle Fiandre. Bruges ha potuto mantenersi gra-
zie allo scavo di un canale rilegando la citta allo Zwin 8. Nello stesso modo,
il porto di Venezia tra San Marco e Castello & stato salvato grazie ai fre-
quenti interventi delle magistrature civiche per I’escavazione dei canali nella
Laguna®. La geografia non spiega tutto. Il porto mediterraneo & dunque un
organismo vivente, complesso, diversificato tanto nelle sue funzioni quanto

per la popolazione interessata alla sua prosperita.

Prima di essere un nodo commerciale, molti porti del Mediterraneo
sono nati dalla necessitd imposta alla gente indigena di trovare sul mare
mezzi di vettovagliamento. La pesca marittima sta all’origine della vocazio-
ne commerciale ovunque nel Mediterraneo®. Genova & stata un piccolo
borgo di pescatori che poco a poco hanno creato navigli capaci di fermare
I’espansione saracena e di sfruttare il bottino recuperato nelle citta nemi-
che . Allo stesso modo 1 pescatori greci della costa anatolica hanno contri-
buito allo sviluppo dei temi marittimi dell’impero bizantino e, per conseguen-
za, a quello dei porti dell’Asia minore che accoglievano 1 navigli dei temi cosi
creati 2. Le tradizioni navali di popolazioni rivierasche sono spesso all’ori-
gine dello sviluppo portuale, che prende una dimensione maggiore quando il
traffico commerciale si sostituisce alla pesca e al piccolo cabotaggio.

L’aspetto del porto medievale ¢ legato tanto alla natura e al volume del
traffico quanto all’andamento della congiuntura, la quale si ripercuote sui
mutamenti delle strutture portuali. Il traffico del sale mediterraneo, precisa-
mente studiato da Jean-Claude Hocquet, fa intervenire luoghi di produzione

7 HOCQUET 1988, p. 48.

8 RYCKAERT, pp. 347-368.

9 CROUZET-PAVAN, pp. 625-652.

10 Massa 2006, pp. 11-13.

1 POLONIO 2003, pp. 111-125.

12 AHRWEILER 1966, pp. 50-53, 62-65 ¢ passim.
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che spesso sono ben lontani dall’offrire agli armatori buone condizioni
d’imbarco della merce: il sale viene accumulato sulle sponde di pianure pa-
ludose sulle quali le navi non possono ancorare, ed esse devono essere cari-
cate da flottiglie di barche. Invece il monopolio statale sulla merce costringe
i grandi porti importatori a dotarsi d’ingenti depositi e di un amministra-
zione fiscale per il controllo della vendita del prodotto 3. Il volume del traf-
fico influisce sulla struttura del porto, come lo dimostra il caso di Venezia.
Costruito alla fine del dodicesimo secolo, I’Arsenale si sviluppa grazie alla
preparazione della flotta della Quarta Crociata, ma soprattutto nel Trecento,
quando verso il 1325 quadruplica la sua superficie e offre alla parte orientale
della cittd un dominio portuale che ne fa senz’altro la pitt grande impresa
dell’Occidente, mentre 'aumento del traffico e 'organizzazione delle mude
costringono il governo dogale ad allestire la parte del Grande Canale che va
da San Marco, con la dogana di mare, alla punta della Trinit3, al Rialto che
ospita la dogana di terra'*. Per Genova, la dimostrazione fatta da Poleggi e
Grossi Bianchi & quasi simile: ai primi pontili di legno si aggiungono nuovi
pontili di pietra, la Darsena e I’Arsenale, cosi che la zona portuale si estende
nel Quattrocento dal Molo Vecchio fino alla Porta dei Vacca 5.

Queste trasformazioni corrispondono all’epoca del traffico massimo,
tra la fine del Duecento e gli anni 1350, cioe al periodo che gli storici
dell’economia chiamano «fase A » caratterizzata dalla dilatazione della pro-
duzione e del commercio contemporaneamente a un aumento dei prezzi.
Invece I'ultima parte del Trecento e quasi tutto il Quattrocento vede una
ritrazione degli affari («fase B », secondo la terminologia degli economisti),
un rallentamento nella costruzione delle strutture portuali, mentre si ri-
prende il rafforzamento del Molo a partire del 1470, quando si abbozza il ri-
sveglio degli affari (nuova «fase A »). Fa eccezione Venezia che non ha co-
nosciuto la crisi del Quattrocento, come lo dimostrano il famoso discorso
del doge Tomaso Mocenigo nel 1423 e 'apogeo del commercio veneziano
con il Levante negli ultimi decenni del secolo . A Costantinopoli il declino
del porto bizantino segue la crisi della dinastia dei Paleologi, mentre

13 HOoCQUET 1988.

14 CROUZET-PAVAN; CONCINA 2006, pp. 149-162.
15 GROSSI BIANCHI - POLEGGI, pp. 100-105.

16 ASHTOR 1983a, pp. 450-479.
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sull’altra sponda del Corno d’Oro il porto di Pera accoglie la maggioranza
delle navi in transito e fioriscono gli affari dei Genovesi, un contrasto che
il cronista Niceforo Gregoras sottolinea opponendo i redditi di ambedue
le dogane V7.

La crescita dei porti & sempre legata allo sviluppo dell’organizzazione
commerciale e all’intervento delle autoritd locali. Le forme di quell’inter-
vento sono molteplici. Dapprima per quel che riguarda la costruzione nava-
le. A Barcelona, le Drassanes sono riservate alla costruzione delle galee,
proprieta della cittd di Barcelona o della Generalitat, che le noleggiano agli
armatori privati. La monarchia istituisce nel 1418 una tassa sulle esportazio-
ni verso ’Egitto e la Siria, il dret de les drassanes, impiegato per la manuten-
zione dell’arsenale pubblico'®. A Genova gli interventi delle autorita sono
coordinati dai Salvatores portus et moduli e poi dai Patres Comunis, 1 quali
governano 'amministrazione del porto, controllano il traffico, decidono 1
lavori da eseguire nell’area portuale: costruzione dei pontili, rafforzamento
del Molo, sorveglianza dei beni e degli edifici del Comune, attivit
dell’Arsenale e della Darsena. Essi dispongono di risorse particolari: gabelle
sull’ancoraggio delle navi, riscossione della decima dei lasciti testamentari,
affitto dei terreni pubblici, diritti di pesca e multe sulle arti . Venezia non &
provvista di un’amministrazione propria per la gestione del porto, ma pa-
recchie commissioni se ne interessano: 1 Capisestieri, 1 Signori della Notte,
gli ufficiali del Piovevo, i Savi ed Esecutori alle Acque e i Provveditori
all’Arsenale. Il Senato organizza la rotazione delle mude, di cui la partenza e
I'arrivo influenzano la vita del porto, il reclutamento dell’equipaggio,
P'armamento delle galee, il rogare dei contratti commerciali tra mercanti ed
armatori e la determinazione del prezzo delle merci, a seconda del volume
delle loro importazioni. La molteplicita delle delegazioni, competenti per i
lavori del porto, significa 'unione costante del porto e degli elementi del-
I’'ambiente naturale e umano della citt3, come suggerisce la Crouzet-Pavan 2.
A Ragusa, il governo stesso si preoccupa della protezione del porto, della
sua sicurezza, organizzazione e funzionamento, decidendo la costruzione di

17 BALARD 1978, II, pp. 682-683.

18 COULON 2004, pp. 114-117, 153.

19 MassA 1988, pp. 175-176; PIERGIOVANNI 1988, pp. 154-168.
20 CROUZET-PAVAN, pp. 636-637.
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quattro torri nel 1266, il rafforzamento dell’arsenale nel 1345, il suo am-
pliamento all’inizio del Quattrocento e la costruzione della fortezza di San
Giovanni a sud dell’entrata del porto. Ma si deve aspettare la meta del Cin-
quecento per la nomina di un capitaneus portus incaricato della coordinazione
dei lavori nell’area portuale2'. Il porto & un’impresa statale o comunale retta
da leggi e regolamenti precisi. La decisione di concentrare il commercio di
un prodotto in un solo porto (L’Etape per esempio a Bruges che deve ri-
cevere tutte le merci sbarcate nei porti dello Zwin) o di costringere tutti i
navigli genovesi transitanti nel Mar Nero a fare scalo qualche giorno a
Caffa e a pagare le tasse, ivi riscosse, di uno slancio importante ai porti
che ne approfittano.

L’intervento delle autoritd contribuisce anche all’aumento dei servizi
offerti agli armatori e ai mercanti: costruzione di fari (Barcellona gia alla fi-
ne del decimo secolo, Genova nel dodicesimo) e di torri per la difesa, posa
di una catena all'ingresso del bacino portuale, ampliamento dei depositi,
concentrazione dei mercati nella vicinanza dei pontili (a Genova per esem-
pio) e delle volte, fondaci a poca distanza dal porto, per esempio ad Acri,
dove il fondaco dei Veneziani ¢ direttamente situato sulla sponda. Il porto
attira a sé la maggior parte della vita economica della cittd, dai mercanti ai
sensali, dai notai e a tutte le arti indispensabili per il riparo delle navi e per il
trasporto delle merci 2.

Difatti, uno degli aspetti pilt visibili della cittd portuale & la concentra-
zione della popolazione nelle zone portuali. Si tratta dapprima di tutti i me-
stieri interessati all’armamento dei navigli: carpentieri, calafati, falegnami e
artigiani del ferro, di stoppa, di veli, di remi e di cordame, mensuratori e
facchini, ai quali si deve aggiungere una popolazione fluttuante di disoccu-
pati e di avventurieri che, secondo i bisogni degli armatori, entrano al loro
servizio per un tempo pitt 0 meno lungo; i registri dell’Antico Comune a
Genova illustrano la presenza nel porto di quella manodopera, ricca di stra-
nieri sradicati. Ma accanto a loro, le cittd portuali accolgono varie colonie di
mercanti stranieri, che costituiscono comunitd organizzate in «nazioni»
sulle quali la Petti Balbi ha destato I’attenzione degli storici: mercanti vene-
ziani e genovesi a Londra, Southampton e Bruges, nazione genovese a Sivi-

21 KREKIC 1988, pp. 655-659.
22 RIETBERGEN, pp. 615-624.
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glia, colonie fiorentine, pisane, veneziane e soprattutto genovesi a Valenza,
comunita catalana a Napoli e a Palermo, greca, albanese, dalmata e tedesca a
Venezia, mentre & stato messa in evidenza di recente la colonia greca a Ge-
nova, sotto la tutela di un console?. E certo che si potrebbe chiedere quale
¢ stata 'influenza culturale di queste comunitd: importazione di tradizioni
diverse, arricchimento del vocabolario mercantile e marittimo, concubinag-
gio 0 matrimonio con indigene, modificazioni dell’habitat nei quartieri por-
tuali: tutte le conseguenze delle presenza di comunita straniere nelle cittd
portuali sono ancora in gran parte da studiare.

L’aumento della popolazione, in relazione all’attivita del porto, si ma-
nifesta di pitt nel rinforzo dell’immigrazione rurale che contribuisce con il
movimento dell’inurbamento ad accrescere la cittd portuale a detrimento
del suo contado. Basta qui citare il caso di Genova dove lafflusso della
gente dell’ Appennino e soprattutto dei villaggi rivieraschi mette a disposi-
zione degli armatori una manodopera abbondante per i mestieri del mare.
Lo stesso si potrebbe dire di Valenza, di Barcellona, di Venezia, di Ragusa,
porta sul mare della Dalmazia, ed anche di Costantinopoli che attira gente
della Tracia, delle sponde del Mar Nero e degli Stretti. Spesso quel movi-
mento migratorio si fa in due fasi successive: dapprima un’emigrazione
dall’interno verso la cittd di mare, poi un emigrazione ultramare che svilup-
pa gli scali creati dai mercanti occidentali lungo le principali rotte marittime.
Lo spoglio degli atti notarili genovesi o veneziani rogati ultramare illustra le
migrazioni a scopo commerciale o marittimo, cosi importanti tanto per la
madrepatria quanto per le sue colonie in Oriente .

Questo afflusso di popolazioni straniere o rurali costituisce un aspetto
non trascurabile delle relazioni tra cittd e porto. Ma ce ne sono tanti altri,
tra cui la topografia della citta, il paesaggio urbano, la rete delle vie e le for-
me dei palazzi e delle case. Jacques Heers ha opposto due cittd portuali che
a prima vista si assomigliano: Marsiglia e Genova. A Marsiglia, il porto che
si & sviluppato sulla sponda settentrionale del calanco, influenza una minima
parte della cittd, tanto pitt che questa & divisa tra due comunitd diverse: a
sud la cittd bassa amministrata dal Comune in palazzi lontani dal porto, a
nord la cittd alta o episcopale che organizza la rete delle strade e delle piazze

23 PETTI BALBI 2007, pp. 397-423.
24 BALARD 1978, I, pp. 229-264; GALLINA 2003, pp. 321-371.
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in relazione col duomo, il palazzo episcopale e le principali chiese del quar-
tiere. A Genova, invece, la correlazione tra la citta e il porto & molto stretta.
Le carovane di muli che vengono dall’Appennino penetrano nel cuore della
cittd fino alle stationes e ai fondaci dei grandi alberghi, situati presso la Ripa
maris. Costituita da palazzi di almeno cinque piani, allineati lungo la strada
che va dalla porta dei Vacca a quella di San Lorenzo, da emboli e da volte
sopra le quali corre I'acquedotto che fornisce I’acqua alle fontane dei mer-
cati o clapee, la Ripa ¢ il cuore dell’attivitd portuale; 1 pontili perpendicolari
alla sponda portano la denominazione della famiglia che li ha costruiti o
quella del traffico (legno, vino) che essi accolgono. Si & notato che le diver-
se compagnie che costituiscono il Comune sono anche loro orientate in
modo perpendicolare rispetto alla Ripa. Ne risulta che lattivitd del porto
determina lo sviluppo dell’urbanismo, tanto pit che nel 1260 Guglielmo
Boccanegra affida al frate Oliverio la costruzione del Palatium Comunis la-
nuae de Ripa, che insedia il potere pubblico al centro dell’attivita quotidiana
del porto, istituendo uno stretto legame tra la citta e la vita economica, le-
game ancora rafforzato dal momento in cui il Banco di San Giorgio fa di
quel palazzo la sua sede centrale .

Si ritrova altrove I'influenza del porto sullo sviluppo dell’urbanismo.
Ad Acri, la strada principale, orientata dal sud verso nord, parte dal porto e
affianca i limiti dei diversi quartieri della cittd, dando a ciascuno un accesso
alla zona portuale . Famagosta al tempo dei Lusignani si sviluppa attorno
alla strada che va dalla Porta del Mare alla cattedrale e al palazzo del re, e che
unisce cosi il porto e il centro politico e religioso della citta?. A Costanti-
nopli, 1 diversi porti imperiali sono legati all’asse principale della citta, la
Mése, mentre dall’altra parte del Corno d’Oro il porto di Pera si estende
lungo la muraglia marittima della colonia genovese, dalla quale partono le
vie che conducono al palazzo del podesta, cuore della colonia o alla torre di
Cristo in cima al colle 2. Il legame topografico tra porto e citta & ancora pilt
stretto a Venezia, tanto nella zona orientale intorno all’arsenale, che ¢& stato
un fattore di popolamento e di urbanizzazione, raggruppando le officine e
la manodopera che ci lavora, quanto nella zona di Rialto con la costruzione

25 HEERS 1989, pp. 15-21.

26 TACOBY 1979.

27 BALARD 2006, pp. 144-147.

28 JANIN, pp. 226-240; KAPLAN, II, pp. 255-257.
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del Fondaco dei Tedeschi, centro di riesportazione delle merci orientali .
A Barcellona, a partire dell’'undicesimo secolo, ’espansione della citta al di
fuori della muraglia romana si realizza attorno a Santa Maria del Mar, preci-
samente nella zona nella quale si sviluppa il nuovo porto medievale *.

Ma, al contrario di quello che succede nei porti contemporanei, le cittd
medievali hanno istituito un controllo sui loro porti, che dimostrano una certa
diffidenza nei riguardi del mondo esterno. Molti sono chiusi da una catena
stesa tra due torri o tra una torre e il molo: si veda ad esempio la pianta di Acri
disegnata da David Jacoby, dove secondo i testi e 1 reperti archeologici, la ca-
tena si estende dal Molo alla torre delle Mosche3!. Il Corno d’Oro a Costan-
tinopoli & anch’esso chiuso da una catena che i soldati della Quarta Crociata
rompono per mettere le loro navi a riparo nel golfo2. A Famagosta i Genove-
si hanno insediato una catena tra la torre del castello e I'isola Santa Caterina,
parallela al porto e che lo protegge dalle mareggiate . Ma il porto stesso puod
essere integrato alla cittd o lasciato al di fuori delle mura: 1 porti di Costanti-
nopoli concessi dal basileus alle repubbliche marinare nel dodicesimo secolo
erano davanti alla muraglia marittima, che separava la zona portuale dalle case
concesse ai Latini*. Il porto di Barcellona rimane fuori delle mura romane e
altomedievali; soltanto i cantieri navali presso le Drassanes di oggi erano pro-
tetti, mentre le navi dovevano sopportare i venti dell’est senza altra protezione
che le rocche di Falsies 5. Marsiglia invece presenta un esempio di porto chiu-
so dove la catena che sbarra I’Estacade prolunga le muraglie a nord e a sud
dell’entrata del porto3. A Genova, la Darsena e I’Arsenale vengono racchiusi
da un molo difensivo, munito di torri, al quale si collega la catena che dal
Molo sbarra il porto. Alla protezione cosi stretta si aggiunge da parte delle
autorita la preoccupazione del controllo doganale .

29 CROUZET-PAVAN, pp. 640-652.

30 BONNASSIE, II, pp. 841-844.

31'Si veda nota 26.

32 GUILLAND, pp. 264-297.

3 FRIGERIO, pp. 297-302.

3 MALTEZOU 1978, pp. 30-61.

35 CARRERE, I, pp. 185-187; ORVIETANI BUSCH, pp. 45-47.
36 HEERS 1989, pp. 15-18.

37 GROSSI BIANCHI - POLEGGI, pp. 100-105.
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Difatti, inserito nella cittd, il porto viene controllato dalle autorita che
ne approfittano per riscuotere le tasse portuali e le gabelle 3. A Caffa, le navi
ancorano in alta marea e le barche che caricano le merci arrivano al pontile
che si trova di fronte alla porta marittima, dove si riscuote I'introytus pontis
et ponderis, principale imposta sul commercio®. A Famagosta, il commerc,
erede del kommerkion bizantino, & prelevato alla Porta del Mare, cioe
allingresso dei mercanti nella citta . Chio possiede una sola porta, sbocco
della citta verso il porto: & qui che si trova la logia commerchii, che riscuote
I'imposta principale sulle derrate importate, e la logia ponderis, dove i mer-
canti sono costretti a pagare per il peso delle loro merci‘. Nello stesso
modo, i Genovesi impiantano la dogana e la gestione finanziaria della citta
nel palazzo costruito da Guglielmo Boccanegra al centro del porto. E quan-
do il palazzo diviene sede del Banco di San Giorgio, la dominazione della
zona portuale sulla cittd si impone 2.

Apertura e chiusura del porto, cosi si potrebbe definire la relazione
complessa tra cittd ed emporio. Apertura, perché lo sviluppo del porto & le-
gato alla vita delle grandi vie del commercio internazionale, ma anche alla
crescita demografica e all’estensione urbana. Chiusura, perché la citta che lo
ospita si preoccupa sempre di difendere il suo accesso e di controllare il
traffico, fonte di riscossioni indispensabili al governo cittadino. Ieri come
oggl, la collaborazione tra cittd e porto & fondamentale per la crescita della
citta portuale.

38 POLEGGI, pp. 7-9.

3 BALARD 1978, I, pp. 214, 409-410.
0 BALARD 2006, p. 144.

I BALARD 1978, I, pp. 222-223.

2 HEERS 1989, p. 23.
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Le systeme portuaire génois d’outre-mer (XI1I*-XV* siécles)

A la différence des Vénitiens, créateurs de 'unique empire colonial
d’outre-mer qu’ait connu le Moyen Age, les Génois dans leur expansion en
Meéditerranée orientale et en mer Noire ne s’intéressent guere 2 la prise de
possession de vastes domaines fonciers,  la mise en valeur de la terre, 2 un
peuplement des territoires conquis, alimenté par un puissant flux migra-
toire. La colonisation «génoise», on ’a maintes fois souligné!, revét un
caractére essentiellement commercial. L’aristocratie marchande, qui domine
la métropole, cherche a créer outre-mer un réseau de comptoirs, un vaste
complexe économique construit sur la mer et qui s’étend de la mer de Tana
(Pactuelle mer d’Azov) aux Flandres et A I’Angleterre. Dans cette perspective,
les établissements génois d’outremer ont comme fonction principale d’étre
le support d’opérations commerciales s’étendant 3 I'ensemble du monde
alors connu. Leurs organismes portuaires sont le centre nerveux de leurs
activités; ils doivent accueillir les trafics que développent les hommes
d’affaires, abriter une flotte menacée par les ennemis du moment, permettre
de réparer les vaisseaux endommagés, fournir hommes et ravitaillement
pour les expéditions projetées.

Leur histoire est malheureusement moins bien connue que celle des
établissements humains auxquels ils ont donné naissance. Pour les ports
d’outre-mer, point de source spécifique, comparable 2 la belle série des re-
gistres Salvatores portus et moduli, qui A partir de 1340, donnent des détails
précis sur le port et la main d’oeuvre qui y opeére2. Il faut se contenter de
notes éparses dans les registres des Trésoreries (Massarie) de Péra, de Caffa
et de Famagouste, qui, 2 I’occasion des dépenses de la Commune, peuvent
informer sur des travaux réalisés au port ou a I’arsenal, ou bien sur des

* Pubblicato in 1/ sistema portuale della Repubblica di Genova. Profili organizzativi e po-
litica gestionale (secc. XII-XVIII), a cura di G. DORIA - P. MASSA PIERGIOVANNI, in «Atti
della Societa Ligure di Storia Patria », n.s., XXVIII/1 (1988), pp. 329-350.

! LOPEZ 1938; PISTARINO 1969b, pp. 44-73; PISTARINO 1974, pp. 33-66; AIRALDI 1978, pp.
51-58; BALARD 1978.

2 POLONIO 1977, pp. 156-160.
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constructions ou réparations de galéres3. Il faut recourir aux contrats no-
tariés instrumentés iz situ, qui renseignent toutefois beaucoup moins sur les
organismes portuaires que sur les activités commerciales qui s’y déroulent*.
Les voyageurs et pelerins des XIV® et XV* sicles n’ont pas été insensibles 2
la beauté des ports qu’ils abordaient; leurs remarques sont bien souvent
décevantes. Enfin de rares livres de bord, insérés aujourd’hui dans des
registres trés divers, révelent les activités de quelques arsenaux génois
d’outre-mer>.

Ces sources éparses et trop imprécises permettent néanmoins d’esquis-
ser une typologie des ports génois d’outre-mer, partiellement décrits par les
voyageurs et les pelerins, d’évoquer la main d’ceuvre qui y est employée, de
décrire enfin les fonctions de ces emporia et les rapports qu’ils entretien-
nent les uns avec les autres. Nous tenterons de voir si I’on peut vraiment
parler d’un systéme portuaire génois d’outre-mer, impliquant une hiérarchi-
sation des activités tant au niveau régional qu’a I’échelle du bassin oriental
de la Méditerranée.

Les récits de voyages sont dans ’ensemble décevants. Leurs auteurs, en
particulier ceux du XVI° siecle, se contentent d’exprimer leur étonnement
devant la beauté de sites portuaires et le nombre des bateaux qui s’y abritent.
La description se réduit souvent a quelques lignes laconiques. Pour le seigneur
d’Anglure, Ogier VIII, Famagouste est «un bon port»¢; Ludolph de Sudheim
n’ajoute que le superlatif sans se préoccuper d’aucun détail topographique’,

? Archivio di Stato di Genova (= ASGe), Banco di San Giorgio, Peire Massaria 1390,
1390 bis, 1402; Massaria Communis lanue, 22 (= Peire Massaria 1391); Caffa Massaria,
n. 590/1225 2 1264 (années 1374 2 1472); Famaguste Massaria, n. 590/1268 2 1287 (années 1391
11465).

+En dehors de BALARD 1973; BALARD 1980, voir surtout les éditions des actes de
Chypre, de Mytilene, de Chio, de Péra, de Caffa et de Licostomo parues dans la « Collana
storica di fonti e studi » dir. par G. Pistarino.

>Trois d’entre eux ont été publiés ou largement exploités: DAY 1961, pp. 629-656;
BALARD 1970a, pp. 431-469; BALARD 1974, pp. 243-264. La découverte récente d’un nouveau
livre de bord de 1368-1369 (ASGe, Banco di San Giorgio, Galearum S. Georgii, n. 2122/C) nous
permettra de mieux illustrer notre propos. Nous en préparons une étude spécifique.

¢ OGIER VIII, p. 81: «une moult fort cité et bon port qui est appelée Famagost en
Chippre ».

7 SUDHEIM, p. 336: «est alia civitas nomine Famagusta portum habens optimum et ibi con-
fluunt omnia mercimonia Grecorum, Armenorum, Turcorum, Syrorum, Egiptorum... ».
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tandis que Nicolld Martoni le juge «assez beau et protégé du vent»®. Les
textes réunis par Ph. Argenti et S. Kyriakidis abondent en descriptions du
paysage et des moeurs de Chio; le port, en revanche, est presque ignoré des
voyageurs®. Buondelmonti le trouve «trés stir», Enea Silvio Piccolomini
«trés bon », de méme que Benedetto Bordone.

Henricus Martellus ajoute qu’il peut accueillir des navires de toutes
sortes, tandis que Pierre Belon du Mans est le seul a relever que «les plus
grands navires trouvent lieu a s’ancrer dedans le canal sans entrer au port »,
celui-ci étant petit, mais «assez bon pour les galéres et autres sortes de
moindres navires et grandes barques ».

Le site portuaire de Constantinople et de Péra a suscité des observa-
tions plus nombreuses et plus précises. L'un des premiers, Guillaume
Adam, dans son De modo Sarracenos extirpandi, reléve les dimensions du
port: un quart de mille de large, six mille de long, douze A quatorze métres
de profondeur, ce qui est une appréciation assez juste. Il remarque que les
vaisseaux peuvent s’approcher jusqu’da un métre 3 peine du rivage et
s’attacher aux anneaux des portes de mer, qu’ils soient ou non en charge '°.

Ibn Battfita admire le nombre de vaisseaux que peut abriter la Corne
d’Or: plus de cent galeres et autres gros batiments, sans compter les petits
tonnages . Clavijo loue la sécurité du port, «le meilleur et plus beau du
monde » et ajoute, comme Guillaume Adam, que les bateaux peuvent acco-
ster sans difficulté 12. Schiltberger se contente de donner les dimensions du
bras de mer, trois mille sur un demi-mille *, tandis que Bertrandon de la
Broquitre prend prétexte de ce que tous les chrétiens connaissent Péra pour
ne pas dire grand chose: le plus beau port qu’il ait jamais vu n’est point large
mais trés profond . Pero Tafur semble copier ce qu’écrit Clavijo . Enfin
Leonardo de Chio reléve que la Corne d’Or est barrée par une chalne, ce

8 MARTONT, p. 104.

 ARGENTI - KYRIAKIDIS.

10 ADpAM, pp. 537-538.

11 TBN BATTUTA 1854, p. 433.

12 GONzALES DE CLAVIJO, p. 127.
13 SCHILTBERGER, p. 46.

14 BROQUIERE, pp. 131-132.

15 TAFUR, pp. 138 et 182.

— 23 —



que laissait entendre déja Clavijo '6. Les témoignages des voyageurs, qui ont
tous visité Constantinople, se recoupent: la beauté du site portuaire les
retient, mais aussi les dimensions, avec un taux d’erreur acceptable, et des
détails techniques, tels que la fagon d’amarrer les navires au plus pres de la
muraille maritime.

Lorsque I'on passe en mer Noire, I'information est plus succincte.
L’admiration d’Ibn Batt{ita n’apprend pas grand chose sur le port de Caffa
susceptible d’accueillir deux cents vaisseaux 7. Gilles le Bouvier 8 aussi bien
que Ghillebert de Lannoy ! se contentent de dire que c’est un port de mer
dans lequel, ajoute Pero Tafur, les nefs sont prises I'hiver par les glaces,
affirmation pour le moins fantaisiste??. Soldaia est estimée un des plus
grands et des plus beaux ports qui existent, selon Ibn Battita2!. Tana enfin
est un port fluvial ot peuvent accéder coques et galéres; Génois et Véni-
tiens regoivent leurs marchandises dans deux chiteaux construits sur le
fleuve Tanais 22

Les récits de voyages, méme s’ils se fondent sur des impressions vécues,
accordent peu d’attention aux ports si lointains des rivages pontiques, dont
I'intérét pour la chrétienté et les projets de croisade parait si minime. Les
descriptions portuaires les plus détaillées viennent sous la plume des voya-
geurs envoyés par la cour de Bourgogne, pour enquéter sur les conditions
dans lesquelles peut étre organisée une croisade contre les Mamluks. On ne
s’étonnera pas de trouver chez Ghillebert de Lannoy des remarques précises
sur les dimensions, la capacité, 'aspect des ports syriens, et dans le traité
d’Emmanuel Piloti une assez bonne évocation de la zone portuaire d’Ale-
xandrie 2. Ces récits, qui cherchent 2 apprécier les forces et les faiblesses de
’adversaire, en vue d’une éventuelle croisade, s’intéressent beaucoup plus a

16 PERTUSI 1976, p. 120.

17 IBN BATTUTA 1854, p. 358.

18 LE BOUVIER, p. 90.

19 LANNOY, p. 64.

20 TAFUR, p. 169.

2L IBN BATTUTA 1854, p. 415.

22 TAFUR, p. 165 et SCHILTBERGER, p. 63.

23 LANNOY, pp. 144-147, pour Acre; pp. 147-151, pour Tyr; pp. 155-157 pour Beyrouth.
24 P1LOTL, pp. 179-181.
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la Méditerranée orientale, A la rigueur 2 Constantinople, mais négligent
completement les sites pontiques.

Aussi doit-on recourir aux notes éparses des registres de Trésorerie ou
des manuels de «marchandise» pour esquisser une typologie des ports
génois d’outre-mer. On peut distinguer trois types d’établissements. Les
marchands utilisent d’abord de simples plages qui ne permettent pas aux
nefs et aux coques d’accoster. On y vient charger par barques quelques
marchandises. Pegolotti recense ainsi les caricatoria frumenti, simples gréves
au large desquelles les grosses nefs italiennes attendent les barques chargées
de céréales: Porto Pisano, Cobardi (Taganrog), Lobuosom et Ipoli, sur les
rives septentrionales de la mer d’Azov; Balzimachi (Jeisk Liman), Taro (cap
Dolgaya), Pesce (Beissugsk Liman), San Giorgio (peut-étre Gorki Liman),
Calinimeno, Aziachon, Cavalari, Cubacuba, et, sans doute, Mapa et Matrega,
sur les cotes de Zichie et de Circassie?. Les salines de Ciprico, en rade de
Touzlah, a I’est de la Crimée, sont aussi visitées par barques; Jean Chardin,
qui s’y rendit le 30 200t 1672, précise que les grands marais de sel sont sur la
plage A cinquante mille de Caffa, et que ’'on vient y charger librement la
production?. Il devait en étre de méme pour les caricatoria de sel situés
prés du liman du Dniepr. Sur les cdtes de Crimée, les casaux de Gothie
annexés par les Génois en 13657, n’offrent pas tous des ports accessibles
aux gros et moyens tonnages.

Il faut se contenter de barques: les comptes de la Massaria de Caffa
mettent en évidence un incessant trafic entre Caffa et les villages cotiers de
Gazarie, ou les Génois viennent chercher le bois des mats et des rames.
C’est ainsi qu’en 1420 des artisans de Gothie ont fabriqué des rames qu’ils
ont remises aux envoyés de Caffa sur le rivage 3 Musacori, et qui ont été
ensuite transportées par barques jusqu’a Cembalo 2. Méme dépourvues de
tout havre, les villages de cotes pontiques peuvent exporter leurs matieres
premiéres et produits alimentaires, en les échangeant sur la gréve contre
quelques piéces d’étoffe ou de vin.

25 BALDUCCI PEGOLOTTI, pp. 42, 54 et 55; voir BALARD 1985b, pp. 66-67.

26 CHARDIN, pp. 12-13. Sur Pexploitation des salines de Ciprico, voir HOCQUET 1978, 1,
pp. 100-101 et BALARD 1978, II, pp. 708-710.

27 BALARD 1978, 1, p. 151.
28 ASGe, Banco di San Giorgio, Caffa Massaria, 1420, n. 590/1228, c. 41.
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Plus favorisés apparaissent les ports-satellites des grandes emporia
génois d’outre-mer. De petites communautés occidentales réduites 2 quelques
hommes d’affaires, soldats et administrateurs, y cdtoient une majorité de
Grecs ou de Tatars. Ces comptoirs secondaires offrent un abri plus ou moins
sGr pour une courte escale, des possibilités de ravitaillement et de transactions
commerciales modestes ou limitées A la production de leur arriére-pays.
Cest le cas en mer Egée des deux Phocées, ol les nefs des Zaccaria
viennent charger I'alun A la fin du XIII siecle, avant que le territoire ne
passe aprés 1346 aux mains de la Mahone de Chio; de Theologo aussi, porte
de I’Anatolie turque pour les Génois. En mer Noire, les comptoirs, soumis
aux autorités de Péra ou de Caffa, possédent tous quelques installations
portuaires. A Kilia les bitiments de moyen tonnage — linhs et tarides —
viennent charger les céréales A des échelles disposées sur la branche septen-
trionale du delta danubien, tandis qu’a Licostomo, des vaisseaux plus grands
peuvent venir accoster I'ile sise aux bouches du fleuve . Cembalo (Balaklava)
3 Pextrémité occidentale de la presqu’ile de Crimée, occupe un site por-
tuaire admirablement protégé: une sorte de calanque dont le débouché sur
le large peut étre facilement contrdlé. Il ne semble pas toutefois que le
comptoir puisse accueillir de gros tonnages: des barques, des linhs, des
tarides assurent I’essentiel du trafic, 2 en juger par les notices des Massarie
de Caffa. Soldaia offre A la navigation des avantages identiques 3 ceux de
Caffa: une anfractuosité du rivage, protégée des vents du nord-ouest. Les
Vénitiens mettent le site A profit 2 la fin du XIII* siecle, mais la concurrence
de Caffa entrave I'essor portuaire de Soldaia *.

A TPest de la mer Noire, la grande place de Tana est dépourvue d’un
véritable port; les galéres et les nefs viennent jeter 'ancre dans le fleuve et
I’embarquement des marchandises se fait sur la gréve3!. Les cotes septen-
trionales de I’Asie mineure disposent de quelques excellents mouillages mis
a profit par les Génois: Samastri, Sinope dont la presqu’ile isole une baie
bien protégée, Simisso 2 "embouchure de ’'Halys, Trébizonde enfin ot la
cote forme une anfractuosité dominée par le Leontokastron, o sont établis

29 BALARD 1979, p. 6; BALARD 1981c, pp. 37-38 et bibliographie citée.
30 NYSTAZOPOULOU 1965, pp. 38-40 et 55.

31 C’est ce que précisent les actes du notaire vénitien Benedetto Bianco (septembre 1359-
septembre 1363): Archivio di Stato di Venezia (désormais ASVe), Cancelleria inferiore, b. 19;
Particle trés détaillé de BERINDEI - VEINSTEIN, pp. 110-201 ne dit rien du site de Tana.
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les marchands occidentaux. Mais en dehors de la capitale des Grands
Commenes, dont Pessor portuaire est dit au débouché de la route terrestre
menant vers Tabriz et ’Asie centrale, les autres comptoirs, mal reliés a
Iarriere-pays anatolien, n’ont pu exploiter les avantages naturels de leur
site; ils demeurent au second rang aprés les grands emporia o se concentre
la majeure partie du trafic génois.

Aux XIV® et XV siecles, les grands ports génois d’Orient sont au nombre
de quatre, Caffa, Péra, Chio et Famagouste, comparables par leurs fonctions,
mais non par leurs origines et le site qu’ils occupent. A Péra, les Génois n’ont
fait qu’utiliser 2 leur profit 'admirable Corne d’Or, en eau profonde, que 'on
peut protéger grace A une chaine tendue du chiteau de Galata, du c6té de
Péra, 2 la tour de Kentenarion proche de la porte de saint-Démétrius, du coté
de Constantinople®. Des appontements de bois reliés aux portes de la
muraille maritime facilitent I'accostage. A Chio également, les Génois s’instal-
lent sur un site byzantin qu’ils transforment et aménagent. André Thévet qui
visite Chio en 1549 trouve le port «faict fort industrieusement » . Protégé
par deux moles convergents, il s’ouvre vers le large par un étroit chenal dans
lequel les plus gros navires jettent 'ancre. Le bassin est menacé d’ensable-
ment 2 cause d’un torrent qui vient y jeter ses alluvions. Au témoignage de
Jérome Giustiniani®, les Mahonais durent en aménager le cours, afin de
conserver au port une profondeur suffisante. Ils interdisent d’autre part d’y
jeter des immondices, comme le rappelle une inscription en dialecte génois qui
proviendrait d’une des tours de la citadelle *. Le port de Chio, nceud du trafic
génois vers la haute Romanie, I’ Anatolie, Rhodes et Alexandrie, doit donc étre
’objet d’une attention constante des autorités locales.

Famagouste n’est pas une création génoise?, mais doit beaucoup 2
Génes qui s’en rend maitre pendant prés d’une siécle. Orienté vers lest,

32 GUILLAND, p. 269.

33 Bibliotheque Nationale Paris (= BNP), manus. fr. 15453, c. 163r, cité par HASLUCK,
p. 183,

3 ASGe, Notai antichi, n. 523, not. Gregorio Panissaro, doc. 138.
35 GIUSTINIANI 1943, pp. 27-28.
36 HASLUCK, p. 148.

37 Larticle bien documenté de JACOBY 1984, pp. 143-179 ne décrit pas le port de Fama-
gouste. Quelques annotations dans BALARD 1985a, p. 286.
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protégé par une ligne de rochers parallele a la cote et qui fait 'office d’un
brise-lames naturel, le port constitue 'un des meilleurs mouillages de I’ile
avec Limassol. Il manque pourtant de profondeur, au point que, selon
Nicollo Martoni, le quai n’est accessible qu’aux petites embarcations *. Un
plan manuscrit du XVI° siécle récemment publié * indique qu’entre le mole
et la chaine la profondeur maximale est de 13 4 14 pieds, alors que pres de
I’arsenal elle ne dépasse pas 12 pieds, soit moins de 3,60 m. Dans un rapport
écrit en 1562, Ascanio Savorgnan estime que le port de Famagouste ne peut
abriter plus de dix galéres“. En cas de menace extérieure, ’embouchure, la
passe de Sainte-Catherine, est facilement obstruée. C’est le cas en 1441,
lorsque les Catalans mettent le siege 2 Famagouste; les Génois y sabordent
la griparea de Nicollo Spinola, puis complétent la protection du port, en
1442-1443, en réunissant par une jetée la ligne de rochers au rivage *!. Ainsi
ne subsiste qu'une passe étroite que I’on peut fermer par une chaine, tendue
depuis I'une des tours du chiteau.

La seule fondation qui doive tout 2 initiative des Génois est celle de
Caffa. Sans revenir sur les conditions dans lesquelles elle s’est effectuée 2,
I'on peut relever I'intérét du site. La baie de 'antique Théodosie, comme le
remarquait Chardin 2 la fin du XVII siécle, «est A abri de tous les vents,
excepté du nord et du sud-ouest. Les vaisseaux y sont a I'ancre assez proche
du rivage, 2 dix ou douze brasses, sur un fond limoneux qui est bon et
bien assuré » #. L’espace maritime disponible est considérable, puisqu’Ibn
BattQita y aurait vu plus de deux cents vaisseaux au mouillage*. Le port
s’étend en avant de la civitas: on y accéde par deux portes dans la muraille
maritime, ’hosteum marine magnum et Ihosteum parvum, cette derniére

38 Relation 1895, p. 628.
3 FRIGERIO, II, pp. 297-302.
40 HirL, 111, p. 860.

1 ASGe, Banco di San Giorgio, Famaguste Massaria, n. 1274 (année 1442), c. 23v; Ibi-
dem, n. 1276 (années 1443-1444), c. 60v. Sur la tentative de James Villaragut contre Famagou-
ste, cfr. HILL, III, pp. 503-504.

#2 BALARD - VEINSTEIN, pp. 79-82.

* Voyages 1811, I, p. 106. Un document de 1454 précise que la flotte turque est venue
jeter 'ancre 2 Caffa, 2 un jet de bombarde de la terre: cfr. VIGNA, p. 102.

# Cfr. note 17.
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toute proche du portique de la cour du Consul. Quelques appontements de
bois aident au déchargement des marchandises.

Quels que soient leur site et leurs dimensions, les ports génois d’outre-
mer entretiennent avec le comptoir auquel ils ont donné naissance, des
rapports qui se placent sous le double signe de ouverture et de la fermeture.

Ouverture, car ’essor des grands axes du commerce international déter-
mine la prospérité aussi bien des grands que des petits organismes portuaires,
et par la le développement harmonieux du comptoir génois qui les jouxte.
L’intensité du trafic est a origine d’une croissance démographique et d’une
extension urbaine. Mais fermeture aussi, par un souci de sécurité et de
contrdle des échanges. A I'exception de Caffa, dont le site en demi-lune
interdit toute protection maritime efficace, les grands ports génois d’outre-
mer se protégent par une chaine tendue 2 leur débouché vers le large: chaine
de la Corne d’Or, utilisée lors d’agressions comme le siege de 1453, chaine
de Chio fermant, d’une jetée a l'autre, I’entrée étroite du port, chaine de
Famagouste barrant I’accés du havre par la passe septentrionale . La prot-
ection vient ensuite de ’enceinte maritime, serrant au plus prés le rivage, et
dont les rares ouvertures servent a contrdler les trafics. A Péra, chacune des
portes de mer est placée sous le contrdle d’une tour qui peut a Ioccasion
servir d’entrep6t pour des vivres ou pour des armes. A Caffa, un grand pont
et un petit pont, cités par nos sources *, correspondent sans doute aux deux
portes de mer s’ouvrant dans la muraille. Nicollo Martoni précise a propos
de Famagouste, qu’en avant de la porte de la ville au centre de ’enceinte
maritime — entendons par 12 unique porte de mer 2 distinguer de la porte
de terre ou porte de Limassol — se trouve un appontement de bois long
d’une portée de pierre, ol viennent accoster les navires et par lequel passent
les marchandises#. A Chio, la muraille du castrum domine le port; une ou
deux ouvertures, tout au plus, y donnent accés.

Au souci de protection se mélent bien entendu des raisons fiscales.
Remparts, appontements et porte de mer ont la méme fonction:

* ASGe, Banco di San Giorgio, Famaguste Massaria, n. 1269 (année 1407), c. 86; n. 1276
(année 1443) c. 62v.

46 Ibidem, Caffa Massaria, 1374, c. 54v; Massaria, 1386, c. 438v (pons mercantiae); Mas-
saria 1420, c. 80v.

# Relation 1895, p. 628 et ENLART 1899, II, p. 620.
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contraindre les marchands A n’emprunter qu’un seul passage, donc les
astreindre au paiement des taxes diverses grevant le transport maritime.
A Caffa, la logia ponderis, ot 'on pergoit Uintroytus pontis et ponderis,
principal indicateur des fluctuations du trafic#, se trouve proche du pons
mercantiae®. A Chio, la douane, ou logia commerchii, est placée A I'extré-
mité du pont reliant la porte de la citadelle au port. Tout 4 c6té, la logia
ponderis, ou 'on pergoit les taxes sur le pesage, et la maison du mastic,
propriété de la Mahone, qui controle ’exercice de son monopole sur le
principal produit d’exportation de I'lle %.

A Famagouste, enfin, au voisinage de la porte de mer, il y a le «com-
merc », comme disent les anciens textes chypriotes®!, entendons bien sir la
douane. Ainsi, dans 'outre-mer génois, le lien entre le port et la ville est
unique, parfois dédoublé, et répond toujours 2 des exigences fiscales: distin-
guer par un accés étroit, aisément controlable, les marchands étrangers des
citoyens génois, en principe plus favorisés. Défense, controle et prélevements
impliquent P’existence d’un personnel spécialisé que ’on retrouve, sous des
qualificatifs voisins, dans ’ensemble des ports génois d’outre-mer.

L’autorité sur le port appartient au représentant supérieur de la
métropole: consuls 3 Caffa et dans les comptoirs pontiques, podestat A Péra
et 3 Chio, capitaine 3 Famagouste; eux seuls, avec 'avise de leur conseil,
peuvent décider des travaux A entreprendre ou de Iactivité des arsenaux.
Mais la responsabilité technique est attribuée A un fonctionnaire qualifié de
sabarbarius, ou gardien du port. Le mot n’est pas utilisé 3 Génes, ol les
salvatores portus et moduli ont toute autorité sur les batiments et le per-
sonnel portuaire. A Savone, 2 Levanto, 2 Bonifacio, c’est un sabarbarius qui
a la garde du port et la surveillance des navires et de leur équipage 2. Cette
fonction, nous la retrouvons dans ’Orient génois, au moins dans les plus
grands ports. A Péra, Andriolus de Monelia est qualifié en 1391 de «salva-

48 BALARD 1978, TI, pp. 684-687.

* ASGe, Banco di San Giorgio, Caffa Massaria, 1386, c. 438v; n. 1264 (années 1424-
1426), c. 55; n. 1251 (année 1468), c. 80.

50 ARGENTI 1958, I, p. 553; BALARD 1978, I, p. 222.

5 RICHARD 1962, p. 78; RICHARD 1976, p. 224. Le pont et la tour du « commerc » font
’objet de réparations en 1463: ASGe, Banco di San Giorgio, Famaguste Massaria, n. 1274 (an-
née 1443), cc. 56, 57v. Sur Iéchelle du « commerc »: Ibidem, n. 1269 (année 1407), c. 125v.

52 CALVINL, p. 321.
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tor portus sive sabarbarius Communis ». Il recoit un salaire de 72 hyperperes
par an, autant que linterpréte grec, mais seulement 1,4 % du traitement
alloué au podestat. Il est vrai qu’a sa solde, il peut ajouter le droit de péche
dans la darse de Pérass. A Caffa, le sabarbarius est aussi officium aquarum,
C’est-a-dire responsable des fontaines et des conduites d’eau; il participe
aussi 2 la direction des divers travaux que nécessitent les batiments publics;
il veille enfin 2 la garde des armes et des munitions. Sous le titre de «sal-
vator et custos sabarbarie Caffa», Lucianus de Auria est en 1441 une sorte
de directeur des services techniques de la commune; la surveillance du port
n’est qu'une partie de ses activités’. A Chio, le titre change: c’est un
scatarius, qui regoit cinq livres de solde par mois; il doit étre d’origine latine
et est assisté par un subscaiarius, au salaire annuel de 18 florins. Tous deux
dépendent d’un officium maris, sur le modele de Pofficium génois homo-
nyme: le contrdle de armement des navires, de leur équipement et de leur
cargaison leur appartient %.

Le port de Famagouste est sous la surveillance d’un salvator portus
civitatis Famagoste, mais, 2 lire les notices des Massarie, rien ne distingue sa
fonction de celle du sabarbarius . Les deux mots peuvent étre considérés
comme synonymes.

Le personnel dépendant des autorités portuaires a une grande variété
de qualifications, depuis les artisans spécialisés jusqu’aux Camali, (du turc
hamal, portefaix) ancétres des dockers d’aujourd’hui. Parmi les premiers se
distinguent tous ceux qui contribuent A I’entretien des navires ou 2 leur
armement. Péra rétribue un magister remolarius, originaire de Séville, qui
touche 40 hyperpéres par an, auxquels s’ajoutent 25 hyperpéres par centaine
de rames qu’il fabrique et 10 hyperpéres pour I'armement de chacune des
galeres de la commune . De méme 4 Caffa un remorarius est responsable

53 ASGe, Banco di San Giorgio, Peire Massaria, 1390 bis, c. 2v; Massaria 1391, c. 6; Mas-
saria 1402, c. 9v.

4 Ibidem, Officium Provisionis Romanie, n. 1308/3, c. 74; Caffa Massaria, n. 1228 (an-
née 1441), c. 158v.

55 ARGENTI 1958, I, pp. 385, 400 et 401, note 2.

%6 ASGe, Banco di San Giorgio, Famaguste Massaria, n. 1268 (année 1391), c. 396v. En
1407, Alaonus Marabotus est désigné comme sabarbarius de Famagouste: cfr. Ibidem, n. 1269
(année 1406), c. 87v.

57 Ibidem, Peire Massaria, 1391, c. 150.
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des achats de rames effectués en Gothie et de leur mise en oeuvre sur les
unités du lieu 3.

Les deux corps de métiers les mieux représentés sont les maitres de
hache et les calfats. Leur activité s’est développée 2 mesure que les Génois
s’installaient dans leur comptoirs d’Orient; ne voit-on pas les Zaccaria, 2
peine maitres des aluniéres de Phocée, recruter un maitre de hache, sans
doute pour assurer I’entretien des navires de ’alun dans leur nouvelle
possession?  Les autorités génoises attachent beaucoup de prix au service
de ces artisans: un rapport de 1395 signale que les maitres de hache de Chio
et les fabricants de poix, un produit exporté dans tout le bassin méditer-
ranéen, sont exemptés du paiement de [’angaria — une imposition annuelle
de deux hyperpéres — et sont au nombre de soixante-deux®. En 1368-1369,
trente-deux maitres de hache et maitres calfats interviennent pour radouber
3 Péra le linh de Laurenzius Bozius; A exception de trois Grecs établis au
bourg de Lairio, dans la dépendance de Péra, ce sont tous des artisans prove-
nant de la Riviera ligure ou de Génes méme ¢'. L’émigration outre-mer n’est
pas seulement le fait d’hommes d’affaires, d’aventuriers ou de désoeuvrés:
elle concerne aussi des gens de métiers spécialisés, dont ont besoin les
comptoirs génois d’Orient. Ce personnel se retrouve également 3 Fama-
gouste ©2 et 3 Caffa, ol des comptes détaillés indiquent le salaire qui leur est
attribué; ainsi en 1460, les calfats touchent huit aspres par journée de travail
et les maitres de hache prés de neuf aspres.

Une telle rétribution parait leur assurer un niveau de vie décent,
puisqu’a la méme date un capicio de grain, équivalant a 17,5 kg, ne vaut que
six aspres et qu’en plus de leur salaire ils recoivent une collation sur leur lieu
de travail &.

58 Ibidem, Caffa Massaria, 1374, cc. 8v et 54v; Massaria, 1381, c. 671.
9 LOPEZ 1975c¢, p. 368.
0 ARGENTI 1958, II, p. 148.

1 ASGe, Banco di San Giorgio, Galearum S. Georgii, n. 2122/C. Nous nous proposons
d’étudier prochainement cet intéressant livre de bord.

62 Ibidem, Cancelleria, sala 34, Mandata capitani, n. 1228, c. 46v; Famaguste Massaria, n
1269 (1407), c. 109,

3 Ibidem, Caffa Massaria, n. 1228 (année 1460), c. 194; n. 1257 (année 1471), c. 31; n.
1252 (année 1469), c. 175.
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La surveillance du port revét aussi un aspect militaire et fiscal. Géné-
ralement, la défense des installations incombe a la garnison du comptoir.
Mais les autorités génoises rétribuent en outre des gardes préposés a
arsenal: A Caffa existe un custos darsene maris ¢ et 3 Famagouste un caporal
est affecté 2 arsenal avec ses hommes: six A 'appontement et quatorze 2 la
tour de I’arsenal en 1443 ¢. Chaque comptoir dispose en outre d’une ou de
plusieurs galéres de garde. Le contrdle douanier est assuré par les employés
des fermiers des gabelles, en particulier des adjudicataires du commerchium
ou des Karati Peyre, qui constituent a Caffa et 3 Péra la plus importante
imposition sur le trafic. En 1449, l'on voit ainsi les ministrales Caffae
percevoir les droits sur les marchandises¢. A Chio, la Mahone rétribue
divers employés prélevant les taxes sur le pesage des marchandises ou sur le
mastic”. En dehors des fermiers du « commerc», existe 3 Famagouste un
cabellotus catene, qui a, sans doute, affermé la perception d’un droit 2
Ientrée et 2 la sortie des navires 8. Sans avoir I'ampleur de 'administration
des douanes de Génes®, chacun des comptoirs d’Orient est pourvu de
collecteurs, de trésoriers, de scribes et de messagers engagés et payés par les
fermiers des douanes et des gabelles. Ce personnel vigilant et avide — les
contestations sur les droits A payer sont fréquentes — contrdle I'activité
économique des ports génois d’outre-mer.

Chacun d’entre eux abrite aussi une population mouvante, instable et
composite dans laquelle les autorités du lieu et les patrons de navires
recrutent les gens de mer qui leur manquent. En temps de guerre, la levée est
sans doute forcée. Lors de la guerre des Détroits, les plus grands comptoirs
ont dfi armer des galéres qui se sont jointes 1 la flotte de Paganino Doria?.
Au moment de la guerre de Chioggia, des Grecs, des Arméniens, des
Hongrois et des Tatars ont été enr6lés sur les galéres de la Commune,
envoyées dans I’Adriatique.

4 Ibidem, Caffa Massaria, n. 1228 (année 1460), c. 69.

95 Ibidem, Famaguste Massaria, n. 1268 (année 1391), cc. 216v, 217; n. 1272 (année 1437),
c. 281; n. 1274 (année 1443), c. 110.

% Ibidem, Officium provisionis Romanie, n. 1308/3, c. 23r-v.

7 ARGENTI 1958, I, p. 385.

%8 ASGe, Banco di San Giorgio, Cancelleria, sala 34, Mandata capitani, n. 1228, c. 129v.
% DAY 1963, I, pp. I-V.

70 BALARD 1970a, pp. 436-437; 447-448.
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Un compte de la Massaria de 1381 nous a conservé une longue liste de
ces marins infortunés, et des paiements effectués a leurs femmes, sur la base
de 200 aspres a chacune d’elles7!. Il n’y a pas lieu de s’étonner que parmi ces
engagés involontaires, le nombre de fuyards soit élevé72. En temps de paix,
les escales génoises d’Orient fournissent aux patrons de galéres ou de
coques des gens de mer pour remplacer les fuyards ou les morts. Ces
suppléants, bien que recrutés dans tous les grands ports de la Méditerranée
orientale, ne sont pas le plus souvent des étrangers. Il s’agit d’Italiens,
parfois méme de Ligures, aventuriers ou marins débarqués lors de précé-
dents voyages et s’engageant 3 nouveau pour quelques sous 7.

Dans les listes séches de noms qui nous sont parvenues, on discerne
toute une population misérable, vivant chichement du passage des bateaux.

Parmi elle, les camali, main d’oeuvre non qualifiée, utilisée pour le
portage et rétribuée A la tiche; ainsi en 1447, la Massaria de Caffa paie 856
aspres pour 168 journées de porteur’: chacun d’entre eux dut recevoir un
peu plus de cinq aspres par jour, alors que le calfat et le maitre de hache
dépassent, on I’a vu, les huit aspres par jour. Un porteur tatar regoit de
méme dix aspres pour transporter 20.000 viretons, du port de Caffa au
dépdt de la sabarbaria™. Le passage des bateaux fait vivre ainsi tout un
menu peuple de pauvres gens, semblables 2 ces ticherons que la commune
de Geénes rétribue 2 la journée pour porter les matériaux nécessaires aux
arsenaux, ou bien pour nettoyer les bassins et les quais du port: tiche
épisodique et non permanente, qui permet a peine de subsister 7.

Avec le recrutement des gens de mer, se trouvent déja évoquées les
fonctions des ports génois d’Orient. Elles concernent essentiellement trois
secteurs: la construction et la réparation navale, le ravitaillement de bord,
I’exercice des activités commerciales.

"t ASGe, Banco di San Giorgio, Caffa Massaria, 1381, c. 88r-v. On pourra rapprocher
les levées de la servitudo marina pesant sur les habitants de Rhodes: cfr. LUTTRELL 1978b,
article n. 4.

72 Ibidem, Caffa Massaria, 1381, cc. 36r, 39v, 92v, 140r, etc. et BALARD 1974, p. 253.
73 BALARD 1981, I, pp. 517-524.

7+ ASGe, Banco di San Giorgio, Caffa Massaria, n. 1235 (année 1447), c. 39v.

75 Ibidem, n. 1264 (année 1424), c. 183.

76 Ibidem, Antico Comune, Salvatores portus et moduli, n. 204, cc. 21v, 40; n. 205, c. 9v.
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Les chantiers navals ne sont pas réservés aux quatre grands comptoirs.
Il est vraisemblable que chaque établissement génois d’Orient disposait d’un
petit scario pour construire quelques barques servant a la desserte locale, ou
le batiment de garde indispensable. Les actes de Kilia de 1360 mentionnent
un petit chantier naval, qualifié d’uscharium, comme en Ligurie. L’ancien
consul des Génois A Kilia y a fait construire un panfile avec lequel il
s’appréte 2 naviguer vers Péra”7. De méme Cembalo et Calamita, aux dires
des ambassadeurs vénitiens, pouvaient construire plusieurs galéres A la fin
du XIVe siecles. Ces petits chantiers ne jouent qu’un rdle secondaire, en
comparaison des arsenaux dont se sont dotés les grands comptoirs.

En s’installant 2 Péra en 1267-1268, les Génois peuvent reprendre 'un
des arsenaux byzantins situés sur la rive nord de la Corne d’Or, Exarty-
sis 7. Il n’est pas certain que ce soit la darsenata ot 'on voit se construire 2
la fin du XVI° siecle plusieurs galéres de la Commune; ’Exartysis était en
effet au nord de I’enceinte du quartier génois. Au gré des circonstances et
de P’espace disponible, les autorités font préparer le terrain ol sont tirées 2
terre galeres et galiotes qui doivent étre radoubées et acquierent auprés de
maitres de hache les mits, planches et gouvernails nécessaires ®. L’activité
des arsenaux d’outre-mer est particulirement intense en temps de guerre.
En 1386, lorsque les Génois affrontent les Tatars de Solgat, le chantier local
répare un brigantin et une galere, lance un bitiment neuf envoyé 2 Cem-
balo, appréte plusieurs menues embarcations pour des voyages 3 Cembalo
et Vosporo. Les comptes de la Massaria donnent la liste des dépenses qui
portent aussi bien sur du bois que sur du plomb, du chanvre, de la poix, du
fil et du biscuit?.. Les frais d’armement sont assez lourds pour qu’en 1402
les autorités génoises de Péra recourent A des emprunts forcés auprés des
citoyens les plus riches qui avancent ainsi une somme de prés de 35.000
hyperperes 2.

77 BALARD 1980, p. 58.

78 MOROZZO DELLA Rocca 1962, I11, p. 282.

79 TANIN, pp. 236 et 457. Le beau livre de MULLER-WIENER, ne parle pas de I’Exartysis.
80 ASGe, Banco di San Giorgio, Peire Massaria, 1391, cc. 8, 20.

81 Ibidem, Caffa Massaria, 1386, c. 91v.

82 Ibidem, Peire Massaria, 1402, cc. 13v-14.
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Encore faut-il distinguer arsenal et chantier naval. L’arsenal est A Caffa
un chantier de réparation, couvert d’un toit, sous lequel s’abritent en 1471
une fuste et un brigantin . A Famagouste, c’est un bassin situé au sud-est
de la ville et auquel on accéde par une porte qui peut étre murée. L’arsenal
sert avant tout 2 la réparation des batiments. Le livre de bord rédigé par le
scribe du linh de Laurentius Bozius mentionne des réparations effectuées a
Rhodes, 3 Chio, a Péra, 3 Théologo et 3 Famagouste pour calfater le navire
ou donner 2 celui-ci un complément de cordages, de voiles ou de rames .
La provenance des matériaux nécessaires n’est jamais indiquée. Tout se passe
comme si chaque arsenal génois disposait du bois, du métal, du chanvre, des
voiles, indispensables a toute opération de radoub. A Famagouste comme 2
Caffa, I’arsenal sert aussi a la construction de bombardes.

Le chantier naval proprement dit est généralement un coin de plage, un
scarium, que I’on a aménagé pour la construction en pleine air d’un nouveau
batiment. Sitot celui-ci lancé, le chantier est abandonné®. Il ne reprend vie
qu’en cas de nouveaux besoins d’armement. Ces chantiers temporaires,
toujours provisoires, abrités au fond d’une crique ou bénéficiant des eaux
tranquilles du port, ressemblent tout a fait aux scari génois de Sampierda-
rena, de la Foce ou des Riviere ligures 5. Cependant il n’est pas certain que
ces chantiers soient utilisés pour la construction de batiments privés, nefs
ou coques. Les sources, d’origine publique, qui nous sont parvenues ne
parlent que de I'armement des divers types de navires — galéres, fustes,
brigantins, barques — utilisés par les autorités génoises pour la défense du
comptoir ou les liaisons a établir avec les communautés voisines.

Les ports d’outre-mer sont les centres nerveux du vaste réseau
commercial édifié par les Génois dans les mers d’Orient. A ce titre, ils sont
les escales indispensables sur les grandes voies de navigation et les entrepdts
du commerce international.

83 Ibidem, Caffa Massaria, n. 590/1257 (année 1471), c. 39v.

84 Ibidem, Galearum S. Georgii, n. 2122/C (1368-1369). Voir aussi pour larsenal de
Famagouste, Famaguste Massaria, n. 590/1269 (année 1407), c. 49.

85 Ibidem, Caffa Massaria, n. 590/1257 (année 1471), c. 47v, n. 590/1228 (année 1460),
c. 1972.

86 HEERS 1961, pp. 284-287.
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Le role technique de P'escale a déja été évoqué A propos du recrutement
des gens de mer. Mais il comprend aussi 'approvisionnement de bord qu’il
faut renouveler et diversifier. Les denrées nécessaires a I’équipage compor-
tent 'indispensable biscuit et le vin, aliment de base du marin, quelques
barils de poisson salé, des barils d’eau douce. Il est rare que le pain frais
vienne compléter ’ordinaire, comme ce fut le cas sur la galére de Silvestro
de Marinis partie pour Alexandrie en 1382%. Au contraire, les marchands
qui paient leur passage, bénéficient d’une alimentation plus variée: c’est
pour eux seuls que 'on achéte de la viande fraiche ou salée, des poissons, des
ceufs, du fromage, du pain frais, des légumes et quelques fruits, sans oublier
les ingrédients relevant les mets, huile, vinaigre, poivre, épices diverses et
herbes, sans lesquelles la cuisine génoise n’aurait guére de saveur .

Les achats effectués par le scribe du linh de Laurentius Bozius en 1368-
1369 sont d’une extréme variété: 2 Rhodes de la viande, des radis, du
fromage, du pain, du sucre, du biscuit, du vin grec, des amandes et de Ialogs
parfumé a I'eau de rose; lors du second passage, s’y ajoutent de I'huile, de la
laitue, des féves, des oignons, des ceufs et des courges. A Chio, le scribe se
fournit en viande, beurre, vin, vinaigre, pain, ceufs, courges, concombres et
épices; A Mytiléne il achete de la viande, des ceufs, des poules; dans I'ile de
Cos, deux agneaux, A Théologo de la viande. A Péra, lors d’une escale de
112 jours, les achats portent sur de la viande fraiche (36 mentions) du pain
(53 mentions), du vin (38 mentions), des poissons (58 mentions), du caviar
(24 mentions), de féves (28 mentions) mais aussi du biscuit pour 33
cantares, de I'huile, de la farine, des poireaux, du basilic, des épices, des
choux, du fromage, de la laitue, du sel, du lard et du lait. A Famagouste
enfin, 'on se procure de la viande fraiche et salée, des épices, du pain, des
radis, de I’huile, des ceufs, des poissons salés, du biscuit, des feves, du
fromage, du sel et du vinaigre. Les quantités n’étant malheureusement pas
indiquées, a ’exception du biscuit, il n’est pas facile de déterminer quel était
I'ordinaire de I’équipage et du commandement du navire. La liste des achats
montre néanmoins qu’au moins aux escales la nourriture était plus diversi-
fiée qu’on ne le pense d’ordinaire. En revanche, en haute mer, vin et biscuit
retrouvent tous leurs droits .

87 DAY 1961; BALARD 1974, p. 254.
88 BALARD 1974, pp. 254-255.
89 ASGe, Banco di San Giorgio, Galearum S. Georgii, n. 2122/C (1368-1369).
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Reste la fonction commerciale, mieux connue et dont nous avons eu
déja Poccasion de traiter®. Tout se passe comme s’il s’opérait une véritable
division du travail dans ’outre-mer génois. A Pexception de gros transports
de céréales des bouches du Danube 2 Constantinople, ol I'on voit associés
des Génois et des Grecs?!, les Orientaux sont maitres des petits tonnages
qui, 3 partir des quatre grands comptoirs, s’affairent au ramassage des
denrées agricoles et des matieres premidres. Ils sont aussi utilisés pour des
liaisons a courtes distances, des transports d’ambassadeurs ou de merce-
naires 2. Le trafic international, en revanche, est assuré par les nefs, les
coques et les grosse galéres; il est aux mains exclusives des Génois.

Le second moyen utilisé par les autorités génoises pour renforcer le
role des grands comptoirs est d’en faire le passage obligé du trafic, en les
pourvoyant du droit de dépot obligatoire des marchandises. L’ordo de
Caffa, élaboré en 1316 par 'Officium Gazarie, réserve au port criméen le
commerce avec le nord de la mer Noire, qu’il est interdit d’effectuer a partir
des ports concurrents, comme Soldaia par exemple®. Au cours du XIV*
siecle, la politique génoise cherche méme 3 empécher les Vénitiens de
commercer A Tana et prétend contrdler 'ensemble du commerce maritime
des régions pontiques soumises 3 la souveraineté de la Horde d’Or. Cet
objectif est pratiquement atteint en 1387, lorsque tout le littoral de Crimée
passe au pouvoir de Génes. Celle-ci a ainsi acquis une position commerciale
privilégiée, dont Caffa est le centre. En Méditerranée orientale, la Com-
mune tente de donner 3 Famagouste le monopole de I'activité portuaire en
Chypre. Philippe de Mézieres aussi bien qu’Emmanuel Piloti le déplorent et y
voient la cause du déclin du port chypriote. Pour y remédier, la Commune
accorde toutefois des licences, mais parcimonieusement, 2 des Catalans, 2
des Vénitiens et méme 2 ses propres concitoyens, pour des chargements
effectués 2 Paphos ou 2 Limassol*. En mer Egée, Chio est la porte obligée
du trafic en direction ou en provenance de I’ Anatolie turque.

90 BALARD 1978, II, pp. 717-868; BALARD 1983b, pp. 31-54.
91 BALARD 1981c.

92 A titre d’exemple, ASGe, Banco di San Giorgio, Caffa Massaria, n. 590/1228 (année
1469), cc. 197v, 215, 385, 386v, 390v.

93 FORCHERI, pp. 19-20; PAPACOSTEA 1979, pp. 201-217.

94 ASGe, Banco di San Giorgio, Famaguste, Diversorum negociorum, n. 590/1289 (années
1446-1447), cc. 30, 32r-v, 40, 44v, 51, 63v, 68v, 69.
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Ainsi s’établit un véritable systéme portuaire génois d’Outremer, ca-
ractérisé par une hiérarchie et une répartition des tiches, par une division du
travail entre armateurs indigénes et hommes d’affaires occidentaux. Dans le
réseau commercial génois, Caffa, Péra, Chio et Famagouste constituent le
point de départ de lignes de navigation publique et privée. Les autres
établissements génois, dans leur zone géographique respective, en dépen-
dent, tant du point de vue administratif que de I’activité portuaire. Si le
systéme établi au XIV® siecle profite surtout aux intéréts de I'aristocratie
marchande de Génes, il stimule également Iactivité économique, dont
profitent en méme temps les Génois d’Outremer et les Orientaux.
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Villes portuaires et fondouks génois en mer Egée et en
Méditerranée orientale

«Portus dicte civitatis est satis pulcer et cum pulcro molo »; «civitas
ipsa habet portum satis pulcrum et reparatum a quolibet vento »; ce qu’écri-
vait Nicolas de Martoni a propos de Rhodes et de Famagouste pourrait sans
doute s’appliquer aussi bien 2 Chio!. Les trois escales majeures du com-
merce occidental en mer Egée et en Méditerranée orientale font au XIV®
siecle "admiration des voyageurs et des pelerins2. Création des Génois ou
des Hospitaliers, elles ont connu depuis les années 1300 un développement
étonnant, qui contraste avec la médiocrité des Kastra byzantines qui les ont
précédées. Serait-ce que I'irruption dans ces iles grecques d’une population
occidentale dynamique et habituée 2 la vie rude de la mer a suffi pour
transformer de médiocres havres insulaires en organismes urbains puissants,
pouvant répondre aux besoins non seulement d’une minorité dominante,
mais de tous les marchands venus d’Occident, au rythme des passages des
coques et des galéres?

Créées ou recréées toutes trois dans la premiére moitié du XIV* siecle,
Chio, Rhodes et Famagouste constituent-elles un modéle de la colonisation
occidentale? sont-elles marquées des méme empreintes d’un urbanisme qui
doit plus a I'Ttalie et A la France qu’aux traditions locales? sont-elles I’heu-
reux résultat d’une greffe occidentale sur un substrat indigéne intégré et
développé dans un organisme ot la ville doit tout au port et a ses trafics, olt
le port ne serait rien sans la présence de communautés urbaines diverses, mais
collaborant harmonieusement? en un mot les trois villes portuaires permet-
tent-elles de mesurer 'impact dans organisation de I’espace insulaire de la

* Pubblicato in Citta portuali del Mediterraneo. Storia e archeologia, Convegno interna-
zionale, Genova 1985, a cura di E. POLEGGI, Genova 1989, pp. 75-84.

' LE GRAND, pp. 583 et 628, et MARTONI, pp. 24 et 104.

2 Voir par exemple 2 propos de Famagouste SUDHEIM, p. 336; a propos de Chio, Buon-
delmonti, pp. 230-233, ou bien ADAM, II, p. 537, et plus généralement les textes réunis par
ARGENTI - KYRIAKIDIS; 3 propos de Rhodes, GABRIEL, I, p. 5.
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venue brutale de conquérants étrangers? Elles posent dans le domaine de
’'urbanisme le probléeme des conséquences de la colonisation occidentale a
la fin du Moyen Age.

Génois et Hospitaliers s’établissent 12 ol existaient déja des ébauches
sinon méme des réalisations urbaines d’une certaine ampleur. A Rhodes, le
passé de la ville est glorieux: en 408-407, Ippodamos de Milet a dressé les
plans d’une ville forte, entourée de cinq ports et comportant, tel un damier,
un réseau de rues orientées nord-sud et est-ouest. A 'époque hellénistique,
les Rhodiens sont les maitres du commerce de la mer Egée et le demeurent
jusqu’a la conquéte romaine en 42 avant J.C. La ville dépérit alors; au VI°
siecle, elle renait sous la forme d’un kastron byzantin sur la hauteur méme
ot fut établi au XIV* siécle le chateau du Grand Maitre des Chevaliers. La
ville byzantine reprenait les directions majeures de I'urbanisme antique,
mais devait étre de dimensions réduites, puisqu’en 1308 il suffit de 35
chevaliers, 5 Turcoples et 500 hommes de pied pour la conquérir aprés un
siege qui dura, il est vrai, plusieurs mois>.

A Chio existait également une citadelle byzantine, le Paleo-castro vrai-
semblablement sur le site d’'un antique centre ionien. Un acte inédit du
notaire Gregorio Panissaro la situe non loin de la mer, au nord-ouest de la
ville actuelle de Chio, au-dela du torrent Haghia Eleni, au sommet d’une
petite colline ‘. C’est elle que connurent les Génois au début du XTIV siecle,
lorsque Martino Zaccaria chercha 2 se constituer une principauté autonome
de Byzance, il construisit une nouvelle forteresse qui, d’apres le récit de
Cantacuzéne, ne peut étre que celle qui commande le port aujourd’hui®.
Avant 1329 donc, le Kastron byzantin s’était effacé au profit d’une nouvelle
citadelle érigée par les maitres latins de I'ile; il subsista néanmoins en tant
qu’ancienne forteresse pendant plusieurs siécles, puisqu’on en garde le
souvenir jusqu’en 1681 ¢.

L’origine de Famagouste est plus récente. La ville antique de Salamine
se trouvait plus au nord, 3 quelque distance de la ville médiévale. Celle-ci

3 Ibidem, p. 11-12; MATTON, p. 5-40; LUTTRELL 1975, p. 283-286.

4 Archives d’Etat de Génes (= ASGe), Notai antichi, n. 523, not. Gregorio Panissa-
ro, doc. 138.

> Voir le récit tres détaillé des événements de Chio en 1329 dans CANTACUZENE, I, p.
370-388.

® ARGENTI 1958, I, p. 549-550; BALLETTO 1979, p. 192.
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doit donc son essor 2 la volonté des Lusignan d’utiliser le meilleur mouil-
lage de Chypre. En 1211, la ville a déja des fortifications, mais modestes
selon Willibrand d’Oldenbourg. Vingt ans plus tard, une tour défend
’entrée du port. Mais il faut attendre le derniére décennie du XIIIeme siecle
pour que, sous effet de Iarrivée des Latins rescapés de Terre Sainte et des
marchands occidentaux, ce qui n’était qu’une modeste bourgade mal dé-
fendue devienne une ville fortifiée. On doit au régne d’Henri IT (1285-1324)
et A l'usurpation de son frére Amaury de Tyr, les principales transfor-
mations du paysage urbain de Famagouste, auxquelles les Génois ne furent
pas étrangers’.

Les Occidentaux réoccupent donc des sites antiques et byzantins ou bien
s’installent 2 proximité de ceux-ci, en choisissant "emplacement le plus proche
du meilleur mouillage, afin d’étre maitres du mouvement des navires apportant
hommes, denrées et munitions. On remarquera que la situation dans le milieu
insulaire des trois places étudiées les oriente non vers le grand large, mais
plutot vers le continent proche — cotes anatoliennes et syriennes — d’ou vien-
nent les plus fructueux trafics, mais aussi les éventuelles menaces étrangéres.
La colonisation occidentale reprend donc 2 son compte d’antiques traditions
urbaines. Mais elle leur donne une ampleur sans précédent, en aménageant les
ports et en construisant, 2 proximité, une ville forte, symbole de la puissance
des nouveaux maitres, mais aussi gage de sécurité pour leur installation.

Les récits des voyageurs, quelques gravures et dessins aussi bien que les
monuments conservés jusqu’aujourd’hui mettent en valeur les enceintes et
les tours: les trois villes étudiées sont d’abord des citadelles.

La plus ancienne semble bien étre celle de Rhodes; dés les premieéres
années de la conquéte, les Hospitaliers restaurent rapidement le Kastron by-
zantin et s’y établissent. La dévolution des biens du Temple, aprés le concile
de Vienne, dut procurer 2 'ordre de I"'Hopital les ressources financiéres
nécessaires pour mener 2 bien de grands travaux. Ludolf de Sudheim qui
fit étape dans I'lle au milieu du XIV® siecle exalte 'oeuvre d’Hélion de
Villeneuve (1319-1346), sans que I'on puisse déterminer exactement ce qui
revient 3 linitiative de ce grand maitre®. Son successeur Dieudonné de
Gozon semble avoir construit le mole et une partie de ’enceinte de la ville

7 ENLART, L’art, II, p. 606-620; BALARD 1985c¢, p. 277-291; JACOBY 1984, p. 143-179.
8 LUTTRELL 1975, p. 291.
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entre 1346 et 1353. A la fin du XVI° siecle, comme Dattestent les récits de
Nicolas de Martoni (1359) et du seigneur d’Anglure, 'enceinte de la ville
est achevée; manquent encore les tours défendant I'entrée des ports®.

Mytilene, le « castrum » des Gattilusio.

Prés de 150 écus des grands maitres témoignent aujourd’hui encore sur
les murs et les portes de I’enceinte Pampleur des travaux réalisés au XV©
siécle, et poursuivis jusqu’a la veille de la fatale attaque de Soliman en 1522.
Dans cette oeuvre collective dirigée par les grands maitres et menée par des
prisonniers de guerre et des Rhodiens salariés, se détachent les initiatives de
Jean de Lastic (1437-54) et de Pierre d’Aubusson, le plus actif des con-
structeurs (1476-1503). Les monuments antiques, la citadelle byzantine, les
carrieres de Koskino et de Malona sont mis 4 contribution pour ériger ces
fortifications puissantes et bien concues, aux dires des voyageurs de ’époque,
qui subsistent presque a I’état ou les ont laissées les Chevaliers. Influencée
surtout par les modeles de 'Occident (midi de la France et nord de ’Espa-
gne), Rhodes est une autre Carcassonne en marge de la cote anatolienne.
Bien que d’aprés Merri Dupui elle ait été «de toutes parts bien murée et

 GABRIEL, I, pp. 107-108.
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tourrée, et la mieux close que je vis onques qui soit au monde et bien garnie
d’artillerie tant grosse que petite », elle ne put résister au siége mené en 1522
par Soliman, venu avec trois cents navires et peut-étre 100.000 hommes 1°.

Presque a la méme époque s’érigeaient les fortifications de Famagouste.
On a vu qu’elle n’était encore que médiocrement défendue au XIII* siecle.
Les actes notariés génois instrumentés entre 1296 et 1310 ne donnent
aucune précision sur |’état d’avancement des travaux. Il est bien difficile de
distinguer ce qui revient au régne d’Henri II et 2 celui d’Amaury de Tyr et
d’autre part 2 'oeuvre des Vénitiens qui en élevant les remparts actuels entre
1492 et 1544 ont fait de Famagouste «une ville imprenable» aux dires de
Jacques de Saizé (1518) 1. Il parait acquis que les premiéres fortifications de la
ville ont été achevées en 1310 grice au concours des paysans chypriotes réqui-
sitionnés 2 cet effet. Avant 1373, le chiteau est achevé et réuni par une
courtine 2 la tour de I'arsenal, ce qui ferme la ville du c6té de la mer. En 1368,
la tour de la chaine est en place. Vers 1442, les Génois ferment la passe
Sainte-Catherine entre la barre rocheuse au large du port et le chiteau, en 'y
coulant des navires; les Vénitiens completeront la protection du port en
érigeant une digue 2. Selon Nicolas de Martoni, dés 1395, la ville est entourée
de fossés, de murailles établies sur le roc avec de place en place des tours
épaisses et hautes 1°. Les voyageurs admirent la puissance de ’ensemble.

Les fortifications de Chio, sur leur emplacement actuel, datent de la
domination de Martino Zaccaria, avant 1329. Cantacuzéne nous rapporte en
effet le récit de la restauration byzantine puis de I'expédition conduite par
Simone Vignoso en 1346; A l'arrivée des Génois le gouverneur byzantin,

10 Ibidem, pp. 91-142 et MATTON, p. 43.
W ENLART, L’art, 1L, p. 611.
12 Ibidem, p. 613.

13 LE GRAND, pp. 628-631 et MARTONI, p. 104. Les registres de la Massaria de Famagou-
ste donnent la liste compléte des ouvrages fortifiés, tenus par des mercenaires. A titre
d’exemple, voici en 1460 les différentes parties des fortifications (ASGe, Banco di San Gior-
gio, n. 590/1286, Famaguste Massaria 1460 in 1461, c. 112v et sgg.): «turris darsine, turris
medii, turris sucii, turacus sucii, betresca parmerii, turris parmerii, turris judaice, betresca ju-
daice, scalla Limisonis, turris Limisonis, betresca Limisonis, betresca Roche, turris Roche,
betresca S. Stefani, scalla S. Stefani, betresca Cave, turris Cave, alia betresca Cave, turris de
Goarco, betresca masticis, turris masticis, betresca inter mastici et maxelli (sic), turris macelli,
turacus macelli, betresca Morfius, turris Morfius, turacus prope castrum, turris comerchii,
betresca logie, betresca S. Antonii, scalle due prope darsinam ».
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Calojanni Tzybos s’est retiré dans le castrum. Les Génois édifierent un mur
plus haut que les remparts allant du torrent prés de I’église Saint-Isidore
jusqu’a Pentrée du port, lui-méme fermé par des chaines. Le castrum ou se
réfugie Tzybos ne peut étre que I'actuelle forteresse'* Les développements
ultérieurs sont mal connus. Les Mahonais s’appliquérent sans doute 2 re-
mettre en état murs, tours et portes. C’est ainsi qu’en 1461 ils engagent un
maitre-magon pour consolider murs et courtine entre la tour de I’étendard
et la tour proche des fours A chaux: sur 61,50 m de long, 'ouvrage devait
avoir 2 la base 3,46 m d’épaisseur, 2,97 m au sommet, sur une hauteur de
4,44 m. Devant se raccorder au systéme défensif existant, il devait en avoir
les mémes caractéristiques 5. Aucun compte ni acte ultérieur ne permet de
suivre les mesures défensives que les Mahonais, comme les maitres des
autres iles sous domination latine, durent sans doute prendre face aux Turcs
a la fin du XV¢ siecle et au début du X VI siecle.

Chio, port, ville et faubourgs a la fin du XVI¢siécle (Anonyme, Genova, Civico Museo Navale).

1* ARGENTI 1958, I, p. 550.
15 BALARD 1978, I, p. 219; ORIGONE 1982, p. 176.
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Chio, restitution de la to-
pographie du XVI* siecle.

Ces trois ensembles édifiés présentent un certain nombre de points
communs, mais aussi de différences dans leurs dimensions, leur plan, leur
organisation interne. Le plus petit est sans doute Chio: A peine 350 m dans
sa plus grande longueur, moins de 280 dans sa plus grande largeur. Il forme
un pentagone irrégulier, dont trois c6tés font face au bourg, le quatrieme
domine le port, et le dernier suit parallelement la cote. Le plan levé par F.W.
Hasluck au début du siécle, affiné par les investigations d’architectes britan-
niques dans les années 19601, indique neuf tours réparties a égale distance
les unes des autres, sauf du co6té de la mer: la grande tour domine le pont
donnant acces au port; la tour de I’étendard, la petite tour, la tour du mil,
celle de Lo Pigri et la tour proche des fours A chaux sont connues par les
documents 7. Thévet et Giustiniani, voyageurs du XVI® siécle, s’accordent
pour déclarer que la citadelle avait trois portes, deux d’entre elles donnant
sur la place du marché, la troisiéme sur le port. A la fin du XIV® siecle, il
n’en était pas de méme, puisqu'un acte du notaire Giuliano Canella est
rédigé «iuxta unicum ostium dicte civitatis». Mais il faut sans doute

16 BALARD 1978, I, pp. 216-217 (plans).
17 Ibidem, pp. 219-220.
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entendre par 12 que la citadelle n’avait qu’une porte du c6té de la terre, car il
devait nécessairement en exister une autre dans le prolongement du pont ol
venaient accoster les navires. De part et d’autre de la «porte de terre », deux
tours pourvues d’une barbacane — c’est-a-dire plutot de fausses braies que
d’un véritable ouvrage avancé. Point de donjon au coeur du castrum, malgré
le maintien en place aujourd’hui encore d’une tour, de modestes dimen-
sions, A quelque distance de la muraille maritime. Les Mahonais se sont
contentés d’un palais pres de la porte de la citadelle, qui n’est en rien un
ultime réduit défensif, mais plutdt le siege de 'administration génoise de
Iile. C’est le castrum dans son ensemble qui constitue le donjon, puisqu’il
se sépare des bourgs ol vit la majorité de la population, partiellement
défendue par une muraille légere s’étendant le long du port 5.

Il y a davantage de rapprochements 2 faire entre Famagouste et Rhodes.
Les deux places-fortes ont des dimensions presque comparables. La premieére
forme un rectangle irrégulier d’environ 1050 m sur 700 m, s’étendant du
nord au sud le long du port. Le point central de la défense est constitué par
le chiteau royal, un rectangle allongé ayant au centre une esplanade et aux
angles des tours carrées, sauf 2 ’angle nord-est qui protége I'entrée du port.
Selon Nicolas de Martoni, le chateau est jeté A la mer, ne tournant vers la
ville que son quatrieme c6té, ce qui le rend quasi inexpugnable, bien que de
modestes dimensions . L’inventaire dressé le 30 septembre 1447, au moment
ou la ville passe au pouvoir du Banco di San Giorgio, donne quelques
indications topographiques intéressantes 2. Il suit un ordre logique, partant
du palais de la ville, ’ancien palais royal, servant de siege au capitaine génois
et aboutissant au castrum aprés avoir suivi le tour des remparts. Deux portes
seulement: la porte du commerchium ou de la marine, communiquant avec le
port, et du coté de Parriere-pays, dans I'angle sud-ouest de I’enceinte, la porte
de Limassol. En partant du commerchium on rencontre successivement
I’arsenal, deux tours, Palamaria et Judaica, la porte et la bretéche de Li-
massol, les tours de la Rocha, de Tana?' i laquelle s’adjoint une breteche,
celles de Goarchus, de Mastra (?) et de labattoir, avant de revenir au

18 ARGENTI 1958, pp. 550-551; BALARD 1978, I, pp. 220-221.
19 LE GRAND, p. 628 et MARTONI, p. 24.
20 POLONIO 1966, pp. 224-227.

21 T e terme exact est turris cave et betrescha cave et non Tana: C’est ainsi que ces tour et brete-
che sont désignées constamment dans les roles des mercenaires de Famagouste: 2 titre d’exemple
ASGe, Banco di San Giorgio, n. 590/1273, Famaguste Massaria 1442, cc. 365v, 368r, 371v, 373v.
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castrum lui-méme. Les remparts actuels, élevés par les Vénitiens entre 1492
et 1544 ont vraisemblablement repris le tracé de ’enceinte des Lusignan, a
laquelle les Génois semblent avoir ajouté peu de chose aprés 1373.

La citadelle de Rhodes constitue un rectangle, échancré par la courbe
du rivage, de 950 sur 700 métres environ?%: orienté ouest-est, il garde la
forme, sinon les dimensions, que lui avait donnée son fondateur, Hippo-
damos de Milet. Le plan distingue deux parties inégales, le chiteau et la ville.
Nicolas de Martoni aussi bien que le seigneur d’Anglure et Buondelmonti ont
noté qu’une muraille intérieure ouest-est, puis nord-sud sépare le chiteau,
résidence des Chevaliers, de la ville ol se trouvent les demeures des mar-
chands et du petit peuple®. Le chiteau, construit sur une petite éminence
d’une dizaine de métres de hauteur, occupe un espace d’environ 360 métres
sur 250. Il constitue le véritable donjon de la ville, abrite le palais du Grand
Maitre, I’église Saint-Jean des Hospitaliers, les auberges des différentes
«Langues », réunissant les Chevaliers selon leur origine nationale, "'Hépital
rappelant les fonctions d’un ordre tout autant charitable que militaire, et un
ensemble de magasins et de dépdts constituant I’arsenal de la ville. Véritable
couvent des Chevaliers, le chiteau est la capitale politique, militaire et
religieuse d’un ordre au rayonnement international.

La ville, qui occupe les quatre cinquiemes de la surface, semble avoir
conservé le plan antique en damier du V¢ siecle. Le seul élément quelque peu
nouveau est le long de la muraille méridionale du chateau, I’existence d’un
large espace libre, la platea, servant de marché .

La seconde originalité de la forteresse de Rhodes est 'ampleur de ses
fortifications, le nombre des tours qui les flanquent et des portes donnant
accds soit aux ports, soit A la campagne. Une ordonnance du grand maitre
Raimondo Zacosta assignant en 1465 A chacune des Langues son poste de
combat permet d’identifier les tours, les portes, les fausses-braies et les
«boulevards »; c’est A partir de ce texte et des récits des sieges de 1480 et de
1522 qu’A. Gabriel a pu dresser le plan de la citadelle, déterminer "oeuvre
de chacun des grands maitres et 'ampleur des transformations survenues a
la fin du XV* et au début du XVI* siecle .

22 LE GRAND, p. 583 et MARTONI, p. 24.
23 GABRIEL, L, p. 6 et 7.

24 Ibidem, 1, pp. 8-14.

25 Ibidem, 1, pp. 19-90.
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La répartition de I’habitat est commandée par les circonstances dans
lesquelles s’est effectuée la prise de possession par les Occidentaux. Supé-
rieurs par la force des armes, mais minoritaires, ils ont pu étre tentés de se
retrancher derriére de fortes murailles, les séparant d’une masse d’auto-
chtones majoritaires, mais sans défense. Assiste-t-on alors 2 la naissance de
villes coloniales, marquées par une totale ségrégation entre dominants et
dominés? A Chio, effectivement, les conditions dans lesquelles s’est faite la
conquéte génoise en 1346 pouvaient provoquer la naissance de deux villes
distinctes: d’un c6té la citadelle évacuée par les Grecs avant d’étre occupée
par les Latins, de lautre les bourgs regroupant la population d’origine
hellénique. Mais, dans le traité qu’il conclut avec la noblesse grecque de I'ile,
Simone Vignoso eut Ihabileté de n’exiger que la livraison de deux cents
maisons dans le castrum, pour que les Latins en fussent les maitres, sans
provoquer un bouleversement total dans I’habitat et les fortunes, qui efit
compromis la politique de colonisation?. Aussi, bien des Grecs continué-
rent-ils A résider dans le castrum, de méme que les Juifs qui y avaient un
quartier propre, la Judaica, mais qui ne leur était pas exclusivement réservé,
puisque des maisons occupées par des Génois y jouxtent les demeures de
Juifs 7. D’autre part les confiscations opérées a la suite de I’échec du
complot mené par le métropolite de Chio en 1347 — biens chisilima — ont
pour conséquence un certain mélange ethnique dans les bourgs qui restent
néanmoins habités majoritairement par des Grecs. La division de la ville en
contrade, selon les traditions génoises, n’empéche pas que beaucoup de ces
petites unités ne portent les noms de lieux-dits ou d’églises byzantines 2.

Ce qui distingue les uns et les autres est plutdt la nature et la forme des
maisons. D’un c6té les batiments publics de la Mahone et de 'administra-
tion génoise, qui forment autant de «palais 2 ’antique », pour reprendre
I’expression de Thévet #: palais du podestat, logia ol selon 'usage génois les
notaires viennent instrumenter, chancellerie regroupant les bureaux de la
Mahone, palais épiscopal et cathédrale placés sans doute sur I’axe majeur du
castrum, le carrubeus rectus. Il n’est pas jusqu’a la rue couverte ou Sottoripa
qui ne rappelle I'architecture génoise de la Ripa ol affluent les marchan-

26 ARGENTI 1958, 11, p. 31.
27 ASGe, Notai antichi, n. 523, Gregorio Panissaro, doc. 119.
28 Voir la liste donnée par ARGENTI 1958, I, pp. 534-546.

29 THEVET, c. 163r.
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dises, grande halle pleine de plusieurs boutiques qu’a vue André Thévet, a
c6té de la place du palais et du marché ou forum, longuement décrit par
Jérdme Giustiniani*. Mais ailleurs, les traditions locales ’emportent dans la
construction: les transactions immobilieres conclues dans la seconde moitié
du XV* siécle concernent des maisons d’un étage, de deux au plus, ayant 2
Iarriere un petit jardin, une cour avec un puits .. Les petites églises des La-
tins, dont on retrouve aujourd’hui encore quelques ruines dans le castrum,
se distinguent mal des églises des Grecs, beaucoup plus nombreuses; méme
les ordres mendiants se contentent de couvents modestes. Dans le castrum,
et, 2 plus forte raison, dans les bourgs, des espaces vides demeurent: vergers
et jardins séparés par un moulin, vignes et figuiers qui arrivent jusqu’aux
remparts de la citadelle. Tout se passe comme si, aprés avoir affirmé leurs
droits et leur force, dans quelques édifices superbes et magnifiques, batis de
forte matiére et de marbres, comme le relevait André Thévet 32, les Génois
s’étaient laissés prendre au charme tranquille d’une ile accueillante. Les
colonisateurs se sont levantinisés.

A Rhodes, la ségrégation dans I’habitat est inscrite dans I’aspect méme
de la ville. Le Chateau y est A la fois donjon et couvent des Chevaliers,
isolés du reste de la population par de hautes murailles, percées néanmoins
de quelques portes. Réutilisant la pierre des monuments antiques ou celles
des carriéres du voisinage, en particulier le calcaire de Lindos, le Palais du
Grand Maitre s’ouvre sur une cour centrale par deux tours semi-circulaires.
Quatre corps de batiments y sont disposés avec des magasins vo(ités au rez-
de-chaussée, la salle d’audience, la chapelle, la galerie, la salle du Conseil au
premier étage. Commencé sous Hélion de Villeneuve, restauré aprés le trem-
blement de terre de 1481, I’édifice adopte les principes de Iart occidental du
XIVe siecle et copie des modéles venus des provinces du midi de la France et
du nord-est de "Espagne®. Le chiteau comprend encore plusieurs églises,
dont I’église Saint-Jean des Chevaliers, une loge, un hépital pour les pélerins,
dont le plan rappelle celui des xenodochia byzantins, et enfin, alignés au
long d’une rue descendant vers le port, les auberges ot les Hospitaliers se
regroupent, selon des critéres linguistiques sous l"autorité d’un bailli conven-

30 GIUSTINIANI 1943, p. 64.
31 BALLETTO 1979, p. 193.
32 THEVET, c. 163r.

3> GABRIEL, II, pp. 5-12.
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tuel, A occasion des repas et lors des assemblées générales de la « Langue ».
Mentionnés pour la premiére fois en 1311, les auberges ont été pour la
plupart reconstruites 2 la fin du XV siecle 3.

FAMACOUSTE

Echelle
L]

-1 0 280m,

Famagouste, topographie aujourd’hui (d’aprés Les guides bleus, Hachette).

De Pautre c6té de la muraille intérieure, la ville, beaucoup plus étendue
que le chiteau, n’est pas exclusivement réservée aux Grecs de Rhodes. Les
marchands occidentaux y font leur résidence et les églises latines (Sainte-
Marie du bourg, Sainte-Marie de la Victoire) voisinent avec de nombreuses
églises byzantines 2 trois nefs, A croix inscrite ou a croix libre. Un quartier
juif dans le sud-est de la ville a eu ses dimensions réduites au début du XV¢
siecle . Quelques bitiments publics, quelques maisons bourgeoises de la
fin du XV¢ siecle 3 établies le long de rues étroites avec arcades et passages
volités ont subsisté; les influences orientales (escaliers, terrasses), proven-
cales et catalanes (fagade en gros blocs de calcaire appareillés, décorées de
bandeaux horizontaux, portes en plein cintre entouré de claveaux) s’y mélent
a quelques traditions locales, tel 'usage des plafonds a solives apparentes en
bois de cypres. Malgré ces quelques exemples de syncrétisme architectural,

34 Ibidem, pp. 37-70.

35 Ibidem, pp. 179-212.

36 Ibidem, 1, p. 14.

37 Ibidem, 11, pp. 147-157.
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Rhodes reste avant tout un bastion occidental ot les grands maitres de
I"'Hopital ont construit selon les modeles de leur pays d’origine, France du
sud et Espagne du nord, avant tout.

L’évolution architecturale de Famagouste est plus complexe encore,
dans la mesure ot la ville s’est développée sous le signe du cosmopolitisme,
au temps des Lusignan, avant de passer pendant quatre-vingt dix ans sous la
domination exclusive de Génes. Les premiers Lusignan lont organisée
autour d’un centre comportant le palais royal et la cathédrale Saint-Nicolas,
de part et d’autre de 'unique place ou aboutit la rue qui vient de la porte de
la mer. En dehors de cet axe central, bordé de staciones, échoppes ou
caveaux volités, la voirie ne comporte guére que deux rues notables, une rue
couverte bordée de boutiques, longeant le palais royal jusqu’a I’église Saint-
Pierre et Saint-Paul, et, se dirigeant vers le nord-ouest, une rue marchande
ol se trouvaient établies les loges des diverses nations ayant des consuls a
Famagouste . Emmanuel Piloti en décrit la magnificence, et surtout celle
des Pisans qu’il déclare étre la plus belle de toutes . Il est difficile de voir,
en dehors de ces batiments officiels, ce qu’était ’habitat. Les actes notariés
génois du début du XIV© siecle, si importants pour I'histoire du commerce,
ne contiennent aucune transaction immobiliére #. Ils ne disent rien sur les
quartiers des Grecs, situés dans la partie méridionale de la ville ni sur la
Judecha mentionnée dans les registres de la Massaria de Famagouste et que
Benjamin Arbel a pu localiser prés de la porte de Limassol . Pour le XIV*
siecle, 1l faut se contenter des dates topiques des documents génois: plus
d’une centaine de maisons privées, jamais décrites, ol le notaire vient
instrumenter ou recueillir les derniéres volontés d’un mourant.

Philippe de Méziéres, aussi bien que les voyageurs, oppose I’éclat de Fa-

magouste avant 1372 au déclin de la ville passée sous la domination génoise 2.
Est-ce un parti-pris politique ou le reflet de la réalité? A lire les registres de la

38 BALARD 1985c.
¥ PILOTI, p. 126.

40 Voir les volumes de POLONIO 1982; PAVONI 1982; PAVONI 1987; BALARD 1983c;
BALARD 1984b et BALARD 1988b.

*l ARBEL, p. 26. A noter toutefois que la Judecha de Famagouste, comme celle de Chio,
n’est pas exclusivement habitée par des Juifs: en 1391, le meunier Iani Burgarus habite la con-
tracta Iudeche: cfr. ASGe, Banco di San Giorgio, 590/1268, Famaguste Massaria 1391, c. 66r.

#2 MEZIERES, I, p. 295-299 et I, p. 419. Voir également P1LOTI, p. 125.
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Massaria de Famagouste, il semble bien qu’au moins dans les premiers temps
I’administration génoise n’ait pas beaucoup modifié 'aspect de la ville. Elle
s’est contentée de s’approprier un certain nombre de boutiques, de maisons et
de jardins qu’elle donne en location 4 des Génois, mais aussi 2 des Latins de
Syrie et 3 un Grec: au total 55 personnes tiennent en 1391 des biens apparte-
nant 3 la Commune; le méme nombre de locataires subsiste en 1407 4. Les
autorités génoises ordonnent de menus travaux de réparation qui concernent
surtout les fortifications, mais aussi les bains et le palais du capitaine. La ville,
tout comme celle de Chio, est alors divisée en contrade portant le nom des
tours de I'enceinte, des monuments publics, de quelques corps de métiers
(barbiers, bouchers) ou d’une église . Les difficultés croissent au début du
XVe siecle; I'administration trouve a grand’peine Iargent nécessaire pour
I’entretien des fortifications et I'achat des armes; il ne peut étre question de
transformer Iarchitecture civile de Famagouste, qui dut garder, jusque sous la
gestion du Banco di San Giorgio, 'aspect qu’elle avait avant 1372. Les rares
débris qui en subsistent ne permettent pas de caractériser avec slreté le
développement urbanistique au temps de la domination génoise.

A la fois citadelles et centres urbains ot se mélangent population d’ori-
gine occidentale, Grecs et Juifs, les trois villes sont animées par le mouvement
incessant des navires, par I'activité fébrile des hommes d’affaires de passage;
la vie du port y est prépondérante.

A les considérer simultanément, il semble qu’ils n’offrent pas que des
avantages. Le port de Chio, remarque André Thévet «est fait fort indu-
strieusement ». Protégé par deux moles convergents, que I'on distingue
parfaitement sur la carte d’Henricus Martellus aussi bien que sur le tableau
du XVIeme siecle conservé au Museo Navale de Pegli®, il s’ouvre vers le
large par un étroit chenal. Le havre est en effet menacé d’ensablement a
cause d’un torrent qui vient s’y jeter et qui y délaisse ses alluvions. Au té-
moignage de Jérome Giustiniani*, les Mahonais durent aménager le cours du
torrent, effectuer des dragages, afin de conserver au port une profondeur
suffisante. Ils interdirent d’autre part d’y jeter des immondices, comme le
rappelle une inscription en dialecte génois qui proviendrait d’une des tours de

3 ASGe, Banco di San Giorgio, Famaguste Massaria 1391, cc. 64v et 142r; 1407, c. 129r.
# Ibidem, Famaguste Massaria 1460 in 1461, cc. 449v-467r.

5 BALARD 1978, I, encart, p. 216 et BOURAS, p. 4.

*# GIUSTINIANI 1943, pp. 27-28.
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la citadelle #”. Les quais et appontements se trouvaient sur le mole nord; a son
extrémité, une tour d’ott I'on tendait une chaine pouvant fermer Ientrée
étroite du port. Accessible peut-étre 2 une vingtaine de vaisseaux, il ne Iétait
guére aux grosses coques génoises qui devaient jeter I'ancre 2 ’entrée, subir
ainsi d’interminables transbordements et affronter souvent les vents contrai-
res du nord. Un arsenal quelque peu sommaire avait été aménagé sur la plage,
comme le note un acte notarié de 1471 4.
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Famagouste, estampe du siége de 1571.

En apparence, Rhodes est plus favorisée. La capitale des Chevaliers a, non
pas une, mais trois anses naturelles pouvant faire office de port. Le plus 2 Dest,
celui d’Akandia, ne semble pas avoir été utilisé au Moyen Age. Le plus au nord,
Mandraki, est bien protégé par un moéle oriental portant la tour Saint-Nicolas;
mais son bassin est peu profond et d’acces difficile en raison des écueils. Reste le
port central, limité a ’est par le méle et la tour des Moulins, au nord par un autre
mdle portant la tour dite de Naillac. Entre les deux, 'on pouvait aisément tendre
une chaine®. Quoi qu’en disent les voyageurs qui notent a I'envie, beauté,

# HASLUCK, p. 148.
48 ROCCATAGLIATA 1982b, doc. 141.

# GABRIEL, I, pp. 4-6.
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grandeur et slireté du port, le ressac dti 2 la houle du sud-est, fréquente en
hiver, obligeait les navires 2 gagner A 'approche du mauvais temps un havre
moins incertain sur la cote ouest de Ille®®. Des moulins, dont la légende
attribue la construction a des Génois prisonniers apres ’échec de I’expédition
de 1248, sont représentés sur le modle oriental sur un dessin de Breydenbach
de 14835, Ici encore, les navires venaient accoster perpendiculairement 2 des
appontements reliés aux portes de la muraille maritime.

Mieux protégé de la houle et du ressac grice a la barre rocheuse
parallele au rivage, le port de Famagouste n’en est pas moins étroit, assez
beau, dit Nicolas de Martoni en 1395, mais manquant de profondeur, au point
que le quai n’est accessible qu’aux petites embarcations2. Une dizaine de
galeres, tout au plus, pouvaient s’y tenir, aprés avoir franchi la passe Sainte-
Catherine. Les Génois entre 1442 et 1443, puis les Vénitiens complétérent
la protection du port réunissant par une jetée la ligne de rochers au rivage:
seule subsistait une passe étroite pouvant étre fermée par une chaine tendue
depuis I'une des tours du chiteau. Au sud du port, un petit arsenal était
accessible grice a une porte érigée dans la muraille maritime 5.

En effet, les trois ports ne s’ouvrent guere A la ville qui les protege. Le
rivage est dominé par une enceinte maritime, dont les rares ouvertures servent
a contrdler les trafics. Comme I’écrit précisément Nicolas de Martoni, 2
propos de Famagouste, en avant de la porte de la ville — entendons par 1 la
porte de la mer — se trouve un appontement de bois long d’une portée de
pierre, vers lequel viennent les navires et par lequel passent les marchandises .
A Chio et A Rhodes, il en est de méme, bien que 'on ne puisse certifier qu’il
n’y ait qu’un seul appontement dans ces deux derniers ports. Au souci de
protection, se mélent bien évidemment des raisons fiscales. A c6té de la porte
de la mer, il y a le «commerc», comme disent les anciens textes chypriotes 5;
entendons bien siir la douane. Remparts, appontements et porte de mer ont le

50 LE GRAND, p. 639 et MARTONI, p. 24.
51 GABRIEL, I, pp. 9 et 59.
52 LE GRAND, p. 628.

5 ASGe, Banco di San Giorgio, n. 590/1268, Famaguste Massaria 1391, c. 142v: mention
de Postium darsenalis et de la via per quam extrahentur galee.

> LE GRAND, p. 628 et MARTONI, p. 104; ENLART, L’art, II, p. 620.
55 RICHARD 1962, p. 78; RICHARD 1976, p. 224.
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méme effet: contraindre les marchands A n’emprunter qu'un seul passage,
donc les astreindre au paiement des taxes diverses grevant le transport mari-
time. A Chio, la douane, ou «logia commerchii» se trouve a Pextrémité du
pont reliant la porte de la citadelle au port. Tout A c6té, la logia ponderis,
maison des poids et mesures, utilisés moyennant une taxe, et la maison du
mastic propriété de la Mahone qui contréle ainsi I’exercice de son monopole
sur le principal produit d’exportation de llle’s. A Rhodes, 'acces est dé-
doublé: porte de 'arsenal communiquant avec les magasins ol sont conservés
bois, fer, rames, poix nécessaires 2 la flotte de I'ordre, et porte de la Marine
construite par Pierre d’Aubusson en 1478 7.

Ainsi le lien entre le port et la ville est unique et répond a des exigences
fiscales, dont sont exonérées quelques nations privilégiées. Ces mémes
exigences, s’ajoutant aux contraintes de lhistoire, peuvent favoriser ou au
contraire entraver essor de la ville portuaire dans le monde de I'Egée et de la
Meéditerranée orientale. On a vu en effet que c’est non point le site, somme
toute médiocre, mais la situation des trois iles sur les grandes voies du
commerce médiéval qui en explique I'importance. Lorsque la levée partielle
des prohibitions pontificales touchant le commerce avec les Sarrasins ranime
vers 1350 les routes d’Alexandrie et de Syrie, Famagouste est admirablement
placée pour profiter 2 nouveau du trafic vers ces régions maitresses du
commerce méditerranéen. Comme Iécrivait Piloti se référant au temps qui
précede la domination génoise sur la ville, «en laquel Famagosta se faisait
marchandise de toute la nation de Crestiens de Ponent»3. La concurrence
était ouverte et nulle communauté ne pouvait prétendre 3 un monopole.
Aprés 1373, la situation change du tout au tout; les Génois deviennent les
maitres de la ville, malgré la résistance du roi Janus et les rébellions éphémeres
de la population. Ils prétendent contraindre les autres nations A passer par
leurs conditions. Leurs rivaux se détournent de Famagouste, entrainant le
déclin de la ville. Tl faudrait pouvoir mesurer si Rhodes a pu bénéficier de ces
circonstances. Il semble bien qu’aprés avoir été les hérauts de la lutte contre
les « Mauvais chrétiens » enfreignant la prohibition pontificale, les Chevaliers
alent 2 leur tout profité 3 partir de 1350 du renouveau du trafic en
Méditerranée orientale. Le nombre des contrats génois d’assurance maritime

56 ARGENTI 1958, I, p- 553 et BALARD 1978, 1, p. 222.
57 GABRIEL, I, pp. 63-70.
58 P1LOT, p. 125.
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ou de nolisement 'atteste, de méme que la présence nombreuse de marchands
de toutes origines dans la cité des Chevaliers ».

N

Le role de Chio est plus complexe encore. Non seulement I'lle est la
voie d’accés naturelle vers I’Anatolie turque que ne négligent en aucun cas
Génois et Vénitiens; non seulement elle commande le trafic de deux
produits aux mains de la mahone, le mastic de I'ile et ’alun de Phocée; mais
elle occupe en mer Egée une telle situation que toute navigation vers les
Détroits et la mer Noire, vers Alexandrie et la Méditerranée orientale doit
inévitablement y faire reliche. On a maintes fois relevé le rdle croissant de
Chio parmi les escales du grand commerce aprés 1453 . Et il est vrai que le
port s’ouvre davantage au trafic de toute nation, dans la mesure au moins
ou les Ottomans, aprés avoir vainement tenté de s’emparer de lile, en
viennent 2 la considérer comme un pont naturel entre I'Occident chrétien
et I'Orient turc, une sorte de « port-franc » avant la lettre.

Tel fut le destin des trois ports, des trois grandes cités portuaires de
PEgée et de la Méditerranée orientale. Doit-on les considérer comme des
villes coloniales, au sens moderne du terme? Certes, leur aspect monu-
mental doit plus 2 ’Occident qu’a I’Orient, mais de ce point de vue, Chio
est plus «orientalisée » que Famagouste et Rhodes. Certes, les Latins y sont
toujours minoritaires, face 3 une communauté grecque beaucoup plus forte.
Mais pour ce qui est de la nature des trafics, davantage liés aux ressources
du continent proche qu’aux denrées locales, on ne peut guére parler de
situation coloniale. Point de marché local suffisamment étendu pour
absorber les produits de ’Occident; en dehors du mastic de Chio, point ou
peu d’orientation de I’économie locale vers le monde extérieur. L’essor des
grands axes du commerce international détermine la prospérité des ports
insulaires, et cette derniére, le développement harmonieux de la ville qui les
jouxte. Qu’interviennent des bouleversements politiques, que se mettent en
place des mesures fiscales génant le libre jeu des trafics, alors le port
insulaire subit une crise qui s’étend aussitot 2 la ville. En mer Egée, comme
partout, le destin de la ville portuaire est celui de son port.

% L’importance du trafic génois 3 Rhodes est révélée, non par des traités accordés a
Génes par les Grands maitres de 'Hopital, mais par le grand nombre de documents commer-
ciaux conservés: cfr. JONA, pp. 70, 87 et sq. LUTTRELL 1978a, souligne de méme le rdle d’escale
que joue Rhodes pour 'ensemble du commerce catalan en Méditerranée orientale.

%0 Voir en dernier lieu ASHTOR 1983a, pp. 480-482 et PISTARINO 1969a, pp. 3-68.
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Les arsenaux génois au Moyen Age

L’historien italo-américain Roberto Sabatino Lopez, dans un brillant
article, a opposé Génes A Venise: deux styles, une réussite!. Et pourtant,
lorsque I'on évoque les arsenaux au Moyen Age, un seul a acquis une re-
nommeée incontestable, celui de Venise, la plus grande entreprise industrielle
du monde médiéval, que nous décrit Jean de Chambes en un passage
évoquant de maniére concréte ’activité incessante des chantiers vénitiens:

«Le doge nous fit visiter 'arsenal, ou se trouve lartillerie de la ville; il nous montra les
galeres et ensuite dans un autre arsenal il nous fit voir 1500 ouvriers, ou davantage, qui
ne construisaient que des galeres; et ailleurs, il nous montra 40 ou 50 hommes qui ne
fabriquaient que des rames; et ailleurs 80 femmes qui fabriquaient et réparaient les voiles;
et ailleurs encore ceux qui travaillaient aux cordages des nefs et des galeres; et il nous fit
voir aussi les réserves de charbon, de soufre et de salpétre et un autre batiment ot tout
est raffiné et un autre encore ot I'on conserve la poudre a canon ... Nous y restimes
toute la journée, parce que toutes ces choses se trouvent a I'intérieur d’une enceinte de
belles murailles » 2.

Tout est dit ou presque. Les historiens seraient bien en peine de trouver
une telle description pour I'arsenal de Génes>. Bien que la ville ait été avec
sa rivale 'une des grandes puissances navales du Moyen Age, elle n’a jamais
possédé de flotte d’Etat permanente ni d’arsenal, compris comme lieu de
production navale réguliere et pérenne+. Les nombreux conflits qui ont
opposé la ville 2 Venise ou aux Catalans obligent les autorités 2 faire appel a
I’armement privé, aux villes sujettes des Riviere et 2 mettre en chantier des
galeres sur les plages les plus importantes de Ligurie. Les constructions
navales sont ici une affaire privée, la Commune se contentant de faire

* Pubblicato in La Corse, la Méditerranée et les grands arsenaux du Moyen Age an XVIII
siécle, éd. M. VERGE-FRANCESCHI, Ajaccio 2007, pp. 51-59.

' LOPEZ 1970, pp. 43-51, repris dans LOPEZ 1975a, pp. 35-42.
2 CONCINA 1984, p. 38.

> Une description assez imprécise figure dans la Collaudatio anonyme de la cité de
Génes des années 1430: cfr. PETTI BALBI 1978, pp. 93-95.

* BALARD 1978, II, p. 541.
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respecter le corpus de lois maritimes élaborées au cours du XIV® siécle, dans
un souci de sécurité ou plus simplement de controle fiscals.

Pourtant, la réputation des arsenaux génois dépassa de beaucoup les
limites de la Ligurie. Philippe Auguste, le premier, s’adressa en 1189 aux
chantiers génois pour le transport outre-mer de ses croisés¢. En 1246,
comme le rappelle annaliste génois, les navires nécessaires a la croisade de
Saint Louis sont construits 2 Sampierdarena, A 'ouest de Génes, qui a sans
doute été le plus grand chantier ou scario de la Superbe’. Deux siecles plus
tard, Pie II s’adresse encore 3 Génes pour y faire construire les navires
destinés 2 la croisade qu’il projette. Et bien sir, il faut ajouter 2 ces com-
mandes la construction des flottes employées lors des guerres coloniales qui
mettent aux prises Génes et Venise: 165 galéres en 1295, 2 la veille de la
guerre de Curzola, 87 navires trois ans plus tard, sous le commandement de
Lamba Doria, 60 aux ordres de Paganino Doria, lors de la guerre des
Détroits en 1352, 91 entre 1377 et 1380, lors de la guerre de Chioggia®.
Dans quelles conditions et en quels lieux sont lancés tous ces armements?

La construction navale étant une affaire privée, la Commune recourt en
cas de besoin 2 deux systémes. D’un c6té, elle enrdle directement hommes
et navires «ad soldos», pour une somme déterminée a Iavance, assume
toutes les dépenses, mais encaisse les bénéfices éventuels. Le risque est ici de
voir les galéres revenir a leur port d’attache, dés la fin du contrat, quelles que
soient les opérations en cours. De l'autre, par le systéme «ad apodixias » la
Commune oblige les communautés sujettes des Riviere 3 fournir une ou
plusieurs galéres armées et équipées, selon une liste de conscription obliga-
toire de leurs habitants, qui ne recoivent aucune solde, mais se partagent le
butin. Lorsque les besoins sont moins pressants, la Commune se contente
de lever sur les différentes universitates de Ligurie un impdt extraordinaire,
Pavaria, pour financer 'armement naval®. C’est dire que chaque bourgade
cotiere dispose au moins d’un chantier temporaire, car nous ne possédons
aucune certitude sur existence d’une activité réguliere et continue de

5> HEERS 1961, p. 285.

¢ RICHARD 1982, pp. 411-424, réimprimé dans RICHARD 1983, étude n. 1.

7 Annali genovesi, V, p. 142.

8 HEERS 1961, p. 284.; CAMPODONICO, p. 66; BALARD 1978, I, pp. 541-542.
2 CAMPODONICO, p. 48.
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construction navale, en dehors des principaux centres de la fagade cotiere
entre Génes et Savone. Sampierdarena est le vrai chantier de la capitale
ligure; aux XIII® et XIV® siécles, on y voit construire toutes sortes de
batiments, panfiles, nefs et coques. La majorité des maitres de hache et des
maitres calfats y réside. Entre 1500 et 1502, 18 calfats et 21 charpentiers
représentent 14% des clients d’un seul notaire, Ambrogio Mascardi?e.
Varazze et Savone arment nefs et galéres aux mesures de Romanie. Voltri,
Celle, Albisola ont aussi des chantiers 2 la structure précaire: le plus souvent
une grosse cabane couverte de planches et de toiles pour abriter le matériel;
dans le meilleur des cas, un magasin et une grue construite sur place!'. Sur
la Riviera du Levant, peut-étre moins active, les chantiers de Sori, de Recco,
de Santa Margherita et de Sestri Levante, qui lancent habituellement de
petites unités servant au cabotage, recoivent des commandes de galéres,
lorsque la Commune arme une flotte de guerre pour soutenir sa politique
méditerranéenne 12.

Mais qu’en est-il 3 Génes méme? Des actes notariés du XIII® siecle
font état de nefs et de galeres construites au «scalo de Sarzano », c’est a dire
sur Iétroite plage qui sépare les collines de Sarzano et de Carignano et qui
servira A la fin du Moyen Age de lieu de démolition pour les navires hors
d’usage . A Pembouchure du Bisagno et de la Polcevera, les deux torrents
entourant le site de la ville, la construction navale s’est aussi développée.
Mais c’est le port lui-méme, ce croissant en eau profonde que dominent les
premiéres collines de I’Apennin, qui dés le XIII® siecle concentre les pre-
miers chantiers et arsenaux. Du c6té sud, le Mole est le premier aménagé.
C’est 12 que s’installent les premiers administrateurs du port, les salvatores
portus et moduli, cités dés 1257; il s’agit alors d’'une commission temporaire,
s’occupant également des réparations des batiments publics, des murailles,
des prisons, de I'aqueduc et du nettoyage du port. Elle bénéficie d’une
disposition statutaire obligeant les testateurs 2 lui laisser 10% des legs pour
les travaux portuaires. Parmi ceux-ci, la fin du XIIIe siécle voit s’ébaucher la
construction d’une premiére darsena, construite vers 1276 au nord du Méle,
3 la hauteur de I’église San Marco. Elle forme un bassin fermé ot les navires

10 GATTI, Pp. 30.
1 CALEGARI 1973, 11, p. 124.
12 BALARD 1978, 11, p. 540.

13 PODESTA, p. 2.
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ne sont pas exposés aux mouvements de la mer. Tres vite cet espace, de
dimensions réduites, est réservé A la construction et A P’entretien de petites
unités, platee ou chiatte, utilisées pour le cabotage !*.

En 1283, une premieére campagne navale contre les Pisans dans les eaux
de la Sardaigne et de la Corse, permet i 'amiral Tommaso Spinola de
rapporter un butin de 28.000 marcs d’argent. Dix mille sont aussitot remis a
Pceuvre de la Darsena nuova, édifiée a 'ouest de la ville, pres de la porte des
Vacca. D’importants travaux d’aménagement sont décidés au cours du XIV©
siecle pour faire de cette darsena une forteresse portuaire: en 1312, le bassin
est approfondi une premitre tour est édifiée, ainsi qu’un mur dont les
soubassements se situent 2 plus de trois metres sous le niveau de la mer .
Dans les années 1360, un méle entoure le bassin dominé désormais par
deux tours. Des gardes sont nommés. En 1364, le doge lance un emprunt
pour agrandir le bassin et 'officier nommé a cet effet, Andrioto Brancha-
leone, recoit une somme de 1904 1. 14 s. 8 d. utilisée pour vider la darsena et
approfondir. Plus de 3220 livres sont consacrées aux frais de transport des
déblais au-dela de la pointe de la Lanterna't. Comme le montre le célebre
tableau de Cristoforo Grassi (1481), représentant le port de Génes, la
darsena est désormais divisée en deux par un moéle orienté nord-sud: 2
I’ouest se trouve la darsena des galeres, tirées au sec pour les réparations
d’usage; a Pest la darsena du vin, qui regoit les barques assurant le transport
de la production vinicole des Riviere.

Le XIV® siécle voit aussi se concrétiser la distinction entre darsena,
réservée a entretien, et arsenal dédié a la construction des navires. En effet
deés 1159, les consuls de la Commune avaient décidé d’installer des échelles
sur la plage du bourg de Pre, A 'ouest de la porte des Vacca!”. C’est 1a qu’a
la fin du XIII* siécle (contrat du 24 juin 1285) est construit un édifice sur
piliers, protégé par une digue et comportant des nefs paralléles qui peuvent
chacune abriter une galére 8. Des dépdts d’armes, de munitions, de fer et de

14+ CAMPODONICO, p. 24.
15 PODESTA, pp. 246-247; CAMPODONICO, p. 51.

16 Archivio di Stato di Genova (= ASGe), Antico Comune, Darsinae Massaria, n. 210
(1364), cc. 15 et 160.

17 PANDIANTI, pp. 102-103.
18 PODESTA, pp. 266-267.
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bois complétent I'arsenal. En 1394, les piliers soutenant le toit du batiment
nécessitent quelques réparations. Tout le complexe darsena-arsenal est
transformé entre 1402 et 1404 sur les ordres du gouverneur frangais de
Génes, le maréchal Boucicault, dont les expéditions en Orient nécessitent la
participation active des chantiers génois. Plus de 13.700 livres de Génes, soit
I’équivalent de 36,5 kg d’or fin sont dépensés a cet effet. Deux maitres
charpentiers sont chargés des réparations des tours et des murs de la dar-
sena, dont la Trésorerie (Massaria) enregistre les achats de sable, de chaux,
de bois, de briques et de plomb et jusqu’au cofit des inscriptions gravées
célébrant I'ceuvre du gouverneur frangais de Génes®. Les nefs de Iarsenal
sont en méme temps restaurées et désormais tout le matériel destiné a
I’équipement des galeres d’Etat s’y trouve rassemblé.

De nouveaux travaux sont entrepris en 1416 sous I'impulsion du doge
Tommaso di Campofregoso. Grice 2 une machine 2 aubes, le bassin de la
darsena est asséché puis approfondi. Une enceinte de 92,5 m. de long et de
4,90 m. de haut protege la darsena du co6té de la ville, dont les réactions sont
jugées dangereuses pour le pouvoir du doge, qui dispose désormais d’une
galére toute préte a appareiller, en cas de disgrice?!. Dans les décennies
suivantes, les autorités semblent se désintéresser de ’arsenal et de la darsena
dont le délabrement est plusieurs fois dénoncé. En 1437, les tours et le
chemin de ronde des murailles font I'objet de réparations, puis deux années
plus tard de nouveaux travaux ont lieu sur le mur séparant les deux bassins
et sur les toits de I’édifice. Un décret de décembre 1440 fait passer la
gestion de la darsena i la magistrature civile des Péres de la Commune qui, 2
la méme date, s’occupent de prolonger et de consolider le Moéle, tandis que
I’Office de la Monnaie garde la gestion de I’arsenal. En 1449, Gianerolo da
Mantova entreprend de diriger 'approfondissement de I’entrée de la
darsena. Dans la seconde moitié du XVe siécle, sous la seigneurie génoise de
Galeazzo Maria Sforza, un rapport nous apprend que Il'arsenal pouvait
contenir 14 galeres, alors que le pouvoir milanais souhaitait en construire
une cinquantaine. Le projet d’agrandissement n’aboutit pas. Au contraire,
Domenico Promontorio dénonce en 1484 le délabrement de I’édifice, que

19 CAMPODONICO, p. 104.
20 ASGe, Antico Comune, Darsinae Massaria, n. 211, cc. 2, 8-9, 36-37, 42-43, 71-72.

21 CAMPODONICO, p. 105.
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constate A nouveau Philippe de Cléves, gouverneur francais de Génes au
tout début du XVIe siéclez2. Aussi est-il décidé en 1503 de concéder
I’arsenal A deux particuliers, Matteo Corsanego et Lodino di Bavei, pour la
modeste somme de 150 livres par an. Les concessionnaires toucheront les
droits sur ’hivernage des bateaux . Ainsi s’achéve I'histoire médiévale peu
glorieuse d’un arsenal et d’une darsena qui ont sans doute moins contribué
que les chantiers des Riviere et de 'outre-mer génois 2 la puissance navale
de la Commune.

Serait-ce que les conditions de lessor des constructions navales 2
Génes méme ne sont pas réunies? Frédéric Lane, Maurice Lombard et
Fernand Braudel ont tour a tour établi le lien entre la disponibilité du bois
de marine et la puissance navale des arsenaux?%. Venise, plus favorisée que
Génes, recevait par flottage sur I’Adige le bois des Dolomites. L’ Apennin
ligure en revanche a de bien maigres ressources; le chataignier, si abondant
sur ses pentes, ne convient guére 2 la construction navale, qui a besoin de
chéne, de pin, de noyer, de fréne, d’orme et méme de peuplier. Les arriére-
pays de Varazze et d’Arenzano sont mieux pourvus que les environs
immédiats de Génes. En 1523, une galére d’Andrea Doria est construite
avec les bois des foréts d’Albisola, d’Arenzano et de Cogoleto, tandis que la
Bertorota, est mise en chantier en 1546 avec des bois provenant des environs
de Savone, d’Ovada et de Sassello?. Mais I'insuffisance des ressources
arbustives contraint 2 des achats extérieurs 2 la République. Le Dauphiné, la
Provence, la Toscane, la Corse et ’Apennin de I'Italie centrale sont de gros
fournisseurs. Les fiits arrivent en radeaux par flottage le long de la cote et
de grosses sociétés se forment, avec en particulier les Lercario, pour
organiser un commerce trés actif du bois2. A la fin du Moyen Age, la
disponibilité locale du bois n’est plus une condition nécessaire pour Iessor
des arsenaux. En revanche la main d’ceuvre spécialisée est indispensable.

Or celle-ci se trouve en abondance dans les principaux centres cotiers
des Riviere: maitres de hache, calfats, charpentiers, leurs ouvriers et leurs

22 [bidem, pp. 105-106.

23 Ibidem, p. 106.

24 LANE 1965; LOMBARD 1958, pp. 53-107; BRAUDEL 1966, I, p. 131.
25 CALEGARI 1973, p. 130.

26 HEERS 1961, pp. 285-286.
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apprentis y abondent. En 1546 a Celle, 30 maitres de hache, 20 calfats et 21
garzoni, soit au total 71 ouvriers, consacrent 3000 journées de travail a la
construction du corps de navire de la Bertorota. Cette main d’ceuvre est trés
mobile entre les principaux centres de la Riviera: une sadte est construite A
Varazze en 1501 par des maitres de hache venant de Recco, sur la Riviera du
Levant?. Des le XIV® siécle, des maitres émigrent vers d’autres centres
concurrents, alors que la Ligurie voit arriver au début du XV* siécle des
maitres charpentiers portugais . Tout se passe comme si entre Génes et ses
communautés sujettes des Riviere s’instaurait une véritable division du
travail: aux bourgs cotiers la construction, A la capitale Ientretien et la
réparation des bitiments, éventuellement la construction des petites unités
(barques, saetes, lembi, platee) de la flotte de cabotage.

Des études récentes menées sur les contrats de construction de la fin
du Moyen Age et du début du XVI® siécle ont permis de préciser les
conditions de travail des arsenaux génois, en matiére de colit et de délais de
construction. Elles mettent en évidence une nette augmentation des cofits
entre le début du XV¢ siécle et les années 1450, due en partie au renché-
rissement des matiéres premiéres, puisque celles-ci entrent pour les deux
tiers dans les dépenses de construction. Entre 1445 et 1459, huit embarca-
tions d’une portée inférieure 2 8.000 cantares, soit 2 380 tonnes, reviennent
3 5 sous et 6 2 7 deniers par cantare, alors qu’un batiment de plus de 8.000
cantares colte trois fois plus cher?. Vers 1450 un corps de galére revient 2
environ 1.500 livres, une barque entre 200 et 300 livres. Le bois nécessaire
pour la construction d’une galére représente le double de la portée du
batiment; il entre pour 25% de la valeur du navire, mais pour prés de 50% si
I’on tient compte de sa mise en ceuvre. Les dépenses effectuées pour la saéte
construite en 1501 2 Varazze se répartissent ainsi, main d’ccuvre comprise:
41,5% pour le corps du navire, 8,3% pour les mit et antenne, 18% pour les
voiles, 15,4% pour les cordages, 6,2% pour les armes, 5,6% pour les ancres,
5% pour des frais divers®. Quant aux frais de personnel, des comptes de
1364 mettent en évidence la grande variabilité des soldes: des maitres

27 GATTI, pp. 41-42.

28 CALEGARI 1973, p. 125.
29 GATTI, p. 39.

30 Ibidem, p. 42.
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charpentiers recoivent entre 6 et 7 sous par jour, tandis que des ticherons
ne touchent que 4 sous 3 deniers. Il est vrai que s’ajoute 2 ces sommes la
nourriture pour le temps de travail: du pain, du vin, du fromage et quelques
poissons salés >,

Les temps de construction sont bien str trés divers d’'un batiment 2
Pautre et d’un chantier 2 Pautre. Généralement, le chantier s’ouvre au
printemps, en avril ou en mai, une fois les tempétes hivernales passées. Un
contrat du 25 mai 1451 oblige les constructeurs 2 livrer une barque calfatée
de 12,6 m. de long et de 3, 47 m. de large en aolt de la méme année poiur
un cofit de 127 livres 10 sous. Un autre du 29 avril 1497 concerne un petit
galion de 142 tonnes de portée (3.000 cantares) et de 26 m. de long; il sera
livré calfaté dans les deux mois pour un colit de 700 livres2. Les temps de
construction au XVe siécle sont généralement de 1 2 3 mois pour des
barques, 3 mois pour un petit galion, 1 mois et demi 2 4 mois pour une
satte, 1 mois pour un brigantin et 3 mois et demi pour un naviglio (petite
nef). Ces temps mettent en valeur la compétence et Iefficacité des
chantiers, de sorte qu’il ne faut pas s’étonner si la Commune au cours de
son histoire a été capable de lancer en peu de temps de nombreuses galeres
pour répondre A des attaques venues des Catalans ou des Vénitiens. Mais
faut-il le rappeler l'aide contrainte des communautés des Riviere et des
grands comptoirs d’outre-mer (Péra, Caffa et Chio) a beaucoup contribué 2
la mise en ceuvre de ces flottes.

Aussi peut-on revenir en conclusion sur le contraste entre Génes et
Venise. En Ligurie, bien que les autorités communales se soient préoccu-
pées des le XIII¢ siecle de faire construire arsenal et darsena, en différen-
ciant leurs activités respectives, cet ensemble n’a jamais eu au cours du
Moyen Age le monopole de la construction navale. Celle-ci se décentralise
dans les bourgs des Riviere, riches d’une main d’ceuvre compétente, et qui
ont été les véritables chantiers de la République, tout en fournissant a celle-ci
’essentiel des équipages. A Venise, au contraire, un puissant outil est dispo-
nible avec I’Arsenal qui entre 1202 et 1204 a été capable, en réquisitionnant
toute la main d’ceuvre disponible, de répondre aux demandes de transport
présentées par les plénipotentiaires des barons de la Quatrieme Croisade et

31 ASGe, Antico Comune, Salvatores portus et moduli, n. 205 (1364), cc. 23v, 26v.
32 GATTI, pp. 44-45.
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de faire face aux périls des guerres «coloniales» menées contre Génes .
Aussi, lorsque Dante veut évoquer les travaux de I’Arsenal, se tourne-t-il
vers Venise plutot que vers Génes:

«Quale nell’arzana dei Viniziani
Bolle I'inverno la tenace pece
A rimpalmar li legni lor non sani,
Che navicar non ponno; e in quella vece,
Chi fa suo legno novo, e chi ristoppa
Le coste a quel che pit viaggi fece ... » 3*

L’une était célebre, 'autre, hier comme aujourd’hui, méconnue.

33 LANE 1973b, pp. 163-164 et 362-364.
3* DANTE, L’Inferno chant XXI, p. 118.
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La «révolution nautique» a Génes
(fin XI11I¢ - début XIV*s.)

Frédéric Lane, historien pionnier de Ihistoire maritime, définissait la
«révolution nautique du Moyen Age » par un certain nombre d’innovations
technologiques, apparues entre 1250 et 1350. L’emploi combiné de la
boussole A pivot, des portulans et des tables de navigation rendait possible
la navigation a I’estime. L’usage du gréement carré avec garcettes de ris et
boulines, ainsi que I'adoption du gouvernail d’étambot étaient A I'origine
d’un type de navire nouveau, la cogue, capable d’affronter la mer en toute
saison. La navigation pérenne et I’économie de main d’oeuvre réalisée par la
réduction de I’équipage représentaient une amélioration notable de la
productivité du transport maritime, économie remise en cause, cependant,
par les impératifs de sécurité qui imposaient au XIV® siécle la présence 2
bord de nombreux arbalétriers. Enfin, la substitution des trirémes aux
birémes accroissait les capacités de chargement en doublant le nombre de
tonnes métriques par homme d’équipage: d’1/7 de tonne, 'on passait ainsi a
un quart de tonne et méme 2 une tonne sur les grandes galeres !.

Les exemples sur lesquels F. Lane appuyait son argumentation provien-
nent uniquement des sources vénitiennes. Qu’en est-il dans la république
maritime rivale, 3 Génes qui a construit de trés grosses nefs et galéres 2
I’occasion des croisades de Saint Louis?, qui a ouvert la premiére liaison
directe entre la Méditerranée, I’ Angleterre et les Flandres?, qui a acquis, grace
3 la concession des aluniéres de Phocée, le monopole d’un produit lourd,
alun, indispensable aux industries textiles flamandes?+ Les transports
maritimes sur de longues distances sont une tradition ancienne pour les

* Pubblicato in C. VILLAIN-GANDOSSI - S. BUSUTTIL - P. ADAM, Medieval Ships and the
Birth of Technological Societies, Paris 1989, pp. 113-123.

! LANE 1974, pp. 277-302.

2 BASTARD DE PERE, pp. 327-356; PRYOR 1984, pp. 171-219, 275-292 et 363-386.
> DOEHAERD 1938, pp. 5-76; LOPEZ 1951a, pp. 1163-1179.

*+LOPEZ 1933; BALARD 1978, 11, pp. 769-782.
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armateurs génois, lorsque s’annoncent les transformations technologiques
qui vont en changer les modalités. Il serait étonnant que les hommes
d’affaires de la Superbe n’y aient point de part et ne se soucient pas, parmi
les premiers, de rentabiliser outil dont ils disposent.

L’introduction de la «révolution nautique » 3 Génes ne peut étre étudiée
a partir des sources publiques, quasiment inexistantes avant 1340. En revan-
che, les actes notariés, dont la richesse a été maintes fois soulignée, apportent
une information abondante, beaucoup plus d’ailleurs pour la période 1280-
1310 que pour les trente années qui suivent. Toutefois les contrats de
nolisement sont moins nombreux qu’au cours de la décennie 1240-1250, ol
se préparait 2 Génes le transport des croisés frangais. Par conséquent, sont
plus rares les détails sur 'armement des navires, le nombre des hommes
embarqués, la capacité de la cargaison. Les contrats commerciaux suffisent
néanmoins A décrire la consistance de la flotte génoise vers 1280-1290, au
moment ol s’amorce la «révolution nautique », puis 2 étudier les innovations
technologiques dont celle-ci fait I'objet.

Dans les dernieres décennies du XIII® siecle, la flotte génoise, comme
celle des autres grandes villes maritimes méditerranéennes, comprend deux
types principaux de navires: des vaisseaux longs, équipés essentiellement de
rames, mais aussi de deux mits i voile latine, et des vaisseaux ronds marchant
surtout 2 la voile, auxquels viennent s’adjoindre des types intermédiaires pas
toujours clairement différenciés.

Les vaisseaux longs sont désignés par le mot galea qui recouvre en fait
une grande variété de types ayant pour point commun 'usage de la rame. La
galea du XIIT* siecle est généralement une biréme, pourvue de 100 3 120
rameurs et de quelques dizaines d’autres marins. En aolit 1281, la galére
Alegrancia de Buonsignore Caffaraino a 120 hommes 2 la rame, quatre
officiers, un scribe et un sénéchal’; quatre ans plus tard, la galére « Divitia»
de Benedetto Zaccaria comporte un équipage de 140 hommes. La capacité de
chargement de ces galeres est réduite: en 1278, trois galeres transportent 1297
cantares d’alun, soit 618 quintaux, environ 20 tonnes et demie chacune,
chiffre qui correspond aux normes définies par F. Lane, un septiéme de tonne
par homme d’équipage. D’aprés ce que I'on peut connaitre des contrats
passés entre la Commune et les envoyés de Saint Louis, ces galéres de la fin

> BRATIANU 1927, pp. 128-129.
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du XIII° siécle avaient une quarantaine de métres de long, 5 m 50 de large;
elles portaient deux mits a voile latine et étaient renforcées d’un chiteau
autour du mét médian 6. Parmi les vaisseaux longs, la flotte génoise compor-
tait aussi des galiotes, petites galeres biremes, pourvues de deux maits et de
deux gouvernails latéraux’, et des saites de divers types, depuis des petites
unités de 14 rames, jusqu’d des bitiments manoeuvrés par 80 rameurs,
disposés sur 20 bancs. Elles avaient, elles aussi, une forme élancée et un mat
a voile latines.

Les vaisseaux ronds sont mieux connus, en particulier grice aux contrats
de nolisement passés par les émissaires de Saint Louis avec la Commune de
Génes. 1l s’agit d’un bitiment de 23 2 37 métres de long, équipé de deux
mits (arbor de prora égal A la longueur hors tout du navire et arbor de medio,
plus court), d’une antenne oblique dressée vers I’arriére du bateau, qui sou-
tient diverses voiles latines triangulaires, selon la force du vent. Les mesures
relevées sur les contrats passés par le roi de France nous mettent en
présence de gros vaisseaux ronds, de deux ou trois couvertes, exhaussées a
leurs extrémités pour former des gaillards élevés a I’'avant et A arriére, eux-
mémes surmontés d’une plateforme occupée par des chambres d’hote et des
chiteaux crénelés et bretechés®.

En ce qui concerne ’équipage, cing contrats de juillet 1253 prévoient
I’effectif suivant: sur la nef « Regina», 90 marins, dont 25 arbalétriers et un
nocher; sur la nef «S. Petrus », 50 marins, dont 8 arbalétriers, 1 maitre et 2
nochers; sur la nef «Paradisus », 70 marins dont 20 arbalétriers et un nocher;
autant sur la nef «S. Gabriel »; enfin, sur la nef «Stella», 50 marins dont 6
arbalétriers et un nocher . Il n’y a donc pas encore de norme fixe: le nombre
des marins varie avec les dimensions des nefs et leur destination. Vers ’'Ou-
tremer, ’équipage est renforcé: de 70 3 90 hommes pour un voyage vers
Acre; vers 'Occident méditerranéen, il est plus réduit: une cinquantaine de
marins suffisent pour des voyages vers Bougie, Malaga ou Ceuta.

© BASTARD DE PERE, pp. 349-350.

7 Archives d’Etat de Génes (= ASGe), Notai antichi, n. 420,c. 168r.
8 Ibidem, n. 36, c. 302v; n. 62, c. 13v; n. 79, c. 48v; n. 82, c. 321v, etc.
? Voir les reconstructions par PRYOR 1984, pp. 173 et 176.

10 BYRNE 1930, pp- 106-110, 112-113, 120-124 et BALLETTO 1981, I, pp. 364-381; ASGe,
Notai antichi, n. 29, cc. 148r et 160v.
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On hésite a classer dans la catégorie des vaisseaux ronds d’autres types
de navires communément utilisés 2 Génes dans la seconde moitié du XIII*
siecle. Ainsi en est-il du lignum. Les textes distinguent les ligna de bandis,
petites galéres transformées en nefs par surélévation des plats-bords, a I'aide
de bandes ou de remparts analogues 2 ceux des vaisseaux ronds . En 1295,
'un d’eux porte 412 quintaux de blé de Maremme 2 Génes, mais les cargai-
sons peuvent atteindre une centaine de tonnes métriques, ce qui correspond
au chargement de sel que peuvent emporter de Sardaigne les linhs d’Amalfi au
début du XIV* siecle 2. Les ligna de orlo ne sont guére autre chose, puisque
Porlum est la pavesade ou le bastingage dont ils sont munis. Banda et orlum
sont donc synonymes, comme I'indique le Liber Gazariae qui utilise indiffé-
remment lignum de bandis et lignum de orlo pour désigner de petits batiments
a voile 3. En revanche, les ligna de teriis semblent étre plus proches de la
galere, puisque le Liber Gazariae, comme les Statuts de Péra, entendent par
12 un batiment doté de tolets sur lesquels s’accroche I’estrope de ’aviron 1.

A coté des ligna, la flotte génoise comprend quelques panfiles. Loin
d’étre, comme 2 Byzance, une unité mue 2 la rame et servant au transport de
matériel de guerre, c’est 2 Génes un navire de charge pourvu d’une voilure
et d’'une chiourme d’appoint. L’on voit en 1281 un panfile aller charger 673
quintaux de blé sarde, un autre en 1294 lever avec un équipage de 60
hommes 589 quintaux de blé de Maremme: la productivité du transport est
de Pordre d’une tonne par homme . Autre navire d’un type intermédiaire:
la taride. SiI’on en croit le texte des commandes passées par Saint Louis aux
armateurs génolis, il s’agirait d’un «batiment de transport 2 varangues plates
et murailles verticales », comportant 20 A 25 bancs de rameurs, une forme
affinée, deux mats garnis de voiles latines et, a la poupe, des portes facilitant
I’embarquement des chevaux. La taride serait, tout en étant plus petite,
assez proche de la galere; elle peut porter des chargements allant jusqu’a 200
tonnes métriques 2 la fin du XIII® siecle’s. La revue de la flotte génoise

1 TAL 1972, Lettre B, s.v. bande.

12 ASGe, Notai antichi, n. 147/11, c. 133v; Notai ignoti, B. 3, fr. 38, c. 83r, et BAUTIER
1959, p. 189.

13 FORCHERYI, p. 38.
4 VITALE 1951, p. 73; PROMIS 1871, p. 514; FORCHER], p. 38, n. 2.
15 ASGe, Notai antichi, n. 80, c. 127r; Notai ignoti, B. 22, fr 10, c. 57v.

16 Ibidem, Notai antichi, n. 132, c. 343r: chargement de 2500 mines de grain de Maremme.
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serait incomplete, si I’on ne citait le bucius-navis, trés proche de la nef latine,
mais en voie de disparition vers 1280, et aussi les barques, fustes et lemb:
qui servent aux dessertes locales et au petit cabotage le long des Riviere.

A la fin du XIII® siécle, il n’y a pas encore de nette spécialisation dans
I'usage de ces divers types de bitiments. De 1280 2 1289, les contrats
notariés que nous avons utilisés dénombrent 58 nefs latines. Elles portent
indifféremment des grains, du sel, de la laine, des fromages, du vin, mais
aussi des draps, de la soie, de la cire et des articles de mercerie. On les utilise
pour des voyages vers Ibiza, Majorque, la Sardaigne, Tunis, la Sicile, mais
plusieurs nefs prennent la route de la Romanie, de Phocée et méme de
Caffa pour aller charger des grains et de I'alun. Au cours de la méme
décennie, 48 voyages de galéres sont cités dans les minutiers. Ces unités
portent de la soie, de la cire, des fourrures, de la laque, du poivre et du
mastic, mais aussi des grains. Elles sont utilisées sur toutes les destinations
en Méditerranée, mais elles dominent le trafic avec la Romanie. La tendance
3 la spécialisation des types de navires s’ébauche; elle est loin d’étre
définitive a la fin du XIII® siécle.

La flotte génoise est alors trés diversifiée: des gros tonnages coexistent
avec des bitiments moyens et des petites unités servant au cabotage. Les
types traditionnels, hérités des deux grands modes de construction navale
antiques 7, se maintiennent, mais les gros efforts consentis au temps des
croisades ont accru les tonnages et amélioré les batiments. A Génes, la crise
du fret qu’aurait entrainée l'arrét des expéditions maritimes vers les
Infideles, n’est pas évidente. Tout prouve au contraire que dans les années
1290 le commerce maritime génois connait son apogée. Son volume en
1293, d’aprés les chiffres du commercium maris, se situerait a 'indice 210,
par rapport 2 la base 100 en 1334, peut-étre méme 2 un indice plus élevé
encore, si 'on tient compte de la dévaluation de la monnaie génoise en 40
ans 8. Un tel volume d’affaires implique une rapide rotation des navires, le
plein usage d’une flotte dont les structures vont étre rapidement boule-
versées par Iensemble des innovations technologiques constituant «la
révolution nautique du Moyen Age ».

Celle-ci affecte les deux grandes familles de vaisseaux. Parmi les galéres,
I’on commence 2 distinguer les galéres légéres ou sottili, qui poussent 2

17 LANE 1965, p. 2.
18 DAY 1963, 1, p. XXVI et LOPEZ - MISKIMIN, p. 421.
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extréme les avantages du vaisseau long a rames — finesse et rapidité — et
qui, en dehors de leur utilisation 2 la course ou 2 la guerre, se spécialisent
dans le transport des marchandises légéres, mais de grand prix. En 1333,
IOfficium Gazariae, qui contrdle toute la navigation génoise d’outre-mer,
définit leurs dimensions dans son Ordo factus super mensuris galearum de
Romania et Syria:

Longueur totale: 40m, 19
Longueur de quille: 33m, 49
Largeur médiane: (2 la bocca) 5m, 02
Hauteur maximale (au creux) 2m, 06

ce qui définit une finesse de coque voisine de huit . L’Officium n’en autorise
pas moins la construction de galéres légeres plus petites, pour la surveillance
cotiere.

Pour faciliter le transport des marchandises et en accroitre la producti-
vité, les armateurs sont incités A construire des galeres plus grosses, dont un
réglement de 'Officium Gazariae précise en 1340 les dimensions 2:

Longueur totale: 40m, 19
Largeur médiane: (a la bocca) 5m, 95
d’ol un coefficient de finesse voisin de 6.

Un des premiers exemples de galee grosse est un bitiment envoyé en
Flandre en 13292, alors que, sur les routes du Levant, la grosse galére
n’apparait qu’apres 1340. L’ Officium Gazariae s’etforce en effet de réserver
le trafic des marchandises de prix aux galéres légeres. Les remarques de F.
Lane portant sur la flotte vénitienne se vérifient 2 Génes: pendant la premiere
moitié du XIV* siécle, la distinction entre les deux types se situe a 'intérieur
du groupe des galeres marchandes. Elle repose sur les mesures spécifiques de
chacun et sur la nature différente des cargaisons transportées 2. Apres 1350,
en revanche, les grosses galéres deviennent les seules galéres marchandes

19 VITALE 1951, p. 124; FORCHER], p. 138. Le coefficient de finesse est le rapport des mesu-
res de longueur et de largeur prises 2 la flottaison: cfr. BASTARD DE PERE, p. 331, n. 11.

20 VITALE 1951, p. 163; FORCHERI, p. 139.
2 DOEHAERD 1941, III, p. 1162.
22 LANE 1966d, pp. 367-368.
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communément utilisées, alors que les galeres légeres se spécialisent dans les
fonctions d’escorte et de patrouille.

Une derniére innovation affectant les vaisseaux longs vient du rempla-
cement progressif des birémes par des trirémes, une évolution qui 2 Venise
s’échelonne de 1290 a 13202, mais est peut-étre un peu plus tardive 2
Génes. En 1296, par exemple, la galére «S. Iohannes » de Marchisio Bona-
ventura est équipée de 120 rames, comme les grandes birémes du XIII*
siecle: trente bancs de part et d’autre de la coupée %; de méme, trois ans plus
tot, la galére «S. Desiderius » de Giovanni di Castello da Recco va charger
4000 sacs de guede a Grosseto, avec un équipage de 120 hommes 2. Mais,
dés 1301 et 1306, deux galeres atteignent un équipage de 150 hommes 2, ce
qui sous-entend la présence de trois hommes par banc. Ce n’est toutefois
qu’en 1334 qu’est faite obligation aux patrons des galeres de Romanie
d’emporter au moins 185 rames et terzolli 7, matériel convenant 2 des trirémes
et non a des birémes 2.

En fait, la pratique dut précéder de beaucoup le réglement qui
I’entérine. En 1343, le contrat de nolisement de la galére «S* Catalina» de
Daniele Usodimare et de Nicola Pinello mentionne expressément trois
hommes par banc. De méme, I’année suivante, la galére «S* Maria» a un
équipage de 174 hommes, soit 27 bancs de trois rameurs, 14 a babord, 13
tribord, ’espace vide étant occupé par le portillon de la cuisine . Vers 1350,
la transformation est définitive. Désormais la galére génoise a un effectif de
168 180 rameurs, auxquels s’ajoutent de 4 2 30 arbalétriers et une équipe
de commandement formée du patron, du comite et du sous-comite, de
deux scribes, d’un nocher et d’un serviteur. Les triremes de la seconde
moitié du XIV® siecle conservent un gréement latin, deux mats avec leurs

23 LANE 1966b, pp. 189-191, et Tuccr 1973, 11, p. 825.

24 ASGe, Notai ignoti, B. 19, fr. 2, piece 1.

25 Ihidem, Notai antichi, n. 89, cc. 196r-v.

26 Jbidem, Notai ignoti, B. 12, fr. 112/3, c. 39v et Notai antichi, n. 147/11, cc. 76r-77r.

%7 Le terzollo est la troisieme rame, plus courte, confiée au rameur placé contre le flanc
de la galere: cfr. GUGLIELMOTTI, p. 1894 et JAL 1848, p. 445.

28 VITALE 1951, p. 91; FORCHERI, p. 142. Le premier texte législatif mentionnant «les
galéres de Romanie armées 2 trois rames par banc » est le Statuto di Gazaria de 1403 (VITALE
1951, p. 198).

29 ASGe, Notai antichi, n. 230, cc. 182v-183r; n. 273, cc. 202r-v.
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antennes, équipés de trois voiles, artimon, tersarol et papafico. La galére
marchande utilise ainsi, comme la nef latine, la force du vent en haute mer et
se meut plus aisément que celle-ci par grand calme ou pour sortir d’un port.
La manoeuvre est facilitée par un double jeu de gouvernails: deux latéraux,
selon les traditions du XIII* siecle, deux courbes fixés a 'étambot et qualifiés
de «timons bayonnais », en souvenir de leur introduction en Méditerranée par
des marins de Bayonne . La finesse de lignes, la voilure latine, 'utilisation des
rames et une plus grande sécurité de navigation rendent les grandes galeres
marchandes du XIV® siécle aptes a des transports réguliers et rapides.

Les innovations majeures interviennent dans la famille des vaisseaux
ronds, ol les nefs latines sont progressivement remplacées par les coques au
gréement carré. On en connait les caractéristiques principales. L’adoption
d’un gréement 2 traits carrés facilite la navigation par vent arriére, et écono-
mise la main d’oeuvre: en effet 'usage de bonnettes maillées ou de garcettes
de ris évite de changer constamment de voiles selon la force du vent. D’autre
part, le remplacement des timons latéraux par un gouvernail d’étambot rend
plus aisée la manoeuvre du navire. Tous ces avantages ont été maintes fois
soulignés?!. Les coques ne sauraient guére s’éloigner du rapport 1:3,6 entre
largeur et longueur, tel que I’établit 3 Venise vers 1410 le manuscrit de la
Fabrica di galere®. Vaisseau rond, court, haut sur I’eau, aussi profond que
large, recourbé a ses deux extrémités, mais plus encore 2 'avant qu’a lar-
riére, terminées toutes deux par des chiteaux élevés, tel devait étre I'aspect
de la coque. Mais, selon ses proportions, le bitiment pouvait étre d’une, de
deux ou de trois couvertes. Il nécessitait un équipage réduit: une cocha se
rendant A Phocée charger 6.000 cantares d’alun, soit 285 tonnes, n’a 2 bord
que 50 marins; la productivité s’éléve donc a prés de 6 tonnes par homme .
Une autre cocha de trois couvertes va en Espagne avec un chargement de
660 tonnes de grain, mais leffectif de I’équipage reste inconnu?. Telle
quelle, la cocha devient le navire marchand par excellence dans la seconde
moitié du XIV® siécle, au point que le mot cocha disparait des textes, pour
étre supplanté par le terme trés général de navis, auquel on adjoint encore

30 LANE 1965, p. 35. Voir les inventaires d’armement publiés par Musso 1973, IL, pp. 5-77.
3 LANE 1965, pp. 35-38; LANE 1974, pp. 289-292; HOCQUET 1979, pp. 104-109.

3 LANE 1965, pp. 40 et 219.

33 ASGe, Notai antichi, n. 71, cc. 93v-94r.

34 Ibidem, n. 33, cc 143r et 147v.
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I’expression complémentaire sive cocha. Cette navis, 3 ’évidence, n’a plus
rien A voir avec la nef latine du XIII* siecle.

Quand se placent ces transformations technologiques? D’aprés Gio-
vanni Villani, c’est en 1303-1304 que des pirates de Bayonne introduisent
en Méditerranée la cocha, construite selon les traditions des Koggen hanséa-
tiques. La premiére mention d’une cocha dans la documentation vénitienne
remonte A mars 1312 %, Les Génois connaissaient ce nouveau type de navire
bien avant cette date. En 1286, un batiment qualifié de navis sive cocha et
appartenant 3 Arnaldus de Mongoano de Bayonne transporte I'alun des
Zaccaria, de Majorque jusqu’en Flandre, pour le compte des deux Génois
maitres de Phocée, et de Carlotto et Andalo di Negro, souvent liés en
affaires avec les Zaccaria®. L’hésitation terminologique du notaire montre
bien que ’on n’était pas encore habitué a ce type de navire. En 1292, les
mémes di Negro possédent une cocha, la «S. Syrus », avec laquelle ils vont
charger 2 Phocée 6.000 cantares d’alun, soit 285 tonnes, pour les porter 2
Cadix puis 2 Bruges avec escale 3 Majorque ¥”. On notera que dans les deux
cas, 'adoption de la cocha permet des voyages directs d’Orient en Flandre,
sans faire reliche 3 Génes. A partir des premiéres années du XIV® siécle,
I'usage de la cocha se généralise, mais assez lentement. Entre 1301 et 1310,
trente-neuf nefs sont citées dans nos sources, et seulement trois coques:
I'une charge du sucre 3 Alexandrie, la seconde de I'alun A Phocée, la
troisitme de la laine 3 Tunis. De 1311 A 1320, la documentation est plus
clairsemée: deux nefs sont citées contre douze coques, utilisées au trafic du
grain, du sel et de I'alun. Au cours des deux décennies suivantes, on ne
rencontre plus que deux nefs pour seize coques. La derniére mention d’une
nef latine est de 1345: le batiment de Segurano Mariono est un survivant
égaré au milieu des coques triomphantes .

A partir de 1310, donc, les nefs latines sont pratiquement éliminées au
profit des coques. L’adoption précoce du nouveau type de vaisseau rond i
Génes mérite explication. Elle s’est faite sous I'impulsion du groupe des
marchands d’alun, au sein desquels les Zaccaria occupent une position pré-

3 HOCQUET 1979 p. 104.

%6 ASGe, Notai antichi, n. 41, cc. 4r-v. Sur les di Negro, voir LOPEZ 1975¢, p. 336.
37 ASGe, Notai antichi, n. 71, cc. 93v-94r.

38 Ibidem, n. 228, c. 61v.
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pondérante. Ces armateurs ont besoin de transporter aux moindres frais une
cargaison lourde, mais de valeur réduite, sur de longs itinéraires reliant la
mer Egée aux Flandres. L’économie de main d’oeuvre que permet la coque
réduit le taux du nolis par rapport au prix de la marchandise. Bien vite, les
transports de laine, de grains et de sel profitent des mémes avantages. De
sorte que lutilisation des coques, d’abord réservée 2 la navigation vers
Phocée, s’étend rapidement 2 I’ensemble du bassin méditerranéen: la Syrie,
Alexandrie, mais aussi Tunis, Bougie, la Sicile et Ibiza voient arriver les
coques génoises. Bien avant le XV© siécle, la flotte marchande de la Com-
mune est la flotte de ’alun et des produits lourds provenant des ressources
agricoles, pastorales ou miniéres des pays visités.

Peut-on mesurer 'amélioration de la productivité qu'apporte le nouveau
vaisseau rond? En 1348, par exemple, la cocha nova d’Angelino Salvaigo,
avec un équipage de 50 hommes, va charger 500 végetes de vin a2 Naples
pour les porter 2 Péra®. Si 'on admet que la végete, unité de contenance
utilisée pour le transport du vin 2 Génes, a une valeur fixe de 10 barils ou de
5 metrete*, la cocha porterait donc environ 240 tonnes de marchandises,
soit une productivité de 'ordre de 5 tonnes par homme. Dans la seconde
moitié du XIV® siécle, le cinquieme des navires génois, cités par nos sources, a
une portée supérieure 3 500 tonnes métriques et les trois cinquiémes une
capacité comprise entre 200 et 500 tonnes. La flotte génoise utilise de tres
gros batiments pouvant atteindre 1.000 2 1.100 tonnes de capacité, la palme
revenant 3 Giovanni Lomellini, patron d’une nef de 2.000 botti, c’est a dire
1072 tonnes métriques*. Le témoignage des actes notariés confirme les
données tirées par F. Melis de la correspondance de Francesco di Marco
Datini: Génes affiche une nette supériorité dans les gros tonnages. Elle le doit
a ’adoption précoce des innovations technologiques qui ont fait de la coque
I'instrument nautique le plus approprié au transport des pondéreux. Méme si
Ion doit tenir compte de I’embarquement d’arbalétriers pour limiter les
risques de la piraterie, le rapport entre le tonnage et 'effectif de I’équipage est
beaucoup plus élevé au XTIV qu’au XIII¢ siecle. La réduction des frais de main
d’oeuvre a amélioré de beaucoup la productivité des transports maritimes,
mais dans une proportion qui n’est pas toujours précisément mesurable.

39 Ibidem, n. 233, c. 280r.
0 RoCCA, p. 108; HEERS 1961, p. 269; HEERS 19594, p. 22.
I MELIS 1964, pp. 97-102.
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Ainsi définie, la «révolution nautique du Moyen Age » revét 3 Génes
les caracteres que F. Lane a décrits pour la flotte vénitienne. Elle concerne a
la fois la famille des bitiments ronds et celle des galeres. Elle fait preuve
toutefois d’une incontestable antériorité par rapport A Venise; dans I’état
actuel de nos connaissances, vingt-cinq ans séparent ’apparition de la coque
3 Génes de sa premiére mention dans les sources vénitiennes. Cette préco-
cité s’explique par 'importance des transports d’alun et de céréales qui, deés
la seconde moitié du XIII® siecle, dominent le trafic maritime génois. Les
innovations technologiques, méme si elles n’ont pas obtenu au cours du
XIV¢ siecle une pleine efficacité, contribuent 3 maintenir la marine génoise
en téte dans la course aux gros tonnages. En ce sens seulement, il n’y a pas
de solution de continuité entre les armements navals effectués pour les
croisades de Saint Louis et les armements du XIV* siecle. Provoquée par les
besoins des croisés, la supériorité navale génoise dans les gros tonnages a
été amplifiée par la «révolution nautique du Moyen Age», qui répondait
parfaitement aux besoins des armateurs de la Commune.

- 79 —






Les forces navales génoises en Méditerranée (XV*-XVI¢s.)

«La République qui ne posséde pas I'art de la guerre est privée de ce
qui la fait étre une république»!. Ces propos du doge Matteo Senarega,
prononcés 2 la fin du XVI® siecle, illustrent un débat qui a traversé tous les
milieux dirigeants génois de ’époque: faut-il instituer une véritable flotte
d’Etat, apte 4 faire respecter la puissance de la République et A en préserver
la liberté, ou convient-il de s’en remettre aux armateurs privés dont I'Etat
louerait les services en cas de menace étrangére, d’obligations navales impé-
rieuses ou de corsaires osant s’attaquer aux batiments de la Superbe?

La disproportion entre les forces navales publiques et I'armement privé
est une caractéristique constante de I’histoire génoise. Les galeres d’Etat
comptent peu face aux flottes que peuvent aligner les grands clans fami-
liaux, particulierement au début du XVI® siecle. Est-ce une conséquence de
I'individualisme génois, cher 2 Roberto Lopez2, ou plutdt de la genése tardive
de I’Etat moderne, lent 2 mettre en place les structures de défense indispen-
sables 2 sa survie? Pour expliquer les raisons de ces disproportions, il parait
nécessaire de mesurer I'importance des armements navals génois au cours
des XV© et XVI° siécles, d’évaluer aussi les efforts souvent remis en question
pour construire une véritable flotte d’Etat et de montrer enfin dans quelles
conditions cette création a pu se réaliser.

Les études de Jacques Heers, poursuivies par celles des collegues
modernistes génois3, permettent de caractériser la flotte génoise au cours
des deux siécles examinés. Ses traits majeurs ne changent guére en effet
d’un siecle A I'autre. Les nefs marchandes se distinguent par leur tonnage
élevé, apte au transport des marchandises lourdes, telles que I’alun ou le sel,
et des produits céréaliers indispensables au ravitaillement de la cité. Elles

* Pubblicato in Guerre, pouvoir et noblesse an Moyen Age. Mélanges en ’honneur de Ph.
Contamine, Paris 2000, pp. 63-69.

! CoSTANTINT, I, p. 209.
2 LoPEZ 1958, pp. 501-515, réimprimé dans LOPEZ 1975a, pp. 17-33.

> HEERS 1961, p. 642; Guerra e commercio.
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sont dans ’ensemble beaucoup mieux connues que les galeres dont 'usage
commercial semble décliner au profit des tiches militaires. Selon Jacques
Heers, la flotte génoise comporterait en 1458 26 navires, d’un tonnage
probable de 340.000 cantares, soit 16.200 tonnes et une moyenne de prés de
620 tonnes par unité*. Dix ans plus tard, en 1465-66, la composition de la
flotte génoise n’a guere changé: 24 navires, représentant un total d’environ
321.000 cantares, soit 15.300 tonnes, prés de 640 tonnes de capacité par
batiments. Quant aux galéres, leur nombre évolue en fonction des nécessi-
tés des campagnes militaires: rarement plus d’une dizaine prennent la mer
simultanément et les mises en chantier ne dépassent pas quelques unités
chaque année. En 1459, le Conseil des Anciens, constatant que la Com-
mune ne dispose que de trois galéres et de deux fustes, décide d’armer de 7
3 10 galeres, sans doute dans des circonstances exceptionnelles 6.

A la fin du XV* siécle, les armements pour expédition navale de Char-
les VIII sont connus avec une grande précision. En 1494, la flotte génoise
se compose de 19 nefs, 6 barques, 36 galions et saétes, 29 galéres, 3 fustes et
5 brigantins, ce qui lui donnerait un tonnage d’environ 19.000 tonnes,
galéres exclues’. Entre 1474 et 1509, le nombre de nefs d’une capacité
supérieure 2 8.000 cantares évolue d’'un minimum de 11 unités en 1502 3 un
maximum de 21 en 1491. Le tonnage total de la flotte génoise oscillerait
entre 250.000 et 300.000 cantares, soit entre 12.000 et 14.200 tonnes. Il
serait légérement inférieur 2 la flotte vénitienne, évaluée 2 355.000 cantares
(17.000 tonnes) a la fin du XV* siecle. Génes construit alors deux nefs en
moyenne par an, d’un tonnage global de 30.000 2 40.000 cantares (1.430 a
1.900 tonnes). En 1548, la flotte marchande génoise s’éléve 2 environ
20.000 tonnes, soit un chiffre légérement supérieur a celui de la flotte
vénitienne, évaluée 2 16.000 tonnes en 15608,

C’est 13 un maximum, car, dés les années 1520, a débuté i Génes
comme 3 Venise une crise de la construction navale, due a la difficulté de
recrutement des chiourmes, au renchérissement des matériaux, en particulier

4+ HEERS 1961, pp. 639-642.

5 [bidem, pp. 642-644.

¢ Ibidem, p. 270, note 3.

7 CALEGARI 1970a, p. 15.

8 CALEGARI 1973, pp. 107-108.
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du bois requis par les arsenaux, ainsi qu’a I'augmentation de la piraterie,
rendant la navigation commerciale plus précaire. Le manque de bois, sur-
tout, rend plus chére la construction navale aprés 1550. Pour maintenir sa
flotte, Génes doit alors consentir des préts aux armateurs, A un taux suffi-
samment attrayant pour ne pas décourager les investissements navals. C’est
le signe d’une intervention plus grande de I'Etat dans les affaires maritimes,
un Etat qui prend conscience que le maintien d’une flotte constitue un
élément de puissance et de prospérité, tant pour les citoyens que pour la
République elle-méme.

Pendant de longs siécles, en effet, Génes a confié A des armateurs privés
la défense de son territoire et la participation aux grandes opérations navales.
La conquéte de Chio en 1346 a été réalisée, sous la conduite de Simone
Vignoso, par vingt-neuf armateurs qui ont mis leurs galéres 2 la disposition de
la Commune, capable de définir une politique d’expansion outre-mer, mais
non de se donner les moyens de I’appliquer®. La conquéte de Chio heureu-
sement réalisée, les armateurs se tournent vers la mére-patrie et avancent le
chiffre de 250.000 livres pour couvrir les frais de la campagne. Apres de
longues délibérations, une convention est conclue le 26 février 1347 entre la
Commune et le groupe de ses créanciers, représentés par Simone Vignoso,
et dont l'association prend le nom de Mahone de Chio. Les créances des
armateurs sont réparties en parts ou luoghi, pour un montant de 203.000
livres, inférieur aux prétentions affichées par les patrons de navire, qui
obtiennent néanmoins la propriété, la gestion de Chio et des deux Phocée,
ainsi que les revenus qui en proviennent . La bienveillance plus ou moins
forcée des armateurs a suppléé la carence de I’Etat, contraint d’aliéner des
revenus publics pour faire face 2 ses obligations.

Ce méme systéme se retrouve dans deux expéditions ultérieures en
Orient. En 1373, la Commune veut se venger des humiliations subies par
ses sujets lors des émeutes qui accompagnent le couronnement de Pierre IT
de Lusignan. Elle décide la levée d’une taxe de 104.000 livres dans la ville et
les bourgs des Riviere, mais ne peut équiper que quelques navires. Un
groupe de particuliers doit I’aider 2 financer Iexpédition navale projetée:
sept galeres arrivent en Chypre sous le commandement de Damiano Catta-
neo et préceédent le gros de la flotte, soit trente-six batiments conduits par

9 ARGENTI 1958, I, pp. 86-105.
10 BALARD 1978, I, pp. 123-125.
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Pietro di Campofregoso, frére du doge. Ainsi nait la Vieille Mahone de
Chypre, composée a l'origine des patrons de navire qui ont participé 2
Pexpédition et des particuliers qui ont fourni I'argent nécessaire. Les sommes
avancées sont partagées en [uoghi, entre lesquels est réparti argent versé
par le roi de Chypre. Une liste du mois d’aott 1374 contient 222 noms de
participants, parmi lesquels se retrouvent les plus grands alberghi de Génes,
propriétaires des galéres de I’expédition. La Mahone ainsi créée surveille les
comptes de la colonie génoise de Famagouste, encaisse les versements du
roi de Chypre et les répartit entre ses membres. Cela lui confére le droit
d’intervenir dans les décisions prises par la Commune au sujet des affaires
de Famagouste .

Au mois de janvier 1403, un emprunt de 32.000 florins est émis pour
’armement de ’expédition projetée par le maréchal Boucicaut, gouverneur de
Génes pour le roi de France, qui veut ainsi répondre 2 la tentative manquée du
roi Janus pour reprendre Famagouste. Neuf galéres, sept nefs, une galéasse,
un huissier sont armés avec I'argent de particuliers qui se regroupent en une
nouvelle mahone de Chypre 2. Celle-ci bénéficie des versements imposés au
roi Janus par le traité de 1403, soit 15.000 ducats par an, gagés sur des taxes
pergues dans le royaume des Lusignan. Mais avec Boucicaut, formé i I’école
de 'administration royale frangaise, apparait I'idée de doter Génes d’une flotte
de défense et de haute mer que le gouverneur royal, expulsé de la ville au mois
de septembre 1409, ne pourra toutefois jamais constituer.

Dépourvue de financement approprié, la Commune ne se désintéresse
pourtant pas de la vie maritime. Elle intervient d’abord pour élaborer des
lois maritimes dont le corpus touche aussi bien les aspects commerciaux de
la navigation que la police navale: fixation des effectifs d’équipage, contréle
des mesures de sécurité pour I'arrimage des marchandises, organisation de
la navigation de conserve, visite des navires 2 ’arrivée ou en partance, sont
les tiches assumées depuis le début du XIV* siécle par 'Officium Gazarie,
dont on suit P’action régularisatrice jusqu’en 1528, bien que les derniéres
années du XV° siécle voient son role s’éclipser®. Ses compétences sont
absorbées en 1498 par 'Officium maris qui, lors de sa création A la fin du
XIV© siecle, s’occupait essentiellement de la revue des équipages et de la

1 OTTEN-FROUX 1989, pp. 169-170; OTTEN-FROUX 1995, pp. 62-63.
12 Annales Genuenses, p. 263; cfr. SURDICH, p. 248, note 34.
13 VITALE 1951; cfr. CALEGARI 1970b, p. 62.
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reconnaissance des garants présentés par les marins recrutés'*. Ce dernier
office disparait lui aussi en 1528 au profit des conservatori del mare,
armateurs privés qui obtiennent de I'Etat des prérogatives de contrdle et
d’intervention sur les gens de métier concernés par les constructions, les
réparations et les fournitures navales, ainsi que sur la discipline portuaire.
Enfin, en 1559 seulement, est formée une nouvelle commission, le magistrato
delle galee, dont P'objectif est d’organiser une flotte d’Etat pour la défense
des cotes et des navires génois 1.

Les premitres initiatives en ce sens remontent toutefois a la seconde
moitié du XIV® siécle. Sous le dogat de Domenico Campofregoso (1370-
1378), apparait la premire tentative de financer un armement naval sur des
fonds d’Etat'e, tentative qu’un de ses successeurs, Leonardo Montaldo,
réalise en 1383, en armant dix galéres pour libérer le pape Urbain VI assiégé
par Louis IIT de Duras 2 Nocera'. Avec Boucicaut, la Superbe donne libre
cours 2 ses projets d’expansion méditerranéenne: deux flottes, I'une d’Afrique
contre la Berbérie, I'autre de Chypre et de Syrie contre les Mamliks, re-
coivent un début de préparation, dont témoigne la seule expédition conduite
par le maréchal, celle de Chypre et de Beyrouth en 1403 1.

Ce sont la des projets éphémeres, A coté desquels la seule réalisation
durable, celle de la galére de garde, apparait bien dérisoire. Dans le budget
ordinaire de la Commune, on peut suivre 2 partir de 1369, mais de maniére
tres irréguliére, les sommes consacrées A cette galére patrouillant au long des
cotes ligures et dont la mission est de signaler la présence de flottes ennemies
ou de corsaires. Celle-ci peut néanmoins s’élargir 2 d’autres zones,
puisqu’un document de 1402 mentionne la surveillance de la Provence, de la
Corse et de la Sardaigne parmi les tiches confiées a la galére de garde . Il en
colite 2 ]a Commune de 1.500 2 12.000 livres selon les années et surtout
selon le temps de service?. En effet, il semble bien que seuls les officiers

14 Ibidem, p. 62.

1> BORGHES], p. 189.

16 Musso 1973, p. 21.

7 D1 Tucct 1933, pp. 331-338.

18 SURDICH, pp. 238-265.

19 Musso 1973, p. 32.

20 BUONGIORNO 1973, pp. 374-438.
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soient rétribués A 'année, tandis que la solde des marins et des mousses est
calculée selon la durée de la présence en mer2'. Un linh garde-cotes, dont les
dépenses n’excédent pas 300 livres par an, vient s’adjoindre 2 la galére de garde
a partir de 1398. La modicité des sommes inscrites au budget ordinaire de la
Commune pour sa défense navale confirme que celle-ci est pour I’essentiel
encore confiée A 'armement privé. Les dépenses alors assumées sont cou-
vertes par ’emprunt, par organisation de mahones et par la dévolution des
revenus de taxes indirectes 3 ceux qui ont bien voulu participer au finance-
ment «extraordinaire » de ces galeres.

Outre-mer, la situation est tout aussi difficile. Caffa entretient une seule
galére de garde et quelques brigantins pour surveiller le trafic en mer Noire
et assurer les liaisons avec les autres comptoirs génois?2. A Péra, en 1402, les
«bourgeois » du lieu doivent envoyer quelques unités auprés de Boucicaut,
engagé dans son expédition contre Chypre. Ils avancent 34.838 hyperpéres
22 carats, que le maréchal frangais promet de rembourser par prélevements
sur les gabelles de Péra, dés le retour de la paix . Les frais d’armement de la
galere de garde, ainsi que la solde des équipages relévent du budget de
chaque communauté. Ils deviennent insupportables lorsqu’un conflit local
éclate et nécessite 'armement simultané de plusieurs bitiments, et surtout
lorsque la métropole fait appel 2 ses comptoirs d’outre-mer, par exemple
lors des conflits contre Venise: entre les mois d’avril 1379 et de janvier
1382, Caffa doit armer cinqg galéres, ce qui colite 3 sa trésorerie prés de
7.500 sommi, tandis que le podestat de Péra et la Mahone de Chio mettent
au méme moment deux galéres chacun 2 la disposition de la Commune .
Ici encore, 'armement public est financé en partie ou en totalité par des
emprunts forcés ou par I'instauration de nouvelles taxes indirectes dont le
produit est dévolu aux créanciers de la Commune.

Malgré ce recours constant aux armateurs privés 3 Génes méme et dans
les colonies d’outre-mer, se fait jour au cours du X V¢ siecle la nécessité de
disposer de galeres d’Etat. En 1402, sous le gouvernement de Boucicaut, est
créé un Officium super gubernatione Darssine Comunis Janue et armamento-

21 CALEGARI 1970a, p. 41.

22 BALARD 1978, 1, p. 397.

23 Ibidem, 1, pp. 396-397 et 448-452.
24 Ibidem, 1, p. 451.

— 86 —



rum gallearum dicti Comunis, composé de quatre officiers qui font I'inven-
taire des fournitures et de ’équipement nécessaires 3 'armement des galeres
de la Commune?. Entre 1400 et 1450, sont construites quatre galéres en
moyenne par an, dont sans doute une partie dans 'arsenal d’Etat?. En 1494,
lors de ’expédition de Charles VIII, Génes appréte vingt-deux galéres, dont
quatre sont propriété de la Commune?, alors qu’Andrea Doria dispose en
permanence d’une flotte de vingt A trente galéres, une supériorité qui expli-
que qu’ayant choisi le parti de "Espagne, "amiral n’eut aucun mal 3 imposer
ce choix 2 sa ville et  instaurer pour de longs siécles une république aristo-
cratique de doges biennaux: contre sa flotte, la ville ne peut aligner en 1527
que deux galéres de garde et deux autres appartenant  Fabrizio Giustiniani 2.

II faut attendre la seconde moitié du XVI° siécle pour voir se former
une flotte de guerre génoise. Sa genése a suscité bien des débats 2 Génes.
Apres 1528, s’impose peu a peu 'idée de constituer une flotte permanente a
coté de celle des Doria. Le poete Paolo Foglietta y voit la garantie la plus
sGre de 'autonomie de la République. Mais n’est-ce pas faire de 'ombre 2
Iallié espagnol que d’organiser une flotte qui pourrait paraitre concurrente?
En 1535 encore, lors de ’expédition contre La Goulette, la République ne
peut aligner que trois galeres, alors que les Doria disposent de trente-et-un
batiments . Jusqu’en 1559, la défense cotiére est assurée par deux galéres
de garde, alors que les expéditions dirigées contre les corsaires sont menées
par des galeres louées par la République ou par des galéres privées.

L’institution du magistrato delle galee en 1559 est un tournant décisif
qui marque I'aboutissement de toute une réflexion menée sur le réarme-
ment naval de Génes. Les quatre nobles élus qui composent cette nouvelle
magistrature sont chargés de veiller A la gestion des fonds destinés 2 la
constitution et au maintien d’une flotte de galeres d’Etat, de construire et
de vendre les nouvelles galeres et d’administrer arsenal. Les communautés
des Riviere sont astreintes A payer deux tiers des dépenses afférant A 'une
des galéres publiques, ’essentiel des frais étant couvert par les revenus des

25 Musso 1973, p. 32.

26 CALEGARI 1973, p. 140.
7 Ibidem, p. 114.

28 BORGHESI, p. 199.

29 Ibidem, p. 199.
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affrétements des dites galeres et par ceux de plusieurs gabelles, en parti-
culier la 7ipa grossa, taxe sur la vente des biens mobiliers®. Les résultats
sont lents A venir: quatre galéres publiques en 1559, puis seulement trois en
1564, de nouveau quatre en 1583, puis six en 15863 A cette date, les
revenus provenant des diverses gabelles affectées sont loin de couvrir les
dépenses: 80.000 livres de recettes contre 130.000 livres de débours 2. Pour-
tant, le mouvement vers la constitution d’'une marine publique est amorcé.
On est encore trés loin des forces navales que peuvent aligner Venise (vingt
galeres en 1580), la papauté (quinze galeres en 1550) ou méme la Sicile (dix
galéres). Mais Génes a néanmoins pris conscience de la nécessité de préser-
ver I'intégrité du territoire ligure, 3 un moment ot la course barbaresque est
en plein essor. La victoire de Lépante a montré I'importance des flottes
d’Etat dans la lutte contre les Ottomans.

Reste a expliquer ce surprenant contraste génois: d’un coté 'une des
plus puissantes marines marchandes du monde méditerranéen, de l'autre la
faiblesse d’une flotte de guerre, en apparence dérisoire par rapport aux
forces navales concurrentes. L’'une des premiéres explications tient 2 la
faiblesse de I'Etat génois, un conglomérat d’intéréts économiques divergents,
incapable d’instaurer un gouvernement stable et obligé de faire appel a des
protections extérieures, celles de la France des Valois, de Milan puis de
I’Espagne. Les grands clans familiaux, ne voyant que leurs intéréts économi-
ques et financiers, ne sont guére partisans d’investir dans des armement
navals dont la sous-utilisation serait patente, 3 I'exception des temps de
grands conflits. Alors seulement, ils acceptent des emprunts forcés ou
mettent a la disposition de I’Etat leurs propres batiments, avec la certitude
de défendre des intéréts menacés ou de tirer profit de la situation peu
reluisante des finances publiques.

La seconde raison vient donc de la prépondérance accordée au navire
marchand, de grosse capacité, capable de transporter matiéres premiéres et
denrées alimentaires sur de longues distances. Génes se préoccupe de la
protection de ces transports maritimes, qu’elle oblige A se grouper en convois
et A se doter du personnel militaire d’accompagnement jugé indispensable.

30 GIOFFRE 1967, ad indicem.
3 BORGHESI, p. 192.
32 [bidem, p. 195.
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La troisieme explication tient 3 I’étonnante souplesse de transformation de
’outil naval. Le navire marchand («grosse galeére») devient dans I'urgence
un bitiment de guerre, tout comme le marchand se transforme en corsaire
pour s’emparer des biens appartenant aux ennemis de son gouvernement.
L’arsenal de Génes, illustré par le célebre tableau de Cristoforo Grassi®,
tient en réserve suffisamment de galéres et de matériaux d’armement pour
qu’une campagne navale puisse étre lancée dans des délais trés courts, en
raison de extréme compétence des gens de métier qui y travaillent.

Bref, la domination de la mer par les Génois signifie essentiellement la
liberté des routes commerciales vers ’'Orient d’abord, puis vers I’Occident,
des routes qui s’entrecroisent avec celles des Vénitiens et qui seraient
bloquées par I'impérialisme catalan en Méditerranée centrale. D’oti les luttes
acharnées des XIV® et XV© siécles, entrecoupées de longues périodes de
tréves et de paix, ol le commerce reprend tous ses droits. Curieusement
c’est au temps ol les Génois passent sous la protection de I’Espagne et
deviennent les banquiers de 'Europe que s’affirme la nécessité d’une flotte
de guerre publique, garante de la prospérité et de 'autonomie de la nation.

33 Musée naval de Génes.
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Les équipages des flottes génoises an XIV* siécle

Depuis la publication en 1930 du livre d’E.H. Byrne, Genoese shipping
in the twelfth and thirteenth centuries, notre connaissance de I’histoire mari-
time génoise a considérablement progressé. R. Doehaerd, J. Heers et les
historiens génois se sont intéressés 2 la fin du Moyen Age et A I’époque
moderne; P'activité des chantiers navals, les types et l'utilisation des bateaux
ont fait I'objet de recherches approfondies qui mettent en évidence les liens
entre la localisation des massifs forestiers et celle des chantiers navals,
quoique progressivement les relations commerciales, la maitrise des techni-
ques et la puissance de 'organisation suppléent aux insuffisances du milieu
naturel, 2 mesure que la déforestation s’accentue en Ligurie2

Dans ces travaux remarquables, 'étude des gens de mer a été en partie
délaissée; Byrne consacre quelque pages au role de I’écrivain de bord, J.
Heers un court développement a I’équipage des flottes génoises au XV*
siecle; quant 2 E. Grendj, il s’intéresse aux rations alimentaires au XVIII*
siecle. Les seules études récentes de quelque ampleur portent avec G. For-
cheri sur le droit maritime génois, avec S. Origone sur les marins déserteurs
au XIV* siecle, et avec L. Balletto sur quelques corsaires du XIII® siecle>.

Les sources disponibles permettent-elles d’aller plus loin? Les archives
notariales nous ont conservé un certain nombre de contrats de nolisement
dont quelques-uns donnent la composition de I’équipage. Surtout, le fonds
Antico Comune, scrupuleusement étudié par V. Polonio*, comporte une
belle série de registres, les Galearum Marinariorum rationes, d’un intérét

* Pubblicato in Le Genti del Mare Mediterraneo, a cura di R. RAGosTA, Napoli 1981,
pp. 511-534.

I BYRNE 1930.

2 DOEHAERD 1941; DOEHAERD - KERREMANS; HEERS 1958, pp. 107-118; HEERS 1961;
LIAGRE DE STURLER; Guerra e commercio (voir surtout les articles de M. Calegari, V. Borghe-
si, E. Grendi, G.C. Calcagno et L. Gatti); GATTI, pp. 25-72; GRENDI 1975b, pp. 97-113.

> FORCHERI, ol l'auteur s’appuie sur la publication de VITALE 1951; ORIGONE 1978, pp.
291-343; BALLETTO 1978, pp. 171-263; BALLETTO 1976b, pp. 9-19.

+ POLONIO 1977.
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capital pour notre propos; chacun de ces livres contient les roles du personnel
au service des galeres de la Commune. Les notices détaillées donnent, aussi
bien pour les marins que pour les arbalétriers de bord, I'identité, la prove-
nance, la résidence, parfois I'activité professionnelle et toujours les garants
des enrdlés. En face des noms, figure la date d’entrée en service, le montant
de la solde mensuelle et les diverses avances regues lors de ’engagement et au
cours du voyage. En revanche, les informations sur le personnel d’encadre-
ment sont beaucoup plus succinctes, sans doute parce que ses membres
étaient bien connus de I'Officium Guerre et des préposés au recrutement, et
qu’il n’était pas besoin de faire garantir leur obligation de service par
serment et versement d’une caution. Parfois, ces registres ont conservé des
bribes d’une comptabilité privée tenue par I’écrivain de bord, litinéraire
suivi par le navire et les achats effectués dans les principales escales.

Dés lors, deux grandes questions peuvent étre posées a notre source.
D’une part, qui sont les gens de mer 3 Génes dans la seconde moitié du
XIVe siecle? comment s’effectue leur recrutement? quelle est leur origine
géographique, la part de la métropole et celle des diverses communautés
ligures qui lui sont assujetties? D’autre part, quelle est la condition maté-
rielle des équipages, telle que ’'on peut I’esquisser A partir des informations
sur la solde et ’alimentation? cette condition s’est-elle dégradée au cours du
XTIV siecle, comme ce fut le cas 2 Venise 2 la méme époque 5?

Grande puissance navale en Méditerranée, depuis le temps des croi-
sades, Génes ne dispose pas d’une flotte permanente, dont ’entretien serait
insupportable aux finances publiques. Tout armement est donc accidentel.
En temps de paix, I’envoi d’un ambassadeur, la nécessité d’'une démonstra-
tion navale ou la surveillance cétiere conduisent 3 mettre en chantier
rapidement quelques galéres ou 2 réparer celles qui peuvent encore servir.
En 1336, dix unités sont sous les ordres d’Oddoardo Doria et neuf autres,
en 1337 et 1339, sous la conduite de Francesco de Marini et de Simone di
Quartos. Rien de comparable pourtant avec I’effort que représentent les
campagnes vénéto-génoises: en sept ans, de 1261 A 1267, les sources men-
tionnent rien moins que 203 batiments répartis en neuf flottes successives
qui réutilisent, bien siir, les galéres rescapées des campagnes antérieures’.

5 LANE 19734, I, pp. 403-430.
¢ Annales Genuenses, pp. 127, 128, 134.
7 Cfr. BALARD 1978, II, pp. 541-542.
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Pendant la bataille de Curzola (8 septembre 1298), Lamba Doria a sous son
commandement quatre-vingt sept galeres, chiffre que le continuateur ano-
nyme de la chronique de Jacques de Varagine réduit a soixante-sixs. Lors de
la guerre des Détroits, la Commune confie quatorze galéres a Niccold de
Magnerri en 1350, soixante a Paganino Doria en 1351, soixante encore prirent
part 3 la bataille d’Alghero en aofit 1353%. Le quatriéme conflit vénéto-
génois, connu sous le nom de guerre de Chioggia, nécessita le lancement de
plusieurs flottes: au moins quatre-vingt onze galéres participérent aux campa-
gnes entre 1377 et 1380 1%, Dernier exemple: en 1403, I’expédition de Bouci-
cault en Orient comporte dix-sept batiments, galéres, nefs et huissier .

De tels efforts d’armement nécessitent non seulement d’importantes
contributions financiéres réparties entre Génes et les diverses communautés
ligures, mais aussi la mobilisation d’'un nombre élevé de marins et de
combattants. De quels effectifs ont besoin les batiments génois? Les navires
de commerce du XIII* siécle, nefs 2 voiles latines et A gouvernails latéraux,
requéraient un équipage nombreux et entrainé, a raison d’un matelot par
milliaria de portée, précise une loi maritime vénitienne du XIII® siecle’2. A
Geénes, les conditions sont identiques, puisque la nef Paradisus de Benedetto
Zaccaria transporte 400 tonnes d’alun en 1295 avec le concours de cent
marins, ce qui représente une proportion de quatre tonnes métriques par
homme, trés proche des cinq tonnes métriques prévues par la législation
vénitienne 1. La «révolution nautique médiévale », marquée en Méditerranée
par Padoption des coques au gréement 2 traits carrés et gouvernail d’étambot,
réduirait de moitié Peffectif requis, suivant les calculs de F.C. Lane, si le
développement de la piraterie ne rendait pas nécessaire la présence a bord d’un
nombre plus ou moins important d’arbalétriers*. Aussi le statut de Gazarie

8 Jacopo da Varagine, 2, pp. 102, 106, 110; PROMIS 1874, pp. 493-512.

9 Archivio di Stato di Genova (= ASGe), Antico Comune, nn. 630, 631, 690, 692; An-
nales Genuenses, p. 152. Sur la guerre des Détroits, cfr. SORBELLI, pp. 87-157; BALARD 1970a, IV,
pp. 431-469; COSTA, pp. 197-210; DOTSON 1985, pp. 267-282.

19 ASGe, Antico Comune, nn. 713, 717, 722, 723; Annales Genuenses, pp. 169, 170,
173, 183.

"1 SURDICH, p. 248.

12 L ANE 1974, p. 290.

13 ASGe, Notai ignoti, B. 25, {r. I, piece 17, c. 3v.
14 LANE 1974, p. 291; LANE 1973a, p. 413.
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de 1403 fixe-t-il avec précision la composition des équipages selon la portée
des navires marchands:

Coque de 12.000 mines (989 t.): 80 hommes dont
44 marins
15 arbalétriers
21 famuli

Coque de 102 11.000 mines (824 2906 t.): 75 hommes dont
33 marins
12 arbalétriers
30 famuli

Coque de 8 29.000 mines (6592742 t.): 70 hommes dont
42 marins
10 arbalétriers
18 famuli

Coque de 7 2 8.000 mines (5772659 t.): 65 hommes dont
40 marins
10 arbalétriers
15 famuli

Coque de 6 2 7.000 mines (4952577 t.): 60 hommes dont
34 marins
10 arbalétriers
16 famuli

Coque de 52 6.000 mines (4122495+t.): 52 hommes dont
30 marins
8 arbalétriers
14 famuli

Coque de 4 2 5.000 mines (3302412 t.): 45 hommes dont
25 marins
7 arbalétriers
13 famuli

Navire de 3 2 4.000 mines (247 2330 t.): 25 hommes dont
15 marins
4 arbalétriers
6 famuli 5.

15 VITALE 1951, pp. 189-197.
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En 1441, les statuts de I'Officium Gazarie se font plus rigoureux encore:
120 hommes doivent servir en temps de paix tout bateau de 20.000 cantares
(soit 953 t.) de portée, et, en temps de guerre, il faut ajouter un marin par
millier de cantares; effectif passe alors 3 un minimum de 140 hommes *©.

Dans les documents de la pratique, le poids de la cargaison peut étre
rarement mis en rapport avec 'effectif des équipages. Le cas de la coque
d’Angelino Salvago et de Niccold Lavoraben est a cet égard exceptionnel; ce
batiment transporte vers Péra en 1348 un chargement de 288 tonnes d’huile
et de vin, avec un équipage de cinquante hommes, soit une moyenne de 5,75
tonnes par homme, chiffre comparable a ceux que Federigo Melis a mis en
évidence pour la fin du XIV® siecle 7. D’autres actes notariés signalent des
coques avec 100 hommes d’équipage en 1352, 45 hommes dont dix arbalé-
triers en 1370, 90 et 80 hommes en 1391, mais le tonnage de ces nefs
marchandes est inconnu 5.

Du c6té des galeres, les données numériques sont plus nombreuses et
plus précises. En 1343, un amendement du Liber Gazarie définit la composi-
tion de I'équipage pour les galeres légeres allant en Méditerranée orientale,
Romanie et Syrie: un patron, un comite, douze arbalétriers et 176 rameurs et
marins, y compris dans ce nombre les nochers et le cuisinier . Sur les galeres
armées utilisées en campagne, Peffectif comprend un personnel d’encadre-
ment de cing hommes, patron du navire (patronus), comite et sous-comite
(comes et subcomes), écrivain de bord et son adjoint (scriba et subscriba), une
troupe d’une quarantaine d’arbalétriers (soczz) et un nombre de rameurs qui
oscille ordinairement entre 160 et 18020, Parfois, écrivain de bord mentionne
en outre la présence de trompettes, de serviteurs, d’'un barbier ou d’un
cuisinier?!, alors que la navigation en convoi impose la présence sur 'une des

16 Ibidem, p. 222.

17 ASGe, Notai antichi, n. 233, c. 280r; MELIS 1964, p. 118; LANE 1974, p. 291.
18 ASGe, Notai antichi, n. 237, c. 228v; n. 314, c. 242v; Archivio Segreto, n. 3021.
19 VITALE 1951, pp. 90-91; FORCHERI, pp. 79-81.

20 Ces chiffres résultent d’'une moyenne établie  partir des relevés effectués sur les regi-
stres ASGe, Galearum marinariorum rationes, de 1351 a 1408. Les exceptions les plus notables
sont celles des galeres armées en 1357 (Galearum marinariorum introitus et exitus, n. 701) qui
comportent de 121 2 139 hommes; en revanche, la galére de Blasco de Marinis est servie en 1372
par 197 marins et 37 arbalétriers et officiers.

21 ASGe, Antico Comune, Galearum marinariorum introitus et exitus, n. 707; Galearum
marinariorum rationes, n. 645.
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galeres d’un amiral (capitaneus), auquel les patrons des autres navires
doivent obéissance?2. Au total, donc, leffectif normal d’une galére armée
est de ordre de 210 2 220 hommes et officiers.

Les besoins sont donc considérables, particulierement lors des grands
conflits vénéto-génois. Ils sont satisfaits soit par la conscription, soit par le
recrutement de volontaires. Dans les premiers temps des communes italien-
nes, porter les armes était une obligation pour tous les citoyens en age de le
faire. De ces pratiques anciennes, il subsiste encore des traces au XIV*
siecle. Les associations démo-topographiques de la Commune, compagne et
leurs subdivisions, les conestagerie?, sont encore 2 la base du systéme de
conscription utilisé en 1351 pour 'armement de la flotte confiée 2 Paganino
Doria. Chaque conestageria génoise doit par tirage au sort fournir des
rameurs, en proportion sans doute de sa population: au total, 773 noms ont
été ainsi désignés?*. L’effort de guerre est encore plus lourd lors du qua-
triéme conflit vénéto-génois. En 1379, en ville, dans toutes les communautés
ligures et dans tous les fiefs de la Commune, le tirage au sort a désigné un
tiers des hommes Agés de 17 2 70 ans; 'année suivante, le doge et 'Officium
Guerre ordonnent de recruter la moitié de ceux qui ont été épargnés en
1379; des commissaires sont envoyés sur les Riviere et tout pouvoir leur est
donné pour contraindre 3 ’embarquement les victimes du hasard ». Toute-
fois, ces derniéres peuvent éviter d’étre enrdlées en payant une somme
forfaitaire 6. Le tirage au sort concerne d’ailleurs aussi bien les rameurs que
les arbalétriers, comme le précisent les roles de 13802,

22 VITALE 1951, pp. 104-107; FORCHERI, pp. 89-93.

2 Sur le sens de ces termes, voir POLONIO 1977, p. 48; HEERS 1962, p. 381; HEERS 1974,
p. 148; GRENDI 19754, p. 245.

24 ASGe, Antico Comune, Galearum marinariorum rationes, n. 628, dont la page de garde
porte les indications suivantes: « Hoc est esemplum (sic) duorum manualium in quorum uno
scripti reperiuntur omnes homines conestagiarum quibus sortes obvenerunt et qui ceperunt
quantitates peccuniarum »; cfr. POLONIO 1977, p. 274 et BALARD 1970a, p. 436, note 24.

25 ASGe, Archivio Segreto, Diversorum registri, n. 496, cc. 18v-19r, 33r et 46r-v.

26 En 1351, ces versements ont représenté 1537 livres 15 sous 10 deniers, alors que les
avances sur soldes accordées aux marins engagés s’élévent a 4953 livres 13 sous 2 deniers; cfr.
ASGe, Antico Comune, Galearum marinariorum introitus et exitus, n. 691, cc. 36r-37v et
22r-29r.

27 Ibidem, n. 720, cc. 111r et 113v, 55r, 57v, 62r.
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Les conscrits défaillants sont remplacés par des volontaires. Le droit
maritime génois s’intéresse beaucoup au contrat passé entre les candidats et
les patrons de navires. L’écrivain de bord recueille sur ses registres 'enga-
gement du marin, désormais astreint 3 des obligations précises, mais
autorisé aussi 2 faire valoir des droits particuliers. Il doit préter serment,
présenter un garant, monter a bord dans un délai de deux a trois jours avant
le départ, s’engager a accomplir jusqu’au bout le voyage, selon les termes du
contrat, qu’il ne peut rompre qu’d deux conditions: si le bateau est utilisé
pour la course, non autorisée, et si le patron ne lui verse pas la solde qui lui
est due. D’autres articles des statuts précisent les obligations du capitaine,
en matiere de subsistance, de rémunération et de maintien de la discipline 2.
Les registres tenus par les écrivains de bord, et dont un exemplaire devait
étre déposé avant le départ aupres de 'Officium Gazarie, constituent une
source exceptionnelle pour I’étude du recrutement géographique et de la
condition matérielle des hommes de mer 2 Génes dans la seconde moitié du
XIVe siecle, mais bien évidemment sur les seules galéres de la Commune.

Pour ’élaboration de ce rapport, il ne pouvait étre question de dépouil-
ler totalement la soixantaine de registres Galearum Marinariorum rationes,
échelonnés de 1351 2 1427, que conservent les archives de Génes. Pour éviter
un échantillonnage arbitraire, notre choix s’est porté sur deux périodes
marquées par les grands affrontements vénéto-génois, guerres des Détroits et
de Chioggia, quoique les recrutements effectués en cette derniére occasion ne
soient documentés que par un seul registre, aujourd’hui en trés mauvais état 2.
Une confrontation avec des périodes exemptes de grand conflit naval s’im-
posait: nous avons retenu, en raison des regroupements chronologiques, les
armements des quatre galéres effectués entre 1369 et 1372, de trois autres
en 1394 et d’une derniére en 1408-1409 .

28 VITALE 1951, pp. 54, 64-70, 182-186. Les accords entre marins et patrons sont analy-
sés par ORIGONE 1978, pp. 294-296 et de maniére plus compléte par FORCHERI, pp. 125-133.
On trouvera le texte du serment prété par les marins dans le registre ASGe, Antico Comune,
Galearum marinariorum rationes, n. 628, c. 97r et n. 632, c. 1r: les recrues s’obligent a effec-
tuer le voyage jusqu’a son terme, 2 obéir aux ordres du capitaine et 2 agir en conformité avec
les lois génoises concernant la navigation.

2 Pour la guerre des Détroits, ont été dépouillés les registres Galearum marinariorum
rationes, n. 628 A 634; le seul registre qui concerne la guerre de Chioggia est le Galearum ma-
rinariorum introitus et exitus, n. 720.

30 ASGe, Antico Comune, Galearum marinariorum rationes, nn. 645-648, 653-655 et 669.
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Répartition géographique des marins et des arbalétriers

Origine Marins Arbalétriers
Nombre %o Nombre %
Génes 1.400 18,7 367 43,1
Banlieue nord 108 21
Banlieue du Levant 283 12 21 10,6
Banlieue du Ponent 507 48
Apennin au nord de Génes 139 1,8 22 2,6
Ponent - La mer 2.017 26,8 133 15,6
Ponent - La montagne 202 2,7 19 2,2
Levant - La mer 968 12,9 89 10,5
Levant - La montagne 209 2,8 28 3,3
Plaine du Po 163 2,2 25 3
Italie du centre-sud 151 2 11 1,3
Méditerranée orientale 710 9,4 13 1,5
Adriatique 69 0,9 3 0,3
France 225 3 8 1
Corse, Sardaigne 117 1,6 20 23
Berbérie 6 0,1 — —
Péninsule ibérique 61 0,8 7 0,8
Divers 7 0,1 — —
Origine non identifiée 166 2,2 16 1,9
Total 7.508 100 851 100

Les quinze registres ainsi dépouillés nous ont permis d’individualiser
7.508 marins et 851 arbalétriers. La proportion des sociz est légerement
inférieure a celle que fixent les statuts de Gazarie. L’état incomplet de
quelques-uns de nos registres peut expliquer cette discordance. Les rameurs,
aussi bien que les arbalétriers, sont au XIV* siécle non pas des prisonniers de
guerre ou des condamnés, mais des hommes libres, régulierement stipendiés
et auxquels, on I'a vu, des droits nombreux sont reconnus. La seule exception
vient de la présence d’une douzaine d’esclaves: on en rencontre un parmi les
rameurs de Paganino Doria en 1351, un en 1362 sur la galére de Niccold
Roverino, un sur celle de Pellegrino Maraboto en 1369, un sur la flotte armée
en 1378, sept sur la galére de Galeazzo di Pino en 1389, deux enfin sur la
flotte de Boucicault en 140431, A regarder de prés leurs noms, trois sont des

31 Ibidem, n. 628; n. 639, c. 19; n. 645, c. 79v; n. 652, cc. 26v, 29v, 82v, 88v; n. 664, cc.
14v, 61v; n. 716, c. 12v.
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affranchis pour qui 'aventure de la mer constitue sans doute le seul moyen de
vivre; quatre portent le nom du patron ou du scribe de la galére sur laquelle ils
embarquent. Dans la plupart des cas, la solde de ces rameurs est légérement
inférieure a celle des hommes libres, leurs compagnons de banc. Représentant
au maximum (en 1389) moins du vingtiéme de la chiourme, ces esclaves ne
peuvent étre considérés que comme des bouche-trous. Les maitres
connaissant les dangers encourus, et en particulier les facilités de fuite aux
escales, n’acceptent de tels engagements que lorsqu’ils sont eux-mémes a bord
ou peuvent faire surveiller leur homme par un de leurs proches.

A la lecture de ce tableau, quelques conclusions se dégagent. Le recru-
tement est en majorité d’origine ligure: aux quatre cinquiémes pour les
marins, aux neuf dixiemes pour les arbalétriers. Mais entre ces deux groupes,
que de différences! En ce qui concerne les rameurs, la ville de Génes fournit
moins d’un cinquieéme des équipages. La grosse majorité des effectifs provient
des faubourgs de 'ouest et des villes de la riviera du Ponent, au XIV® comme
d’ailleurs au XV© siecle2: Voltri avec 227 noms précede Finale (210), Savone
(201), Varazze (179), Andora (130), Celle (108), Vintimille (102). Viennent
ensuite San Remo (93), Cervo et Monaco (83), Sestri Ponente (82), Aren-
zano (81), Diano et Menton (79). Avec 2524 marins, la banlieue ouest et la
riviera du Ponent fournissent le tiers des équipages, alors que les faubourgs
de Pest et la riviera du Levant n’en apportent que le sixieme. Seuls les petits
ports de Recco (127 marins), Rapallo (125), Chiavari (115) et Nervi (101)
peuvent rivaliser avec les grosses bourgades de I'ouest. Le contraste entre
les deux Riviere est étonnant, car dans I’émigration outre-mer le Levant
I’emporte sur le Ponent au XIV® siecle®. Si ce dernier vit de la mer, Pexi-
guité des bons terroirs agricoles incite les hommes du Levant 2 s’expatrier
de maniére plus ou moins durable & Caffa, Péra et Chio.

Les marins ligures sont aussi des terriens. Tout I'intérieur, le val Bisa-
gno, la Polceverra, aussi bien que les villages et les hameaux de I’Apennin,
participent au recrutement, dans des proportions certes modestes, mais qui
ne sont pas négligeables: 7% de la population dénombrée. Ici I’éparpille-
ment est extréme: 136 villages ou lieux-dits sont intéressés, mais parmi eux
seuls Segno, Bargagli et le val di Taro envoient plus d’une vingtaine d’hom-
mes. La conscription n’en touche pas moins toutes les communautés ligures;

32 HEERS 1961, p. 292.
33 BALARD 1978, 1, pp- 251, 253, 254.
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plusieurs documents contemporains de la premiére guerre vénéto-génoise,
qui suivit la reconquéte grecque de Constantinople (1261), rappellent la
lourdeur des efforts que durent fournir les podestaties ligures3t. Avec
moins de 19% de citadins, mais avec 59% de gens du contado, les flottes
génoises n’ont de génois que le nom de leurs amiraux et de leurs capitaines
qui appartiennent tous a P’aristocratie marchande de la ville.

Okm

12

120 200

Fig. 1 - Origine des rameurs des galéres génoises au XIV* siecle: en Ligurie.

Chiffres figurés par des
surfaces proportionnelles
15 1020 50 75

* ASGe, Notai antichi, n. 52, cc. 112r, 113r, 114r; n. 69, c. 49r; Notai ignoti, B. 3, fr. 29,
c. 4v; B. II1, fr. 10 (3 mars 1263).
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Hors de la Ligurie, Génes recrute encore plus d’un cinquiéme de ses
rameurs, 22,3% exactement. Elle va les chercher d’abord dans les régions
proches ou lointaines qui subissent son influence économique ou avec les-
quelles elle entretient des relations commerciales réguliéres. Dans le voisinage,
la Corse et surtout Bonifacio, la cote provengale, mais principalement Nice,
Ollioules, Antibes et Marseille envoient des volontaires. Quelques hommes
de mer, 2% seulement de I’échantillon examiné, viennent de la plaine padane:
Ceva, Pavie et Plaisance se détachent seules avec des effectifs supérieurs a
dix, sur prés de quatre-vingt villes ou villages.

Au-dela des horizons proches, les patrons de galéres recrutent surtout
dans les grandes escales ou les comptoirs génois d’Orient, lieux d’un intense
brassage humain. Des hommes blessés ou malades sont débarqués, d’autres
sont licenciés, si le navire doit stationner trop longtemps, d’autres enfin
désertent. Sur la galére de Simone Lecavella en 1351-1352, treize départs,
sur celle de Pellegrino Maraboto en 1369, dix, échelonnés tout au long des
étapes du voyage. Aussi léve-t-on des remplacants qui peuvent étre
originaires du lieu, mais qui sont souvent des Ligures, aventuriers ou marins
débarqués lors de précédents voyages et qui s’engagent 3 nouveau pour
quelques sous. De toutes ces escales, se détachent Messine, Zara, Rhodes,
Famagouste et Séville.

Les grands comptoirs génois d’Orient sont aussi pourvoyeurs d’hom-
mes, car la Commune fait appel A eux, lors des guerres contre Venise. Non
seulement ils doivent armer des galéres A leurs frais, mais ils sont priés
d’envoyer vers la métropole des rameurs pris parmi la population indigéne,
Tatars et surtout Grecs, dont les traditions maritimes sont bien connues et
appréciées. Caffa, Péra et, dans une moindre mesure, Chio et Mytiléne
contribuent au recrutement, au point que tous les ports de la Méditerranée
orientale fournissent prés d’un dixieme de Iéchantillon. L’enrdlement de
rameurs orientaux s’accentue 2 la fin du XIV® siecle, surtout 2 partir de la
guerre de Chioggia; leur proportion passe de 3,3% avant 1378 2 12,2% en
1379-1381 et s’éleve jusqua 16,4% 4 la fin du siecle. Vers 1400, le sixiéme
de I’équipage des galeres de la Commune est d’origine orientale. Ainsi
Orient et Occident échangent leurs pauvres: rameurs d’un coté, émigrés
sans ressources de 'autre.

35 BALARD 1974, p. 253.
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Il n’en va pas de méme pour le recrutement des arbalétriers. Ici la
prédominance ligure est totale: neuf sur dix viennent de cette étroite bande
de terre qui va de Monaco 2 La Spezia, et surtout prés de la moitié sont
originaires de la ville méme de Génes. Sur les Riviere, les arbalétriers sont
plutot gens du Ponent que du Levant: Savone, Varazze, Voltri et Albenga
’emportent sur Recco et Rapallo. En dehors de la Ligurie, seule Bonifacio,
colonie génoise, fournit encore quinze arbalétriers, tandis que les comptoirs
génois d’Orient ont un apport minime, sinon nul: cing 2 Péra, deux a Chio,
aucun a Caffa. La Méditerranée orientale, d’ot vient le dixiéme des marins
ne fournit 2 Génes qu’1,5% de ses arbalétriers. La Commune ne les recrute
que parmi des éléments sirs, toujours d’origine ligure, sinon génoise. La
défense des galeres, le port d’armes a bord sont réservés A des nationaux.

La différenciation entre les rameurs et les autres gens de mer, qui, pour
F.C. Lane, est la principale conséquence sociale de la révolution nautique
médiévale *, est surtout sensible 3 I’examen des soldes que regoivent ces
deux groupes. Le droit maritime génois accorde moins de place 2 ces proble-
mes qu’a ceux qui touchent 2 la discipline. Un marin qui a été recruté par un
patron de navire et a regu de lui une avance s’interdit d’aller s’engager aupres
d’un autre. S’il ne peut embarquer pour cause de maladie, de mariage, de mort
ou d’incarcération, il doit restituer la totalité des sommes recues, majorées de
10%j dans les autres cas, la pénalité est portée A 25%; faute de ces versements,
il est considéré comme déserteur. En revanche, le patron est tenu de verser 2
Génes un dépdt de cent 2 cing cents livres, selon estimation de 'Officium
Gazarie, pour garantir le paiement de la solde de I’équipage; les marins sont
recrutés pour une année ou par mois de trente jours. Enfin, en cas de
naufrage, les membres de ’équipage doivent assister le patron du navire,
mais celui-ci est contraint de verser A ceux qu’il retient 2 son service une
solde double de celle qui aurait été due pour un voyage normal ¥7.

Le montant de la rémunération est ’élément essentiel du contrat passé
entre le patron et les gens de mer; aussi les livres tenus par I’écrivain de
bord mentionnent-ils toujours la solde mensuelle promise a chaque marin.
Premitre constatation: le montant en est plus élevé pour les volontaires que
pour les conscrits; ainsi sur la flotte de Paganino Doria en 1351, les rameurs

36 LANE 1973a, p. 416.
37 VITALE 1951, pp. 55, 65-67, 208; FORCHERI, pp. 128, 130, 131.
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tirés au sort touchent généralement trois livres par mois, alors que les
volontaires obtiennent prés de cing livres . A P'intérieur d’'une méme caté-
gorie, les écarts sont sensibles; ils tiennent souvent 2 la date de I’engage-
ment; ainsi sur la flotte de Paganino Doria, les soldes versées sont en
moyenne plus fortes pour les derniers recrutés, soit A la fin juin, que pour
les engagés de la premiere heure — fin mai et premiére quinzaine de juin*.
Tout se passe comme si, pressés de compléter des équipages encore incom-
plets A quelques jours du départ, les patrons n’hésitaient pas A consentir
quelques sacrifices financiers en faveur des derniers volontaires. Le lieu du
recrutement est aussi facteur de différenciation; lors de la guerre des
Détroits, des marins ont été engagés A Chio et a Péra; leur solde mensuelle
est toujours inférieure A celle de leurs compagnons recrutés a Génes. Les
équipages des galeres de Chio, de Péra et de Caffa, qui viennent rejoindre la
flotte génoise a Chioggia, touchent moins que les autres, sans doute parce
qu’ils sont composés en majorité d’Orientaux .

Le principal facteur de différenciation est cependant I’emploi qu’occu-
pent 2 bord les diverses catégories de gens de mer. Le personnel d’encadre-
ment est bien siir le mieux payé. Dans le récapitulatif des dépenses effectuées
en 1352, le scribe de la galére de Simone Lecavella donne les moyennes
suivantes: les 168 marins ont touché 6 livres 2 sous 6 deniers et demi par
mois, alors que les officiers et les 20 arbalétriers ont recu 9 livres 8 sous 9
deniers 4. Quarante ans plus tard, sur la galére de Manuele Roverino, le
comite gagne 15 livres par mois, son adjoint (subcomes) 12 livres et demie,
'auxiliaire de I’écrivain de bord (subscriba) 6 livres 17 sous 6 deniers; la
solde du patron et du scribe n’est pas indiquée. A titre de comparaison, les
rameurs ne gagnent que de 4 livres 5 sous 2 6 livres 10 sous, et les arbalé-
triers de 6 livres 5 sous 2 7 livres 10 sous*. En dehors des officiales, quelques

38 ASGe, Antico Comune, Galearum mariariorum introitus et exitus, n. 628; les paiements
des conscrits qui occupent les 82 premiers folios du registre sont de trois livres par mois; 2 partir
du c. 97v, sont inscrits les volontaires qui touchent de 4 livres 2 5 livres 6 sous par mois.

39 Ibidem, cc. 130 4 143.

0 Ibidem, n. 720. La solde des rameurs génois est comprise entre 6 1. 10s. et 81. 15s.
par mois, alors que les marins de Caffa ne touchent que 4 2 5 1. par mois (cc. 24r-26r) et ceux
de Péra 4271 (cc. 65r-67r).

I BALARD 1970a, p. 468.

42 ASGe, Antico Comune, Galearum marinariorum rationes, n. 655.
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marins sont bien rémunérés en raison de leur compétence technique: en
1351, un maitre de hache touche 8 livres 15 sous par mois®; en 1369, un
barbier regoit 7 livres 10 sous, soit autant que les arbalétriers #; en 1372, un
calfat gagne une livre de plus que ses compagnons de banc . A inverse, les
serviteurs des maitres de hache, des calfats ou des officiers, les esclaves et
les affranchis constituent toujours une main-d’oeuvre mal payée: en 1351,
le serviteur d’un calfat regoit 1 livre 10 sous par mois, alors que les recrues
en touchent le double; en 1394, un esclave n’obtient que 2 livres 15 sous par
mois, pres de deux fois moins que la rétribution normale des marins #.

*écart des soldes est surtout sensible entre les rameurs et les arbalé-
triers. En 1354, la solde des premiers va de 5 livres a 7 livres 18 sous 8
deniers par mois, celle des seconds est de 8 livres 15 sous; la différence
s’échelonne de 10 2 32% *. Quarante ans plus tard, sur la galére de Lodo-
vico Grillo, les rameurs regoivent de 4 livres 5 sous 2 6 livres 10 sous par
mois, les arbalétriers 7 livres 10 sous; ’écart va désormais de 14 3 44% *.
Drailleurs, le code maritime génois prend acte de la dégradation du statut
des rameurs, par rapport aux autres marins; alors qu’en 1330 huit des douze
arbalétriers imposés 2 bord des galéres pouvaient étre utilisés comme
rameurs, un amendement de 1344 fixe a dix le nombre des arbalétriers mais
interdit au patron de les placer sur les bancs des rameurs . Dans la mesure
ou I’évolution de la technologie navale et de 'art de la guerre conduit a
recruter de plus en plus d’arbalétriers, ’écart se creuse entre les simples
rameurs qui, tout en restant libres, n’en apparaissent pas moins comme trés
défavorisés, et les arbalétriers dont le role s’accroit, pour prévenir la
piraterie et assurer la sécurité des convois.

® Ibidem, n. 628, cc. 114v et 134r. Autres exemples de maitres de hache: n. 630, c. 8r; n.
634, c. 79v; n. 647, c. 24v; n. 653, c. 71v; n. 655, c. 84v. Les maitres de hache touchent tou-
jours plus que les arbalétriers.

4 Ibidem, n. 645, c. 112v; cfr. aussi n. 669, c. 75v.

4 Ibidem, n. 648, c. non numéroté; cfr. aussi n. 645, c. 92v; n. 720, c. 44r; n. 628, c.
103v; n. 630, c. 56r.

4 Ibidem, n. 628, c. 134r; n. 633, c. 23v; n. 655, cc. 60v et 63v.
7 Ibidem, n. 632 (galere de Vesconte de Grimaldis).

8 Ibidem, n. 655 (galére de Manuele Roverino).

# VITALE 1951, pp. 89-90; FORCHER, p. 79.
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L’évolution des soldes au cours du XIV® siecle n’est pas trés favorable
aux gens de mer. En 1351, les rameurs de Paganino Doria regoivent en
moyenne cinq livres, s’il s’agit de volontaires; en 1354, la rémunération est
passée a pres de neuf livres, comme si la raréfaction de la main-d’oeuvre
aprés la Peste Noire provoquait avec quelque retard une hausse de la solde
moyenne des matelots. Mais, sitdt achevé le conflit vénéto-génois, celle-ci
retombe 2 5-6 livres entre 1369 et 1372; la guerre de Chioggia provoque une
nouvelle hausse, le montant s’échelonnant de 6 livres 10 sous i 8 livres 15
sous par mois. Le retour 2 la paix s’accompagne d’une baisse durable: en
1394, comme en 1408, la solde oscille d’'un minimum de 4 livres 3 un
maximum de 6 livres 5 sous, retrouvant donc A peu prés les niveaux atteints
au milieu du XIV* siecle .

Que représentent ces chiffres en termes de niveau de vie? Faire
intervenir les variations monétaires, c’est s’avancer sur un terrain mouvant.
C.M. Cipolla remarque 2 juste titre qu’il ne suffit pas de convertir un prix
ou un salaire en grammes de métal fin, argent ou or, pour éliminer I'in-
fluence de la détérioration des instruments monétaires, la question du
pouvoir d’achat du gramme d’argent ou d’or 2 des moments déterminés
étant loin d’étre résolues'. En 1296, la solde du marin est de deux livres par
mois 5% A cette date, elle correspond 2 112,8 gr d’argent fin ou 2 9,95 gr d’or
fin®. En 1394, elle est passée 3 une moyenne de 5 livres de monnaie
courante, soit la contre-valeur de 150 gr d’argent fin ou de 14,35 gr d’or fin,
ce qui représenterait une hausse de 25 2 30% en pouvoir d’achat. En fait,
pour vérifier cette conclusion, le plus simple est encore de recourir 2 une
monnaie-marchandise de premiére nécessité, comme le grain. En 1300, la
mine de Génes, équivalant 2 82,434 kg, vaut entre 13 et 14 sous % c’est dire
qu’en un mois le marin peut acquérir 244,25 kg de grain. En 1394, la valeur
moyenne de la mine est de 45 sous>5; un rameur payé 5 livres ne pourrait
plus acheter que 183,18 kg de grain. L’augmentation relative des gages au

50 ASGe, Antico Comune, Galearum marinariorum rationes, nn. 653-655 et 669.
51 CIPOLLA 1957, pp. 85-87.

52 ASGe, Notai antichi, n. 133, c. 117r.

53 FELLONI 1975, p. 296.

> ASGe, Notai antichi, n. 74, c. 26r et Notai ignoti, B. 7, fr. 91, cc. 3r-6r.

55 ASGe, Banco di San Giorgio, 41/90, Victualium, n. 149, c. 3r.
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cours du XIVe siecle est donc notoirement insuffisante; la condition
économique des gens de mer s’est sensiblement dégradée.

La solde ne constitue pas le seul avantage matériel des équipages. A
Génes, comme 2 Venise, les marins sont autorisés, au moins lors des voya-
ges de commerce, 3 transporter quelques marchandises, sans avoir de nolis 2
acquitter. Pour les Génois, si experts dans les pratiques commerciales, ’escale
est avant tout un marché dont profitent les hommes d’affaires, mais aussi les
membres de ’équipage. Sur les derniers feuillets de son registre, Giacomo di
Compagnono, scribe de la galére Saint-Antoine envoyée par la Commune 2
Alexandrie en 1382, a tenu son propre livre de comptes*. Il y mentionne
les marchandises qu’il embarque 3 Génes, celles qu’il acquiert au cours du
voyage, celles qu’il rapporte en Ligurie. Au départ, des tissus et de l'argent:
une balle de cinquante-cing pigces de sayettes d’Irlande, deux balles de drap
anglais, deux piéces de drap de Florence, une demi-piéce de toile et 165 ducats
d’or. Quelques peaux d’hermines, du poisson et de la viande salée, des
faisceaux de fil complétent la cargaison. Les principales transactions ont lieu
en Chypre ot le scribe vend les draps de Florence, du poisson salé et du fil,
pour acquérir vingt piéces de camelot, deux de bocassin et trois de tissu rayé.
A Beyrouth, il met en vente ses hermines et achete du bocassin et des perles
de Damas. A Alexandrie, enfin, il laisse de la viande salée, les piéces de sayette
et des ducats pour prendre cing pieces de bordat, des perles pour une valeur
de 4242 dirhams et demi, un rubis balais et divers objets d’usage domestique —
velours, camelot, chandeliers, vases et nappe. Au retour 2 Génes, la vente des
perles, des pieces de bordat et de camelot permet au scribe de rembourser les
sommes qui lui avaient été confiées en commande et d’ajouter 2 sa solde un
fort joli bénéfice. Le cas de cet écrivain de bord n’est certainement pas unique.
Sur les navires marchands, bien des membres de I'équipage réussissent au
hasard des escales a se constituer une petite cargaison, vendue 3 Génes au
retour. Peut-étre est-ce pour participer aux profits du commerce que certains
marins empruntent quelques sous a bord et demandent au scribe de rédiger
un acte portant témoignage de cet emprunt 3.

56 LANE 1973, pp. 424-425.

57 ASGe, Antico Comune, Galearum marinariorum introitus et exitus, n. 724 (1382).
L’analyse de ce registre a été faite par DAY 1961, pp. 629-656 et BALARD 1974, pp. 256-257.

58 ASGe, Notai antichi, n. 208, cc. 154-162.
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Sur les galeres de la Commune, les rameurs ne peuvent guére jouir
d’avantages aussi importants. Le seul qui leur soit accordé est de participer
au partage du butin pris sur un navire ennemi de Génes. Les statuts de
Gazarie de 1403 reconnaissent a ’équipage la possession du quart du butin,
alors qu’a Venise un tiers revient aux rameurs, un autre tiers aux homines de
pede et le dernier tiers 2 ’encadrement®. Les livres de bord génois enregi-
strent le montant du butin au retour d’une expédition. En 1358, quatre
galeres, placées sous le commandement de Niccolo Lavoraben, rapportent du
sucre, de la soie, des cantares de laine, deux pieces de camelot et un esclave,
tandis que Francesco Saliceto, qui commande deux galéres, fait mettre en
vente un navire, une barque, du drap de Vitry, de la soie et des futaines®.
Vingt ans plus tard, Pietro Piccone di Arenzano, qui a fait quelques prises de
guerre dans I’Adriatique, en fait dresser la liste par son écrivain de bord. Les
modalités de répartition du butin ne sont malheureusement pas précisées .

En dehors de petites transactions commerciales et d’une éventuelle
part du butin, le plus important avantage en nature dont bénéficie le mate-
lot est constitué par des denrées alimentaires. Les lois maritimes génoises
sont a cet égard tout 2 fait conformes aux normes en vigueur en Méditer-
ranée. D’aprés le Liber Gazarie de 1339, le marin doit recevoir trente onces
de biscuit par jour, soit 795 grammes; la quantité demeure inchangée 2 la fin
du siécle, puisque sur les galéres de Romanie les marins recoivent trois rub:
de biscuit par mois, c’est-a-dire 23,8 kg62. Le patron du navire doit embar-
quer au départ de Génes un chargement de 75 cantares de biscuit, qui doit
étre renouvelé 3 Naples ou en Sicile, pour les galeres qui se rendent en
Méditerranée orientale®. Sur la base d’une consommation journaliere de
deux cantares et cinquante livres, soit 127 kg, le minimum fixé par la loi
correspond 2 trente-deux jours de navigation, soit 2 la durée des voyages les
plus rapides entre Génes et ses comptoirs orientaux de Chio et de Péra.

39 VITALE 1951, p. 182; LANE 1973a, p. 426.
60 ASGe, Antico Comune, Galearum marinariorum introitus et exitus, n. 698, cc. 33r et 34r.
1 Ibidem, n. 718, c. 93v.

02 VITALE 1951, p. 65; ASGe, Antico Comune, Magistrorum rationalium, n. 85, c. 184;
cfr. FORCHERJ, p. 128.

63 VITALE 1951, p. 93; FORCHER, p. 82, lit 175 cantares, 13 ou le texte porte LXXV.

%4 Sur les temps de navigation vers 'Orient, cfr. BALARD 1978, I, p. 473 et 2, pp. 576-577.
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Sur les livres de bord figurent toujours les dépenses de bouche de I’équi-
page, peu nombreuses et peu diversifiées. La plupart des denrées nécessaires
sont rassemblées au départ de Génes. Mais une longue campagne pose de
brutaux probléemes d’approvisionnement; en 1351-1352, ces dépenses repré-
sentent pour la flotte de Paganino Doria 56% des frais de I'expédition. 1l
faut faire venir du biscuit de Chio, d’Héraclée, de Bulgarie et d’Altologo,
des grains, du biscuit et de la farine de Caffa et utiliser, pour ce faire, le
concours d’armateurs privés . Méme pour un armement pacifique, comme
celui qui emporte en 1382 une ambassade vers Alexandrie, les frais
d’approvisionnement sont lourds. Le scribe, Giacomo di Compagnono,
enregistre dans ses comptes les achats effectués a3 Génes entre le 14 janvier
et le 20 mars 1382, date du départ: biscuit, vin, quelques barils de poissons
salés. Au cours du voyage, les dépenses pour le compte de I’équipage sont
plus rares: du vin, des barils d’eau douce et surtout des cantares de biscuit.
On acquiert ces denrées 2 Messine, Reggio, Alexandrie, Tripoli, Beyrouth,
puis a Corfou et de nouveau 2 Reggio, lors du voyage de retour. Tres rare-
ment, le biscuit est remplacé par du pain frais: en 1382, Silvestro de Marinis
complete avec du pain acheté 2 Messine et 2 Reggio I'ordinaire de son
équipage . Une galére de garde, qui se contente de patrouiller le long de la
riviera du Levant, peut relicher pour effectuer quelques achats d’aliments
frais: du pain a La Spezia et a3 Chiavari, de I’huile, de la farine, du vin et des
viandes 2 Levanto viennent agrémenter I’alimentation des marins embarqués
en 1394 sur la galére de Pagano di Biassa®”. Mais généralement, en dehors de
ce que peuvent acheter les marins aux escales, et qui n’est pas enregistré par
la comptabilité de bord, le biscuit et le vin — ce dernier étant payé par les
hommes sur leur solde — constituent la base de ’alimentation. Une base
médiocre et peu diversifiée qui apporterait néanmoins les calories suffisantes
aux rameurs — 795 grammes de biscuit représentent théoriquement 2965
calories, selon les calculs d’E. Grendi® — mais n’évitent pas les carences en
vitamines.

Sur les navires de commerce, la table des marchands est beaucoup plus
attrayante; elle est pourvue par les contributions — ou compagna — des hom-

5 BALARD 1970a, pp. 455-456.
% BALARD 1974, p. 254.
67 ASGe, Antico Comune, Galearum marinariorum rationes, n. 653, c. 90v.

% GRENDI 1975b, p. 107, note 21.
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mes d’affaires qui peuvent admettre avec eux tout au plus un ou deux servi-
teurs . Aussi est-ce pour le compte exclusif des marchands que ’écrivain
de bord passe ses écritures, sous la rubrique Scotum mercancium, bien
remplie A chaque étape du voyage. En 1382, sur la galére de Silvestro de
Marinis, les marchands se nourrissent de viande fraiche (agneaux de lait,
moutons, poulets, porcs, veaux de lait et cailles), de poissons frais (estur-
geons, murénes, thons) ou salés, d’oeufs et de fromage. La variété des
autres aliments est extréme: courges, oignons, lentilles, aubergines, pates,
choux, radis, grenade, raisin, citrons et citronnade. Le pain frais et le vin
sont signalés dans les comptes presque 3 chaque escale. Les ingrédients
nécessaires 2 la cuisine ne sont pas oubliés: le scribe note I'achat de barils
d’huile et de vinaigre, de sel, de poivre, d’épices diverses et surtout des
herbes sans lesquelles la cuisine génoise n’aurait guére de saveur”™. Le
patron du navire et les autres officiers de bord sont admis a la table des
marchands, moyennant une contribution plus ou moins réduite par rapport
a leurs hotes 7.

Biscuit et vin pour les rameurs, alimentation raffinée pour les marchands
et I’état-major: le contraste est éclatant et ne peut qu’ajouter aux rancoeurs
de I’équipage. De fait, la vie a bord des galeres génoises au XIV® siecle est
difficile. L’insatisfaction des hommes de mer est grande. A Génes, comme 2
Venise 2, se dégrade la condition économique et sociale des marins. Un
premier symptome en est la fréquence des désertions, malgré la rigueur des
lois7. Au cours de la guerre des Détroits, la Commune dut créer un
Officium fugitivorum, dont le registre incomplet comporte soixante-trois
noms, correspondant aux lettres A 3 G7%. En 1356, une flotte de treize
galeres compte 193 marins déserteurs”; deux ans plus tard, les quinze
galeres, placées sous le commandement de Lodovico Boccanegra, ont en
moyenne seize fugitifs par batiment. Dans la flotte de Berbérie de 1392,

9 VITALE 1951, pp. 109-110.

70 BALARD 1974, pp. 254-255.

7L VITALE 1951, p. 109.

72 LANE 1973a, pp. 416-419 et p. 423, n. 4.

73 VITALE 1951, pp. 38, 67-68; cfr. FORCHERI, pp. 128-129; ORIGONE 1978, pp. 296-297.
7+ ASGe, Antico Comune, Galearum fugitivi, n. 625.

7> ORIGONE 1978, pp. 298-299.
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forte de trente-cinq galéres, on dénombre 384 défaillants, soit une moyenne
de onze par navire 7. Bref, il n’est pas d’exemples de galére revenue 3 Génes
avec la totalité de son équipage initial; la tentation de la désertion affecte
aussi bien les rameurs que les arbalétriers, quoique dans une moindre
mesure pour ces derniers 7.

Plus grave que la désertion individuelle est la rébellion collective de
I’équipage. L’annaliste génois, Giorgio Stella, en signale deux cas impor-
tants 8. En 1327, des marins se dressent contre un capitaine d’origine noble,
revenant de Syrie, et qui refusait de leur verser la solde. Assiégé dans le
monastére de Santo Stefano, le patron de la galére est obligé de céder. En
1339, le tumulte prend plus d’ampleur: les équipages des galéres génoises,
au service du roi de France, se soulévent contre leur amiral, Aitone Doria,
qui leur refusait la solde ou ne leur ne versait qu’une partie. Le chef des
révoltés, Pietro Capurro de Voltri, est emprisonné avec quinze de ses com-
pagnons, mais les marins revenus a Génes s’unissent avec ceux de Savone.
La rébellion ne s’apaise qu’avec ’élection d’un doge populaire, Simone Boc-
canegra. Quelques années plus tard, le mécontentement des gens de mer
tourne A I'insoumission, lorsque Génes est engagée dans la guerre contre la
coalition des Vénitiens, des Grecs et des Catalans. Apres le départ des
soixante unités placées sous le commandement de Paganino Doria, la
Commune en novembre 1351 arme une galére qu’elle confie 2 Nicolino
Piccone, chargé de rejoindre le gros de expédition en Romanie. Le scribe,
Paolo Bono, déclare que le 19 décembre, A Punta di Castella en Calabre, les
marins se sont soulevés contre leurs officiers; ils refusaient d’aller en
Romanie et demandaient 3 revenir 3 Génes ou 2 aller en Occident. Ils
neutralisent I’encadrement qui acceptait de poursuivre le voyage; la galére
revient 3 Génes ou elle est désarmée le 8 janvier 13527°. Notre source
n’indique pas ce qu’il advint des mutins.

Désertion et rébellion sont les symptomes d’une réelle dégradation de la
condition des gens de mer au cours du XIV* siecle. Les solutions possibles ne
sont pas trés nombreuses. Augmenter la solde? L’aristocratie marchande qui

76 ASGe, Antico Comune, Galearum marinariorum introitus et exitus, n. 733.

77 ORIGONE 1978, pp. 340-343: six arbalétriers sont portés déserteurs sur un effectif de
193 fugitifs.

78 Annales Genuenses, pp. 111 et 128-129.
79 ASGe, Antico Comune, Galearum marinariorum rationes, n. 630, c. 1v.
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dirige la Commune s’y refuse, pour ne pas léser ses propres intéréts. Elle
tend plut6t A renforcer la rigueur des lois qui punissent les marins fugitifs
ou rebelles. Remplacer les défaillants et élargir le recrutement? C’est
effectivement 'un des remédes, constamment employé aprés 1350. Chaque
escale est 'occasion de nouveaux engagements pour remplacer les fuyards,
les blessés ou les morts ®. Un appel de plus en plus pressant est adressé aux
comptoirs orientaux; lors de la guerre de Chioggia, chacun d’entre eux arme
plusieurs galéres; en temps de paix, les comptoirs doivent envoyer des
marins 3 Génes pour compléter les équipages. Aussi la proportion des
Orientaux parmi les rameurs s’accroit A la fin du siécle, au point que le
sixieme de ’équipage des galeres génoises est alors d’origine orientale. A cette
date, plutdt que d’armer chaque année des galéres pour I’escorte des convois
de Romanie, de Syrie ou d’Alexandrie, la Commune préfére s’en remettre 2
I’initiative privée: elle passe des contrats avec des armateurs qui s’obligent 2
mettre leur bitiment au service des autorités pour une durée déterminée. La
responsabilité du recrutement, de la solde et de la nourriture de ’équipage
revient entiérement aux armateurs .. Deés lors, pour éviter toute contesta-
tion, il est tentant d’offrir aux marins des compensations qui n’affectent pas
le budget de I'expédition: les profits de la piraterie peuvent susciter le zéle
des plus indociles. Une piraterie dirigée d’abord contre les ennemis de la
Commune, Vénitiens et Catalans, mais qui n’hésite pas A s’en prendre aux
propres compatriotes des assaillants$2. La course devient méme officielle A
la fin du XIV® siecle: les trésoriers de Péra lautorisent, 2 condition de
recevoir le dixieme du butin; en 1403, avec I’accord du capitaine général
envoyé en Orient par Boucicault, un armateur génois part en course, pour
ne point rester inactif 2 Caffa, entre deux missions officielles .

Le mal est donc profond et les conséquences graves. D’une part, les
hommes d’affaires subissent des retards importants et des pertes sensibles.

80 BALARD 1974, p. 253. Sur la galére de Simone Lecavella (1351-1352), 76 nouveaux en-
gagés montent a bord a Gaéte, Tropea, Messine, Chio et Péra. En 1369, Pellegrino Maraboto
doit lever treize remplagants a Portofino, Portovenere, Bonifacio, Salerne et Rhodes.

81 Quelques exemples: ASGe, Antico Comune, Magistrorum rationalium apodixiae, n.
98 (1385); Magistrorum rationalium introitus et exitus, n. 59, c. 185 (1386); n. 60, c. 240
(1388); n. 104, c. 34r (1395) etc.

82 Cfr. BALARD 1978, IL, pp. 587-598.

83 ASGe, Banco di San Giorgio, Peire Sindicamenta, n. 1, c. 108r et n. 2, cc. 28r et 41v.
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Le coit des assurances maritimes s’éleve, la sécurité des navires doit étre
renforcée. D’autre part, la Commune, avec 'appui des armateurs, favorise le
recrutement des arbalétriers, leur consent une solde plus élevée et accroit
ainsi le fossé qui sépare désormais les gens de mer en deux classes. D’un coté,
un groupe aux activités nobles et au prestige intact, chargé du comman-
dement et de la protection des navires; de l'autre, des rameurs, paupérisés,
instables, insatisfaits, ot se mélent de pauvres heéres venues de tous les
horizons de la Méditerranée et qui ont peu d’espoir d’échapper 2 la rigueur
d’une discipline de moins en moins consentie et de plus en plus pesante. La
division des gens de mer en deux groupes antagonistes, ainsi que la progres-
sive « dégénovisation » — pardon pour ce néologisme — de la flotte génoise
sont les conséquences directes de la « révolution nautique médiévale ».
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Navigazione, arsenali e cibo dei marinai genoves:
in Oriente nel Trecento

Si & generalmente sostenuto che la navigazione medievale era molto
lenta, perché sottoposta ai venti, alle correnti, alla ‘fortuna’ di mare, cioe
alle tempeste ed ai cattivi incontri. Inoltre, durante i viaggi ‘en droiture’, i
marinai devono accontentarsi di una dieta monotona, a base di biscotto e di
vino, senza gli indispensabili cibi freschi, ricchi di vitamine e di oligoele-
menti. E infine, quando 1 Latini si stabiliscono in Oriente, riprendono pos-
sesso degli arsenali creati dall'impero bizantino e utilizzano la mano d’opera
ivi stabilita, rafforzata di tanto in tanto da emigranti — avventurieri che ac-
compagnano mercanti, marinai e soldati.

Eppure non si pud essere soddisfatti di tali conclusioni, molte generi-
che, quando le fonti disponibili ci permettono di determinare con maggiore
precisione quale fosse la vita quotidiana dei marinai, quali fossero le rotte
seguite dalle navi, gli scali dove si faceva una tappa pitt 0 meno prolungata.
Tra queste fonti, nessuna & pill vicina alla realtd quotidiana della navigazione
dei libri di bordo. Meglio dei testi normativi, per i quali ci si pud sempre
chiedere fino a che punto siano seguiti, 1 libri di bordo, scritti dallo scriba
della nave, costituiscono certamente la migliore fonte sulla prassi della navi-
gazione nel Medio Evo. Ma il termine deve essere precisato. Si riferisce di
fatto ad una certa varieta di testi, con differenze fra 'uno e laltro. Da una
rubrica del Liber Gazariae, scritta nel 1330, si sa che le galee leggere, par-
tendo da Genova per la Romania o la Siria, dovevano avere a bordo uno
scrivano che registrava sui suoi libri la quantita delle merci caricate da cia-
scun mercante, 1 contratti di arruolamento dei marinai, la paga distribuita e
le spese fatte per il legno durante il viaggio!. Ad esempio si puo citare il li-
bro di conti della galea Sant’Antonio, utilizzato nel 61 da John Day per uno

* Pubblicato in La Storia dei Genovesi. 9. Atti del Convegno di Studi sui Ceti dirigenti
nelle Istituzioni della Repubblica di Genova, Genova 7-8-9-10 giugno 1988, Genova, pp.
235-244.

UVITALE 1951, pp. 64-68 ¢ 89; FORCHERI, pp. 79 e 119-122.
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studio sui prezzi delle derrate nel Mediterraneo alla fine del Trecento?. Io
stesso ho potuto seguire la navigazione di una galea della flotta di Paganino
Doria, mandata contro Bisanzio nell’anno 1351. Lo scriba della galea di Si-
mone Lecavella registra le spese del viaggio ed anche, sotto la forma di un
giornale di bordo, le diverse tappe del viaggio . Ugualmente nel 1369-1370,
lo scriba della galea di Pellegro Maraboto, che porta ad Alessandria d’Egitto
due ambasciatori del Comune, ci fa conoscere 1 diversi scali dove si ferma il
legno, tanto per il viaggio di andata quanto per il viaggio di ritorno che ter-
mina nei pressi di Tropea, in Calabria*.

Diversa ¢ la fonte che vorrei presentarvi oggi e che ho avuto la buona
fortuna di scoprire, perché registrata nell’Archivio di Stato, sotto una falsa
data’. Si tratta di un quaderno di tredici fogli dell’anno 1368, che riguarda le
spese fatte dallo scriba di un legno genovese, che, partendo da Famagosta,
fa tappa in diverse isole del mar Egeo fino a Pera, e che ritorna in Italia per
la via di Famagosta, Rodi, Corone e Napoli, dove finiscono i conti. Senza
dubbio il fascicolo non & completo, perché dalle note sparse sulla prima
carta si deduce che il padrone del legno & stato debitore nei riguardi dello
scrivano per spese fatte a Bonifacio, uno scalo che non compare nelle carte
conservateci. E evidente quindi che la prima parte del viaggio & stato og-
getto di registrazioni oggi perdute.

Cosi come si presenta, la nostra fonte non & un giornale di bordo, e
neppure un libro di bordo, ma deve essere considerata come un libro di ri-
fornimenti di bordo dove sono registrate le spese indispensabili per la nave
e per ’equipaggio, rimanendo inteso che quando i marinai scendono a terra
per pranzare in una tavernetta, lo scrivano di bordo non dice nulla. Da que-
ste considerazioni si possono dedurre la ricchezza e i limiti della fonte: ric-
chezza, perché vi troviamo la registrazione tanto delle spese di bocca
quanto di quelle per 'armamento della nave con le diverse riparazioni ad
ogni scalo. Ma limitata, perché non siamo sicuri che l'ultima registrazione
fatta a Famagosta significasse 'immediata partenza della nave; e, d’altra
parte, le quantitd di derrate comprate non sono quasi mai notificate, per cui

2 DAy 1961, pp. 629-656.
> BALARD 1970a, pp. 431-469.
* BALARD 1974, pp. 243-264.

5> Archivio di Stato di Genova (= ASGe), Banco di San Giorgio, Galearum S. Georgii,
n. 2122/C.
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non possiamo calcolare gli elementi quantitativi della dieta quotidiana dei
marinai. Purtuttavia, il nostro libro di dispensa ci permette qualche conside-
razione sulla navigazione genovese in Oriente, sugli scali, sui cibi dell’equi-
paggio, rimettendo in discussione quanto generalmente sostenuto ¢.

Le registrazioni dello scrivano ci inducono ad una considerazione circa il
suo livello di cultura. La conoscenza del latino, la formazione nel campo del
diritto civile o commerciale che caratterizzano a Genova il notaio, come ha
bene illustrato Giorgio Costamagna qualche anno fa’, non esistono nel nostro
libro. Lo scrivano Lorenzo Bozzio, un nome che non ho ritrovato nelle fonti
coeve, usa una brutta lingua, un latino molto scorretto che trascura le normali
concordanze della grammatica elementare. Trasforma in uno strano latino i
termini tecnici nel campo della navigazione e lascia tanti errori nella scrittura
che in alcuni casi non si riesce a riconoscere il termine esatto. Insomma lo
scrivano di bordo ¢ un uomo di cultura elementare, non paragonabile a
quella di un notaio. E soltanto un mercante di ceto medio, che utilizza un
brutto latino perché & d’uso a Genova utilizzare il latino in questo tipo di
registrazione. Neppure il padrone del legno, Bertono Iuro, ha lasciato traccia
nelle fonti coeve. Dunque si tratta di gente di livello medio per un piccolo le-
gno che fa il cabotaggio da un’isola all’altra nel Mediterraneo orientale.

Per questo motivo, le informazioni hanno un valore di primo piano in
quanto non si riferiscono ad una galea di ambasciatori o di avanguardia di
una flotta di guerra, ma alla normalita del traffico, affidato piu ai legni di
piccolo tonnellaggio che ai grandi natanti dei quali tutti parlano, trascuran-
do le flotte ausiliarie di legni o di grandi barche?s.

Consideriamo dapprima il viaggio del nostro legno. Le registrazioni
iniziano a Famagosta il 22 novembre del 1368 e si interrompono il 10 di-
cembre. Ritroviamo il legno a Rodi il primo di gennaio 1369, cio¢ 21 giorni
dopo l'ultima registrazione in Cipro. Se supponiamo un viaggio di questa
durata, per una distanza pitt 0 meno di 375 miglia nautiche?, la velocita re-
lativa sarebbe soltanto di 19 miglia al giorno. Invece, tra Rodi e Lango, di-

© MOLLAT 1983, pp. 145-146; le relazioni presentate al Convegno internazionale di Sto-
ria marittima di Napoli, in RAGOSTA 1981 e BALLETTO 1986b, p. 277 e nota.

7 COSTAMAGNA 1970.
8 BRAUDEL 1966, I, pp. 274-276.

? Sulle distanze e i tempi di percorsi nel Mediterraneo si veda PRYOR 1987a, pp. 97-99.
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stanti 59 miglia, arriviamo a una velocita di 30 miglia al giorno. Altri viaggi
sono ancora pilt rapidi: sette giorni da Rodi a Corone per 380 miglia, ciog
54 miglia al giorno, e, soprattutto, un giorno da Chio a Rodj, cioé 190 miglia
per via diretta. Due conclusioni si impongono: da una parte, in circostanze fa-
vorevoli, con buon vento, la velocitd maggiore della nave medievale non &
tanto diversa da quella raggiunta da un veliero di oggi, fatta eccezione per i
velieri di competizione costruiti negli ultimi vent’anni. La velocitd media nei
mesi pre estivi o dell’autunno va da 30 a 36 miglia al giorno. Seconda con-
clusione: la velocita della nave & molto irregolare da un viaggio all’altro. Ad
esempio, nel mese di giugno, il nostro legno va da Rodi a Famagosta in otto
giorni, cio con una velocitd di 47 miglia al giorno. Invece, nello stesso per-
corso, ma inverso da Famagosta a Rodi, impiega 20 giorni alla fine di agosto,
cioé nelle settimane in cui il mar Egeo conosce 1 venti estivi venuti dal nord e
che ostacolano il viaggio del legno. La lentezza dei natanti medievali risulta
pitt dall’irregolaritd della navigazione che dalla lentezza assoluta della nave.

Un secondo fattore, questo ben conosciuto %, determina le stesse con-
seguenze: cio¢ la lunga permanenza negli scali. Tenendo conto soltanto
delle prime e delle ultime registrazioni scritte in un medesimo luogo, si de-
duce che il nostro legno rimane in alto mare per 119 giorni e fa soste per
244 giorni: ne risulta, dunque, che la permanenza nei porti rappresenta i due
terzi del viaggio. Conoscendo i costi elevati delle soste prolungate per le
navi da carico nei porti odierni, si pud capire benissimo il basso rendimento
dell’investimento navale nel Medio Evo. Ad esempio, tra il 6 febbraio e il 28
di maggio, il legno di Bertono Iuro rimane per 112 giorni a Pera, senza altro
motivo che la necessita di provvedere a riparazioni indispensabili, delle quali
abbiamo notizia dalle spese registrate dallo scrivano.

In sostanza, I'interesse maggiore del nostro libro viene dalla segnala-
zione di tutti gli arsenali dei Genovesi nell’area del mare Egeo. A Famagosta,
dove esiste a sud della cittd un arsenale che pud essere chiuso da una porta!l,
lo scrivano registra spese per stoppa, pece, corde, chiodi, spigne, zanche,
filo, aghi da vela, barili per I'acqua, tanto all’inizio del viaggio quanto du-
rante la sosta di luglio e di agosto. A Rodi, ancora, si comprano stoppa, pece,
zanche e corde, chiodi e tavole di legno, ma soltanto nei viaggi di ritorno.

10 BALARD 1978, I1, pp. 576-578 e bibliografia ivi citata.
1 BALARD 20074, pp. 83-91.
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A Lango, 200 chiodi; a Altoluogo due dozzine di corde; a Chio 1700 zanche,
filo da vela, tavole di legno, 200 chiodi e candele di sevo, ma non stoppa e
pece. Le pilt grosse spese di raddobbo sono effettuate a Pera: 13 cantari e
mezzo di pece, 3 cantari di stoppa, corde, canapa, filo da vela, zanche, lanterne
per la vita a bordo, tavole di legno, un albero medio, sei remi, un’ancora, un
ceppo di ancora, barili e botte da vino, per un totale di 30 prodotti indispen-
sabili all’armamento del legno. Sulla via del ritorno si comprano di nuovo
stoppa e pece a Napoli. Insomma tutti gli scali, al di fuori di Mitilene e di
Corone, sono utilizzati per spese di riparazioni. E cio rallenta, & ben chiaro,
la velocita della navigazione. Un piccolo legno che solca le rotte
dell’Oriente richiede una cura costante dell’armatore e dell’equipaggio.

Il libro di bordo mette in evidenza Iesistenza di tanti piccoli scali quasi
in ogni isola dell’Egeo, dove gli armatori possono fornirsi della pece, della
stoppa e delle tavole di legno secondo 1 bisogni, senza parlare di altri pezzi
dell’armamento della nave. Adoperano lavoratori locali, ma soprattutto
connazionali transferiti in Oriente. Ad esempio, un conto del libro elenca
lo stipendio di 29 maestri calafati a Pera e di 6 carpentieri 2. Dei primi, tre
soltanto sono Greci, abitanti del borgo vicino a Lagirio, dove si trovava
I’antico Exartysis, uno degli arsenali pitt famosi di Costantinopoli al tempo
dell’impero 2. Invece, 26 calafati sono Liguri, provenienti per la massima
parte dalla Riviera di Levante, da Rapallo e Sestri Levante fino a Portovene-
re. E tutti 1 carpentieri hanno la medesima provenienza. Si deduce dunque
che nei principali arsenali d’Oriente i Genovesi hanno saputo impiantare
una mano d’opera di buon livello, che porta con sé le tradizioni nautiche
della Liguria e che mantiene a un livello inferiore gli artigiani locali. I grandi
centri del ‘Commonwealth genovese’ sono provvisti di personale qualificato
per la costruzione o per il raddobbo dei natanti e le spese relative sono su-
periori a quelle impiegate per I'acquisto delle derrate alimentari: a Pera si
spendono 285 perperi per la nave e 227 perperi per il cibo dell’equipaggio. Il
mezzo nautico & valutato di pitt di quelli che vi lavorano.

Eppure, ogni scalo fornisce alla nave le derrate alimentari di prima ne-
cessitd. Il libro di Lorenzo Bozzio ¢ dunque una fonte di gran valore per lo
studio della dieta quotidiana dei marinai. Ma, prima di affrontare questo

12 ASGe, Banco di San Giorgio, Galearum S. Georgii, n. 2122/C, c. VIIL
13 JANIN, pp. 236 ¢ 457.
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tema, si deve sapere per quale tipo di marinai le spese sono registrate. Infat-
ti, il libro si apre con Pintitolazione « Expense facte pro compagna» 4. Cosa
significa questa parola? In un altro giornale di bordo, quello di Simone Le-
cavella del 1351-52, lo scrivano faceva la distinzione tra la compagna, cio¢
gli ufficiali di bordo, dal capitano a lui stesso, circa una diecina di persone, e
1 rematori che costituivano il resto dell’equipaggio 5. Tra questi due gruppi
la dieta era molto diversa: per i rematori, vino e biscotto e di tanto in tanto
un po’ di pane fresco e di pesce salato. Invece gli ufficiali, come d’altra parte
1 mercanti a bordo della Sant’Antonio sulla rotta di Alessandria nel 1382,
godevano di cibi diversificati: carne fresca, pesci, uova, formaggio, frutta e
verdura, pane fresco, olive, aceto, spezie e quelle erbe senza le quali la cucina
genovese perderebbe ogni sapore!”. Da queste fonti, paragonabili alla no-
stra, si potrebbe dunque credere che le spese registrate sono destinate sol-
tanto al cibo degli ufficiali di bordo, che soli meritavano la qualificazione di
compagna. Sarebbe lo stesso per il nostro legno? La frequenza delle piccole
spese, quasi ogni giorno durante le lunghe soste nei porti, ed anche la quan-
titd ridotta delle derrate comprate, benché questa sia menzionata soltanto
per qualche prodotto e non per tutti, ci fanno sospettare che lo scrivano ab-
bia registrato tutte le spese per la dispensa degli ufficiali di bordo e non per
quella dei marinai, come dimostra qualche rubrica del libro.

Allora cosa mangiava questa gente di mare? Il biscotto, alimento di ba-
se degli equipaggi & sempre presente. Se ne comprano tre cantari, 76 rotoli,
cioe 156 chili a Famagosta, qualche giorno prima della partenza del legno.
Se si tiene conto che il consumo medio di un marinaio o di un rematore do-
veva superare mezzo chilo al giorno 15, & ben chiaro che la spesa per 156 chili
di biscotto si riferisce soltanto al consumo previsto per una diecina di uo-
mini e non per tutto equipaggio, che ammontava a settanta od ottanta ma-
rinai. A Rodi, dopo 21 giorni di navigazione, si compra di nuovo 1 cantaro,
44 rotoli di biscotto, ciog 61 chili, una quantitd che non bastava per tutta la
gente di mare a bordo. A Lango, ad Altoluogo ed a Chio nessuna spesa per
il biscotto. Lo ritroviamo a Pera, dove due grosse spese si riferiscono a que-

14 ASGe, Banco di San Giorgio, Galearum S. Georgii, n. 2122/C, c. L.
15> BALARD 1970a, p. 456.

16 BALARD 1974, pp. 254-255.

17 BALLETTO 1986b, pp. 201-203 e 210-213.

18 LANE 19664, p. 264.
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sta derrata; da una parte 26 cantari, 96 rotoli e poi 6 cantari, 23 rotoli alla vi-
gilia della partenza: cioé un totale di 15 quintali, una quantitd senza dubbio
prevista per un lungo viaggio. Difatti, si deve aspettare un mese per incon-
trare una nuova spesa per il biscotto (ciog 1 cantaro, 44 rotoli), cioe 62 chil,
comprato a Rodi, poi di nuovo 2 cantari, 30 rotoli, una settimana prima
della partenza da Famagosta, e 2 cantari 38 rotoli durante la sosta di dieci
giorni a Rodji, sulla rotta di ritorno in Occidente. L’ultima spesa per il bi-
scotto & fatta a Napoli: due cantari e mezzo alla vigilia della partenza per
Genova. Da questi dati & ben chiaro che, tanto per gli ufficiali, quanto per i
marinai, il biscotto rimane alla base della dieta di ogni giorno, ma il consu-
mo dei primi non & del tutto paragonabile a quello dei secondi.

Cid che li distingue ¢ la straordinaria varieta dei cibi riservati alla com-
pagna. Tre derrate sono oggetto di spese quasi ogni giorno: la carne, il pane
ed i ceci. Carne fresca per i giorni di prolungata sosta negli scali e carne salata
alla vigilia della partenza del legno; pane fresco che si ritrova in ogni rubrica e
soprattutto un consumo abbondante di ceci, e, in misura pit ridotta, di fave.
L’importanza del consumo dei ceci non & mai stata rilevata come nel nostro
libro. Ad esempio, durante la lunga permanenza di 112 giorni a Pera, lo scri-
vano registra 82 spese per i ceci, 53 per il pane, 39 per la carne. Se si comprano
i ceci due giorni su tre, & ben chiaro che questa derrata, ricca di proteine e di
calorie concentrate in un piccolo volume, prende il posto del biscotto come
alimento di base della gente di mare, almeno durante la sosta negli scali. A
Pera solo il pesce, con 58 menzioni, pud rivaleggiare con 1 legumi secchi.
Altrove, i ceci arrivano al primo posto per la frequenza delle spese relative: 32
volte a Famagosta, 9 a Rodi, 2 a Lango, 3 a Chio, 1 a Messina e 21 a Napoli.

In confronto con 1 ceci, le altre derrate alimentari possono essere con-
siderate soltanto come un complemento alla dieta quotidiana, al di fuori del
vino per il quale sono registrate importanti spese nei principali scali del le-
gno: Famagosta (4 volte), Rodi (1 botte di vino greco), Chio (1 caratello),
Napoli (4 volte) e sopratutto Pera con 38 volte. Tra gli altri componenti
della dieta troviamo le uova, il formaggio, i ravanelli, la lattuga, le cipolle, i
zucchini, 1 porri, il caviale, i cavoli e gli indispensabili ingredienti, sale, olio,
aceto, spezie, senza dimenticare |'indimenticabile ‘pestu’, comprato una
volta a Pera.

Da una attenta lettura dei libri di bordo, fonte specifica e ricchissima
per lo studio della vita quotidiana dei marinai e del ritmo della navigazione,
risultano dunque tre conclusioni. Dapprima, la lentezza della nave genovese
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nel Medio Evo & causata non dall’incapacita della gente di mare a domare la
natura e gli elementi contrari, ma dalle lunghe soste nei porti e dalla grande
irregolaritd dei tempi sugli stessi percorsi. Secondo punto: nel Trecento
quando la navigazione occidentale si & tanto sviluppata nei mari d’Oriente,
ogni isola dell’Egeo costituisce uno scalo pid o meno provvisorio per la na-
ve che trova rifornimenti di prima necessitd. In confronto, i grandi stabili-
menti genovesi e non genovesi — pensiamo a Rodi — danno la possibilita di
raddobbare la nave; ogni sosta permette di sostituire dei pezzi rotti o per-
duti e di rafforzare ’'armamento. E, infine, le spese per la dispensa dimo-
strano che la dieta della gente di mare & ben piu diversificata di quello che si
credeva: il biscotto, re del mare, cede la sua preminenza, almeno negli scali,
ai cecl, alla carne e al pane fresco, contornati da una grande varieta di derrate
alimentari che danno un pd di dolcezza e di delicatezza alla tavola di bordo.

Teri, come oggl, 1 Genovesi a terra 0 a bordo, sanno davvero vivere bene.
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Biscotto, vino e... topi.
Dalla vita di bordo nel Mediterraneo medievale

In una pagina del « Libro del Consulado del mar », di cui l'ultima reda-
zione risale agli anni 1340-1400, compaiono i topi ed i gatti in un divertente
balletto. Se non ci sono gatti a bordo, il patrono della nave deve risarcire i
mercanti per 1 danni provocati dai topi, a meno che costui abbia potuto,
grazie ad uno scalo, sostituire 1 gatti morti a bordo. In questo caso, i mer-
canti perdono ogni diritto ad un risarcimento .

Nelle leggi marittime, i riferimenti agli animali parassiti non sono mol-
ti. Il brano citato del «Libro del Consulado del mar» evidenzia un aspetto,
certo minore, della vita di bordo sulle navi medievali, ma un aspetto eviden-
ziato anche dai viaggiatori e pellegrini a proposito delle spaventose condi-
zioni dei viaggi marittimi nel Mediterraneo medievale. Benché abbiano sti-
pulato un contratto con il patrono della nave, 1 passeggeri sono trattati male
da costui, dispongono di uno spazio ridottissimo per la loro persona ed i
bagagli, entrano in conflitto con i pidocchi ed i topi, con i quali si disputano
un biscotto duro come la pietra2, bevono un’acqua fetida e soffrono tutte le
miserie del mondo — un cibo monotono sprovvisto di vitamine, il timore dei
Turchi, dei pirati e dei temporali — prima di arrivare al termine del viaggio e
della loro penosa ascesa. In poche parole, se si di fiducia ai racconti dei
viaggiatori e dei pellegrini del Quattrocento, il passaggio oltremare rappre-
senterebbe quasi un anticipo dell’Inferno.

* Pubblicato in L’uwomo e il mare nella civilta occidentale: da Ulisse a Cristoforo Colom-
bo, Atti del Convegno. Genova, 1-4 giugno 1992 («Atti della Societa Ligure di Storia Patria »,
n.s., XXXII/II, 1992), pp. 241-254.

! PARDESSUS, II, p. 75. Si veda anche I’edizione pitt completa di CAPMANY Y DE
MONTPALAU.

2 Si veda la definizione del biscotto da parte dell’autore di Voyage 1892, II, p. 25: « C’est
du pain cuit deux fois pour I’empécher de moisir, et si bien qu’au bout de trois jours, il est
aussi dur qu’a la fin d’une année ».
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La vita di bordo non corrisponde sempre a queste descrizioni, scritte
nella loro grande maggioranza da viaggiatori venuti dall’entroterra o dal-
I’Oltremonte, per 1 quali di solito il mare & considerato come un elemento
nemico — Santo Brasca diceva che non ¢ naturale per 'uvomo di navigare — e
gli armatori sono ritenuti persone di poca fiducia, pronte ad ingannare 1 pas-
seggeri ed a trarne il maggiore profitto. Per definire quale era in realtd la vita
di bordo, la lettura dei racconti di viaggio deve essere completata e verificata
sulla base della testimonianza dei libri di bordo, che registrano le spese so-
stenute per la compagnia — cio¢ la comunita dell’equipaggio e dei passeggeri.
Questi libri mettono in evidenza il contrasto non soltanto tra ufficiali e ma-
rinai, ma soprattutto tra le diverse categorie di passeggeri. Essi dimostrano
I'impatto della disgregazione della compagnia fra Tre e Quattrocento, conse-
guenza diretta della cosi detta «rivoluzione marittima del Medioevo », stu-
diata da Frederic Lane, che ne deduceva ’abbassamento del salario e del cibo
dei marinai?. Sulla base dei suoi studi®, vorrei sottolineare 'impatto decisivo
di questa rivoluzione nell’organizzazione della vita di bordo, per quanto ri-
guarda Ialloggio, il cibo e la vita quotidiana. La compagnia del dodicesimo
secolo, che non distingueva tanto le condizioni di vita dell’armatore, dei
mercanti e del marinai a bordo, si disgrega a favore di una maggiore diversi-
t, che rifletta le condizioni sociali nei viaggi marittimi, tanto che questi
fossero compiuti su navi mercantili quanto su galere da guerra.

Alla fine del Medioevo, il viaggio marittimo viene organizzato in modo
contrattuale, tanto per i nobili, i mercanti, i pellegrini quanto per i marinai e
1 galeotti. Il Senato veneziano si trasforma in agenzia di viaggio all’occasione
del trasferimento in Terra Santa di grandi personaggi che richiedono un
passaggio sulle galee veneziane per loro stessi e per il loro seguito. Lo Stato
noleggia una galea con tutto 'armamento e il vettovagliamento per il pas-
saggio oltremare, mentre consente un dono di benevolenza per onorare i
grandi visitatori. Cosi, Enrico di Lancastre riceve una somma di 300 ducati
al momento della partenza, ma deve sborsare uno skippagium di 2785 ducati
per avere a disposizione la galea affidatagli®. Nel 1398 il duca di Mantova &
accolto gratuitamente su una delle galee di Beirut, in quanto & accompa-
gnato da un seguito di 35 persone che pagano il passaggio. Lo stesso avviene

3 LANE 1983e, pp. 176-200; lo stesso argomento in HOCQUET 1981, I, pp. 103-168.
* Studi raggruppati in LANE 1983c.
5 Expeditions, pp. 278-279.
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'anno successivo per un nobile francese, accompagnato da 20 persone®. In
questo caso, principi e nobili organizzarono con il loro seguito la vita a
bordo della nave, riservandosi gli spazi pitt comodi nei castelli di poppa, do-
ve & anche collocata la camera delle donne?.

N

Il contratto stipulato con i mercanti & meno esplicito. I primi atti di
noleggio del Duecento si interessano soprattutto alle merci, al volume del
carico e al pagamento del nolo. Non dicono quasi nulla sulle condizioni di
trasporto dei mercanti stessi, ad eccezione del prezzo del noleggio. L’unico
accenno viene dai contratti genovesi degli anni 1251-1253: le navi traspor-
tano da 40 a 100 passeggeri, tra i quali sono escluse le donne, 1 falconi e gli
astori®. Invece, secondo il Libro del Consulado del mar, i mercanti sono ac-
colti a bordo dallo scrivano e dal nocchiero, che affidano il posto migliore a
quelli che trasportano la pitt grande quantita di merci®.

I pellegrini ci hanno trasmesso i racconti pitt dettagliati sulle condizioni
dell'imbarco. Santo Brasca e, soprattutto, Felix Faber nel suo Evagatorium,
hanno trascritto le clausole del contratto stipulato con il patrono della nave,
secondo un modello adottato nei transporti veneziani di pellegrini. Faber, che
andava in Terra Santa per la seconda volta, intendeva imporre al patrono della
«Contarina» clausole molto precise, non accettate del tutto dall’armatore.
Il prezzo del passaggio costituisce il punto essenziale del dissenso. Gia nel
Duecento, variava a seconda del posto attribuito ai pellegrini, sulla base del
loro grado sociale. Marsiglia richiedeva quattro libre tornesi per la prima
classe, cioé un posto nel cosi detto «paradiso », nel castello o sulla prima
coperta; tre libre per la seconda classe, che corrispondeva alla seconda coperta
e ai corridori, 1A dove un po’ d’aria fresca entra dai portelli di carico; e infine
due libbre per una terza classe, relegata nei livelli inferiori della nave .

Nelle loro proposte del 1268, i Veneziani offrivano ai cavalieri un po-

sto sotto il ponte, nello spazio tra 'albero maggiore e la poppa; agli scuderi
un posto sul ponte, e ai modesti pellegrini uno spazio tra I'albero e la prua,

¢ Archivio di Stato di Venezia, Senato Misti, reg. n. 43, cc. 62v-63r, 69v, 76r, 781; n. 44,
c. 47r-v, 107v-108r.

7 PRESCOTT, p. 69.

8 BYRNE 1930, pp. 86, 95-96, 100, 107, 115-116; BALLETTO 1981, pp. 365 e 368.
9 PARDESSUS, II, p. 79.

10TAL 1841, I, p. 605.
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la dove si risentono di pitt i movimenti della nave. I contratti veneziani del
Quattrocento prendono in considerazione la condizione sociale del pelle-
grino. Il prezzo del passaggio va da 20 a 60 ducati: Casola sborsa 60 ducati
ma & accolto alla tavola del capitano, e la somma copre tutte le sue spese di
viaggio via mare e via terra, cio¢ il transito da Giaffa a Gerusalemme . Se-
condo I'Informacon for Pylgrymes 12, si possono pagare 50 ducati per il tra-
sporto, il cibo ed un posto «buono e onesto» a bordo. Felix Faber sborsa
40 ducati, Bernhard von Breydenbach 42, ma 1 pellegrini pit poveri soltanto
una trentina. I monaci di Terra Santa sono presi a bordo «gratis et amore »,
se non superano il numero di due per ogni viaggio .

Se passiamo dai pellegrini ai marinai, il contratto, ancora pitt breve,
sottolinea gli obblighi del patrono in materia di salari, e dei marinai per la
presentazione di un garante, per il loro imbarco e per quello della loro pa-
cotilla. Le leggi marittime, pitt 0 meno simili nell’intero bacino mediterra-
neo, precisano le condizioni contrattuali a questo proposito, ma dicono po-
co sullo spazio occupato dai marinai: a Venezia ¢ proibito a loro di insediar-
si per la notte tra I'albero grande e la poppa .

L’imbarco e 'attribuzione dei posti a bordo manifestano la differenzia-
zione sociale gid in atto al momento della redazione del contratto. L’aiuto
del patrono e dei marinai ai passeggeri & sottinteso per le persone di piu alto
grado sociale. Per i mercanti, il Libro del Consulado del mar fa obbligo al
patrono di trasportare il baule e il letto del mercante e del suo servitore, a
meno che il primo abbia soltanto una piccola quantitd di merci da trasporta-
re verso Alessandria, Acri o la Piccola Armenia®. Il servizio & dunque le-
gato alla cifra del nolo pagato: il migliore posto al piti importante mercante, il
peggiore al pitt modesto, secondo l'attribuzione prevista dalle leggi marittime.

I racconti dei pellegrini si soffermano di pitt sugli spazi occupati dai
passeggeri, spazi molto ridotti. Gia nel Duecento, un capitolo degli statuti di
Marsiglia definisce lo spazio minimo da assegnare ai pellegrini, cio¢ 1,03 m?
vale a dire lo spazio appena necessario per stendersi di notte e disporre il

1 NEWETT, pp. 153-154.

12 FREELING, f. 9b.

13 Si veda RICHARD 1989, pp. 37-38.
14 LANE 1983a, p. 153, n. 8.

15 PARDESSUS, 11, p. 80.
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proprio baule ¢. Le disavventure di Felix Faber, alla partenza da Alessandria,
dimostrano le difficolta dell'insediarsi a bordo. All’imbarco Faber e il suo
compagno sono costretti a passare la prima notte seduti sui loro bagagli alla
prua della galea, ingombrata da passeggeri e di merci, soprattutto di sacchi
di cotone di Giaffa, acquisiti dai membri dell’equipaggio. All’alba, Faber rie-
sce a scavalcare 1 corpi stesi sul ponte per arrivare al cassero, dove dormono
il capitano e il patrono. Aspetta il loro risveglio per richiedere che gli sia at-
tribuito un posto pitt adeguato. Il comito e lo scrivano sono incaricati di
trovarlo. Finalmente. Faber ¢ insediato contro la parete della stiva, in un
bugigattolo definito da lui «spazioso e calmo », «il posto migliore della ga-
lea», sopra i sacchi di spezie, ma al quale ha accesso dopo un cammino in
ginocchio nel buio completo. Pud agganciare i vestiti sulla parete e disporre
il suo letto sui sacchi di giengiovo, un modo come un altro per non sentire
gli odori nauseabondi del fondo della stiva .

Di solito, 1 pellegrini disponevano di loca o stantiae, molto strette, dove
stendere il proprio materasso e disporre le poche cose che sono costretti a
portare con sé. L’autore anonimo del « Saint voyage de Jérusalem » ne forni-
sce un elenco che comprende non soltanto il letto, ma una stuoia, una corda
e due barili, uno per 'acqua e I’altro per il vino. Santo Brasca vi aggiunge un
gabbano per dormire sotto le stelle e un vestito caldo per affrontare
d’inverno il viaggio di ritorno. Felix Faber, pit raffinato, si & preoccupato di
portare in pill camicie, tovaglioli, asciugamani e guanciali. Secondo lo sta-
tuto veneziano del 1229, soltanto i cavalieri, 1 preti ed 1 mercanti dispongo-
no di un armadio per mettere sotto chiave le proprie cose. I pellegrini han-
no a disposizione un piccolo spazio in carena, i cosi detti cumbae peregri-
norum, ’accesso ai quali & proibito ai galeotti per paura dei furti. Si pud ca-
pire 'urgenza di imbarcarsi tra 1 primi, per poter disporre dei posti migliori,
al centro della nave e vicino ai riquadri, tra i quali passa l’aria fresca. La vici-
nanza di uomini e bestie spiega la rapida propagazione delle malattie, le vit-
time delle quali vengono immediatamente portate via e sottratte, come dice
Faber, al puzzo del dormitorio comune.

Per quel che riguarda i marinai, i testi evidenziano la differenziazione
crescente tra specialisti — balestrieri e artigiani — da una parte e rematori
dall’altra. I primi godono di una situazione pitt 0 meno paragonabile a quella

16 PRYOR 1984, pp. 374-375.
17 MassoN, III, pp. 971-973.
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degli ufficiali di bordo, con «stantiae » vicine ai castelli, mentre 1 semplici
rematori dispongono del loro banco, sotto il quale vengono ammucchiate le
cosi dette « sportades » o « portate ». Si tratta di una quota di merci che sono
esenti da ogni diritto di dogana e di nolo e che costituiscono quindi un sup-
plemento, non trascurabile, al salario dei marinai, a tal punto che questa
quota di merci viene regolata dalle leggi marittime 5. Per i galeotti, il luogo
di lavoro & anche spazio di riposo: il loro ponte & sovrapposto al dormitorio
dei pellegrini.

La rivoluzione nautica del Medioevo ¢ stata la causa principale della de-
gradazione della condizione dei marinai; ha approfondito la differenziazione
tra gli specialisti del mare e i semplici rematori, ma anche tra i mercanti ed i
pellegrini, a seconda delle loro condizioni sociali. Alla fine del Medioevo, la
comunitd dei marinai e dei mercanti a bordo non esiste piv; il viaggio & pit
o meno comodo a seconda dei mezzi finanziari e della fama dei passeggeri.

Molto ¢ gia stato scritto sull’alimentazione della gente di mare . Ma &
stato soprattutto preso in esame il cibo dei marinai, e non tanto quello degli
ufficiali e dei passeggeri. Certo, il regime alimentare dei marinai ¢ conside-
rato come una costante internazionale e stabile attraverso i secoli medioe-
vali. Ricordiamo innanzitutto 1 dati fornitici da Marino Sanudo Torsello, nel
suo progetto di crociata contro ’Egitto (1320) 2. La dieta quotidiana & co-
stituita da 715 grammi di biscotto, mezzo litro di vino, 40 grammi di for-
maggio, 52 di carne salata, 98 di fave, cioé un totale di 3915 calorie prove-
nienti per il 71% dai carboidrati, per il 14% dai grassi e per il 14% dalle
proteine. Infatti, le leggi genovesi del 1339, al capitolo del « Tractatus mari-
nariorum », fanno obbligo al patrono delle galee di consegnare ai marinai
trenta oncie di biscotto al giorno, cioé 790 grammi, un po’ pitt di quello che
prevedeva Sanudo vent’anni prima?.. Secondo le stesse leggi, il patrono delle
galee leggere deve caricare 75 cantari di biscotto, ciog I’equivalente di 3 ton-
nellate e mezza, per il consumo di un equipaggio di 180 uomini in venticin-
que giorni: un’autonomia di consumo per un viaggio verso Costantinopoli
o verso la Siria, poiché la stessa legge fa obbligo di completare il carico a

18 HOCQUET 1981, pp. 161-162; GUIRAL-HADZIIOSSIF, pp. 231-232.

19 LANE 1983e; HOCQUET 1981; GUIRAL-HADZIIOSSIF; DUFOURCQ 1975; MOLLAT 1983;
BALARD 1988a, pp. 788-791.

20 SANUDO, pp. 60-64; 1 dati sono stati analizzati da LANE 1983e.
2L VITALE 1951, p. 65.
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Napoli o in Sicilia, secondo quello che era stato fino a quel momento con-
sumato 2.

I libri di bordo genovesi confermano queste disposizioni. Il registro di
Silvestro de Marinis, tenuto per il viaggio della galea Sant’Antonio da Genova
ad Alessandria nel 1382, elenca tutte le derrate comprate prima della partenza,
a Genova, per ’equipaggio: in primo luogo biscotto, vino e poi qualche barile
di pesci salati: tutti prodotti radunati tra il 14 di gennaio e il 20 marzo, data
della partenza. Negli scali, le spese per la ciurma sono rare: vino, acqua dolce
e, soprattutto, cantari di biscotto, comprati a Messina, Reggio, Alessandria,
Tripoli, e poi per il viaggio di ritorno a Corfi ed a Reggio di Calabria. A
Messina e Reggio il pane fresco si sostituisce in parte al biscotto 2.

In Oriente, la dieta dei marinai & quasi uguale. Vediamo ad esempio il
libro del legno di Bertono Iuro, che nel 1368 viaggia da Famagosta alla volta
di Costantinopoli?*. Prima della partenza, il patrono fa comprare 3 cantari e
76 rotoli di biscotto, cioé 858 kg., secondo le equivalenze date da Pegolotti.
L’approvvigionamento corrisponde dunque al consumo di ottanta marinai,
cifra dell’equipaggio, durante una quindicina di giorni; infatti, nessuna
quantitd in pid viene comprata durante i quindici giorni di navigazione lenta
tra Cipro e Rodi. Ma, subito dopo I'arrivo nell’isola dei Cavalieri, il patrono
fa comprare 2 cantari e 38 rotoli di biscotto, cioe 548 kg., che bastano per
una navigazione di una decina di giorni. Non si registrano altri acquisti du-
rante 1 diciassette giorni di navigazione tra Rodi e Costantinopoli. Arrivato
nella capitale bizantina, lo scrivano della nave compra il pane fresco, che si
sostituisce del tutto al biscotto durante la lunga sosta del legno nel Corno
d’Oro. Alla vigilia della partenza, il biscotto compare di nuovo: se ne com-
prano quasi sedici quintali, vale a dire quasi il corrispondente del consumo
dell’equipaggio per un mese di navigazione. Nuovi acquisti sono fatti a Fama-
gosta, a Rodi e a Napoli sulla via di ritorno del legno verso Genova. Lo studio
attento della contabilita della nave e degli intervalli di tempo intercorrenti
fra i due acquisti dimostra il valore dell’indicazione quantitativa di Marino
Sanudo e delle leggi genovesi: si consumano pitt 0 meno 800 grammi di bi-
scotto al giorno sulle navi medievali. Non ¢’¢ dunque da stupirsi se le spese

22 Ibidem, p. 93.

23 Archivio di Stato di Genova (= ASGe), Antico Comune, Galearum marinariorum in-
troytus et exitus, n. 724. Si veda DAY 1961, pp. 629-656; BALARD 1974, pp. 243-264.

24 ASGe, Banco di San Giorgio, Galearum S. Georgii, n. 2122/c; si veda BALARD 1988a.
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per il biscotto rappresentano il 25% del bilancio della campagna navale di
Paganino Doria nel 1351-1352, in occasione della battaglia del Bosforo .

L’armamento della nave prende a suo carico I'acquisizione del formag-
gio, di cui, come si & detto, Marino Sanudo prevede un consumo di una on-
cia al giorno. Secondo il giornale di bordo del legno di Bertono Iuro, le
quantitd acquisite sono abbondanti: 10 rotoli alla partenza da Famagosta, 50
rotoli al ritorno, 71 a Rodi al primo scalo, 3 rotoli e mezzo al secondo, e 20
rotoli al terzo, ma soltanto 20 rotoli durante la sosta di 112 giorni a Pera.
Secondo la dieta prevista da Marino Sanudo la quantitd comprata a Rodi nel
gennaio 1369 fornirebbe il consumo di un equipaggio di ottanta uomini du-
rante cinquanta giorni. Di fatti, si deve aspettare il 31 marzo per la registrazio-
ne di un nuovo acquisto di formaggio a Pera. Questa derrata entra dunque nel
regime alimentare dei marinai, secondo le quantita indicate dal Sanudo.

Il problema della carne & pit complesso. Secondo I'autore del «Liber
secretorum», 1 marinai devono ricevere una porzione di carne salata —
maiale — tre giorni alla settimana, il venerdi e il sabato essendo giorni di
astinenza. L’asserzione del Sanudo ¢ confermata dal Libro del Consulado
del Mar % e si verifica esaminando il calendario delle spese fatte a bordo del
legno di Bertono Iuro. Questo arriva a Pera il 6 di febbraio 1369; la carne
viene comprata cinque volte fino al 13 di febbraio, giorno del martedi gras-
so. Gli acquisti sono allora sospesi fino al primo di aprile, giorno della Pa-
squa. Seguono dodici giorni con carne. Poi la carne entra nel regime ali-
mentare dei marinai 18 giorni sui 44, che vanno fino alla partenza della nave
il 28 di maggio. Non si registrano acquisti nelle giornate di venerdi e sabato,
e neppure nei giorni delle Rogazioni. La carne salata compare di nuovo nei
conti alla vigilia della partenza.

C’¢ poco da dire sul « companagium» che, secondo il Libro del Con-
sulado del Mar, sarebbe composto di cipolle, di sardine o di altri pesci. Si &
gia detto che 1 barili di pesci salati sono menzionati tra le registrazioni fatte
dallo scrivano di Silvestro de Marinis nel 1382. Allo stesso modo, il consu-
mo di pesci si sostituisce a quello della carne durante tutta la Quaresima a
bordo del legno di Bertono Iuro.

25 BALARD 1970a, pp. 454-455.
26 PARDESSUS, I, p. 136.
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Rimane il problema delle bevande. L’acqua non compare mai nei conti,
al di fuori dell’acquisizione di barili alla vigilia della partenza. Ma le leggi ge-
novesi prevedono I'imbarco su tutte le galee di Romania o di Siria di un
grande barile di dodici metrete, ciog di 1.150 litri?”. La quantitd sembra ri-
dotta, ma si deve ricordare che ogni scalo permette di rinnovare senza gran-
di spese I'approvvigionamento di acqua. Soltanto il timore dei Turchi co-
stringe 1 passeggeri della galea, dove si & imbarcato Iautore du « Voyage de
la Sainct Cyté de Hierusalem», al consumo di acqua fetida, che provoca
molti disturbi prima dell’arrivo a Lindo 2. Per gli equipaggi delle galere ar-
mate, il rifornimento di acqua fresca & una necessita assoluta; si spieghereb-
be cosi 'impossibilitd per le flotte dei Fatimidi e poi dei Mamalucchi di fare
una prolungata sosta nelle acque del Mediterraneo cristiano .

Il vino & una derrata di grande consumo. Infatti, costituisce «|’unico to-
nico che possa stimolare gli uomini esposti alle intemperie e alle stanchezze di
un mestiere penoso»*® Se ne consumavano fino a tre litri a persona sulle navi
dell’Atlantico e a discrezione sulle galee veneziane. Sulla base dei libri di bor-
do, non si puod calcolare il vero consumo. Lo scrivano del legno di Bertono Iu-
ro registra delle spese importanti ad ogni scalo per il vino: quattro acquisti a
Famagosta e a Napoli, una botte di vino greco a Rodi, un caratello a Chio e
trentotto acquisti durante la lunga sosta a Pera. Le quantitd non sono mai re-
gistrate: non si pud dunque conoscere il vero consumo, che Sanudo stima
equivalente a quasi mezzo litro a persona. Si deve ricordare che il vino non
rientra nelle spese dell’armatore, ma viene pagato dai marinai, sul loro salario.

I conti registrati nei libri di bordo permettono dunque di verificare la
stima di Marino Sanudo e i brani delle leggi marittime riguardanti la dieta
dei marinai: una dieta monotona, troppo ricca in carboidrati, povera in vi-
tamine, che provoca tutta una serie di malattie gravi: scorbuto, pellagra, en-
teriti, senza parlare delle epidemie trasportate dalle navi, la peste e il tifo. Ma
i libri di bordo evidenziano un altro tipo di alimentazione riservata agli uffi-
ciali, con derrate fresche comprate in ogni scalo ma ad uso esclusivo degli
«happy few ». Basta dare qualche esempio.

27 VITALE 1951, p. 94.

28 Voyage 1892, p. 113.

29 PRYOR 1987a, pp. 75-86.
30 BERNARD, II, p. 624.
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Sul legno di Bertono Iuro, i tempi di astinenza non sono sinonimo di
assoluta privazione. Il pesce sostituisce la carne e, durante la Quaresima, lo
scrivano registra ogni due giorni un acquisto di caviale: tempo felice in cui il
consumo delle uova di storione era considerato comune! Di tanto in tanto
una anguilla si offre all’appetito degli ufficiali. La verdura e la frutta intro-
ducono una bella varieta nella dieta quotidiana: rape e ravanelli a Famagosta;
lattughe, cipolle, zucchine, fichi e mandorle a Rodi; zucchine e cocomeri a
Chio; porri, cavoli, lattughe e riso a Pera. Gli ingredienti della cucina geno-
vese non sono dimenticati: sale, olio, spezie, aceto e I'indispensabile pesto o
basilico che ogni genovese sa apprezzare. I conti della galea di Silvestro de
Marinis sono ancora pit espliciti. A ogni scalo, lo scrivano registra una ru-
brica specifica per i mercanti («Scotum mercancium»), che comprano la
carne fresca (agnelli di latte, montoni, polli, maiali, quaglie e salami), il pe-
sce fresco (storioni a Famagosta e Alessandria, murene a Corfit e Messina,
tonni a Gaeta), le uova fresche, 1 formaggi venduti a pezzi o a rotoli. La ver-
dura ¢ altrettanto diversificata, cosi come sul legno di Bertono Iuro: zuc-
chine, cipolle, melanzane, cavoli, rapanelli, pommi di granada, uova, limoni.
Ogni scalo diventa per gli ufficiali e mercanti luogo di rifornimento per der-
rate fresche, accompagnate dagli indispensabili ingredienti: sale, pepe, spezie
e erbe, senza le quali la cucina genovese perderebbe tutto il suo sapore?.
Alla fine del Medioevo, il viaggio marittimo dei grandi mercanti & quasi un
viaggio di crociera.

Non ¢’¢ da stupirsi dell’invidia dimostrata dai pellegrini per quelli, fra
di loro, che sono invitati alla tavola del patrono. Per gli altri, la galea somi-
glia ad un albergo spagnolo, dove si mangia quello che ognuno ha portato
con sé. Infatti, le leggi marittime, ad esempio il Libro del Consulado del
Mar, costringono il patrono al solo rifornimento in acqua per i suoi passeg-
geri. I contratti prevedono una certa varietd di casi. I poveri pellegrini si
preparano da mangiare da soli, utilizzando il materiale della cucina, la farina
e il biscotto che hanno imbarcato. I racconti dei viaggiatori consigliano le
derrate da portare con sé: prosciutto, lingua di bue salata, formaggio, mele,
fichi e uva, datteri e zucchero, mandorle e sciroppi, dice I'autore del
«Voyage de la Saincte Cyté »32. Ma i pitt ricchi sono provvisti dalla cucina di
bordo: Felix Faber sa apprezzare il dito di vino di Malvasia che gli & offerto

31 Si veda nota 23.

32 Voyage 1892, p. 27.
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ogni mattina, ma Mergenthal si lamenta del biscotto pieno di vermi e del-
’acqua fetida, mentre Frescobaldi si lagna di un’insalata preparata con foglie
trovate in un barile di arance caricato a Beirut. I cuochi di bordo — due o tre
persone — non hanno le competenze né i mezzi di Bocuse! Si capisce quindi
la valutazione molto differenziata da parte di Sanudo del costo del traspor-
to: 12 piccoli 4/5 al giorno per i marinai, 64 piccoli per un mercante e 32 per
il suo servitore.

I dati sul cibo e sull’alloggio a bordo fin ora radunati dimostrano la
crescente differenziazione delle condizioni di viaggio. Da una parte, gli uffi-
ciali, i mercanti, i pellegrini pitt ricchi approfittano degli scali per comprare
merce fresca che rompe la dieta monotona del marinaio in alto mare 3. I pelle-
grini pilt modesti devono contare su loro stessi per preparare da mangiare
con le proprie derrate, e per bere I’acqua fino all’esaurimento delle risorse di
bordo. Il regime alimentare dei marinai, sufficiente per le calorie, non impe-
disce la rapida diffusione di malattie gravi, mentre i debiti dell’equipaggio
nei confronti degli ufficiali costringono la gente di mare ad accontentarsi
del cibo contrattuale, senza speranza di miglioramento.

Si capisce quindi il valore simbolico delle due immagini con le quali
vorrei concludere questa relazione: da una parte Felix Faber, dopo il timore
di un temporale*, sa godere qualche ora di bonaccia, seduto sul ponte per
aspettare all’alba i primi raggi del sole su un mare sereno; per lui, sono le ore
pit felici della sua vita. Dall’altra, quando Faber scende sul ponte dei ga-
leotti, ne parla come si trattasse di bestie da carico che hanno una tale abi-
tudine della loro miserabile condizione che non lavorano tanto, «a meno
che non vengano ingiuriati e fustigati come asini»; quando Faber torna in
stiva sa del puzzo dell’acqua, del fumo della cucina, dei topi, delle pulci, dei
pidocchi, ed & costretto a volgersi verso la divina Providenza per chiederle la
protezione dei marinai e dei suoi compagni.

Alla fine del Medioevo, la compagnia, cio¢ la comunita di interessi tra i
diversi partecipanti del viaggio marittimo, non esiste pill. La segregazione
sociale rende la vita di bordo accettabile per pochi, penosissima per la mag-
gioranza dei marinai e dei passeggeri.

33 BARTOLINI - CARDINI, pp. 54-55.
34 PRESCOTT, p. 82.
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Le film des navigations orientales de Génes au XIII siécle

En 1961, A. Tenenti et C. Vivanti se sont efforcés de reconstruire le
film d’un grand systeme de navigation, les mude des galéres vénitiennes du
XIV® au XVT° siécle: nombre des galéres mises aux enchéres, date de départ
et destination des navires!. Complétée par différents travaux? cette étude
n’en donne pas moins une vision d’ensemble des navigations orientales de
Venise, organisées et stimulées par I'Etat.

A Geénes, point de muda réguliére, point de source spécifique a ’égal des
registres vénitiens des Senato Misti et Senato Mar. Doit-on renoncer pour les
périodes anciennes 2 connaitre les mouvements des navires, leur périodicité,
les noms des patrons et les destinations suivies? Bien que I"information soit
ici plus diffuse, on peut néanmoins reconstituer le film des navigations
orientales de Génes. Les tableaux que nous présentons résultent de longs
dépouillements réalisés lors de la préparation de notre Romanie génoise®. On'y
retrouvera, groupés par année et 2 la date de mois qui les documente, tous les
mouvements de navires se rendant en Orient ou en revenant.

La lecture de ces tableaux implique des remarques préliminaires et
conduit 3 quelques conclusions.

On notera d’abord la disproportion de I'information selon les années.
Grace aux minutiers de Bartolomeo Fornario* et aux commandes passées
par Saint Louis aux arsenaux génois’, les années 1246 4 1270 rassemblent

* Pubblicato in Horizons marins, Itinéraires spirituels, Etudes réunies par H. DUBOIS - J-C.
HOCQUET - A. VAUCHEZ, Paris 1987, 2, pp. 99-122.

U'TENENTI - VIVANTI, pp. 83-86.

2 SACERDOTI 1962, pp. 80-105; LANE 1983b, pp. 24-44; Tuccrt 1958, pp. 72-86; HOCQUET
1979, pp. 89-126; DOUMERC 1985, pp. 605-623.

> BALARD 1978. Ces textes ont été également utilisés dans Particle sur les transports génois
vers 'Orient (XII°-XTII® siécles), paru dans Comuni, pp. 141-174.

* Ceux-ci ont été surtout utilisés par BYRNE 1920 et BALLETTO 1981, pp. 357-381.

5 Les textes sont édités par JAL 1841, I, pp. 507-615 et BELGRANO 1859. IIs ont donné
lieu 2 un grand nombre de travaux, parmi lesquels on retiendra surtout BASTARD DE PERE, pp.
327-356 et PRYOR 1984, pp. 171-219, 275-292, 363-386.
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prés de la moitié de la documentation aujourd’hui disponible. Rédigés a
Génes dans leur grande majorité, ces actes informent davantage sur les
traversées vers ’Orient que sur les retours des navires, connus grice a des
recus ou 2 quelques passages des Annales génoises. Nos tableaux ne peuvent
atteindre la vérité statistique que des sources comptables, quasi inexistantes
au XTIIT¢ siécle, permettraient de mieux approcher.

Deuxiéme remarque: les actes notariés et les Annales génoises, d’ou
provient I’essentiel de notre information, n’apportent pas toute la précision
souhaitable.

L’onomastique navale reste bien souvent incertaine. Le méme navire a
la méme date peut apparaitre sous des noms différents: un sobriquet, un
nom de saint ou la raison sociale faisant référence au clan familial qui le
posséde. L’usage des sobriquets domine au début du siecle; I’hagiono-
mastique fait une timide entrée dans les années 1220-1230 et ne s’impose
vraiment qu’a la fin du siécle. Les doubles vocables, si fréquents aux XIV*-
XVe siecles, ne sont pas encore en usage®.

Les destinations ne sont pas mieux définies. Le terme Ultramare (ad
partes ultramarinas, de partibus ultramarinis) qui désigne 3 Génes I’ensemble
des régions sises au-dela du canal d’Otrante, est constamment employé; s’il
fait plutdt référence aux cotes de Syrie-Palestine dans la premiére moitié du
siecle, il s’applique aussi, dans le dernier tiers, aux terres de l’empire
byzantin, alors que décline le trafic vers la Syrie perdue par les Francs. Dans
nos tableaux, enfin, la colonne réservée aux marchandises reste bien vide;
seuls les contrats de nolisement et quelques actes de «commenda» défi-
nissent une partie de la cargaison.

Malgré ces lacunes, le film ainsi présenté met en valeur Ieffort naval
considérable que Génes a réalisé au cours du XIII® siecle. Les conflits avec les
Pisans et les Vénitiens, les commandes de Saint Louis pour les croisades, 'aide
apportée 2 Michel VIIT Paléologue” ont suscité des armements nombreux,
surtout de galeres, mais on sait que les bitiments de guerre peuvent aisément
se transformer pour les besoins du transport marchand. L’ouverture de la mer
Noire aux Génois et I'exploitation par les Zaccaria des aluniéres de Phocée
ont donné au trafic un élan considérable dans le dernier tiers du siecle.

¢ Sur 'onomastique des navires, voir BALBI 1966a, pp. 65-86 et KEDAR 1976, pp. 142-155.
7 Sur les flottes lancées entre 1261 et 1267, voir BALARD 1978, II, p. 541.
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Que ce soit vers la Syrie, vers Alexandrie, vers Constantinople ou la
mer Noire, les batiments utilisés ne varient guére. Peu de petits tonnages,
linhs, tarides, bucii ou saietes. Le trafic est assuré soit par les nefs a voile
latine, timidement remplacées par quelque cocha dans la derniére décennie
du siécle, soit par les galéres marchandes. Certaines années, celles-ci sont si
nombreuses, dit Tacopo Doria, qu’elles ne peuvent étre comptées 5.

Le calendrier des départs, ou du moins des actes qui s’y référent,
souligne le rythme bi-annuel des navigations orientales; nefs et galeres
quittent Génes soit dans les premiers mois du printemps, soit dans les
derniers mois de I’été; ces deux maxima saisonniers sont fortement marqués
et contrastent avec la pratique généralement observée de I’hivernage. Seuls
quelques retours, de novembre 2 janvier, viennent rompre le repos hivernal.

Le souci de sécurité impose le regroupement des navires qui partent en
caravana®. Le convoi ainsi formé n’établit d’autre lien entre les patrons que
le simple devoir d’assistance mutuelle. L’on ne rencontre pas encore 'usage
de la conserva qui partage les risques et répartit entre tous les marchands-
armateurs les dommages subis par un navire '°.

L’onomastique incertaine ne permet pas de connaitre la durée d’utili-
sation des batiments. Tout au plus, on remarquera que le Paradisus des Doria
et de Poncius Ricius, nolisé par Saint Louis en 1248, prend encore la mer en
1262; deux ans plus tard, les de Mari sont patrons d’un navire de méme nom,
mais est-ce le méme? La Sancta Spes de Gulielmus Ricius apparait sur les
routes de ’Orient en 1248 et 1255. Mais la galére Alegrancia, citée en 1253,
n’a certainement rien 2 voir avec son homonyme de 1278. La durée de vie des
batiments du XIII* siécle dépasse rarement une douzaine d’années.

Le choix des destinations illustre la grande mutation que subissent au
cours du XIII siécle les navigations orientales de Génes. L’espace byzantin,
dominé par les vainqueurs de la IV Croisade, n’est guére fréquenté par les
Génois avant 1261; leurs activités les portent vers Alexandrie et les Ftats francs
de Syrie-Palestine. A partir des années 1260, la Romanie voit croitre son

8 Annali genovesi, V, p. 27.

9 L’un des notaires génois, Raimondo Medico, note dans son minutier les départs pour
I'Orient, qui seffectuent le jour de la Saint-Michel: cfr. Archives d’Etat de Génes (= ASGe),
Notai antichi, n. 5, cc. 125r et 256r.

10 Sur la conserva, voir FORCHERI, pp. 87-88 et BALARD 1978, I1, pp. 581-582.
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importance; les entreprises des Zaccaria en mer Noire et a Phocée renforcent
ce courant de trafic aprés 1270, alors méme que décline le commerce avec la
Syrie. A la fin du siecle, le renversement est complet: les Génois dominent
’espace égéen et pontique, fréquentent Chypre et la Petite-Arménie, délais-
sent la Syrie perdue par les Francs. Les navigations orientales de Génes
portent la marque profonde des bouleversements politiques du monde
méditerranéen et du déplacement des grands axes du commerce international.

A la fin du XIII® siecle, Génes est au sommet de sa prospérité; le
volume du commerce maritime dépasse du double, dans les années 1290, les
valeurs enregistrées au cours du XIV® siecle'. Le film des navigations
orientales de Génes suit pas 2 pas cette étonnante croissance.

DAY 1963, I, p. XX VI et LOPEZ - MISKIMIN, p. 421.
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Date de

Anée Mois départ (D) Type‘ de Nom du navire Patrons du navire Destination' Marchandises Sources’
retour (R) navire
1200 nef Talna Alexandrie Annali genovesi, 11, 79
galére Alexandrie
1201 R nefs Annali genovesi, 11, 80-
81
1202 nef Berarda Alexandrie Annali genovesi, 11, 83
1203 sept. R nef Donna coton, diverses  Giovanni di Guiberto,
n. 574
sept. nef Navara Giovanni di Guiberto,
n. 572
sept. nef Gatus Giovanni di Guiberto,
n. 776
sept. nef Torexana Alexandrie Giovanni di Guiberto,
n. 599
1204 oct. R nef Gazella Annali genovesi, 11, 92
R nefs Outre-Mer Annali genovesi, 11, 91
galéres Romanie Annali genovesi, 11, 93
1205 mai nef Luna Ugolinus de Le- ~ Outre-Mer Giovanni di Guiberto,
vanto n. 1050
mai nef Berarda draps, toiles  Giovanni di Guiberto,
n. 1166
juin nef Papagasius Lanfrancus de Giovanni di Guiberto,
Turcha n. 1406 e
Annali genovesi, 11, 97
R galére Enricus de Car-  Thessaloni- Annali genovesi, 11, 95
madino que
galére Tacharias de Ca-  Alexandrie Annali genovesi, 11, 97
stro
nef, 2 gale- Leopardus Enricus comte de  Romanie Annali genovesi, 11, 98
res Malte
1206 3 galeres Constantino- Annali genovesi, 11, 104
ple
1207 juin R 7 nefs dont Carnocius Outre-Mer Annali genovesi, 11, 106
Domine Papa-
gasius
galéres sa- Annali genovesi, 11, 106-
landrum 107
1208 nefs et ga- Crete Annali genovesi, 11, 109
leres
1209 R nefs Outre-Mer Annali genovesi, 11, 112
Alexandrie
1210 juillet nef Papagasius Alexandrie Lanfranco, n. 649
juillet nef Falconus Alexandrie Lanfranco, n. 641
ao(it nef Rosa Detesalve Ra- Alexandrie Lanfranco, n. 666
conus (Savone)
sept. nef Angelus Outre-Mer  drap écarlate  Lanfranco, n. 747
8 galeres Crete Annali genovesi, 11, 114
1 taride
3 nefs
1212 R nef Alexandrie Annali genovesi, 11, 125
1213 D =30/9 nefs Alexandrie et NA, 5, c. 125r

- 139 -

Outre-Mer



Date de

Anée Mois départ (D) Tz;izcir(ic Nom du navire Patrons dunavire Destination' Marchandises Sources’
retour (R)
R nefs Alexandrie et Annali genovesi, 11, 126
Outre-Mer
1214 sept. nef S. Tacobus Giovanni Scriba, 11, p.
287
1216 R nef Coronata Outre-Mer Annali genovesi, 11, 141-
142
sept. D =30/9 nefs Outre-Mer NA, 5, c. 256r
sept. nef Rosa Enricus de Aline- Lanfranco, n. 1113
rio et Ansaldus de
Mari
sept. nef Talna Lanfranco, n. 1126
sept. nef S. Petrus armes, draps  Lanfranco, n. 1130
sept. nef Benedicta Opecinus Tartaro Lanfranco, n. 1144
oct. nef Peregrina Lanfranco, n. 1248
oct. nef Gloria Lanfranco, n. 1248
1217 R =20/6 caravana Outre-Mer Annali genovesi, 11, 144
de nefs,
galeres et
tarides
1219 10 galeres Tohanes Rubeus ~ Damiette Annali genovesi, 11, 153
de Volta et Petrus
Auriz
1222 mai nef S. Spiritus Acre FERRETTO 1906, 96, 98,
101
sept. nef Oliva Acre FERRETTO 1906, 216
nefs Beyrouth Annali genovesi, 11, 184
1224 mars nef Imperatrix Acre FERRETTO 1906, 308-
316
D = sept. nef S. Tohanes Acre FERRETTO 1906, 358
1225 sept. nef Paradisus Obertus Margo- Lanfranco, n. 1529
nus et Enricus Vi-
cecomes
1229 févrie linh S. Tohanes Iohanes Fontana  Tripoli de vin, miel NI B. 1, d. XXIV, 91
r Berbérie
caravana Outre-Mer Annali genovesi, 111, 42-
de nefs 43
1230 juillet nef Gloria NA, 17,c. 161v
1231 R =juil. nefs Outre-Mer Annali genovesi, 111, 55
oct. nef Tacobus de Ultra- Not. Ign., B. 1, d. XXIV,
mare 100
R = 18/11 nef Alexandrie NA, 14, c. 342v
galere Nichola Embria- Romanie Annali genovesi, 111, 57
cus et Guido Poli-
cinus
nef Ingo Bonifacius de Alexandrie Annali genovesi, 111, 57
Volta
1232 D =11/8 galeres et Ansaldus Boletus  Outre-Mer Annali genovesi, 111, 63
nefs et Bonifacius Pan-
zanus
1233 mars bucius NI B. 1, d. XXX, 180
juillet nef S. Nicolaus NI B. 1, d. XXX, 307
aofit nef Contessa NA, 18/2, c. 196v
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Date de

Anée Mois départ (D) Tz;izcir(ic Nom du navire Patrons dunavire Destination' Marchandises Sources’
retour (R)
aofit galere Raymondus Bu-  Outre-Mer NA, 18/2, c. 245r
chanigra
aofit galere Villanus de Porta  Outre-Mer NA, 18/2, c. 247r
sept. galére Tanneta Outre-Mer NA, 3/1,c. 129v
sept. galere Paganus de Porto- Outre-Mer NA, 3/1,c. 132r
venere
oct. galere Bonavia de Porto- Outre-Mer NA, 3/1,c. 141r
venere
1235 sept. bucius Cassinus de Porta NA, 15, c. 64r
R nef Nichola Cigala Outre-Mer  coton Annali genovesi, 111, 76
1236 avril nef S. Nicolosus  Tacobus de Le- NI B. 3, fr. 35
vanto
juin nef Talna Petrus Barucius et NA, 24,¢. 37v
Tacobus Ialnus
sept. galere Contessa NA, 18/2, ¢ 150v
1237 mars ? Albertus de Cica NA, 56, c. 168r
de Pontremoli
aofit nef Falconus NA, 20/2, c. 220r
aofit galere NA, 20/2, c. 222r
1239 aofit nef S. Sepulcrum  Baiamons Cazul- NA, 21/1, c. 69v
lus
aofit nef Sarzana Amicus Barbavaria NA, 21/1,¢c. 87v
aofit nef Paradisus Lercari NA, 21/1, ¢c. 91r
aofit nef Bonaventura  Guglielmus de Pa- NA, 21/1, c. 102v
gano
1240 mai nef Wilielmus Daniel NI B. 3, fr. 47
de Naulo
aofit nef Wilielmus de NI B. 3, fr. 47
Quarto
aofit nef Obertus de Camilla NA, 17, c. 9%6r
1241 juillet R caravana Outre-Mer Annali genovesi, 111, 115
de nefs
sept. R nef S. Nicolosus  Petrus Falamonica NA, 26/1, c. 176v
1245 janvier nef Contessa Obertus cancelle- Outre-Mer NA, 21/1, c. 122
rius et Ogerius
Brullacius
janvier nef Symon de Savi- NA, 21/1, ¢. 125r
gnono
juillet R caravana Outre-Mer Annali genovesi, 111, 161
de nefs
1246 mars D= 3 nefs BELGRANO 1859, 6-13
15/4/48
mars D= 30 nefs BELGRANO 1859, 14-
15/5/48 19
mars D= 12 tarides BELGRANO 1859, 19-
15/5/48 26
oct. 12 nefs BELGRANO 1859, 29-
32
1247 février nef S. Nicolaus Oglerius Ricius et NA, 26/1, c. 105v
Tacobus Barrachi-
nus
nef Capreta Guglielmus Vice- NA, 26/2, c. 32r
comes
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Date de

Anée Mois départ (D) Tz;izcir(ic Nom du navire Patrons dunavire Destination' Marchandises Sources’
retour (R)
1248 janvier 2 galeres BELGRANO 1859, 32-34
janvier nef Falconus NA, 26/2,c. 12r
mai D =1/9 nef Bonaventura ~ Octobonus et NA, 26/2, c. 95r
Obertus de Camilla
mai nef S. Nicolosus  Guglielmus Boca- NA, 143, c. 62r
rus et Lanfrancus
Ricius
mai taride Meiorana Lanfrancus, Paga- BELGRANO 1859, 38
nus et Octolinus
Ventus
mai nef S. Spiritus Wilielmus Cerio- BELGRANO 1859, 43
lus et Rainaldus
Bucanigra
mai nef S.Franciscus ~ Guglielmus de Pa- BELGRANO 1859, 44
gano et Uguetus
de Figali
juillet nef S. Gabriel Matheus Ceba NA, 22, c. 88r
juillet nef Monica NA, 26/2, c. 140r
juillet nef Donzella Tohanes Bassus et NA, 26/2, c. 147r
Paulus de Cuci
juillet nef Paradisus Petrus Auriz et NA, 26/2, c. 148r
Poncius Ricius
juillet nef Sepulcrum Simon, Lanfrancus NA, 26/2, c. 150v
et Ugo Tornellus
juillet nef Oliva Tacobus et Enricus draps, toiles  NA, 26/2, c. 153r
Supa
juillet nef Angelus Gabriel Mazolla Macia NA, 26/2, c. 153v
juillet nef Damixella Ansaldus et Lan- NA, 26/2, c. 155r
francus Gatilusius
juillet nef Sa Spes Guglielmus Ricius NA, 26/2, c. 161r
juillet nef Paradisus Marinus et Iaco- NA, 26/2, c. 169v
bus Ususmaris
juillet nef Lombarda Obertus Cicada et BELGRANO 1859, 57
Guido Policinus
aofit nef Leona Ansaldus Mallo- NA, 21/1, c. 34r
nus
aofit nef Leopardus Wilielmus Grossus NA, 21/1,c. 38r
Mallonus et
Obertus Adalar-
dus
aofit nef Oliva Mallonus NA, 26/2,c. 191v
aofit nef Meliorata Bertramis et Gui- NA, 26/2, c. 187r
lielmus de Camilla
sept. D= nef Sa Crux Enricus Manens et NA, 21/1, c. 49r
15/4/49 Simon de Levanto
1250 février D = 15/3 nef Paradisus Petrus Auriz, Acre 200 balles NA, 21/1,c. 178
Poncius et Lan-
francus Ricius
sept. nef Regina Nicolosus Auriz  Acre draps NA, 27, cc. 3r, 65v
sept. nef Angelus Bulgarinus de Bul- draps, toiles  NA, 27, cc. 8r, 62r
garl
1251 janvier D = 15/3 nef Donzela Iohanes Bavosus ~ Tripoli, Acre  draps NL B. 3, fr.32,d. 16
janvier R nef Maria Outre-Mer NA, 28, c. 6v
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Date de

Anée Mois départ (D) Tz;izcir(ic Nom du navire Patrons dunavire Destination' Marchandises Sources’
retour (R)
mars D = 16/4 nef Oliva Tacobus et Enricus draps NA, 27, c. 107v
Supa
avril nef S. Gabriel Matheus Ceba NA, 27, c. 135r
avril nef S. Nicolaus Acre NLB. 19, fr. 3,d. 1
avril nef Tanuinus de Pro-  Tripoli, Acre NA, 27, c. 139v
mentorio et Ni-
colosus Grillus
mai nef Angeletus ... Macia Acre NA, 28, c. 9%6r
juillet nef Guglielmus Buc-  Acre NA, 31/1, c. 159
canigra
aofit nef Leo Ansaldus Mallonus  Acre NA, 31/1, c. 169r
aofit nef NA, 31/1,c. 171v
aofit nef Paradisus Lanfrancus Ricius NA, 27, c. 235r
aofit R nef Ansaldus Gatti- NA, 27,c¢.217v
luxius
aofit nef Regina Tacobus Manens et NA, 27,¢. 219r
Lanfrancus Mallo-
nus
1252 février R nef ... Macia Outre-Mer  coton NA, 28, c. 58v
mars nef Lanfrancus de NA, 18/2, c. 40v
Volta
avril nef Angeletus toiles, draps  NA, 34, c. 52v
mai nef S. Gabriel Matheus Ceba NA, 27, c. 249r
aofit nef Guglielmus Buc- NA, 24, c. 156r
canigra
aofit nef S. Dinisius NA, 26/1,c.21v
1253 mars nef S. Tulianus Obertus de Ca-  Acre draps, toiles  NA, 29, c. 2r
milla
avril nef S. Petrus Wilielmus Daniel BELGRANO 1859, 76
de Naulo
avril nef Angeletus Belmustinus Ler-  Acre NA, 29, c. 41v
carius
mai galere Alegrancia Tohanes de Mon-  Outre-Mer NA, 29, c. 85r
leone et Tohanes
Bavosus
juillet D = 15/8 nef S. Gabriel Matheus Cebaet  Acre toiles, safran  INA, 29, c. 160v
Andriolus Macer
juillet D = 15/8 nef Regina Lanfrancus et Acre NA, 29, c. 148r
Philipinus Mallo-
nus, Wil. Manens
juillet D = 15/8 nef Paradisus Poncius Ricius, Acre draps NA, 29, c. 158r
Petrus Auri,
Conradus Guara-
cus
aofit nef ... Macia NA, 18/1,c. 75v
aofit bucius-nef Angeletus Ogerius Palavicinus NA, 29, c. 192v
déc. R nef S. Tulianus Outre-Mer NA, 29, c. 275r
1254 février nef Paradisus Lanfrancus de NI, B. 20, fr. 2, c. 28v
Volta
mars = bucius-nef S. Iohanes Aminis Capelletus  Romanie NA, 30/1, c. 41v
Paques et lanuinus Rubeus
de Fossato
avril nef Suppa Guidetus Spinula soie NA, 28,c. 172r
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Date de

Anée Mois départ (D) Tz;izcir(ic Nom du navire Patrons du navire Destination' Sources’
retour (R)
mai nef Leonus NA, 28, c. 179v
mai nef S.Leonardus  Lanfrancus Dugus NA, 52, c. 95v
Spinula
aofit nef Flescarixia NA, 30/1, c. 109v
1255 mars nef Sa Spes Guglielmus Ricius NA, 20/2, c. 156v
mars nef Angeletus NA, 20/2, c. 159v
mars nef S. Nicolosus NA, 21/2,¢. 27r
aofit bucius Symonellus de NA, 21/2,¢c. 78r
Galliana
aofit bucius Suppa NA, 21/2,¢. 79v
aofit nef Fliscarixa NA, 31/2,c. 147v
1256 aofit nef Paradisus Nicolaus Auriz NA, 35, c. 146v
1257 février bucius-nef Bonusvassalus NA, 54, c. 14v
Garrafia
mars nef Suppa-Oliva ... Spinula Acre NA, 54, c. 39v
mars nef Angeletus NA, 54, c. 57r
mars bucius-nef S.Franciscus  Symon de Tina NA, 60, c. 78v
avril nef S. Donatus Bonusfides Bonus- NA, 54, c. 74v
segnor de Florence
aofit nef Paradisus Acre NA, 60, c. 157r
? caravana Outre-Mer Annali genovesi, IV, 29
de nefs
1258 février 33 galeres Outre-Mer Annali genovesi, IV, 34
4 nefs
? caravana Outre-Mer Annali genovesi, IV, 33
de nefs
mars saiete Guglielminus NA, 65, c. 35v
Guercius
mars galere Rubaldus comes et NI B. 4, fr. 56, c. 3v
Philipus Costa
avril nef S. Denisius Guglielminus Ceba NA, 60, c. 250r
avril galere Castellana Pascalis Persona NA, 60, c. 263r
de Pelio
aofit R galere Outre-Mer FALCO - PISTARINO,
d.CCX
aofit bucius S. Tohanes Baldus Mantellus ~ Acre, Tyr NA, 33, c. 44v
de Varagine
sept. nef S. Petrus Bonifacius de Tur- Alexandrie NA, 33,c. 77v
ri
oct. nef S. Anthonius  Ansaldus Auriz  Acre NA, 33, c. 83r
déc. nef Sa Spes Pascalis Butinus NA, 96, c. 89v
1259 février nef Oliva Luchetus de Gri- NI B. 19, fr.2,d. 25
maldo
février nef Alegrancia ... de Savignono  Alexandrie NA, 105, c. 75r
aolit D =26/8 nef S.Franciscus  Iohanes et Panza- Tyr, Laodicée NA, 34, c. 168r
ninus Panzanus
aolit D =6/9 nef Basinus Gatilusius NA, 34, c. 206v
1260 aofit nef Paradisus ... Aurie NI B. 4, fr. 56
1261 2 10 galeres Romanie Annali genovesi, IV, 42-
6 nefs 43
1262 mai R nef Ansaldus Aurize Annali genovesi, IV, 45
aofit galeres Otto Ventus NI B. 8, fr. 95, c. 50r
aofit nef Paradisus Ansaldinus Aurix NI B. 8, fr. 95, c. 51v
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Date de

Anée Mois départ (D) Tz;izcir(ic Nom du navire Patrons dunavire Destination' Marchandises Sources’
retour (R)
1263 mars bucius S. Nicolaus Delomede Mania- NA, 30/2, c. 94r
vaca
mai D =28m 25 galeres Petrinus de Gri- ~ Romanie Annali genovesi, IV, 49
ai I saiete 5 maldo et Pescetus
barques Mallonus
1264 juin 3 galeres 2 Acre Annali genovesi, IV, 54-
nefs 55
R nef Oliva Tyr coton Annali genovesi, IV, 56
sept. nef Angelus Marinus Ususma- Tyr toiles, draps  NA, 61, c. 159r
ris
oct. nef S. Angelus Iohanes de Mo-  Tyr NA, 61,c. 178v
niardino
nov. R nef Paradisus Marioaldus de Mari Alexandrie poivre NA, 61, c. 200r
1265 mai galere Tyr Annali genovesi, IV, 69
oct. nef NA, 36, c. 164r
1266 mars galere Palodinus Asche- Alexandrie NA, 81, c. 32v
rius
? 25 galeres Obertinus Auriz  La Canée Annali genovesi, IV, 91
? 2 galeres Pescetus Mallonus  Citri Annali genovesi, IV, 93
1267 2 25 galeres Luchetus de Gri-  Acre, Tyr Annali genovesi, IV, 103
maldis
juillet D = 1/9- nef Sa Spes Nicolaus et Phili- NA, 30/2, c. 185r
15/10 pus Embriacus
juillet nef S. Salvator Bonifacius Piper et BELGRANO 1859, 365-
Babilanus Aurie 366
1268 février nef S. Benedictus ... Spinula NA, 76, c. 51v
février galére ... Lercari NA, 37, c. 200v
avril nef S. Nicolaus Symon Mallonus ~ Outre-Mer BELGRANO 1859, 217
mai nef Angeletus Octolinus Vice-  Alexandrie étain, cuivre  NA, 55/1,c. 69 v
comes et lanella
Vicecomes
juillet nef Sarzaneta NA, 76, c. 80v
nov. D =4été nef Paradisus Petrus Auriz, Ta- BELGRANO 1859, 238
1269 cobus Lercarius et
Obertus Cicada
nov. 2 nefs BELGRANO 1859, 231-
238
nov. nef Guilienzonus co- BELGRANO 1859, 253-
mes de Naulo 256
nov. nef Obertus Fran- BELGRANO 1859, 250-
conus, Lanfrancus 253
de Guisulfo, Iaco-
binus et Nicholaus
Bassus
1269 février nef Bassa Nicolaus Bassus ~ Tyr NA, 55/1, c. 138r
mai nef S. Salvator Bonifacius Piper NA, 83, c. 180r
mai nef Caritas Tacobinus de Ro- NA, 83, c. 180r
lando de Naulo
mai salandrum Henricus Auriz, BELGRANO 1859, 282-
Tohanes de Mo- 287
niardino
mai salandrum Guigenzonus co- BELGRANO 1859, 287-

mes de Naulo
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Date de

Anée Mois départ (D) Tz;izcir(ic Nom du navire Patrons dunavire Destination' Marchandises Sources’
retour (R)
mai salandrum Symon de Curia BELGRANO 1859, 290-
293
juin nef S.Nicholaus  Vivaldus Buga de BELGRANO 1859, 297-
Arenzano 300
juin nef Andreas de Ro- BELGRANO 1859, 300-
chataliata 303
juin nef S. Spiritus Philipus et Ioha- BELGRANO 1859, 303-
ninus Embriacus 308
juin nef Bonaventura  Iohaninus de BELGRANO 1859, 308-
Marino et Con- 312
radus Panzanus
nov. bucius S. Spiritus Petrus Ferminus BELGRANO 1859, 312-
320
1270 avril nef S. Anthonius Outre-Mer NA, 72, c. 54v
avril galére Ingleseta NA, 72, c. 55v
mai nef S. Nicolaus Symon Mallonus NA, 72,c¢.57r
juin nef Benedictus Tacha-  Romanie FERRETTO 1901, 234
rias
juillet nef Tacobus Bassus Tyr NA, 97,c. 18r
? 55 nefs Annali genovesi, IV,
131-132
1271 janvier nef S. Franciscus  Nicolaus Nepitel- Acre NA, 76, c. 114r
la, Luchetus
Streiaporcus
janvier nef S. Luchas Tacobus Bassus Acre NA, 76, c. 114r
janvier nef S. Tohanes Tacobus Bassus Acre NA, 76, c. 114r
janvier nef S. Lucas Enricus Spinula~ Acre NA, 76, c. 114r
janvier nef Sa Maria Oddinus de Gua- Acre NA, 76, c. 114r
sco de Naulo
janvier nef S. Antonius Desiderius de Ro- Acre NA, 76, c. 114r
lerio
janvier nef S.Franciscus  Peire caput Bovis ~ Acre NA, 76, c. 114r
mai nef Benedictus Tacha- Romanie épées FERRETTO 1901, 234
rias
sept. nef Camilla ... de Camilla NA, 58, c. 151r
1272 2 2 nefs Outre-Mer Annali genovesi, IV, 149
sept. nef S. Lucas Enricus Spinula toiles NA, 55/2,c. 119v
sept. nef Falconus Nicolinus Auriz ~ Tyr NA, 55/2, c. 125r
sept. nef Ansaldinus Bozo- NA, 91, c. 164r
nus
1274 avril nef Pelegrinus de Romanie NA, 38,¢. 179r
Nigro
juin linh Nicolaus Bucucius Alexandrie NA, 121, c. 54r
1275 février galere Daniel de Fonta- NI B. 22, fr. 3, c. 39
nella
avril nef Mallona Enricetus Nepi-  Alexandrie NI B. 22, fr. 3,¢. 72
tella et Pascalinus
de Albario
1276 janvier R nef S. Martinus NA, 56, c. 228r
1277 mars galere Clericus Lercarius  Romanie FERRETTO 1901, 115
mai taride S. Nicolaus Tripoli vin FERRETTO 1901, 128
juillet nef S. Antonius Constantino- FERRETTO 1901, 161
ple
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Anée Mois départ (D) Tz;izcir(ic Nom du navire Patrons dunavire Destination' Marchandises Sources’
retour (R)
? galere Bancherii Péra Annali genovesi, IV, 180
1278 février galere Lercaria ... Lercarius NA, 37, c. 220v
juillet galere Alegrancia Percival de Porto- Romanie NA, 63/1, c. 85v
venere, Ingetus
Spinula, Iohanes
Mussus
1279 février R linh Octo Blancardus ~ L’Aias Desivont 1881, AOL,
et Iohanes de 500
Quarto
février R nef Tohanes de Nigro  L’Aias Desivont 1881, AOL,
501
mars R nef S. Andreas Paponus Mallo-  L’Atas Desivont 1881, AOL,
nus, Bonifacius de 511
Tiba, Luchetus de
Grimaldis
1280 mars 3 galeres Romanie Annali genovesi, V, 9
mars 4 galeres Romanie Annali genovesi, V, 9
avril ? Benedictus et FERRETTO 1901, 306
Manuel Tacharias
1281 galere Constantino- Annali genovesi, V, 16
ple
janvier galere Filippus de S. Siro Romanie FERRETTO 1901, 343
février galere Ogerius Vacha Romanie FERRETTO 1901, 346
juin nef Sa Maria Nicolosus Ususma NA, 78, c. 132v
ris
juin nef Miroaldus de Ni- NI B. 12, fr. 112, c. 5v
gro
aolt R galere Alegrancia Bonussegnor Péra soie, cire, vair BRATIANU 1927, 128
Caffarainus et Bo-
nifacius de Pla-
tealonga
mars galére ... Lercarius Romanie épées FERRETTO 1901, 378
avril galere ... Bancherius Romanie FERRETTO 1901, 364
avril galere Tacobus Squar- Romanie FERRETTO 1901, 364
ciaficus
aofit R nef S. Spiritus Tacobus Squar- Péra cire, cuirs BRATIANU 1927, 140
ciaficus
1282 janvier R galere Tacobinus Bucu- NA, 63/1, c. 134v
cius de Mari
janvier D = 8/2 nef Sa Maria Richus et Marti-  Phocée NA, 40/2,c. 11v
nus de Recho
mars nef Gatelinus Cance-  Alexandrie NA, 80, c. 174r
lus
avril nef Enricus Nepitella NA, 80, c. 183v
aofit nef Thomas Auriz NA, 71, c. 166v
aolit D =24/9 nef S. Nicolaus Nicolinus Gullus ~ Péra NA, 93, c. 104r
Mallonus
? galeres Romanie Annali genovesi, V, 27
1283 2 R galére Paganinus de Romanie Annali genovesi, V, 30
Marino
? nef Thomas Spinula  Romanie Annali genovesi, V, 42

et Andriolus de
Volta
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Anée Mois départ (D) Tz;izcir(ic Nom du navire Patrons dunavire Destination' Marchandises Sources’
retour (R)
? nef Miroaldus de Ni-  Constantino- Annali genovesi, V, 44-
gro ple 45
? galere Bonusmeliorde  Syrie Annali genovesi, V, 44
Arenzano
1284 2 galere Lamba Auriz Romanie Annali genovesi, V, 47-
48
? galere Benedictus Romanie Annali genovesi, V, 47-
Tacharias 48
? galere Montanus de Romanie Annali genovesi, V, 47-
Marino 48
? galere Anthonius Usus- Romanie Annali genovesi, V, 47-
maris 48
? galere Andriolus Fal- Romanie Annali genovesi, V, 47-
lamonica 48
1285 2 3 galeres Constantino- Annali genovesi, V, 61
ple
1286 mars nef Benedicta Benedictus et Romanie NA, 41,c. 12r
Manuel Tacharias
mars nef Bonaventura  Benedictus et Phocée NA, 41,c¢. 19r
Manuel Tacharias
aofit 5 galeres Romanie Annali genovesi, V, 73
mai R nef Benedictus Phocée alun Annali genovesi, V, 75
Tacharias
1287 mars D =24/3 galere Thomas Spinula ~ Alexandrie Annali genovesi, V, 76
? 5 galeres 1 Outre-Mer Annali genovesi, V, 76
galion
? galére Divitia Benedictus Romanie Annali genovesi, V, 78
Tacharias
aofit galére Vivalda Benedictus et LorEz 1975c¢, 368
Manuel Tacharias
sept. galeres NA, 74, c. 149r
1288 juin D =10/6 2 galéres Benedictus Tripoli Annali genovesi, V, 89
Tacharias
1289 janvier nef S. Tulianus Benedictus Tripoli NL B. 1V, fr. 27
Tacharias et Ruf-
finus de Ziliano
juin 3 galeres Franceschinus Tripoli NA, 75/2, c. 183v
Suppa
? 3 galeres Caffa Annali genovesi, V, 95
oct. galere Albertus Spinula  Alexandrie Annali genovesi, V, 96 et
cart. 10, ¢. 92v
1290 2 14 galeres Conradus Auriz  Romanie Annali genovesi, V, 117
juin R nef S. Anthonius ~ Minnaldus de Ni- Caffa cire, cuirs BALARD 1973, 253
gro
juin R nef S. Michael Manuel Figallus et alun BALARD 1973, 256
Blancha Balbus de
Castro
? galere Benedictus et Ma- Romanie Lorez 1933, 250
nuel Tacharias
1291 févrie nef S. Tohanes Petrus Rubeus Caffa vin NA, 64, c.27v
r
mars galere Philipus de Nigro  Alexandrie NA, 64, c. 144v
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Anée Mois départ (D) Tz;izcir(ic Nom du navire Patrons dunavire Destination' Marchandises Sources’
retour (R)
avril nef Guglielmus de NA, 64, c. 238r
Nigrono
juillet nef Alegrancia NA, 13/2,¢c. 71r
juillet 2 galeres Thedisius Auriz NA, 13/2, c. 76r
aofit nef Salvetus Pezagnus NA, 13/2, c. 130r
aofit nef S. Anthonius ~ Minnaldus de Ni- Caffa vin NA, 89, c. 87v
gro
? galere Manuel Lercharius Alexandrie Annali genovesi, V, 132
? R galére Sorleonus Auriz Romanie Annali genovesi, V, 133
? R galere Gazella Advocatus Romanie Annali genovesi, V, 133
1292 janvier D = 15/2 nef S. Erasmus Andriolus et Romanie NA, 71, c. 69v
Guglielmus
Bestagnus, Con-
radus Bruxetus
février D =1/3 cocha Carlotus et An-  Phocée NA, 71, ¢c. 93v
dalo de Nigro
avril 3 galeres Thedisius Aurize NI B. IIT, fr. 62, c. 1
? R 7 galeres Romanie Annali genovesi, V, 145
? R 2 galeres Outre-Mer Annali genovesi, V, 145
1293 janvier D =9/1 galere Romanie Annali genovesi, V, 169
juillet R 7 galeres Romanie Annali genovesi, V, 167
oct. nef Leonellus de Tripoli NI B. 7, fr. 93, c. 12v
Vinderciis
nov. D =15/3/ nef Sa Maria Octobonus Buc-  Péra, Caffa  vin NA, 109, c. 236r
94 canigra, Sorleonus
Gatiluxius, Taco-
bus de S. Remo
1294 sept. galere Thedisius Auriz ~ Syrie NL B. 12, fr. 112, c.
104r
? 18 galeres
? 2 linhs Romanie lacopo da Varagine, 11,
97
1295 mars R galere Alexandrie NI B. 22, fr. 10, c. 104v
oct. D =9/10 nef Paradisus Balianus Qua- Phocée NI B. 25, fr. 1/17,¢.3
tuordecim et
Benedictus
Tacharias
1296 sept. nef ... Vivaldus NLB. 19, fr.2,p. 1
nov. nef S. Petrus Thedisius et Al- NA, 130, c. 196r
bertus Aurie
1297 oct. galeres Baldus Spinula NI B. 17, fr. 1, c. 190r
1298 juillet R nef Sa Maria Gaspalis Auriz,  Caffa alun, cuirs, NA, 148, c. 4r
Baxinus Donatus cire
nov. galére Andriolus Spinula NI B. I1I, fr. 71, c. 3r
1299 avril galere Andriolus Pellatus NA, 148, c. 3r
Note

1. Ultramare, en Pabsence de toute autre indication.
2. NA = ASGe, Notai antichi; NI = ASGe, Notai ignoti.
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Les transports maritimes génois vers la Terre Sainte

«Multi de melioribus Ianuensibus illa die crucem susceperunt... et reliqui plures qui
tanti fuerunt quod duodecim galeas et sandanum unum de fortissimis bellatoribus viris
armaverunt et mense iulii versus aurientales partes iter inceperunt ».

C’est en ces termes que Caffaro rapporte I’envoi en 1097 de la premiére
flotte génoise participant a la croisade . Ce premier armement préparé dans
I’enthousiasme de la prédication devait étre suivi de beaucoup d’autres, au
cours des deux siécles pendant lesquels se maintint une présence territoriale
des Occidentaux en Terre Sainte. Galéres, nefs, tarides, linhs et bucii, tous
les types de batiments connus affrontérent les périls de la mer pour relier
Génes aux établissements francs de Syrie-Palestine. Les expéditions militaires
tout autant que les transports de pelerins et de marchandises suscitérent
I’essor des constructions navales génoises, sans lesquelles sans doute les
passages outre-mer de Philippe-Auguste et de Saint Louis n’auraient pas été
possibles.

L’objet de cette communication est d’examiner I'interaction entre la
demande de transports maritimes nécessaires a la fondation, au développe-
ment et au maintien des Etats francs de Terre Sainte, et offre que peut
apporter en réponse 'armement naval génois. Les questions posées sont
multiples: construction et armement de navires, composition des équipages,
organisation de la navigation, risques de mer et des hommes, nature des
liens contractuels entre armateurs d’une part, marchands et pélerins de Iautre,
transport des hommes et des marchandises, financement des expéditions.
Bref tous les aspects économiques, techniques, logistiques, tactiques et stra-
tégiques des transports liés aux croisades et au commerce vers outremer
devraient étre ici examinés, ce qui dépasse de beaucoup le cadre de cette
communication. Notre objectif sera plus modeste: essayer de définir les

* Pubblicato in I Comuni italiani nel Regno crociato di Gerusalemme, a cura di G.
AIRALDI - B.Z. KEDAR, Genova 1986 (Collana storica di Fonti e Studi diretta da Geo Pistarino,
48), pp. 141-174.

! Annali genovesi, I, p. 102.
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structures des échanges maritimes entre Génes et la Terre Sainte, étudier si
possible les variations de la conjoncture, bref a partir d’un dépouillement,
sinon exhaustif, du moins trés ample des actes notariés génois des XII° et
XIII® siecles, apporter quelques retouches aux travaux de tous ceux qui
depuis Jal en 18402 se sont intéressés a I’histoire des transports maritimes 2
I’époque des croisades: Byrne et Sayous, Michel Mollat et R. Bastard de
Péré, Geo Pistarino et son école?.

En dehors des annales de Caffaro et de ses continuateurs, de quelques
traités du fonds Materie Politiche, publiés dans le Codice diplomatico de
Cesare Imperiale di Sant’Angelo* les minutiers notariaux constituent en
effet la source principale de notre information; A cette époque, nous ne
disposons pas encore de sources comptables ni législatives, si 'on excepte
les quelques fragments des « Capitula comunis Ianue» incorporés dans les
«Statuti della colonia genovese di Pera»s. A propos des gens de mer, Geo
Pistarino a rappelé ce que 'on pouvait attendre des actes notariauxe. Il
suffit de préciser que les minutiers du XII¢ siecle n’ont pas conservé de
contrat de nolisement intéressant la Méditerranée orientale, alors que ce
type de document fournit dans les années 1250 les principales informations
sur la typologie des navires, la composition de leur armement, la nature et le
colit des transports vers I"Ultramare’.

Suivre les navires génois sur les routes de la Méditerranée orientale n’est
pas chose facile; 'onomastique méme des bateaux est incertaine. Chaque
unité, navire marchand ou galére armée, est désignée par un sobriquet, un

2 JAL 1840, II, pp. 347-446, mémoire n. 7.

3 BYRNE 1930; SAYOUS 1931, pp. 254 et sq.; MOLLAT 1967, pp. 345-359; BASTARD DE
PERE, pp. 327-356; PISTARINO 1981, pp. 203-290; BALLETTO 1981, pp. 357-396; BALLETTO
1983; AIRALDI 1981, pp. 59-85; FORCHERI; BALARD 1981, pp. 511-534; KRUEGER 1985.

* Codice Diplomatico.

5 VITALE 1951, pp. 35-56.

¢ PISTARINO 1981, pp. 205-206.

7 Ce mot, chargé de toute la symbolique affective se rapportant au passage d’outre-mer,
est constamment utilisé par les actes notariés du XII¢ et du début du XIII¢ siecle; il désigne
toute la cote syrienne. Giovanni scriba, par exemple (Giovanni Scriba) distingue soigneuse-
ment Alexandrie, la Romanie et Constantinople de I'Ultramare, c’est-a-dire la Syrie-Palestine.
Chez Giovanni di Guiberto, Solia et Riveira Solie coexistent avec Ultramare. Ce n’est qu’a la
fin du XTII¢ et au début du XTIV sizcle que le terme Syria, simple réalité géographique d’un pays
désormais perdu par les Francs, 'emporte définitivement et éclipse le vocable concurrent.

- 152 -



nom auguratif ou le nom d’un saint sous la protection duquel se placent les
propriétaires du navire. Les actes notariés indiquent tant6t le nom du
batiment, tantdt celui des propriétaires, plus rarement les deux ensemble.
Aux XII° et au début du XIII* siecle, les noms auguratifs et les sobriquets
sont le plus fréquents. Dans les actes des premiers notaires génois, les navires
qui partent pour ’Orient se nomment Donna, Gatus, Luna, Ialna, Dianna,
Falconus, Angelus, Rosa, Benedicta, Peregrina, Gloria etc. ...5. En 1210 et
en 1216 une nef Rosa gagne Alexandrie et I"Ultramare?, mais est-on assuré
qull s’agisse de la méme unité? Au cours de sa dizaine d’années d’existence,
un méme bitiment peut changer de nom: les Annales génoises signalent que
la nef Ferraria qui va protéger les navires arrivant d’Outremer prend ensuite
le nom de Coronata . La nef Paradisus qui en 1239 appartient aux Lercari,
n’est sans doute pas la méme que son homonyme de 1248 qui participe a la
croisade de Saint Louis, et que I'on rencontre encore sur les routes de
I’Orient jusqu’en 1264, aux mains des Doria puis d’un de Mari .

Vers 1210-1220, le besoin de s’en remettre A la protection des interces-
seurs célestes conduit 2 délaisser lentement noms auguratifs et sobriquets au
profit des noms de saints 2. Giovanna Balbi et Benjamin Kedar ont montré
que le choix des saints patrons reflete sans aucun doute les penchants de la
piété populaire . Au cours du XIII* siecle, quelques saints peu nombreux
ont la préférence des Génois qui s’en tiennent encore A un seul protecteur
par navire: saint Antoine, saint Jean, saint Georges, ’'archange Gabriel, saint
Nicolas, soutiens des égarés et des faibles. A ceux-1a vient se substituer a
partir des années 1280 le patronage de la Vierge, mais il n’est guére aisé de
distinguer les différentes unités qui portent le nom de Sainte Marie. D’autres
navires, parfois les mémes, sont distingués par le nom de leur patron, qui ne
se confond pas toujours avec celui du ou des propriétaires. De sorte qu'un

8 Bonvillano, cc. 107r, 108r, 118r, 119v; Giovanni di Guiberto, docc. 572, 574, 776, 599,
1050, 1166; Lanfranco, docc. 641, 649, 747, 1113, 1144, 1248.

¥ Lanfranco, docc. 666, 1113, 1186.
10 Annali genovesi, 111, p. 161.

11 Archives d’Etat de Génes (= ASGe), Notai antichi, n. 21/1, c. 91r; n. 26/2, cc. 148r et
150r; n. 61, cc. 200r et 227v.

12 Premier exemple connu: la «S. Tacobus » qui part pour Acre en 1214: cfr. Giovanni
Scriba, 11, p. 287 d. 8 et 9.

13 BALBI 19662, pp. 65-86; KEDAR 1967, pp. 431-446.
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méme bitiment peut étre commandé par des patrons différents a chacun de
ses voyages successifs ou porter le nom tantdét d’un associé, tantdt d’un
autre. Dans les derniéres décennies du XIII® siécle, nait 'usage de désigner
le navire par sa raison sociale: en 1269, la nef Bassa qui se dirige vers Tyr est
la propriété de Nicolaus Bassus, comme la Camilla d’un de Camilla en
127114, Mais est-ce certain que des familles comme celles-1a ne possédaient
qu’un seul vaisseau marchand? Quelle que soit "'onomastique adoptée, rien
n’est moins slir que le nom du navire, pour en suivre les voyages et en
déterminer la durée d’utilisation.

Peut-on dés lors se fier A la dénomination du type, telle qu’elle est
donnée par les textes? Les incertitudes paraissent moins grandes aux XII¢ et
XIII® siecles que postérieurement: aucune unité ne porte une double
qualification, sauf le bucius-navis, mais 'on sait qu’il s’agit 1 d’un batiment de
charge, proche de la famille des nefs's. Cette relative stireté terminologique
vient sans doute du fait qu’avant la «révolution nautique du Moyen Age »
qui a marqué les dernieres décennies du XIII® siecle et les premitres du
XIVete, le vocabulaire maritime pouvait distinguer, sans risque de confusion,
les deux grands types de bateaux en usage dans toute l'aire méditerra-
néenne: vaisseaux longs équipés essentiellement de rames, et vaisseaux
ronds, marchant surtout 2 la voile, utilisés aussi bien dans les opérations
militaires que dans les entreprises commerciales.

Les textes des XII° et XIII® siecles ne donnent guére de détails sur les
dimensions et caractéristiques des galéres utilisées sur les routes de la
Méditerranée orientale. Lors des premiéres croisades, il devait s’agir
d’unités modestes, puisqu’en 1099 les deux fréres Embriacus, ne pouvant
aborder au port de Jaffa, détruisent leurs deux galéres et en utilisent le bois
pour la construction de machines de siege devant Jérusalem 7. D’apres ce
que I'on peut savoir des contrats passés en 1268-1270 par les envoyés de

aint Louis venus en Italie organiser la croisade royale, ces galéres étaien
Saint L Ital g | de royal gal taient

4 Mais d’autres exemples aberrants peuvent étre cités: la Mallona envoyée 2 Alexandrie
en 1275 est propriété d’Enricetus Nepitella et de Pascalinus de Albario (ASGe, Notai ignoti,
B. 22, fr. 3, c. 72v) et la Vivalda est conduite en 1287 par les Zaccaria (LOPEZ 1975¢, pp.
368-370).

15TAL 1972, p. 164.
16 TANE 1974, pp. 277-302.

V7 Annali genovesi, 1, p. 110.
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des birémes, pourvues de 100 A 120 rameurs, d’une quarantaine de métres
de long sur 5m, 50 de large, ce qui leur donnait un coefficient de finesse de
8; elles étaient « gréées de deux mits 2 voile latine, pourvues de magondaux
a ’avant, de pavois en abord, et renforcées au besoin d’un chateau autour du
mat du milieu» . Des graffiti retrouvés 3 Finale Ligure en donnent une
assez bonne représentation’. La propulsion A rames conférait a ces
batiments une grande liberté de manoeuvre a I’entrée et 2 la sortie des ports,
et facilitait la progression en calme plat, tandis que la voilure latine leur

permettait de mieux remonter au vent.

Il est impossible de dire s’il existait déja dans les dernieres années du
XIII¢ siecle ces galéres moins fines de Romanie et de Syrie, dont les normes
de construction allaient étre définies dans le Liber Gazarie, sous la rubrique
«ordo factus super mensuris galearum de Romania et Syria» (22 janvier
1333): une quarantaine de métres de long sur six métres de large, soit un
coefficient de finesse de 6,752. A ces bitiments qui combinent les avantages
de la galére et ceux du vaisseau rond — grande capacité de chargement — les
autorités réservent le transport des marchandises les plus précieuses: draps
et toiles, safran, ambre et corail dans le sens ouest-est, épices, soie et tissus
d’Orient dans le sens est-ouest?.. Il est probable que ce type de navire était
déja utilisé dans les années 1280-1300. L’on voit en effet Buonsignore
Caffaraino et Bonifacio di Piazzalunga noliser leur galére «Alegrancia»,
avec un équipage de 120 hommes, pour transporter de la soie, du poivre, de
la cire et des fourrures de Péra 3 Génes. De méme en 1289-1290, entre
Caffa et 'Occident, divers chargements de soie, de cire et de fourrures sont
embarqués sur des galéres génoises 2. Certaines méme sont utilisées en mer
Noire pour des transports de grain et de poissons .

En ce qui concerne les voyages vers la Syrie-Palestine, les sources

consultées n’ont fourni que de rares exemples d’une telle utilisation: en
juillet 1291, Tedisio Doria nolise ses deux galéres A six compatriotes, mais

18 BASTARD DE PERE, pp. 349-350.

19 BONINO, pp. 291-292.

20 VITALE 1951, p. 124.

21 Ibidem, pp. 85-86.

22 BALARD 1973, docc. 132, 148, 149, 151, 799.
2 Ibidem, docc. 7, 470, 667.
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I’acte ne précise pas 'objet du voyage, transports de marchandises ou parti-
cipation 2 la lutte contre les Infideles 2. Dans la mesure ol le méme armateur
frete encore ses galeres en 1292 et 1294 aux Zaccaria et aux Hospitaliers
pour empécher les trafics illicites avec les Sarrasins, il est probable qu’en
1291 il s’agit plus d’entreprise militaire que de commerce. Généralement les
galéres qui partent pour Acre sont ou bien des unités qui accompagnent les
vaisseaux de transport? ou bien des éléments d’une flotte au service de la
Commune: soit pour I’envoi d’une ambassade, soit pour porter secours a la
Terre Sainte 2 ou défendre les comptoirs de Syrie-Palestine attaqués par les
rivaux de Génes, Pisans et Vénitiens 7. Au XIII® siécle, I'utilisation militaire
des galeres ’emporte encore sur tout autre usage.

A la famille des vaisseaux longs peuvent se rattacher divers autres
batiments. La galiote est une petite galére, ayant de 16 2 22 bancs, deux
maits et au moins deux gouvernails latéraux. En 1239, la Bonaventura de
Guglielmo di Pagano part pour ’Outre-mer; elle est encore citée en 12482,
La taride, navire 3 varangues plates et murailles verticales, trés effilé, mais
comportant une poupe ronde 2 trois rodes, deux mats et un équipage d’une
vingtaine de rameurs?, n’est guére utilisée sur les routes de la Syrie-
Palestine. L'une d’elles est mise par les fréres Vento 2 la disposition d’'Ugo
Lercari lors de la croisade de 1248%. Nous savons d’ailleurs que les deux
amiraux génois au service du roi de France prévoyaient d’acquérir plusieurs
unités de ce type pour le passage de Saint Louis outre-mer?!. Une autre
taride, la S. Nicolaus, avec un équipage de quinze hommes, transporte du vin

2% ASGe, Notai antichi, n. 13/2, c. 76r-v.
2 Ibidem, n. 29, c. 85r; Notai ignoti, B. 3, fr. 32, doc. 92 (année 1253).

26 Annali genovesi, I, pp. 5, 7, 13-15, 102, 112, 121; ASGe, Notai antichi, n. 18/2, cc.
245r, 247r.

27 ASGe, Notai ignoti, B. 4, fr. 56, c. 3v; Notai antichi, n. 60, cc. 227v, 257v, 264r; n. 65,
c. 35v (1258); Notai ignoti, B. 8, fr. 95, c. 50r (1262); Notai antichi, n. 74, cc. 149r-151r, 152r,
156r (1287); n. 10, c. 92v; Notai ignoti, B. 11, fr. 23, c. 38v (1289); B. III, fr. 62, c. 1r-v (1292:
trois galeres envoyées contre les Infideles et les « mauvais Chrétiens »).

28 ASGe, Notai antichi, n. 21/1, c. 102v; n. 20/1, c. 111r.
29 BELGRANO 1859, pp. 20-23; BASTARD DE PERE, p. 351.
30 BELGRANO 1859, pp. 38-39.

31 Ibidem, pp. 20-21 et 51. Les mesures des tarides commandées 2 la Commune sont les
suivantes: 35 m, 66 de longueur et 3 m, 34 de largeur.
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a Tripoli en 127732 Avec la saitte, 'on s’éloigne beaucoup de la galére com-
mune; il s’agit sans doute d’une unité légére comportant un nombre variable
de bancs de rameurs, un mit a voile latine et une forme élancée qui en faisait
I'instrument par excellence des coups de main et de la surveillance cotiére ».
La saiete de Guglielmo Guercio s’adjoint aux galéres que la Commune
envoie vers la Terre Sainte en 125834,

Les armateurs génois, qui passent contrat avec les émissaires de
Louis IX pour ses deux expéditions outre-mer, mettent 2 la disposition du
roi un dernier type de navire proche des galeres, le sallandrum. Hérité des
traditions byzantines — le mot dérive sans doute du grec oavddhiov — c’est
un batiment d’une trentaine de métres de long, de six métres soixante-dix
de large, muni de deux mits, sept antennes et cinq voiles. Il est desservi par
un équipage de 29 hommes et est équipé de stalles pour le transport des
chevaux®. On ne rencontre guére le sallandrum en dehors des temps de
préparation de la croisade; toutefois, I'annaliste Ogerio Pane signale qu’en
juin 1207 un sallandrum s’était joint aux galéres qui escortaient les nefs
revenant d’outre-mer3. Peut-étre s’agit-il d’un navire affecté surtout au
transport des chevaux et du matériel de guerre.

Les bateaux de charge, qui composent la famille des vaisseaux ronds,
sont surtout représentés par la nef, le principal moyen de transport entre
Génes et les ports de Syrie-Palestine. Les caractéristiques en sont assez bien
connues grice aux contrats de nolisement passés par les émissaires de
Louis IX avec la Commune de Génes, et par divers groupes de marchands
avec des armateurs privés¥. Il s’agit d’un bitiment dont la longueur hors
tout va de 23 m, 50 2 37 m, 40, la largeur au maitre ban de 5m, 95 2 10m, 04:
il en ressort un coefficient de finesse de 3,4 3 4. La hauteur de cale est
normalement proportionnelle a la longueur de la quille: en 1268-1269, le
rapport varie de 4,85 A 5,4, alors qu’en 1246-1248 DPéchelle va de 4,7 2 7,

32 FERRETTO 1901, p. 128, n. 1.
33 JAL 1848, 11, p. 1306.

* ASGe, Notai antichi, n. 65, c. 35v. En 1283, Iacopo Doria mentionne une saiéte de 48
rames, c’est-a-dire de 12 bancs: Annali genovesi, V, p. 44.

35 BELGRANO 1859, pp. 51, 282-293; BASTARD DE PERE, p. 349; PRYOR 1984, p. 200.
36 Annali genovesi, 11, pp. 106-107.

37 JAL 1841, I, pp. 507-615; CHAMPOLLION-FIGEAC, II, pp. 50-67; BELGRANO 1859;
BELGRANO 1884, pp. 231-236; BYRNE 1930, pp. 70-159; BALLETTO 1981, pp. 364-381.
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d’ott une moins grande uniformité dans I'aspect extérieur des nefs. Au
XIII¢ siecle, celles-ci ont généralement deux mats, I'arbor de prorva, plus
lourd et égal ou légerement supérieur 2 la longueur hors tout du navire, et
Parbor de medio plus court de deux a trois metres. Selon la force du vent, on
y adapte différentes voiles latines triangulaires, I’artimon, le tersarol, le
«papafico» et la voile médiane. Les contrats font obligation aux armateurs
d’emporter de 5 2 7 voiles de coton et de chanvre dont plusieurs neuves, et
un velon, gage de sécurité pour les marchands®. L’armement comporte
deux gouvernes, d’une longueur égale 3 la moitié de celle du mat médian:
elles sont fixées a la hauteur du premier pont par un arceau en fer et par un
trou percé dans la timonaire. Le nombre d’ancres varie de 12 4 28, selon la
taille de la nef; la fréquence des pertes explique ces chiffres élevés. Quant au
gréement, les contrats indiquent souvent le poids des cordages nécessaires:
il peut aller de 65 centenaria pour les plus petites nefs 2 400 pour les plus
grosses. Chaque navire doit en outre avoir 2 bord des itagues, des haubans,
des cables, des glenes d’orins, des amarres, des grappins et autres équipements
indispensables, dont le détail est soigneusement énoncé par les armateurs, de
méme que la capacité des fiits devant recevoir I'eau potable pour le voyage.
Plusieurs embarcations secondaires sont adjointes 2 la nef: une barque de
cantier trés lourde, 2 la traine du bitiment et pour la gouverne de laquelle
cinq marins sont souvent prévus, un ou deux palischalmes et une gondole *.

Nous sommes ainsi en présence de gros vaisseaux ronds, de deux ou
trois couvertes, exhaussés A leurs extrémités pour former des gaillards élevés a
avant et A ’arriere, eux-mémes surmontés d’une plateforme occupée par
les chambres d’élite (les « paradis ») et par les chiteaux crénelés et bretéchés.
Les baux de la nef supportent des ponts ou couvertes, le premier 2 prés de
quatre meétres du fond de cale, le second et le troisieme séparés du précé-
dent d’a peine deux métres*. Approvisionnements et marchandises sont
arrimés en cale au-dessus d’un lest de cailloux ou de matiéres pondéreuses.

38 ’étude de DOTSON 1973, pp. 161-170, a été partiellement corrigée par PRYOR 1984; on
verra surtout les tableaux pp. 203-213, récapitulant les dimensions des nefs étudiées.

3 ASGe, Notai ignoti, B. 3, fr. 32, doc. 16; Notai antichi, n. 27, cc. 107v-108r; BYRNE
1930, pp. 100, 115, 119; BALLETTO 1981, pp. 364, 367, 376, 378.

*0En dehors des contrats cités a la note précédente, voir les tableaux de PRYOR 1984,
pp. 201-218.

# Voir la coupe d’une nef-type dans PRYOR 1984, p. 280.
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Il est interdit d’entreposer les marchandises entre deux couvertes et d’em-
barquer des produits «stratégiques », dont le commerce avec les Sarrasins
est prohibé par I’Eglise 2. Quant aux passagers, ils ont leur place assignée;
’entrepont principal leur est dévolu, de la proue au mit du milieu pour les
pelerins, de celui-ci A la poupe pour les marchands. Le deuxiéme entrepont
est couvert en abord pour former les corridors («coursives»), au-dessus
desquels les matelots établissent leur couchage ou leur poste de combat, a
Iabri de la pavesade. L’embarquement de femmes est exclu, au moins sur les
nefs marchandes.

Enfin sur les navires de la croisade, des stalles et des mangeoires sont
aménagées pour le transport des chevaux qui sont maintenus par des sous-
ventrieres et des filins. Sur la nef Paradisus, affrétée par une vingtaine de
marchands en 1253, aucun aménagement spécifique n’est prévu pour les
trois chevaux qui feront le voyage, sinon le fait qu’ils ne pourront se tenir
sur entrepont principal ®. On rappellera a ce sujet que les nefs lourdes et
rondes ne peuvent accoster dans tous les ports: les chevaux sont donc
embarqués ou débarqués par palans, comme le signale Joinville 2 propos des
opérations devant Damiette. Seuls les navires longs, galées, salandres ou
panfiles peuvent étre équipés de portes pour faciliter I'embarquement ou le
débarquement rapide des chevaux*. Ce sont alors des huissiers, totalement
étrangers 2 la famille des vaisseaux ronds *.

Telles sont les nefs latines constamment utilisées sur les routes de
’Orient du XII° A la fin du XIII® siécle. Elles conviennent aux incessants
transports de croisés et de pélerins, d’armes et de chevaux, de ravitaillement
et de renforts, qui unissent Génes aux Etats francs de Syrie-Palestine. Mais
lorsque ceux-ci déclinent aprés 1270 et que cessent les grandes expéditions,
la crise des frets et le marasme de la construction navale aménent armateurs
et marchands 2 réfléchir en termes de productivité du transport. On
chercha moins a construire gros qu’a réduire les colts en réalisant des
économies sur les frais d’exploitation et en particulier sur la main d’ceuvre,
«le poste le plus onéreux dans les transports maritimes » (F.C. Lane). De

42 ASGe, Notai antichi, n. 27, cc. 107v-108r; BYRNE 1930, p. 117; BALLETTO 1981, pp.
365, 368.

+ BYRNE 1930, p. 116.
* Sur le transport des chevaux, voir PRYOR 1982, pp. 9-27 et 103-125.
+ BASTARD DE PERE, p. 353.
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cet effort sortit un changement capital de la technique navale, le remplace-
ment des nefs latines par les coques au gréement carré. L’apparition de ce
nouveau type de batiment 2 Génes n’est pas antérieure 2 1286: il se trouve
lié au transport de 'alun des Zaccaria jusqu'en Flandre*. Nous ne le
rencontrons jamais sur les routes de la Syrie dominées par les nefs latines
jusqu’en 1291 et méme jusqu’a 'orée du XIV© siecle.

A la famille des nefs peuvent étre rattachés plusieurs autres batiments,
dont certains disparaissent au cours de notre période. Il en est ainsi du
bucins que I'on utilise sur les routes de I'Orient jusque dans les années 1260.
A en juger par un acte du 11 février 1190, il s’agit d’'un batiment de charge
d’une longueur d’une trentaine de métres, d’une largeur maximale de 4 m,
20, c’est-a-dire d’un coefficient de finesse de 7, qui le rapproche davantage
des galéres que des nefs. En revanche le bucius-navis, d’usage trés fréquent
dans les années 1250-1260, peut étre totalement assimilé 2 la nef latine, en
raison des cargaisons qu’il transporte — plus de 250 tonnes de grain — et de
Ieffectif réduit de I’équipage — de 36 a 44 matelots — qui ne conviendrait pas
3 un navire mi 2 la rame #. Les mentions de bucius disparaissent apres 1263.

Un des types de navire les plus fréquemment utilisés aux XIII® et XIV®
siecles, curieusement, n’apparait guére dans les actes notariés concernant
I'Ultramare. 1l s’agit des diverses catégories de ligna (lignum de bandis,
lignum de orlo) que I’on ne rencontre que pour des navigations 3 moyenne
distance, telles celles qui concernent le trafic intérieur  la mer Noire* ou
les liaisons entre 1’Aias, Chypre, les cotes syriennes ou égyptiennes®. Ces
bitiments trés moyens ou méme légers, n’ont guére leur place dans une
navigation au long cours, impliquant des traversées en droiture fréquentes.

Les routes maritimes entre Génes et la Syrie-Palestine sont donc
dominées par les galéres pour les tiches d’accompagnement ou pour les
expéditions militaires, et par les nefs pour les transports utiles. La stimulation
apportée par les besoins de la Terre Sainte a suscité un essor sans précédent
des constructions navales génoises, mais n’a pas substantiellement changé
les caractéristiques du navire, au moins au XIII* siecle, seule époque pour

46 BALARD 1978, II, p. 556.

# JAL 1972, p. 164; AGOSTO 1966, pp. 6-7.

8 BALARD 1978, II, pp. 907-909; BALLETTO 1976a, pp. 125-154.
# VELLE, pp. 90-91.
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laquelle nous disposons de mesures permettant d’apprécier la capacité et le
tonnage des bitiments. L’accroissement des tonnages était sans doute
réalisé deés le XII° siecle, avant que la révolution nautique du Moyen Age
n’apporte de nouveaux progres qualitatifs et quantitatifs.

La détermination des tonnages n’est pas chose aisée, et il ne faut point
attendre de nos textes toutes les précisions désirables. Les contrats de
nolisement ne sont pas trés nombreux et laissent souvent ignorer la capacité
réelle du navire, laissée a appréciation des hommes d’affaires au moment
du chargement. Rien ne prouve que les armateurs n’aient pas conclu pour
un méme voyage plusieurs pactes de nolisement®, dont un seul nous est
parvenu. Les cargaisons connues sont exprimées en balles, et rien ne dit que
celles-ci soient uniformes; la diversité des marchandises pouvait introduire
de notables différences dans la confection et le poids des balles. En ce qui
concerne les galéres, aucun chiffre intéressant un voyage vers ’Outremer ne
nous est parvenu. En admettant une analogie avec d’autres routes maritimes,
on peut signaler qu’en 1229, la galére Imperatrix, avec un équipage de
soixante hommes, porte une cargaison d’au moins 60 balles, ainsi que des
barils d’huile et des mines de figues non évaluées®'. Si 'on admet, d’aprés un
réglement de 'Officium Gazarie de 1344 que la balle pouvait peser environ
170kg*, la cargaison de la galere représenterait au moins une dizaine de
tonnes, soit une capacité de transport correspondant aux estimations de
F.C. Lane: un septiéme de tonne par homme sur les birémes du XIII
siecle®. En 1246-1248, ces galéres sont estimées au prix de 4000 livres
tournois, lors des négociations entre les envoyés de Saint Louis et la
Commune de Génes .

L’estimation du tonnage des nefs repose sur des chiffres 2 peine plus
strs. Le Paradisus magnus, bateau amiral de Saint Louis, qui cofite 7000
livres tournois lors de sa construction en 1248, transporte trois ans plus
tard 8000 cantares, soit 381 tonnes, vers Tunis et la Syrie. Il était prévu d’y

50 Certains textes font précisément allusion au droit des armateurs de conclure un autre
contrat pour le méme voyage: cfr. BYRNE 1930, pp. 101, 117; BALLETTO 1981, pp. 365, 368.

51 ASGe, Notai antichi, n. 17, c. 127r.

52 VITALE 1951, p. 141; voir aussi BALARD 1978, I, p. 564, note 117.
33 LANE 1974, p. 292.

54 BELGRANO 1859, pp. 25-26.
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embarquer, au moment de la croisade, une centaine de chevaux et peut-étre
un millier de passagers, chiffre atteint par la nef Oliva, de plus petites di-
mensions . Le méme Paradisus charge en 1250 200 balles, soit 34 tonnes et
100 pelerins: mais peut-étre fait-il 'objet d’un autre contrat de nolisement
pour le méme voyages. En 1267, la nef S. Spiritus des Embriaci doit
transporter vers ’Outremer au moins 365 balles de marchandises, réparties
entre onze hommes d’affaires: une cargaison de 62 tonnes, mais ici encore
rien ne prouve que ce soit la seule. Les autres chiffres connus proviennent
des contrats passés au moment des deux croisades de Saint Louis. Ils ne
concernent que les dimensions et les colits des navires. Le Paradisus magnus
a les mémes caractéristiques que les deux plus grosses nefs construites en
1268-1269; le prix de revient est identique: 7000 livres tournois. De méme,
pour les autres nefs, la comparaison entre les contrats de 1268-69 améne a
cette conclusion: en vingt ans, les tonnages et les prix de vente sont restés
stables. En revanche, il semble bien que les armateurs génois aient profité
des commandes royales pour traiter 2 un niveau bien supérieur 2 celui des
prix courants .

Les contrats de nolisement et divers autres actes notariés apportent des
informations précieuses sur ’organisation de la navigation vers ’Outre-
mer. Le moment des départs est mieux connu que celui des retours,
uniquement cités A I’occasion de recus qui peuvent voir été passés plusieurs
semaines apres la rentrée effective du navire 3 Génes. Au cours des XII et
XIII° siecles, les départs vers la Terre Sainte se placent 2 deux moments de

3 BYRNE 1930, pp. 9-10 et 93-94; ASGe, Notai antichi, n. 26/2, cc. 21v, 148r, 150r,
167v, 192r; n. 143, c. 33v.

56 Ibidem, n. 21/1, c. 178r; Notai ignoti, B. 3, fr. 32, doc. 179.
7 BYRNE 1930, pp. 128-130.

58 En 1259, la nef Pagana est estimée 610 livres (ASGe, Notai antichi, n. 105, c. 66v),
une taride 190 livres (Zbidem, n. 35, c. 52r). En 1250, la galére Contessa de Simone Mignardo
et de ses associés est vendue 350 livres (Ibidem, n. 27, c. 30v), la nef S. Stephanus 420 livres
(Ibidem, n. 21/1, c. 198r); en 1253, la nef S. Georgius est acquise au prix de 595 livres (Ibidem,
n. 28, c. 63v), la nef Roceza pour 800 livres (Ibidem, n. 29, cc. 4v et 179r), de méme que la nef
Sancta Crux qui a participé A la croisade (Ibidem, cc. 179r et 215v). En revanche, la S. Branca-
cius ne trouve preneur qu'a 600 livres (Ibidem, c. 216r) et la galere Alegrancia des Cigala a 280
livres (Ibidem, feuille volante apres le c. 280). Méme s’il s’agit d’unités moins récentes que
celles de la croisade, et si I'on tient compte du change entre livres tournois et livres de Génes
(environ 2 livres tournois pour 3 livres de Génes: BELGRANO 1859, pp. 82, 85, etc.), il y a eu
un incontestable effondrement des cours apres la croisade.
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’année; au printemps, ils s’échelonnent du 15mars au lermai, tout en
précédant quelquefois la fin de I’hiver; le second mouvement a lieu entre
le 15201t et la fin septembre; exceptionnellement, il peut étre différé
jusqu’au 15 octobre®. Il parait plus important que le premier, alors que les
investissements commerciaux génois de printemps ’emportent, tant par le
nombre des actes que par le volume des capitaux, sur les sommes investies
pendant I’été et au début de 'automne®!. Quant aux retours, ils se répar-
tissent aussi en deux saisons: pendant I’été (juin 2 aofit) arrivent 3 Génes les
nefs parties d’Outre-mer au printemps; en novembre et décembre, celles
qui ont quitté Acre 1 la fin de I’été et au début de 'automne, la date limite
pour le départ d’Acre étant fixée au ler octobre dans I'un de nos contrats 2.

C’est dire que l'arrét hivernal brise le rythme de la navigation. Sur les
routes de Terre Sainte, comme sur celles de Romanie, le navire génois ne
réussit pas encore 2 vaincre les embtches de la mauvaise saison et a éviter
I’hivernage imposé aux navigateurs méditerranéens depuis I’époque romaine .
Méme si les nefs latines affrontent mieux les brusques tempétes hivernales
que les lourdes coques du XIV® siécle au gréement carré, elles restent au
port pendant la mauvaise saison. Aucun contrat de nolisement ne prévoit de
départ pour I'Orient avant le mois de février. La fin de 'automne voit
encore quelques mouvements de bateaux, puisque des nefs rentrent 2
Génes en novembre, et méme en décembre. Le mois de janvier parait en
revanche exempt de toute navigation au long cours. Les Annales génoises
en 1231 puis en 1272, A propos des nefs de Syrie, en 1271, au sujet de
Pexpédition du prince Edouard d’Angleterre, mentionnent Iarrét
hivernal, soit au port d’attache, soit en cours de route, si la mauvaise
saison survient plus tdt que d’habitude . En 1248, la nef Bonaventura doit
partir pour ’Outre-mer avant le ler septembre; sinon le départ est remis au

9 En 1282, un départ vers Phocée est prévu le 8 février (ASGe, Notai antichi, n. 40/2, cc.
11r-13r); en 1292, un autre vers la Romanie est fixé au 15 février (Ibidem, n. 71, cc. 69v-70r).

60 ASGe, Notai antichi, n. 5, cc. 1251, 2561; n. 34, cc. 168r, 206v; n. 29, c. 160v; n. 30/2,
c. 185r-v; n. 93, c. 104r; Notai ignoti, B. 25, fr. 1, piece 17, c. 3v; BYRNE 1930, pp. 115, 119;
BALLETTO 1981, p. 369.

61 BALARD 1978, II, p. 689.

2 ASGe, Notai antichi, n. 27, c. 108r (9 mars 1251).
63 ROUGE, pp. 316-325.

% Annali genovesi, 111, p. 58; IV, pp. 142 et 149.

- 163 -



début du printemps®. De méme en 1253, les armateurs prévoient un
hivernage de quatre mois, le voyage vers Ceuta devant s’interrompre 2 la
saint André, le 30 novembre ¢. Les patrons de la nef S. Spiritus envisagent
un hivernage A Bonifacio en 1267, ou une navigation continue dans le
meilleur des cas¢. A la fin du XIII® siecle, Parrét hivernal est donc encore
observé 3 Génes, mais dans les relations avec I’Outre-mer, il ne dure en
réalité que quelques semaines.

Le calendrier du mouvement des navires met en évidence le rythme
bi-annuel des échanges entre Génes et la Syrie-Palestine. Implique-t-il
’organisation de convois sur les itinéraires orientaux, et, par voie de consé-
quence, I'intervention de la puissance publique dans la direction du trafic? 1l
faut mettre A part I’envoi de flottes composées de nombreuses unités de
types divers, telles que celles qui ont participé aux croisades proprement
dites; elles sont placées sous la direction d’un capitaine général, un amiral,
suivent, groupées, le méme itinéraire, obéissent A une stratégie d’ensemble.
Mais en est-il de méme pour les navires marchands? En 1245, Iannaliste
génois racontant I'un des multiples incidents ayant opposé Pisans et Génois
en mer Tyrrhénienne, évoque les «naves caravane Ianue venientes de ultra-
mari» . Le mot caravana implique a coup s@r un regroupement des nefs, au
moins en mer Tyrrhénienne, afin de faire face aux opérations de course
menées par les Pisans. Les contrats de nolisement ne mentionnent jamais
I'obligation d’une navigation commune; I'un d’eux précise méme que le départ
du navire est laissé au bon vouloir des marchands®. Deux indices laissent
toutefois penser que le voyage des nefs s’effectuait en commun, au moins sur
la premiere partie du parcours. Les actes — contrats de change et de prét
maritime, de commande et d’engagements de marins — qui concernent le trafic
avec la Terre Sainte et mentionnent le nom des navires empruntés par les
marchands, se placent tous entre mars et mai ou entre juillet et septembre; les
départs sont donc généralement groupés. Par ailleurs, deux actes précisent que
la navigation vers 'Outre-mer devra s’effectuer selon les statuts de Génes?.

65 ASGe, Notai antichi, n. 26/2, c. 95r-v.

% Ibidem, n. 29, feuille volante apres le c. 280; cfr. BALLETTO 1981, p. 377.
7 BYRNE 1930, p. 129.

8 Annali genovesi, II1, pp. 161-162.

% ASGe, Notai antichi, n. 27, cc. 107v-108r; BYRNE 1930, p. 128.

70 BYRNE 1930, pp. 100 et 108.
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Or les normes du Liber Gazarie, qui conservent sans doute ’esprit, sinon la
lettre, de statuts plus anciens, définissent I'obligation de la navigation «in
conservaticho ». Comme le montre G. Forcheri, la conserva se distingue du
convoi («passagium»), en ce sens qu’elle n’implique pas un commandement
unique, mais seulement le devoir de naviguer ensemble dans un but
d’assistance mutuelle. C’est la solidarité des risques et non le cadre
contraignant d’une navigation réglementée. Ce n’est qu’en 1334 que I'obli-
gation du convoi est étendue aux routes de Chypre et de Syrie .

Cette relative souplesse ne diminue en rien la lenteur bien connue des
communications maritimes avec ’Orient. Soumise aux aléas climatiques,
aux mauvaises rencontres, aux arréts prolongés dans les grands ports, la
galere génoise, et, 3 plus forte raison, la lourde nef, n’est pas rapide. Le
navire serre au plus prés la cote, pour pouvoir se réfugier dans une baie bien
abritée en cas d’intempérie; il hésite 2 proximité des ports et des confluen-
ces maritimes, par crainte des pirates qui peuvent s’y embusquer. Il s’arréte
la nuit, quand il le peut, sauf s’il doit franchir de grands espaces maritimes
vides de terres. Il s’attarde aux escales; les temps morts représentent au
moins la moitié de la durée totale du voyage. Dans ces conditions, il faut
admettre que la rotation des navires entre Génes et la Terre Sainte dure une
année complete. C’est ainsi que la nef Paradisus des Doria est signalée
presque chaque année au mois d’aofit, entre 1253 et 1262, au moment ol
elle s’appréte a partir pour Acre. Elle y arrive a la fin de ’'automne, en repart
au début du printemps, atteint Génes en juin ou juillet, et est de nouveau
préte au voyage 1 la fin de I’été72. On mesure ainsi 'extréme lenteur des
navigations médiévales et la faiblesse de productivité des navires, qui
affectent aussi profondément les échanges commerciaux que les désastres
provoqués par les intempéries ou les mauvaises rencontres.

Les naufrages ne sont pas seulement les conséquences de la mauvaise
saison. Ogerio Pane rapporte qu’en juin 1207 les sept nefs revenant d’Outre-
mer durent affronter de nuit une violente tempéte au large de Nervi, soit 2
quelques milles de Génes. L'une des nefs ainsi que deux barques périrent en

71 FORCHERI, pp. 88-89 et 94.

72 BYRNE 1930, pp. 114-118 (juillet 1253); ASGe, Notai antichi, n. 35, c. 146v (aofit 1256);
n. 60, c. 157r (aolt 1257); Notai ignoti, B. 4, fr. 56 (a0t 1260); B. 8, fr. 95, cc. 51v, 74r (aoft
1262). Lorsque Benedetto et Manuele Zaccaria engagent en 1286 un patronus pour leur nef Bene-

dicta, ils considérent comme exceptionnel le retour du navire avant que I'année ne soit écoulée
(BYRNE 1930, p. 142).
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mer7. Les navires se laissent surprendre par les coups de vents contraires,
lorsqu’ils franchissent un détroit, doublent un cap, sortent d’un chenal abrité
pour se retrouver en haute mer. Les routes de la navigation orientale sont ainsi
jalonnées de «points noirs », 2 proximité desquels la prudence est de régle: le
détroit de Piombino, la presqu’ile de Sorrente, au sortir de la baie de Naples,
le cap Vaticano, au sud de Tropea, le détroit de Messine, le débouché du golfe
de Patras, le cap Malée et le passage entre la Créte et Antikythira. Dans une
carte des naufrages, les ports auraient aussi leur place; ou bien ils sont trop
petits pour accueillir une nef désemparée, ou bien de mauvaises manoeuvres
peuvent entrainer la perte partielle ou totale de la cargaison.

Les dommages provoqués par les hommes sont plus sévéres. Comme le
rappelait F. Braudel, «la piraterie en Méditerranée est aussi vieille que
Ihistoire » 74. Plus que la piraterie peut-étre, les méfaits de la course, pour
reprendre une distinction moderne 7, sont constants. Contre les Vénitiens
ou contre les Pisans, on arme pour la course, avec 'appui de la Commune 7.
Les bulletins de victoire, si nombreux dans les Annales génoises, disent bien
que toute une ville suit avec passion les exploits de ses corsaires et regrette
unanimement les pertes qu’ils peuvent subir. Voici par exemple sous la
plume de Tacopo Doria les affrontements entre Pisans et Génois en 1283,
un an avant la Meloria: une nef pisane est prise et briilée au large de Chypre,
tandis que Bonusmelior de Arenzano, partant avec sa galeére pour la Syrie,
rencontre une nef et des linhs pisans, auxquels il inflige de sérieux dom-
mages”’. Succes et échecs face aux Vénitiens sont tout aussi nombreux et
reviennent fréquemment dans le récit des annalistes: Simone Grillo en 1264,
aussi bien que Pescheto Mallono en 1266, capturent en course des nefs
vénitiennes en Méditerranée orientale 7.

Les conséquences économiques sur le trafic oriental de Génes sont
difficiles & déterminer. Le butin ’emporte-t-il sur les pertes? Il est certain
que la Commune est contrainte d’armer régulitrement quelques galéres de
garde, qui accompagnent les nefs de Terre Sainte dans les endroits les plus

73 Annali genovesi, 11, pp. 106-107.

7+ BRAUDEL 1966, II, p. 191.

75> FONTENAY - TENENTL, I, pp. 78-79.

76 BALLETTO 1983, pp. 7-171; LOPEZ 1975b, pp. 313-327.

77 Annali genovesi, V, p. 44.

78 Ibidem, IV, pp. 54-56, 93-94 et BALLETTO 1983, pp. 50-51.
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exposés, mer Tyrrhénienne et canal d’Otrante. Les prises effectuées en
temps de guerre sont restituées, au retour de la paix. La course et la piraterie
deviennent vite une monotone partie d’échecs, ot chacun gagne 2 son tour,
marchands et anti-marchands, souvent les mémes hommes. Les biens volés
sont revendus au port le plus proche ou rachetés par leur propriétaire; ils
rentrent de maniere ou d’une autre dans le circuit des échanges, grevés par
le préléevement du pirate, un intermédiaire de plus dont le marché tient
compte. En définitive, I'incidence économique des risques de mer et de la
course est certainement moindre qu’on ne I’a cru souvent. Ils ne font que
grever un peu plus de colt des transports maritimes, dans lequel le poste le
plus onéreux reste néanmoins la main d’oeuvre, la solde des équipages.

Sur les galeres du XIII® siecle, effectif des matelots n’est guére connu
avec précision. La Vivalda de Benedetto et Manuele Zaccaria a engagé en
1287 85 hommes, en majorité originaires de Ligurie, et dont la solde
moyenne s’établit A 8s. 7d., mais avec des disparités allant d’un sou a 28s.
6d.7. La galere Alegrancia de Buonsignore Caffaraino et de Bonifacio di
Piazzalunga a en 1281 un équipage de 120 rameurs, quatre nochers, un
scribe, un cuisinier, sans compter sans doute les deux patrons du navire #.
Une taride en 1246 est montée par 20 marins et un nocher; une autre en
1277 ne comprend que 15 hommes 2 bord. Un bucius-navis en 1254 prend
la mer avec 40 matelots, dont trois nochers, deux armateurs et un officier de
poupe (pennesius) 31, Sur les nefs, le personnel est plus ou moins important
et diversifié, selon la taille du navire. Les trente unités commandées par
Saint Louis a la Commune de Génes en 1246 doivent avoir un effectif de 55
hommes, dont cinq pour la conduite de la barque de cantier. Le méme
nombre de marins se retrouve sur la nef construite 2 Noli pour la croisade
de 1270 et qui a exactement les mémes dimensions. On tombe 4 un effectif
de 25 hommes, plus un nocher, sur les nefs plus petites, inférieures a 25
metres de longueur hors tout. En revanche, les plus grosses, telles le
Paradisus magnus, requiérent un équipage d’une centaine d’hommes®. Il y a
dans nos relevés une étroite corrélation entre la taille de la nef et le nombre

79 LOPEZ 1975¢, pp. 368-370; PISTARINO 1981, p. 238.
80 BRATIANU 1927, pp. 128-129.
81 FERRETTO 1901, p. 128; BYRNE 1930, p. 126.

82 BELGRANO 1859, pp. 16, 254, 274, 48-49. Voir le tableau des effectifs a bord dressé
par PRYOR 1984, p. 219.
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de matelots qui la servent. Une certaine spécialisation intervient parmi les
membres de I’équipage: une proportion variable — du cinquie¢me au tiers —
est munie d’arbalétes et placée sous 'autorité d’un maitre-arbalétrier, tandis
que les autres « muniti ad ferrum » disposent d’un armement plus simple.

La solde qui leur est dévolue ne peut étre connue qu’a 'occasion de regus
épars dans les minutiers notariaux, puisque nous ne disposons pas, comme pour
le XIVe siecle, de registres de roles. A titre d’exemple, on notera qu’en 1268
deux marins regoivent I'un 21. 9. 6 d., I'autre 3 1.  titre de «conductus » pour
un voyage vers la Syrie sur la galére Lercaria dans le premier cas, sur la nef
Sarzaneta de Lanfranco di San Remo dans le second®. Geo Pistarino reléve
que la moyenne pour les engagés volontaires est de I'ordre de 31. 13s.%4; mais
il s’agit de la solde payée par la Commune et non par des armateurs privés.

Les différentes fonctions existant 2 bord ont été longuement exami-
nées par Geo Pistarino %. Elles se vérifient dans les navigations orientales de
Génes. Le propriétaire du navire — dominus s’il est seul, participes si le
batiment est réparti en loca — n’est pas obligatoirement le maitre a bord,
patronus, s’il s’agit d’un navire marchand, ou capitanens, dans le cas d’une
entreprise militaire. Il est secondé par des officiers de poupe (pennesii) et
par des servientes ou servitores, qui ne sont pas comptés parmi les mem-
bres de I’équipage, et dont Ieffectif peut varier de trois a dix personnes 5.
S’y ajoutent quelques mousses, par exemple trois sur les salandra com-
mandés par Saint Louis¥. Deux officiers jouent un role fondamental: le
nocher — nauclerius — responsable de I'itinéraire maritime, et le pilote —
pilotus — chargé de la manoeuvre du navire. La plupart des contrats de
nolisement laissent aux marchands le soin de choisir le nocher, qui se voit
par ailleurs confier une mission d’inspection dans les jours qui précedent la
date prévue pour le départ. Benedetto Zaccaria, qui frete la nef Santa Maria
en 1282 obtient méme le droit de choisir librement nocher et pilote 5.

83 ASGe, Notai antichi, n. 37, c. 200v; n. 76, c. 80v.

84 PISTARINO 1981, p. 261. On verra également p. 230 les engagements sur la nef de Gu-
glielmo de Pallo en février 1191.

85 PISTARINO 1981.

86 Ibidem, pp. 243-245.

87 PRYOR 1984, p. 219.

88 BYRNE 1930, p. 134; PISTARINO 1981, pp. 250-251.
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C’est dire que les armateurs s’inclinent généralement devant les exigences
des marchands affréteurs. En revanche les pelerins n’ont guere de droits 2
faire valoir. Ils paient leur traversée de méme que les membres de la croisade.
Les seuls prix de passage connus concernent ces derniers. Si 'on compare les
tarifs demandés aux troupes de Philippe-Auguste avec les propositions faites
aux envoyés de Saint Louis par les procureurs de la communauté de Marseille
en 1246 puis en 1268%, on constate une baisse relative des nolis; en 1190 le
passage d’un chevalier, de deux écuyers et de deux chevaux cotite 9 marcs
d’argent; entre 1246 et 1268 celui d’un cheval et d’un écuyer passe de 5 marcs
d’argent 2 4 marcs et demi; les places de «paradis» et de chiteau de 80s.
tournois 2 60s., celles de I’entrepont supérieur et médian de 60 2 35s., enfin
celles de I’entrepont inférieur de 40 A 25s. Est-ce le signe d’une crise des
frets? La prudence s’impose puisque nous avons constaté que I'affrétement
des nefs génoises ne diminue pas entre 1248 et 1268. Les pelerins utilisant
les nefs marchandes se trouvent entassés sur I’entrepont en avant du navire;
ils supportent chaleur, roulis et paquets de mer, en remerciant le ciel de
pouvoir disposer d’une petite place pour s’étendre et préparer leurs repas. Les
contrats de nolisement limitent toujours le nombre des pelerins embarqués:
13 soldats, 26 cavaliers, 26 écuyers sur la nef d’Ansaldo Mallono en 1190, 100
pelerins sur la Paradisus de Pietro Doria en 1250, 40 sur la Donzela de
Giovanni Basso en 1251, 50 sur 'Oliva des fréres Supa la méme année, 100
sur la nef S. Gabriel de Matteo Ceba en 1252, 50 sur la Regina de Guglielmo
Manente et de Lanfranco Mallono en 1253, par exemple®. Les femmes se
trouvent exclues du voyage, de méme que les faucons et les autours, précise
un contrat?. Les textes, malgré leur concision, laissent deviner la joyeuse
pagaille régnant A bord des navires; les chants du Salve Regina n’arrivent pas
a couvrir le bruit des querelles de voisinage, les grondements de la mer et les
hénissements apeurés des chevaux.

Les marchands bénéficient de conditions de voyage un peu plus
acceptables. Leur nombre peut étre fort variable. Les deux fréres Zaccaria,
ensemble ou séparément, affrétent les nefs qui leur sont nécessaires pour le
transport de leur précieux alun. Le plus souvent les marchands se regroupent

89 BELGRANO 1859, pp. 369-373 et 376-377.

90 BYRNE 1930, pp. 86, 100, 107; ASGe, Notai antichi, n. 27, cc. 107v-108r; Notai ignoti,
B. 3, fr. 32, doc. 16.

91 BYRNE 1930, p. 117.
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pour conclure un contrat avantageux avec un ou plusieurs armateurs. Ils se
répartissent ensuite les espaces de cargaison, selon des proportions connues a
’avance. Ces associations temporaires, qui ne durent que le temps d’un
voyage, peuvent comprendre jusqu’d 26 membres, mais descendre aussi
jusqu’a trois ou quatre 2.

Les droits des marchands sont considérables. Avant le départ, ils peuvent
mener 2 titre de cerchatores ou d’inqguisitores une mission d’inspection, com-
plétant celle du nocher. Ils vérifient que I'armement du bateau est complet
et conforme aux engagements pris par les armateurs. En aolt 1251, les
représentants des marchands qui ont inspecté la nef Regina de Lanfranco
Mallono et de Giacomo Manente, nolisée pour un voyage outremer,
déclarent par acte notarié que le bitiment n’est pas apte au départ®. Les
affréteurs sont tenus d’apporter eux-mémes la cargaison aux dates précisées
par contrat; interdiction est faite de charger des marchandises sur le pont
ou au bord de la nef*. Ils peuvent d’un commun accord décider du moment
du départ, en conformité avec les statuts de Génes. Chacun d’entre eux
dispose pour lui-méme, ses serviteurs et son harnois d’une place sur
I’entrepont entre le mat du milieu et la poupe du navire, et peut s’y faire
délimiter un logement — une camera — sans doute plus exigu et moins
confortable que celui qui est réservé aux hotes de marque.

En mer, les affréteurs exercent un controle sur le bon déroulement du
voyage et protestent vigoureusement contre toute déviation par rapport a
Iitinéraire convenu®. Ils peuvent désigner P’escale de leur choix, Tripoli ou
Acre®, Tyr ou Laodicée®. Dans le ports syriens, ils s’assurent de I’équipe-
ment du navire, surtout s’ils ont au départ exigé I’achat de voiles neuves en
Terre Sainte; ils choisissent A la majorité I'itinéraire de retour et I'objectif
ultime du navire.

92 Ibidem, pp. 106, 114-115, 121.
9 Ibidem, p. 99; PISTARINO 1981, pp. 254-255.

94 ASGe, Notai antichi, n. 27, cc. 107v-108r (mars 1251); n. 34, c. 168r-v; Notai ignoti, B. 3,
fr. 32, doc. 16 (janvier 1251); BYRNE 1930, pp. 100, 107, 115-116.

95 BRATIANU 1929, pp. 316-317.
9 ASGe, Notai ignoti, B. 3, fr. 32, doc. 16.
97 Ibidem, Notai antichi, n. 34, c. 168r-v.
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Restent 2 évoquer les conditions commerciales d’un trafic qui ne se
limite pas, bien siir, 3 "acheminement de soldats, de pelerins et de matériel
stratégique. L’implantation en Syrie d’une société occidentale, qui apporte
avec elle les gotits et la mentalité aristocratiques, crée des besoins nouveaux
en produits de I'industrie textile; d’autre part, la situation des Etats francs,
proches des grandes routes caravanitres, permet I’exportation vers ’Occident
de tous ces produits de luxe, auxquels 'Orient confére prestige, cherté et
raffinement. Les contrats de nolisement apportent maintes précisions sur
’organisation du trafic, mais sont souvent avares de détails sur le poids et la
nature des marchandises transportées.

Le financement des opérations commerciales entre Génes et la Syrie-
Palestine se réalise grice aux divers types de contrats notariés qui, ici
comme dans d’autres secteurs du commerce méditerranéen, suscitent les

N

investissements et donnent 3 I’argent une mobilité surprenante. Si I'on
connait assez bien le montant et les acteurs de ces placements au XII
siecle®s, il faudrait étudier les contrats de commande, de societas, de prét et
de change maritime intéressant ’Outre-mer au XIII® siécle, une telle tiche
dépasse de loin le cadre de cette étude. En revanche, 'organisation des
transports maritimes repose sur un nombre de contrats plus réduit, liant les

armateurs aux affréteurs et précisant les obligations des parties.

Comme |’a remarqué Byrne®, les contrats de nolisement ne concernent
que d’importants hommes d’affaires, possédant beaucoup de capitaux; il est
probable que le scribe du navire se contentait d’enregistrer sur son cartu-
laire les quelques ballots que pouvaient emporter les marchands de moindre
envergure, ou les membres de Iéquipage autorisés 2 prendre avec eux
quelque pacotille. Le marchand affréteur bénéficie de la gratuité du passage
pour lui-méme, ses serviteurs et une partie de la cargaison de Génes vers

rient. Le fret — naulum — peut étre acquitté au poids, ad cantaratam, ou

I’Orient. Le fret l peut &t quitt poids, ad cantarat
ien le groupe d’affréteurs retient le bateau entier pour une somme
bien le groupe d’affrét tient le bat tier p

onnée, ad scarsum. Cette seconde méthode, constamment utilisée par les
d d Cett d thod t t utilisée par |
envoyés de Saint Louis, est beaucoup moins fréquente dans la navigation
marchande: en 1291, Tedisio Doria fréte deux galéres prétes A partir pour
a Syrie A une association de six hommes d’affaires, qui s’engagent a payer
la Sy tion d h d’aff qui s’engagent 3 pay

98 BYRNE 1920, pp. 191-219; BACH; KRUEGER 1957, I, pp. 257-272.
%9 BYRNE 1930, pp. 49-58.
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950 livres 1. De méme, quatre ans plus tard, les deux fréres Zaccaria paient
une somme globale de 3300 livres pour une nef qu’ils envoient charger de
I’alun a Phocée 1. La méme méthode est utilisée en Orient pour des trajets
assez courts, de Vatiza 3 Constantinople ou de Tunis vers la Romanie '%2,

Le premier mode de calcul est le plus fréquent. L'on sait que les
armateurs pouvaient exiger la pesée des marchandises au départ et le paiement
du nolis en monnaie génoise, généralement de 10 A 13s. par cantare '%; les
cargaisons sont dites alors ad cantaratam lanue. Si, en revanche, les marchands
s’engagent 2 revenir d’outre-mer sur le méme bateau, et garantissent un
chargement de retour proportionnel A la cargaison qu’ils emportent de
Génes, ils bénéficient alors d’une gratuité partielle sur cette derniére, mais
devront payer le fret de retour sur la base de 10 2 12 besants sarracénats par
cantare d’Acre. Au cas ol ils ne prendraient qu’en Syrie la décision de
revenir sur le méme navire, le nolis acquitté 3 Génes leur serait déduit de la
somme 2 payer en Syrie, sur la base d’un taux de change de 2 besants 14
carats 2 2 besants 18 carats par livre de Génes. Byrne, le premier, a analysé
ce systéme complexe 1% il a remarqué 2 quel point il satisfait aux besoins de
crédit des marchands, moins élevés en Syrie, puisqu’ils viennent de vendre
leurs marchandises, qu'au départ du voyage 2 Génes. On peut ajouter que
cette méthode favorise les exportations occidentales, et révéle peut-étre un
déséquilibre quantitatif des échanges entre Génes et la Syrie-Palestine.

La nature des marchandises exportées ne révele guére de surprise:
rarement des produits alimentaires — froment et orge en 1190 — parfois des
armes et des épées, du safran et des soieries, mais surtout les produits
textiles venant de tout ’Occident: draps de Saint-Quentin, d’Amiens, de
Gand et d’Ypres, de Stamford, de Roanne, de Cambrai et de Chilons, toiles
de Reims et de Champagne, d’Allemagne et de Lombardie, et ces étoffes
légeres de futaines dont le succes fut si considérable au Moyen Age1%. En
revanche, beaucoup d’armateurs prennent soin d’interdire le transport de

100 ASGe, Notai antichi, n. 13/2, c. 76r-v.

11 Ibidem, Notai ignoti, B. 25, fr. 1, piece 17, c. 3v.

102 BRATIANU 1929, pp. 304-305; ASGe, Notai antichi, n. 38, c. 179r.
103 BYRNE 1930, p. 52.

104 Ibidem, pp. 52-58.

105 BORLANDI 1953, TI, pp. 133-140.
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produits stratégiques, dont la vente aux Sarrasins est prohibée par I'Eglise:
chanvre, étain, fer, cuivre et plomb par exemple 1%. Le fait que nos contrats
soient instrumentés A Génes laisse généralement dans Pombre la nature des
produits d’Orient, bien connus par d’autres sources. Il ne semble pas que
les échanges avec I’Outre-mer aient fait beaucoup de place aux céréales, au
vin, A ’huile et aux matiéres premiéres qui, peu A peu, envahissent le trafic
romaniote de Génes.

Ainsi, pendant prés de deux siécles, les Génois ont pris une place
considérable dans les échanges maritimes avec la Terre Sainte. Aux grandes
expéditions militaires, des années 1100, se sont ajoutés bien vite les
cheminements lents des nefs marchandes. Mais les pulsions périodiques de
la croisade et les conflits entre Occidentaux ont apporté A ce trafic une
irrégularité inter-annuelle que nos tableaux permettent peut-étre de saisir.
En 1190, par exemple, le transport des troupes de Philippe-Auguste n’exclut
pas le départ de plusieurs nefs portant vers la Syrie des approvisionnements
et des renforts. Entre 1216 et 1222, le silence des sources vient peut-étre
moins de lorganisation de la 5éme croisade que de la rareté de la
documentation disponible. L’expédition de FrédéricII semble avoir exclu
I’envoi de tout navire génois. Entre 1241 et 1244, 3 nouveau pas de départ.
L’année 1248, date de la premiére croisade de Saint Louis, est marquée par
une activité fébrile: plus d’une vingtaine de nefs et de tarides vont affronter
la mer. La guerre des Communes a Acre ne ralentit pas le mouvement des
bateaux: les années 1257-1258 voient de nombreux départs. Le trafic se
ralentit au début des années 1260: les affaires de Romanie et la guerre avec
Venise incitent 2 une certaine prudence. Puis c’est de nouveau la poussée
des constructions navales, au moment ou s’organise la deuxiéme croisade de
Saint Louis, puis celle du prince Edouard d’Angleterre. Apres 1272, le
déclin est brutal: le trafic romaniote prend le relais du trafic syrien, sans que
celui-ci disparaisse tout 2 fait. Chaque année, sauf en 1285 et 1288, des
départs s’organisent. La fin des Etats francs ne marque pas une rupture
totale: d’un coté subsistent les armements de ceux qui, comme les Doria et
les Zaccaria, vont défendre les intéréts de I’Eglise contre les Infideles et les
mauvais chrétiens. Il y en eut sans doute beaucoup: en 1293 la nef de
Leonellus de Vinderciis est prise devant Tripoli par les galeres de I'Eglise 197,

196 ASGe, Notai antichi, n. 34, c. 168v; BYRNE 1930, pp. 101, 117; BALLETTO 1981, p. 368.
197 [bidem, Notai ignoti, B. 7, fr. 93, c. 12r-v.
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Mais en 1296, les Doria et les Vivaldi, en 1297 les Spinola, en 1299 Andriolo
Pellato arment nefs et galéres vers I’Outre-mer 1. Il subsiste donc un mince
courant de trafic; les événements de 1291 n’ont pas brutalement interrompu
les relations maritimes de Génes avec la Syrie-Palestine.

Le film de ces échanges n’en montre pas moins des temps forts, cor-
respondant aux expéditions militaires de la croisade, des temps faibles,
lorsque les positions génoises en Terre Sainte sont ébranlées, et des années
moyennes ol s’instaure un trafic régulier répondant aux besoins des
communautés occidentales établies en Syrie-Palestine, et 2 la demande des
marchés d’Ttalie et d’Outremont en produits orientaux. Les relations entre
ces différents moments sont difficiles 2 saisir. Bien sir, les flottes de la
conquéte puis les appels de Philippe-Auguste et de Saint Louis aux
constructions navales génoises ont donné 1 la Superbe un instrument
incomparable de domination de la mer. Mais que sont devenues toutes ces
nefs et ces galéres, une fois passé le temps des grandes expéditions? Leur
nombre excéde de beaucoup les besoins nécessités par des échanges
réguliers avec la Terre Sainte, qui ne mettent en mouvement jamais plus
d’une dizaine de navires. En fait, c’est toute I'expansion commerciale de
Génes en Orient et en Occident, en Méditerranée et, 3 partir de 1277, vers
I’Atlantique, qui profite de cette dynamique et de cette disponibilité en
moyens navals. Tant par les constructions de navires que par 'organisation
de la navigation, les transports maritimes vers la Syrie-Palestine ont servi 2
Génes de laboratoire et ont fait de la ville la principale puissance navale en
Méditerranée. Ce n’est pas un hasard si le notaire Raimondo medico se
détache un instant de la routine de ses formules pour écrire le 30 septembre
1216: «Et naves quae iverunt Ultramare moverunt de portu Ianue ultimo
die septembris circa terciam et fuit die venerdi et ivit cum eis naves tres
quae iverunt Sciciliam et taridas duas et bucium unum»'®. Le trafic
maritime d’Outre-mer est devenu le coeur d’un réseau naval bien plus vaste.

198 [bidem, Notai antichi, n. 130, c. 196r; n. 134, c. 12r; Notai ignoti, B. 17, fr. 1, c. 190r;
B. I11, fr. 71, c. 3r; Notai antichi, n. 148, c. 36r.

199 Ibidem, n. 5, c. 256r.
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Escales génoises sur les routes de I’Orient méditerranéen
au XIV* siécle

Il ne saurait étre question de dresser ici une liste de toutes les escales
fréquentées par les navires génois se rendant en Orient au XIV® siecle. Il
faudrait, pour ce faire, rassembler tous les contrats de nolis et d’assurances
maritimes — ces derniers A partir des années 1343-1345 — que conservent les
minutiers génois de ce temps, plus de trois cents liasses ou registres. Dans
I’état actuel des recherches, c’est une tiche impossible . En outre, les contrats
de nolis, rédigés a la demande des marchands, ne mentionnent que les escales
les plus importantes, celles ot doit étre débarquée une partie de la cargaison,
ou doivent étre chargées de nouvelles marchandises. Il n’est pas question des
escales techniques, de ces arréts rendus nécessaires par des conditions
atmosphériques défavorables, par la menace de pirates ou d’ennemis, ou plus
simplement par la crainte de la nuit rendant la navigation dangereuse prés des
cotes et des bas-fonds rocheux. Echappent ainsi aux formules des notaires les
hasards quotidiens de la navigation, les mauvaises rencontres, les avaries qui
imposent des travaux de réfection et d’entretien, donc des arréts imprévus.

Cette navigation au jour le jour ne nous est pas totalement inconnue.
Des journaux et livres de bord sont parvenus jusqu’a nous, inclus dans les
registres de comptes de galéres construites et armées par la Commune de
Génes. Le capitaine de ces unités, désigné par le gouvernement, nommait 2
son tour un écrivain de bord, qu’il chargeait de veiller A "équipement du
bateau avant le départ, d’enregistrer le matériel fourni par la Commune,
d’inscrire les marins venus s’enrdler. Le scribe notait ensuite les dépenses
effectuées pendant le voyage, et complétait ces indications en tenant un
journal de bord, trés sommaire, rappelant les étapes mémes du voyage.

Trois registres de ce type offrent un trés grand intérét.

* Pubblicato in Les grandes escale, 1, Bruxelles 1974 (Recueils de la Société Jean Bodin,
33), pp. 233-258.

! Un certain nombre de contrats d’assurances maritimes a été utilisé par MELIS 1975.
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3.

Le premier? a été rédigé par le scribe d’une galére commandée par
Simone Lecavella. Cette unité fut armée en septembre 1351 afin de
protéger sur ses arriéres la flotte de Paganino Doria, envoyée en Orient
pour combattre la coalition des Grecs, des Vénitiens et des Catalans?.
Il s’agit donc d’un batiment de guerre, assez rapide pour échapper au
contact de la flotte ennemie, et chargé d’en surveiller les mouvements,
tout particulierement en mer Egée. Ailleurs, c’est-a-dire lors des voyages
aller et retour, de Génes A Chio et de Péra a Génes, les déplacements de
cette galére sont tout 2 fait semblables 3 ceux qu’effectuent les autres
bateaux génois*.

En 1369, puis en 1382, la Commune envoya des ambassadeurs en Egypte
auprés du soudan de Babylone; aux représentants de la République se
joignirent des marchands payant un droit pour les denrées chargées a
bord. En aolit 1369, fut ainsi armée la galére de Pellegro Maraboto; le
scribe de ce capitaine a rédigé un journal succinct, indiquant les diffé-
rentes escales et le temps passé en mer entre chaque arrét®.

Treize ans plus tard, un livre de bord, cette fois, nous décrit le voyage
de la galére Saint-Antoine, appartenant 2 Silvestro de Marinis, et tran-
sportant A Alexandrie deux ambassadeurs de la Superbe. Ce registre,
utilisé par J. Day pour une étude des prix agricoles en Méditerranée,
fournit également de précieuses indications sur la localisation et le role
des escales fréquentées par les Génois partant pour I’Orient 6.

La localisation géographique des escales répond 2 une simple nécessité

pratique: le bateau génois reliche au crépuscule et ne reprend sa route

qu’aux premiéres lueurs de I’aube. La nuit et les embtiches qu’elle comporte

font peur aux marins’. Les capitaines n’affrontent 'obscurité qu’en cas d’im-

périeux besoins: lorsqu’il s’agit par exemple de franchir de grands espaces

2 Archives d’Etat de Génes (= ASGe), Antico Comune, Galearum Marinariorum Ratio-

nes, nn.629 (1351); cfr. doc. 1 en appendice.

3 Sur cette campagne, cf. BALARD 1970a, pp. 431-469.
*Cf. doc. 1 en appendice.

5> ASGe, Antico Comune, Galearum Marinariorum Rationes, n. 645 (1369); cfr. doc. 2 en

appendice.

¢ Ibidem, Galearum Marinariorum introytus et exitus, n. 724 (1382); cfr. DAY 1961, pp.

629-656.

7 Les mémes remarques sont faites par TUCCI 1958, pp. 72-86.
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marins, de Rhodes 3 Alexandrie ou de Creéte 3 Alexandrie, ou bien de tra-
verser des régions rendues dangereuses par des ennemis ou des pirates.
Ainsi, en 1369-1370, la galére de Pellegro Maraboto passe 24 nuits en mer,
le tiers du temps total de navigation (73 jours), et sur ces 24 nuits, seize
sont occupées 2 franchir des espaces vides de terres, de ’ile de la Gorgone
au cap Corse, de Bonifacio 2 Porto Ercole, du cap S. Maria di Leuca a
Corfou, et surtout de Rhodes A Alexandrie. Il en est de méme pour la galere
de Simone Lecavella, parcourant sans étape la distance qui sépare Négro-
pont de Chio, Chio du cap Skilli, Corfou de Crotone. Cette méme unité,
surveillant dans les parages du cap Malée les mouvements de la flotte vénéto-
aragonaise, passe plusieurs nuits en mer entre Iille de Cervi, Cythere et le cap
Matapan, pour échapper aux ennemis avec lesquels elle a établi le contact®.
En raison du rdle de surveillance dévolu a cette galére, la proportion des
nuits de navigation est ici plus élevée: prés de la moitié du temps total de
route. Au contraire, dans des circonstances normales, les galeres s’arrétent
régulidrement 2 la tombée du jour; la route de Génes A Messine est ainsi
jalonnée d’escales, et il est rare que les unités génoises ne s’y arrétent point,
le soir venu®.

La hantise de la nuit incite donc les capitaines 2 rechercher un havre leur
offrant toute sécurité: ce peut étre I'abri d’un cap, une ile habitée ou déserte,
mais protégeant des vents contraires, et, dans les meilleurs des cas, l'arrét a
lieu dans un port habituellement fréquenté par les bateaux génois. Les abris de
fortune ne manquent pas: la baie de S. Manza, 2 quelques milles au nord-est
de Bonifacio; le mont Circeo, dangereux promontoire pour les marins
d’Ulysse, mais réservant sur ses flancs une anse protectrice; Saint Jean
d’Augento, a I'abri du cap S. Maria di Leuca; Porto Caglia, au nord du cap
Matapan; Magina au pied du Laurion, Delfinum au nord de Chio, Stagnara
dans une échancrure des rives de la mer Noire. Certains de ces havres ont
une position si avantageuse qu’ils ont été trés t6t aménagés: ’on connait la
fortune de la citadelle génoise de Portovenere, affrontant d’un bord 2 I'autre
du golfe de La Spezia, la rivale Lerici, longtemps aux mains des Pisans '°.

8 Cfr. doc. 1 en appendice.

9 Les trois journaux et livres de bord utilisés citent les mémes escales sur la cote
tyrrhénienne de 'Ttalie.

10 FaLco, pp. 315-336.
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Les iles permettent un arrét de quelques heures: simples rochers posés
sur la mer, telle la Gorgone entre Portovenere et la cote corse; Fano qui
garde le débouché du canal d’Otrante; Syvota entre Corfou et la cote d’Epi-
re; les 1lots de Sapientsa et de Venetica au large du cap Akritas; Velopoula et
Gerakounia, piles d’un pont jeté entre Monemvasie et Milos sur la grande
route de Romanie; ou bien iles ayant une longue histoire, comme toutes ces
terres des Cyclades et des Sporades, au bord desquelles nos galeres viennent
chercher refuge, passant ainsi d’une ile en I'autre, sur des routes fréquentées
de toute Antiquité.

Restent les grands ports, points d’arrét obligés. Génes y a parfois des
consuls, un quartier réservé A ses marchands!!. S’y trouvent aussi de nom-
breux aventuriers, préts 3 s’enr6ler comme marins ou arbalétriers, lors de
leurs revers de fortune. Gaéte et Naples, Salerne et Messine, Crotone,
Corfou - lorsque la Superbe n’est pas en guerre avec Venise — Chio et Péra
vers le Nord, Rhodes et Famagouste vers le Sud sont les principales étapes
sur les routes de Romanie, du Proche Orient et de 'Egypte.

Le rythme de la navigation conditionne le choix de ces escales. La
galere de Simone Lecavella parcourt 5.480 milles marins (10.150 km) en 135
jours de voyage, soit une vitesse moyenne de 40,5 milles (75km) par jour.
Ce chiffre tient compte des trajets effectués en mer Egée, d’ile en ile, lors
de la mission de surveillance confiée au capitaine de cette unité. Si 'on
exclut ces déplacements pour ne considérer que les voyages de Génes a
Chio 2 l'aller, de Péra 3 Génes au retour, les «temps de croisiére » obtenus
sont nettement plus élevés: respectivement 49,6 milles et 46,6 milles par
jour sur des distances de 1390 et 2.000 milles marins. En 1369 la galére de
Pellegro Maraboto va plus vite encore: elle parcourt en 81 jours de navi-
gation 3.700 milles marins, soit 47,7 milles par jour, et, lors du voyage de
retour d’Alexandrie 2 Génes, qui ne dure que 32 jours, la vitesse moyenne
s’établit 2 54,3 milles marins'2 Ce n’est pas la un chiffre exceptionnel
puisque, selon les correspondants génois de Datini, une nave partie d’Ale-
xandrie le 19 février 1380 est 2 Génes le 13 mars, tandis que deux galéres

' Tes Génois ont un fondouk 3 Alexandrie en 1310, au moment méme ou les interdic-
tions pontificales du commerce avec les Sarrasins se veulent particulierement rigoureuses (cfr.
ASGe, Notai antichi, n. 119, cc. 116v-117r).

12 Généralement les voyages Ouest-Est sont en Méditerranée plus courts que les voya-
ges de sens contraire, cf. CARRERE, I, pp. 270-273.
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ayant quitté I'Egypte le 13 mars 1397 arrivent 2 Génes le 10 avril: 23 jours
dans un cas, 29 dans I'autre .

La vitesse réalisée par les bateaux génois dépendait des conditions
atmosphériques et de la route suivie. De Génes jusqu’au cap Malée, les
navires suivent généralement le méme itinéraire. Ils longent la cote occiden-
tale de la péninsule italienne, s’arrétant a des escales régulierement espacées,
franchissent le détroit de Messine en effectuant un arrét plus ou moins
prolongé dans le grand port sicilien, remontent la cote de Calabre et des
Pouilles jusqu’au cap S. Maria di Leuca; de 13, par le plus court chemin, ils
traversent le canal d’Otrante et gagnent Corfou. La suite du voyage est
jalonnée d’les-étapes: Leucade, Céphalonie, Zante, Sapientsa, Venetica, Cervi
et Cythére. A partir du cap Malée, les routes génoises divergent. L’une,
décrite par auteur anonyme du Compasso da navigare'* et par Pegolotti 15
méne en Romanie, en passant par Monemvasie, les ilots de Velopoula et de
Gerakounia, les Cyclades, avant d’aboutir 2 Chio puis 2 Péra par Mytiléne,
Ténédos, la bouche d’Avie et la mer de Marmara. De Péra, les galées et les
coques gagnent Caffa ou Trébizonde, parfois en suivant les cotes, plus
souvent 2 la belle saison en traversant la mer Noire qu’une longue habitude
a rendue familiere aux pilotes génois. L’autre se dirige en Chypre ou en
Egypte, par Milos, Naxos, Amorgos ou Stampalia, Rhodes puis Famagouste
ou Alexandrie, suivant le but du voyage. La route de Crete n’est fréquentée
qu’en temps de paix avec Venise, et I’on sait quau XIV® siecle, les guerres
sont plus nombreuses que les périodes d’accalmie *¢.

Au long de ces routes, comment sont échelonnées les escales? Elles
sont séparées 'une de l'autre par la distance que peut parcourir le navire en
une journée; distance fort variable, puisque les capitaines préfeérent un havre
str, plus éloigné, A un abri précaire, plus rapproché. Les étapes journaliéres
les plus longues que nous ayons rencontrées ont été parcourues 2 une
vitesse étonnante: la galére de Simone Lecavella quitte le matin Porto Ercole
pour jeter 'ancre, le soir, au pied du mont Circeo; elle a ainsi parcouru prés
de 110 milles marins dans la journée. Celle de Pellegro Maraboto part un
matin de Civitavecchia et reliche le soir méme 3 Gaéte, 105 milles marins

13 Archives d’Ftat de Prato, Archivio Datini, B. 1171; cf. HEERS 19554, pp- 157-209.
14 Morzo.
15 BALDUCCI PEGOLOTTL

16 SURDICH, pp. 205-327.
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plus au sud, performance que réalise également la galére Saint-Antoine en
1382. Cette derniére réussit méme, lors de son voyage de retour, 2 joindre
Reggio de Calabre depuis Le Castella, distante d’environ 120 milles. En mer
Egée, les étapes peuvent étre aussi longues dans le minimum de temps: la
galére de Simone Lecavella quitte Ténédos un matin et reliche a Chio le soir
méme, aprés avoir parcouru prés de 100 milles dans la journée.

Ce sont la des vitesses exceptionnelles. Les étapes sont souvent plus
courtes, et les escales plus rapprochées. La galére de Simone Lecavella
s’arréte un soir a S. Stefanos, 3 moins de 10 milles de Péra, ou elle n’arrive
que le lendemain matin. Delfinum, pourtant trés proche du port de Chio,
sert deux fois d’escale entre Chio et Péra. Pellegro Maraboto met une
journée pour gagner Bonifacio depuis le golfe de S. Manza, situé 2 moins de
20 milles marins. Il est vrai que les courants du détroit de Bonifacio sont
souvent redoutables. De méme, la galére Saint-Antoine a besoin de deux
grandes journées et d’une nuit de navigation pour aller d’Tos 2 Milos,
distantes 'une de Iautre d’environ 50 milles.

Des circonstances contraires 3 la navigation expliquent ces temps
anormalement longs. Le mauvais temps, la rencontre de pirates ou
d’ennemis font apprécier le refuge de ’escale. Nos journaux de bord nous
signalent plusieurs de ces fausses sorties, responsables des lenteurs de la
navigation médiévale. A peine au large de Crotone, la galére de Simone
Lecavella s’empare d’un bateau vénitien et revient avec les prisonniers et le
butin au port qu’elle vient de quitter. La remise des captifs aux autorités
locales, ’envoi de la galére ennemie en mer Ligure obligent le capitaine a
passer 36 heures 2 Crotone. En décembre 1352, Simone Lecavella, chargé de
surveiller 'avance de la flotte vénéto-aragonaise, retourne a Gallipoli qu’il
vient de dépasser, en une autre occasion A Ténédos qu’il vient de quitter. Lors
du voyage de retour, ce méme capitaine, s’étant emparé d’un bateau turc, est
obligé de revenir 3 Monemvasie, alors qu’il se dirigeait vers le cap Malée. En
1369, Pellegro Maraboto perd trois jours et deux nuits dans les parages de
Salerne, avant de pouvoir gagner Messine. Il n’est pas plus heureux entre
Crotone et le cap S. Maria di Leuca: sorti de Crotone le ler octobre, il y
revient le soir méme, renouvelle sans succés sa tentative le 2, puis le 4 octobre,
réussit A sortir le 5, mais perd encore trois jours entre le cap S. Maria di Leuca
et Saint Jean d’Augento, un abri de fortune 2 quelques milles de ce cap.

La galere génoise craint les intempéries; elle longe la c6te pour pouvoir
s’y réfugier rapidement en cas de nécessité. Sur le méme trajet, maintes fois
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parcouru, la durée du voyage est rarement constante. La galére de Simone
Lecavella relie six fois Héraclée 3 Péra, dans un sens et dans l'autre. Le
voyage s’effectue en 12 heures, 15 heures, 27 heures, 36 heures et 36
heures, alors qu’en une occasion, le bateau venant de Gallipoli passe au large
d’Héraclée sans s’y arréter. Deux fois sur six, une escale intermédiaire 2 S.
Stefanos est indispensable. Comparons maintenant la vitesse des trois
galéres sur le méme parcours. Le bateau de Simone Lecavella relie Génes a
Porto Ercole en trois jours; il ne s’arréte en chemin que deux fois, a
Portovenere et Piombino. Celui de Pellegro Maraboto arrive A Porto Ercole
aprés neuf jours et quatre nuits de navigation, au cours desquels il a fait six
escales, A Portofino, Portovenere, la Gorgone, Porto Carlo en Corse — Iactuel
Bastia — la baie de S. Manza et Bonifacio. La galére Saint-Antoine se place
entre ces deux extrémes; elle ne s’arréte pas 3 Piombino, mais arrive 2
Civitavecchia, un peu plus au sud aprés 5 jours et une nuit de mer.

Quelle que soit la vitesse en mer, le rythme de la navigation est brisé
par les arréts aux escales. La galére de Pellegro Maraboto relache 52 jours
dans une cinquantaine de ports, alors que le temps total de traversée n’est
que de 83 journées. La Saint-Antoine de Silvestro de Marinis est plus lente
encore: 143 jours d’arrét contre 104 jours de navigation. Les étapes n’ont
pas toutes le méme sens. Dans des conditions normales, la galére génoise ne
s’attarde pas aux abris de fortune qui I'accueillent pour la nuit. Portovenere,
Porto Cardo, Piombino, Porto Ercole, le mont Circeo, Palinuro, San
Lucido, Tropea en mer Tyrrhénienne, Leucade, Céphalonie, Zante, Modon,
Sapientsa, Porto Caglia et Cervi en mer Ionienne, Ios, Amorgos, Kharki en
mer Egée, sont autant d’escales techniques ol le navire passe une nuit, dix-
huit heures tout au plus. Au contraire, chaque grand port oblige  un arrét
prolongé: la galere de Pellegro Maraboto reliche quatre jours 2 Naples, la
Saint-Antoine quatre jours également. Alors que Simone Lecavella ne
s’attarde guére A Messine, Pellegro Maraboto et aprés lui Silvestro de
Marinis s’y arrétent plusieurs jours. Au terme oriental du voyage, les arréts
sont encore plus longs: Pellegro Maraboto fait escale 15 jours 2 Alexandrie,
tandis que la galére Saint-Antoine passe quatre mois et demi en Méditer-
ranée orientale, entre Alexandrie, Beyrouth, Tripoli, Famagouste et Alaja,
dont 43 jours 2 Alexandrie méme. Les délicates négociations menées entre les
ambassadeurs génois et les représentants du soudan?, les longues palabres

7 DAY 1961, p. 630, note 3.
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entre marchands et indigénes expliquent ces lenteurs qui ne sauraient étonner.
Faut-il rappeler que les Catalans s’arrétaient en moyenne deux mois en
Syrie ou bien A Alexandrie 15?

La longueur de I’arrét aux escales tient au rdle que celles-ci remplissent.
Toutes servent de refuge aux galéres pour la nuit; seuls les grands ports
permettent aux capitaines de compléter leur équipage et les provisions de
bord, aux marchands de commercer.

Le recrutement des équipages a lieu 2 Génes et sur le territoire dépen-
dant de la République. Les Génois ne fournissent qu’une petite partie de
effectif: 7 marins sur 157 sur la galére de Simone Lecavella, 22 sur 168 sur
celle de Pellegro Maraboto; quant a Silvestro de Marinis il engage 38 Génois
sur un équipage de 174 hommes . Les Riviere, surtout celle du Ponant,
fournissent la majorité des marins. En dépit de toutes les précautions prises
lors du recrutement — chaque engagé doit présenter un ou deux garants qui
dédommageront le capitaine en cas de fuite — bien des marins ne se
présentent pas au départ. La galére de Simone Lecavella emporte un effectif
théorique de 168 marins, un équipage de 157 hommes en réalité. Pellegro
Maraboto a recruté 189 hommes, mais n’en embarque que 168, plus 32 hom-
mes d’armes. Cet effectif fond aux escales: des hommes blessés ou malades
sont débarqués, d’autres sont licenciés, parce qu’ils ne savaient pas ramer,
dit le scribe du bord ®. Les désertions sont également nombreuses: 13 sur la
galere de Simone Lecavella A Tropea, Messine, Crotone, Péra et Chio; 10 sur
celle de Pellegro Maraboto, a Levanto, Naples, Messine, Modon, Rhodes, et,
lors du retour, 3 Messine et Naples. A ces chiffres ajoutons les victimes des
combats: une quinzaine en 1352, parmi I’équipage de Simone Lecavella, au
moment de la bataille du Bosphore ou dans les semaines suivantes.

Aussi les capitaines enrdlent-ils des remplagants. Simone Lecavella recru-
te des hommes a Gaéte, Tropea, Messine, Chio et Péra, au total 76 marins qui
se substituent aux fuyards et aux morts. Pellegro Maraboto léve des rempla-
cants dés Portofino, Portovenere, Bonifacio, puis 2 Salerne et Rhodes: 13
nouveaux venus s’ajoutent ainsi 2 I’équipage. Les escales sont donc I'occa-
sion d’un certain brassage humain. Sur la galére de Simone Lecavella, 126

18 CARRERE, I, p. 273.
1Y DAY 1961, p. 631, note 1.

20 Simone Lecavella remplace ainsi six rameurs a Chio (cfr. ASGe, Antico Comune, n. 629).
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hommes seulement font la totalité de la campagne; sur celle de Pellegro
Maraboto, 156 hommes regagnent Génes d’ou ils sont partis. Les suppléants,
bien que recrutés dans tous les grands ports de la Méditerranée orientale, ne
sont pas le plus souvent des étrangers. Il s’agit d’Italiens, parfois méme de
Ligures, aventuriers, marins débarqués lors de précédents voyages et s’enga-
geant de nouveau pour quelques sous. Derriére les noms que 'on connait,
’on devine, dans les grands ports méditerranéens d’alors, toute une popu-
lation misérable vivant chichement du passage des bateaux.

Aux escales, 'on renouvelle aussi les provisions de bord. Le scribe de la
galére Saint-Antoine a enregistré les dépenses effectuées tout au long de la
route, donnant ainsi de précieuses indications sur les achats de I’équipage et
des marchands, et, par 13, sur Palimentation des gens de mer. Une lecture
attentive du livre de bord de Silvestro de Marinis conduit 2 distinguer les
dépenses de bouche de ’équipage, peu nombreuses, peu diversifiées, des ap-
provisionnements des marchands, fort divers et constamment renouvelés?!.
Les denrées nécessaires 3 I'équipage sont rassemblées, dans leur grande
majorité, au départ de Génes: I'indispensable biscuit, le vin, quelques barils de
poissons salés, tels sont les achats qui apparaissent dans les comptes, entre le
14 janvier et le 20 mars 1382, date du départ?. Ensuite les dépenses pour le
compte de I’équipage sont rares: quelques achats de vin 2 Beyrouth et Alaja,
des barils d’eau douce et surtout des cantares de biscuit. On les achéte 2
Messine, Reggio, Alexandrie, Tripoli, Beyrouth, puis & Corfou et de nouveau
a Reggio, lors du voyage de retour. Trés rarement le biscuit est remplacé par
du pain frais: 2 Messine et 2 Reggio, le pain compléte ordinaire de ’équipage.
Lors de la plus longue escale, 3 Alexandrie entre le 10 ao(t et le 22 septembre
1382, divers achats concernent 2 la fois marins et marchands.

D’ordinaire pourtant, c’est pour le compte de ces derniers que le scribe
passe ses écritures. A chaque étape du voyage la rubrique Scotum mercancium
est bien remplie. Pour les marchands seuls 'on achéte la viande fraiche
(agneaux de lait, moutons, poulets, porcs, veaux de lait, cailles et salamis) dont
on précise parfois la quantité, parfois la durée de consommation, la viande

21 Cette importante distinction n’a malheureusement pas été faite par DAY 1961, dont le
relevé est loin d’épuiser la liste des produits achetés par les compagnons de voyage de Silve-
stro de Marinis.

22 ASGe, Antico Comune, Galearum Marinariorum introytus et exitus, n. 724 (1382), cc.
4val19v.
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salée, les poissons frais (esturgeons 2 Famagouste et Alexandrie, murénes 2
Corfou et 2 Messine, thons 3 Gaéte) ou salés achetés en barils, les ceufs frais,
les fromages vendus a la piece ou au rotolo. La variété des autres aliments est
extréme: courges, oignons, lentilles, aubergines, pites, choux, radis, grenades,
raisin, citrons et citronnade en jarres, etc.... Le pain frais et le vin sont signalés
dans les comptes presque A chaque escale. Les ingrédients nécessaires 2 la
cuisine ne sont pas oubliés: le scribe note I'achat de barils d’huile et de vinai-
gre, du sel, du poivre, des épices diverses et surtout des herbes sans lesquelles
la cuisine génoise n’aurait guére de saveur. Chaque escale est mise 2 profit
pour acquérir des produits frais, mais plus particulierement Messine, Fama-
gouste et Alexandrie. La liste des achats est d’autant plus fournie que I'arrét
est plus long. Au prix des aliments s’ajoutent les frais de douane, de courtage,
de pesage et de transport: A Alaja, des barques viennent apporter des ceufs, de
la viande fraiche, des oignons et de I’eau, tandis qu’a Famagouste, 2 Beyrouth
et 2 Alexandrie des porteurs sont requis pour charger a bord vin et biscuit.

L’escale permet aussi ’entretien et la réparation des galéres. Le registre
de Silvestro de Marinis donne quelques renseignements sur ces travaux. A
Génes, le scribe note les gages accordés aux maitres calfats, aux maitres de
hache ayant apprété la galere avant le départ; des comptes d’étoupe, de poix
de Romanie, de suif de Caffa sont scrupuleusement enregistrés. Pendant le
voyage de la Saint-Antoine, I’entretien de la galére n’est pas négligé. A
Alexandrie, 'on achéte 50 roroli de savon, des chandelles, de I’étoupe; des
maitres calfats sont payés pour travailler sur la quille. A Famagouste, ’on
acquiert des brosses, des éponges, du suif pour oindre la galére, des cordes,
de Pétoupe, une toile pour les marins; 'on dépense aussi 13 besants 12
carats pour le brossage du bateau?. A Messine enfin, de nouveaux frais sont
engagés pour acquérir de Iétoupe et du suif, faire brosser la galere®. Le
passage des bateaux fait vivre ainsi tout un menu peuple d’artisans et de
pauvres gens, semblables A ces ticherons que la Commune de Génes rétri-
bue 2 la journée pour porter les matériaux nécessaires aux arsenaux, ou bien
pour nettoyer les bassins et les quais du port 2.

23 Ibidem, cc. 36v, 52v 2 54v.
24 Ibidem, cc. 37v, 39v, 40v-41v.
25 Ibidem, c. 67v.

26 Ibidem, Salvatores portus et moduli, nn. 191 2 213, plus particulierement les registres
n. 205 (1363-1364) et 208 (1402).
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Le role technique de I’escale est ainsi mis en évidence. Il n’est pas es-
sentiel. Pour les Génois, si habiles dans les pratiques commerciales 7, I’escale
est avant tout un marché. Aussi, bien que "armement de nos galeres ait été le
fait de la Commune et non de particuliers, hommes d’affaires et marchands, le
commerce ne perd pas ses droits. En méme temps que les ambassadeurs de la
Superbe, la Saint-Antoine emporte vers Alexandrie 28 marchands qui acquit-
tent 433 livres 6 sous 2 deniers de droits pour le transport de leurs denrées 2.
Celles-ci nous restent inconnues. Mais, sur les derniers feuillets de son
registre, |’écrivain de bord, Giacomo di Compagnono, a tenu son propre
livre de comptes, mentionnant les marchandises qu’il embarque 3 Génes,
celles qu’il acquiert au cours du voyage, celles qu’il rapporte en Ligurie. Au
départ, des tissus et de ’argent: une balle de sayettes d’Irlande contenant 55
pieces, deux balles de drap anglais, deux pieces de drap de Florence, une
demi-piece de toile et 165 ducats d’or?. Des peaux d’hermines, des barils de
poissons salés, de la viande salée et des faisceaux de fil complétent cette
cargaison.

Les principales transactions ont lieu 3 Famagouste, Beyrouth et
Alexandrie. En Chypre, le scribe vend du poisson salé, les Orient: simples
points d’arrét au creux du rivage, ile rocheuse abritant des tempétes, ports
situés aux points de passage obligés, les escales génoises offrent une belle
diversité. Délaissant, 'aube venue, I'abri d’une nuit, les galéres ne s’attardent
que dans les grands ports; ’entretien du bateau, les approvisionnements, les
opérations commerciales ralentissent A I’excés le rythme de la navigation,
particulierement en Méditerranée orientale. Pour les Génois, passés maitres
dans P’art du négoce, la mer semble bien rester un élément hostile dont on
peut attendre de malfaisantes réactions, méme 2 la belle saison. La mer est
’aventure; l'escale, la sécurité et occasion de fructueux profits.

27 LopEZ 1958, pp. 501-515.
28 ASGe, Antico Comune, Galearum Marinariorum introytus et exitus, n. 724, c. 74r.

29 Ibidem, cc. 97 a 114; cfr. DAY 1961, p. 631, note 2.
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Annexes

Signes conventionnels

La publication des journaux de bord est diplomatique. Les signes conventionnels
suivants ont été utilisés:

[abcd] lettres disparues et restituées.

[abcd]l lettres rayées par le scribe.

/abed/ lettres ajoutées par le scribe dans I'interligne.

Fabedt passage corrompu.

<abed> lettres omises par le scribe mais nécessaires au sens.

[....] lettres disparues dont le nombre approximatif est connu.

Document 1
30 aoft 1351 - 11 aofit 1352

Journal de bord de la galére de Simone Lecavella, escortant Pexpédition
de Paganino Doria 4 Constantinople

ASG, Antico Comune, Galearum Marinariorum Rationes, n. 629 (1351), ff. 94v et 95v.

Le texte de ce journal de bord est publié in extenso dans BALARD
1970a, pp. 461-467.

Document 2
30 aolit 1369 - 11 aofit 1370

Journal de bord de la galére de Pellegro Maraboto, portant 4 Alexandrie
deux ambassadeurs de la Commune de Génes.

ASGe, Antico Comune, Galearum Marinariorum Rationes, n. 645, cc. 130v-131r.

M°CCCPLXVIIII die ultima [[settembris]] [a]gusti
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In Christi nomine domini nostri Iesu Amen. M°CCC°LXVIIII die
ultima [[setem]| agusti

[bris]] seperavimus de Ianua

Item ea die aplichuimus ad Portum Finum

Item die V setembris separavimus de Portu Fino

Item ea die aplichuimus Levanto

Item ea die separavimus

Item ea die aplichuimus Portu Venerio et in Lidesschi®
Item die VI seperavimus

Item ea die aplichuimus Grogona

Item die VII setembris seperavimus

Item die VIIII setembris aplichuimus in Corsicha in Portu Carli*
Item die X[[IIIT]] / T/ seperavimus et

Item ea die aplichuimus in Sancta Manza »2

Item die XII setembris aplichuimus in Bonifacium

Item die XIIT setembris [[aplichuimus]] seperavimus in notte
Item die X[[IIT]]V setembris aplichuimus in Portu Erchori
Item die XVI setembris seperavimus

Item ea die aplichuimus Civeta Veia

Item die XVII setembris seperavimus

Item ea die aplichuimus Gayta

Item ea die seperavimus

Item ea die aplichuimus Neapolli

Item die XXI seperavimus

Item die XXIII aplichuimus Salerno

Item die XXIIII setembris seperavimus

Item ea die revertimus

Item die XXV setembris seperavimus

30 Toponyme non identifié: pour Lerici?
31 Aujourd’hui Bastia (cfr. KRETSCHMER, p. 605).

32 Santa Manza, au nord-est du détroit de Bonifacio (cfr. KRETSCHMER, p. 605).
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Item [[ea]] die XXVI / aplichuimus / aplichuimus ad Chavum Mo %

Item die XXVII aplichuimus Messinam

Item die XXVIIII setembris seperavimus

Item ea die aplichuimus Rezo %

Item ea die seperavimus

Item ea die aplichuimus ad Fossa Pellari

Item die XXX setembris seperavimus

Item ea die aplichuimus ad Portam Rechella ¢

Item die ultima setembris aplichuimus Chotrono 3

Item die prima otubris seperavimus

Item ea die revertimus

Item die IT otubris seperavimus

Item ea die revertimus ad Chavum Chotrono

Item die IIII otubris seperavimus

Item ea die revertimus Chotrono

Item die V otubris seperavimus

Item ea die aplichuimus ad Chavo Lecha

Item die [se]] VI otubris seperavimus

Item ea die aplichuimus ad Sanctum Iohanem Girgenti®

Item / in note / die VII [[setembris]] / otubris / aplichuimus ad Cavum
Lechna

Item die VIIT [[setembris]] / otubris / [setembris] seperavimus

[Ttem ea die aplichuimus]] Die VIIII otubris aplichuimus Cliffo +

3 Toponyme abrégé ainsi dans le texte: peut-étre le cap Morice, dans le golfe de Polica-
stro (prov. de Salerne).

3 Reggio de Calabre.
3 Cap Pellaro, au sud de Reggio (cfr. BELGRANO - DESIMONI, p. 66).

% Rocella, aujourd’hui Lorizella, sur la c6te méridionale de la Calabre (cfr.
KRETSCHMER, p. 617).

%7 Crotone, sur le golfe de Tarente, province de Catanzaro.
38 Cap Santa Maria di Leuca.

%9 Saint Jean d’Augento au nord-ouest du cap Santa Maria di Leuca (cfr. MOTZO, p. 26).
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Item die X otubris seperavimus

Item ea die aplichuimus in Civita !

Item die XTI otubris [[aplicui]] seperavimus

Item ea die aplichuimus ad Luchato #

Item die XII seperavimus

Item ea die aplichuimus ad Zufaroniam #

Item die XIII seperavimus

Item die XIIII otubris aplichuimus Motollo #
Item die XV otubris seperavimus

Item ea die aplichuimus ad Portu Choage %

Item die XVI seperavimus

Item ea die aplichuimus ad issollam [[Cervi]] Cervi
Item die XVII otubris seperavimus

Item ea die aplichuimus in Marvaxia ¥

Item die XVIII otubris seperavimus

Item ea die aplichuimus in Bella Polla #

Item ea die seperavimus

Item ea die aplichuimus [[Marvaxia]] Farchonayr #
Item [[ea]] die XVIITI 5 otubris seperavimus

Item ea die aplichuimus Millo

0 Corfou, cf. ASGe, Antico Comune, Galearum Marinariorum introytus et exitus, n.
724 (1382), c. 63v.

#1 Syvota, llot 2 est de Corfou (cfr. KRETSCHMER, p. 631).

42 Leucade, une des iles Ioniennes.

+3 Céphalonie, une des iles Ioniennes.

* Modon.

# Porto Caglia, au nord du cap Matapan (cfr. KRETSCHMER, p. 635).
# Cervi (Elaphonesos), petite ile située entre Cythere et le Parnon.
#7 Malvasia (Monemvasie), au nord du cap Malée.

* Velopoula, ilot situé a 'ouest de Milos.

4 Gerakounia (Phalkonera), ilot situé a 'ouest de Milos.

50V surajouté a I111 barré; pour XX otubris?
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Item die XXVI otubris seperavimus

Item ea die aplichuimus Nio

Item die XXVII otubris seperavimus

Item ea die aplichuimus quondam issollam fcoraramt Nicosia *!
Item [[ea]] die / XXX otubris/ aplichuymus Margo

Item ea die seperavimus

Item ea die aplichuimus Levedas

Item die XXXI otubris seperavimus

Item ea die aplichuimus Arangea

Item die prima novembris seperavimus

Item ea die aplichuimus Arbanicholla

Item die II novembris aplichuimus Simie vel schollii Sancti Pa [...] %
Item die IIT novembris [no]] seperavimus

Item ea die aplichuimus Rodo

Item die XI novembris seperavimus in nocte

Item die XV novembris aplichuymus Allessandriam

Item die XXIII novembris seperavimus

Item ea die aplichuimus Bocherii %

Item ea die XXIIII seperavimus

Item ea die aplichuimus sunayram Chairi videlicet Rossetum %
Item ea die seperavimus

Item ea die aplichuimus Allessandriam

Item die ultima novembris seperavimus de Allessandria

51 Naxos (cfr. BELGRANO - DESIMONI, p. 100).
52 Amorgos.
53 Levita, ile 2 Pouest de Rhodes.

54 Stanchio, sur le site de I'antique Kos, au nord de I'lle du méme nom (cfr. ARMAO, p.
183).

35 Barbanicola, cap et ilot au sud de la presqu’ile de Cnide (cfr. ARMAO, planche 15).
56 L’le de Simi et les écueils Saint-Paul, au sud de cette ile (cfr. DAPPER, carte, p. 1).
57 Aboukir (cfr. BELGRANO - DESIMONI, p. 119).

58 Rosette.
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Item die V decembris aplichuimus quamdam issollam coram Rodi
Item die VI decembris seperavimus

Item ea die aplichuymus Porto Rodi

Item die VIII decembris <seperavimus>
Item ea die aplichuimus <.....>

Item die X seperavimus

Item ea die aplichuimus Stemparea *

Item die XI seperavimus

Item ea die aplichuimus Nio

Item die XII seperavimus

Item ea die aplichuimus Millo

Item die XIII seperavimus

Item ea die aplichuimus Chapud Sancti Angelli ¢
Item die XVII decembris seperavimus

Item ea die aplichuimus porto Choare ¢
Item [[ea]] die XVIIT decembris seperavimus
Item ea die aplichuimus Motollo

Item die XVIIII decembris seperavimus
Item ea die aplichuimus Bervedey ¢

Item die XX seperavimus

Item ea die aplichuimus Gisschardo ¢

Item die XXI decembris seperavimus

Item ea die aplicuimus Criffo

Item die XXII decembris seperavimus

Item ea die aplichuimus Capud Vopori ¢

Item die XXIII seperavimus

59 Stampalia, ile située 2 'ouest de Rhodes.

60 Cap Malée.

6! Cfr. note 16.

62 Belveder (Skaphidia), cfr. KRETSCHMER, p. 634.

3 Porto Fiscardo, au nord de I'lle de Céphalonie (cfr. MOTZO, p. 32).

% Sans doute Diapollon, ilot 2 Pouest de Corfou (cfr. PHILIPPSON, II, p. 434).
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Item ea die aplichuimus no Tano ¢

Item die XXIIII seperavimus

Item ea die aplichuimus Sancto Iohane de Girgenti

Item die XXVI seperavimus

Item ea die aplichuimus Cholones ¢

Item die XXVII seperavimus

Item die XXVIII decembris aplichuimus Rezo et Messina
Item M°CCCPLXVIIII ¢ die III ianuarii

seperavimus <de> Messina

Item ea die aplichuymus Bibona .

%5 Aujourd’hui Fano, ile située au débouché du canal d’Otrante (cfr. MOTZO, p. 32).
% Cap Colonne, au sud de Crotone.
¢ Erreur du scribe pour M°CCC°LXX? L’on utilise 2 Génes le style de la Nativité.

% Monte Leone a 'Est de Tropea (cfr. BELGRANO - DESIMONI, p. 66). Le journal de
bord est inachevé. L’on sait toutefois que la galere de Pellegro Maraboto est a Naples le
7 janvier (ASGe, Antico Comune, Galearum Marinariorum Rationes, n. 645, c. 13v) et a
Geénes le 13 janvier (Ibidem, c. 21r).
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Navigations génoises en Orient d’aprés les livres de
bord du XIV* siécle

Lenteur des navigations médiévales, faible productivité des transports
maritimes, monotonie d’une alimentation fondée sur le biscuit, le vin et les
salaisons, tels sont quelques-uns des lieux communs de I'histoire maritime du
Moyen Age. Sans les remettre totalement en cause, une source peu utilisée,
les livres et journaux de bord, nuance les idées regues et permet de suivre les
modalités quotidiennes de la navigation beaucoup mieux que les textes
normatifs, dont on ignore toujours 2 quel point ils sont sur mer strictement
observés.

Encore faut-il s’entendre sur le terme lui-méme. A Génes, dés le début
du XIVe siecle, la compilation dénommée «Statuts de Péra» cite le cartu-
larium navis, en méme temps qu’elle consacre A I’écrivain de bord — scriba
navis — une rubrique qui renvoie au bref des consuls des années 11501
C’est dire que dés le milieu du XII° siécle tout navire génois accueille A son
bord un scribe dont les fonctions équivalent sur mer A celles du notaire: il
authentifie tous les accords conclus entre patron, marins et marchands.
Quelques années plus tard, le Liber Gazariae fait obligation aux galéres
légeres partant pour la Romanie et la Syrie d’avoir 2 bord un écrivain dont
les fonctions sont précisées en 1339. Le scribe doit enregistrer sur ses livres
la cargaison de chaque marchand, les contrats de recrutement des marins, la
solde qui leur est versée et les dépenses effectuées pour I’entretien du navire
au cours du voyage2. A Venise le scrivan, 3 Barcelone Pescriva remplissent
des fonctions analogues .

* Pubblicato in Comptes-rendus de I’Académie des Inscriptions et Belles-Lettres, Paris
1988, pp. 781-793.

I ProMIS 1871, pp. 513-780, rubriques CCXV, CCXIX et CCXXXIII. Sur ce texte,
voir PIERGIOVANNI 1980, pp. 30-84.

2 VITALE 1951, pp. 64-68 et 89; cfr. FORCHERI, pp. 79 et 119-122.
> HOCQUET 1981, I, p. 123; DUFOURCQ 1981, p. 542.
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Quelques épaves de ces cartularia navis sont parvenues jusqu’a nous
sous deux formes différentes: journaux et livres de bord. Parmi les premiers
se rangent deux textes que jai publiés: I'itinéraire de la galére de Simone
Lecavella, armée en septembre 1351 pour protéger sur ses arrieres la flotte
de Paganino Doria, lors de la Guerre des Détroits; le journal de la galere de
Pellegro Maraboto, portant a2 Alexandrie deux ambassadeurs de la Commune
de Génes, d’aofit 1369 A janvier 1370. Ce sont des textes succincts, indiquant
les différentes escales et le temps réel passé en mer entre chaque arrét *. Les
livres de bord sont beaucoup plus complets. On y consigne en effet les
dépenses concernant la galere, fournitures et approvisionnements. Etaient
connus jusqu’a ce jour le registre tenu par Tommaso Ottone, scribe de la
galere de Pamiral Paganino Doria, lors de la Guerre des Détroits, du 14 juin
1351 au 13 aofit 1352, et le livre de bord de la galére Saint-Antoine, armée
en 1382 pour transporter jusqu’a Alexandrie deux ambassadeurs génois.
Utilisé par J. Day pour une étude des prix agricoles en Méditerranée, ce
dernier livre fournit également de précieuses indications sur la localisation
et le role des escales sur les routes de I’Orient méditerranéen 5.

Quelque peu différent est le registre que j’ai découvert aux Archives de
Geénes et que je voudrais présenter aujourd’hui 6. Il s’agit d’un cahier de treize
folios, de 'année 1368. Y sont enregistrées les dépenses effectuées par le
scribe d’un linh génois qui part de Famagouste, se rend 2 Péra en faisant
escale dans diverses iles égéennes et rentre en Italie, en passant par Fama-
gouste, Rhodes, Coron et Naples, ol s’achévent les comptes. A premiére
vue, le fascicule est incomplet: le premier folio porte en effet une note
d’aprés laquelle le capitaine du navire se reconnait débiteur de I’écrivain de
bord, pour des dépenses effectuées A Bonifacio, une escale non mentionnée
dans le livre de comptes. Il semble bien que la premiére partie du voyage, de
Génes 2 Famagouste, a fait 'objet d’enregistrements aujourd’hui perdus.

Telle quelle, notre source n’est ni un journal de bord, ni un véritable
livre de bord, dans la mesure ol elle ne contient aucun contrat d’enrdle-

4+ BALARD 1970a, IV, pp- 431-469, surtout p. 461-467; BALARD 1974, pp. 243-264, sur-
tout pp. 259-264.

5 Archives d’Etat de Génes (= ASGe), Antico Comune, Galearum Marinariorum in-
troytus et exitus, n. 691: registre utilisé dans notre article sur la bataille du Bosphore, cité su-
pra; Ibidem, n. 724: cfr. DAY 1961, pp. 629-656.

¢ ASGe, Banco di San Giorgio, Galearum S. Georgii, n. 2122/c.
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ment, aucune inscription afférente 2 la cargaison. Elle n’est qu’un registre
d’avitaillement, comportant les dépenses effectuées pour lentretien du
navire et de son équipage, étant entendu que, lorsque les marins descendent
A terre pour prendre leur repas dans une auberge, le scribe n’en dit rien. De
13 viennent la richesse et les limites de I'information. Richesse, puisque sont
enregistrés aussi bien les dépenses de bouche que les menus frais d’entretien
a chaque escale. Limites, car nous ne sommes jamais siirs de la durée des
arréts. Nous supposerons que les premiers achats ont lieu le jour méme de
Iarrivée du bateau dans un port, et les derniers le jour méme du départ”. En
outre, la quantité des denrées est rarement indiquée, sauf pour les achats de
biscuit. L’enregistrement des dépenses quotidiennes porte enfin sur
plusieurs produits 2 la fois, ce qui exclut une étude précise des prix et des
rations quotidiennes des marins.

L’effectif de I’équipage n’est pas connu, non plus que I'objet du voyage.
Le terme de lignum désigne 3 Génes un batiment moyen ou méme léger, bref
tout ce qui n’est pas nef, coque ou galére. Mais le Liber Gazariae distingue les
ligna de bandis ou de orlo, qui sont de petits batiments 2 voiles, et les ligna de
teriis, unité proche de la galére, puisque dotée de tolets, sur lesquels s’accroche
I’estrope de I'avirons. Qu’en est-il de notre linh? Parmi les dépenses effec-
tuées A Péra, figure 'achat d’un arbor de medio — ce qui sous-entend qu’existe
un autre mat a 'avant du navire — de fil de voile, de chanvre et de cordages,
mais aussi de six rames. A Famagouste, le scribe enregistre 'acquisition de
cordages, de fil et d’aiguilles a voiles. De ces fugaces indices, on peut donc
admettre qu’il s’agit d’un batiment de charge, pourvu d’une barque de
cantier ou de palischalme, capable de transporter des cargaisons allant de 50
3 100 tonnes métriques, A ’égal des linhs génois ou des linhs d’Amalfi
chargeant le sel de Sardaigne au XIV® siecle®. Si tel est le cas, I’équipage ne
saurait dépasser soixante-dix A quatre-vingts hommes, officiers compris.

Ces derniers forment la compagna, union de ceux qui partagent le méme
pain et sont associés dans une entreprise commune. Le terme a une trés forte
connotation élitiste, a I'image du regroupement des familles féodales urbani-
sées et des premiers hommes d’affaires, qui est 2 'origine de la Commune de

7 C’est le parti adopté par DAY 1961, p. 631.
8 VITALE 1951, p. 73; FORCHERY, p. 38.
9 BAUTIER 1959, p- 189. BALARD 1978, II, pp. 558-559.
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Génes en 1097-1099°. Sur mer, c’est une communauté d’intéréts, mais
limitée aux marchands-armateurs, aux maistrances et aux officiers, a
’exclusion des mousses et des marins. De cette compagna, pour laquelle sont
effectuées toutes les dépenses, nous ne connaissons guére que ’écrivain de
bord, Lorenzo Bozzio, car le capitaine du linh, Bertono Iuro, qualifié de
patronus comme tout commandant de navire marchand !, n’est pas cité dans
les sources publiées du temps. Le scribe, en revanche, se révéle comme un
homme de médiocre culture. Nulle trace chez lui de cette bonne connaissance
du latin ou de cette formation juridique de haut niveau qui caractérise le
notaire génois'2 Lorenzo Bozzio est un ticheron du latin, ignorant les
régles élémentaires de la grammaire et jusqu’a la graphie des noms les plus
communs. Il déforme les termes techniques usuels et commet tant d’erreurs
que, dans certains cas, on ne peut reconnaitre le mot exact. Il n’est qu’un
modeste marchand, plus a laise dans les écritures comptables que dans le
maniement d’un latin qu’il domine mal. Pour nous, cette médiocrité est une
chance. Les informations transmises ne se référent pas A une unité d’excep-
tion, chargée d’une mission diplomatique ou militaire, mais 2 la normalité
d’un trafic confié A des batiments d’un tonnage moyen, généralement moins
bien connus que les coques ou les galéres. Ces informations portent sur les
modalités de la navigation, le role des escales et 'alimentation de ’équipage.

Suivons d’abord notre linh dans son voyage. Les premieres écritures sont
passées 2 Famagouste le 22 novembre 1368; elles s’interrompent le 16 décem-
bre. Nous retrouvons notre bateau a Rhodes le 1¢ janvier 1369, soit quinze
jours apres la derniére dépense enregistrée en Chypre. Si nous supposons un
voyage de méme durée, sur un parcours d’environ 375 milles marins, la vitesse
du linh serait seulement de 25 milles par jour. Une confirmation est apportée
par un second voyage de notre navire entre Famagouste et Rhodes: parti de
Chypre le 14 aofit, le linh arrive dans I'lle des Chevaliers le 4 septembre, soit
aprés vingt jours de navigation. Bien qu’il s’agisse de saisons différentes, une
telle lenteur s’explique aisément dans les deux cas. Les voyages sud-nord en
Meéditerranée se font contre les vents dominants, en été le meltem:, en hiver
les vents du nord, attirés par les basses pressions égéennes. Le navire doit
donc suivre la cote micrasiatique, profiter d’un courant favorable et du cycle

10 PIERGIOVANNI 1980, p. 250.
"1 PISTARINO 1981, p. 257.
12 COSTAMAGNA 1970.
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quotidien des brises de mer et de terre . Malgré tout, la progression est
difficile. En sens inverse, en revanche, notre linh quitte Rhodes le 20 juin et
arrive 3 Famagouste le 28, soit A une vitesse moyenne proche de 47 milles
marins. Si 'on tient compte, d’aprés le témoignage des journaux de bord
publiés, que le navire s’arréte la nuit A I’abri d’une baie ou d’une ile, la vitesse
réelle dépasse les 60 milles par jour. On le vérifie en examinant les voyages en
droiture. Le linh passe de Rhodes 2 Coron en sept jours, soit pour une
distance d’environ 380 milles, 3 une moyenne de 54 milles par jour, identique
a celle que réalise en 1369 la galére de Pellegreo Maraboto entre Alexandrie et
Génes *. Encore plus rapide est le trajet Chio-Rhodes, effectué en deux jours,
sous la poussée des vents étésiens, en plein coeur du mois de juin, soit A une
vitesse de 85 milles par jour. Sur des distances moyennes, la vitesse oscille
entre 25 et 37 milles par jour: 30 milles entre Rhodes et Cos, ou entre Alto-
logo et Chio, 33 milles entre Chio et Péra, malgré ’obstacle que représen-
tent vents et courants dans la bouche d’Abydos, 27 milles entre Coron et
Malte, 37 milles entre Messine et Naples.

Deux conclusions s’imposent 2 ce sujet. D’un c6té, en bénéficiant de
circonstances favorables, avec I’aide des vents et des courants, le navire
médiéval atteint une vitesse maximale trés proche de celle que réalisent les
voiliers d’aujourd’hui, 3 exception des bateaux de compétition construits
au cours des vingt derniéres années. La vitesse moyenne pendant les mois
de printemps et d’automne, au cours desquels se déplace notre linh, varie de
30 2 35 milles par jour. Les galéres ne font pas mieux, puisque I’on a calculé
que leur vitesse utile, par période de vingt-quatre heures, ne dépasse pas un
nceud et demi par heure, le maximum pouvant aller jusqu’a huit noeuds et
demi, dans des circonstances exceptionnelles *. Notre linh qui met trente-
sept jours pour aller de Rhodes 3 Constantinople, en dépit des iles, des
récifs et des hauts-fonds qui jalonnent la cote occidentale de I’ Asie mineure,
est nettement plus rapide que le navire emprunté par Clavijo qui effectue le
méme parcours en cinquante-cing jours, mais doit attendre quatorze jours 2
Ténédos un vent favorable pour franchir les Détroits 1.

13 PRYOR 1987a, pp. 19-20 et 90.
14 BALARD 1974, pp. 247-248.

15 PRYOR 1987a, pp. 71-73.

16 GONzALES DE CLAVIJO, p. 106.
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D’un autre coté, ces temps de croisiére si variables soulignent I’extréme
irrégularité des navigations médiévales dans le bassin méditerranéen. Un
méme navire peut employer trois fois plus de temps a parcourir une méme
distance, selon que le voyage s’effectue a la faveur ou a I’encontre des vents
dominants et des courants marins. Les limitations technologiques obligent
le navire a serrer la cOte au plus prés, pour venir 2 bout de conditions
géographiques ou météorologiques défavorables, particulierement lors des
voyages est-ouest ou sud-nord. La lenteur des déplacements par mer résulte
davantage de lirrégularité des temps de navigation que de I'insuffisance
technique du bitiment.

Elle vient aussi des longs arréts aux escales, que nous décrit précisé-
ment le livre de Lorenzo Bozzio. Du 6 février au 28 mai, le linh de Bertono
Turo reliche 112 jours A Péra, sans autre raison connue que la nécessité
d’effectuer des réparations indispensables, 2 en juger par les dépenses portées
au registre. Il en est de méme A Famagouste: 48 jours d’arrét entre le 28 juin
et le 14 aolit 1369. En revanche, les autres temps morts sont bien plus brefs:
12 et 8 jours A Rhodes, autant 2 Chio, mais seulement une 3 deux journées
dans les escales secondaires, Cos, Altologo, Mytiléne, Coron, I'lle de Malte,
Syracuse et peut-étre Messine. Ces arréts fréquents tiennent 2 la nécessité
d’acquérir des aliments frais et surtout de renouveler 'approvisionnement
en eau. Celle-ci devient en effet vite putride pendant les mois d’été, comme
le remarquait Jacques de Vitry, embarqué sur une galére génoise, lors de son
voyage vers Acre en 1216 7. Au total, en ne tenant compte que des premie-
res et des derniéres écritures passées en un méme lieu, le linh tient la mer
119 jours et fait reliche 244 jours. Les arréts dans les ports représentent
donc les deux tiers de la durée totale du voyage. Méme s’ils colitent moins
cher que les séjours prolongés dans les ports d’aujourd’hui, ils réduisent
beaucoup le rapport de I'investissement naval au Moyen Age.

Ils se justifient par la nécessité d’entretenir régulierement le navire.
Pour ce faire, les Génois utilisent les nombreux arsenaux du bassin égéen et
de la Méditerranée orientale. A Famagouste existe au sud de la ville un
arsenal s’ouvrant sur le port par une porte que les autorités du lieu font
murer, en cas de menace extérieures. Lorenzio Bozzio y enregistre des

2

achats d’étoupe, de poix, de cordes, de clous, d’éponges, de fil, d’aiguilles a

7 VITRY, p. 77-78; cfr. PRYOR 1987b, pp. 1703-1704.
18 BALARD 2007b, p- 13-81.
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voile, de barils pour I’eau, de planches, de lampes et d’instruments de cuisine,
aussi bien au début du voyage que durant Pescale de juillet et d’aofit 1369. A
Rhodes, les Hospitaliers disposent d’un arsenal pour I’entretien des flottes de
I'ordre . Notre linh s’y procure, lors du voyage de retour, de I’étoupe, de la
poix, des cordages, des clous, des planches et des chandelles de suif. Cos et
Altologo fournissent des clous et des cordes, Chio du fil 2 voile, des cables,
des planches et des chandelles. Les plus grosses dépenses interviennent a Péra:
13 cantares et demi de poix, 3 cantares d’étoupe, des cables, du chanvre, du
suif, du fil  voile, des lanternes, un mat, des planches, six rames, une ancre
et son cep, des flits et des tonneaux, au total une trentaine de produits
indispensables a I'armement du navire. Sur le chemin du retour, on doit
encore acquérir de Iétoupe et de la poix 2 Naples. En somme, toutes les
escales, en dehors de Mytilene et de Coron, sont utilisées pour I’entretien
du navire, ce qui ralentit bien str le rythme de la navigation. Le linh de
Bertono Iuro serait-il un cas exceptionnel? un bitiment 2 bout de course
pour avoir trop bourlingué? il ne le semble pas. La galére de la Commune,
confiée 2 Silvestro de Marinis en 1382, a elle aussi besoin de réparations:
étoupe, suif et poix sont achetées A chaque escale importante, Famagouste,
Alexandrie et Messine. Des maitres charpentiers réparent les avaries, la
quille est révisée, la coque est brossée et les calfats I’étoupent 2. Le passage
des bateaux fait vivre ainsi tout un menu peuple d’artisans spécialisés et de
ticherons, aussi bien dans les grands comptoirs d’Orient que dans les
escales secondaires.

La population locale, héritiere d’une longue tradition d’activités mariti-
mes, peut-elle répondre A ces besoins? A en juger d’aprés notre livre de bord,
il semble bien qu’elle s’efface, au moins a Péra, derriere une main-d’ceuvre
spécialisée venue d’Occident. Un compte du 19 février donne les gages de 24
maitres calfats et de 6 charpentiers, qui ont effectué des travaux d’entretien
lors de P'arrét du linh a Péra. Parmi les calfats, trois seulement sont d’origine
grecque: des habitants du bourg voisin de Lagirio, ou se trouve I’ancien
Exartysis, un des arsenaux les plus célebres de Constantinople?. Tous les

19 GABRIEL, I, pp. 63-70.
20 BALARD 1974, pp. 255-256.

2L JTANIN, pp. 236 et 457. L’excellent livre de MULLER-WIENER, p. 63, ne parle pas de
I’Exartysis mais évoque la présence d’un arsenal proche de I’Eski Terzana, ou l'on situe
d’habitude "Exartysis.
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autres sont des Ligures, provenant en majorité de la Riviera du Levant, de
Rapallo 2 Sestri Levante et Portovenere. Les six charpentiers ont la méme
origine. Les Génois ont donc installé dans leurs comptoirs d’Orient une
main-d’ceuvre de qualité, formée aux traditions maritimes de la Ligurie, et
qui maintient A une place secondaire les artisans locaux. Les grands centres
du « Commonwealth » génois disposent ainsi d’un personnel qualifié pour la
construction et le radoub des navires. Les dépenses qui sont consacrées a
entretien du linh sont supérieures aux frais d’acquisition des produits
alimentaires: 285 hyperpéres pour le navire et seulement 227 pour les
provisions de bouche. On prend plus de soin de 'instrument nautique que
des hommes qui le servent.

Chaque escale fournit aussi des denrées de premiere nécessité, destinés
a ’équipage dans son ensemble et, pour certaines d’entre elles, a la seule
compagna du linh. Dans le livre de bord de Simone Lecavella apparaissait
déja en 1351-1352 la distinction entre compagna, ¢’est-a-dire les officiers, et
les rameurs qui constituent le reste de 'équipage 2. Les deux groupes ne sont
pas logés 2 la méme enseigne. Pour les rameurs, vin et biscuit et, de temps
en temps, un peu de pain frais et de poisson salé. Au contraire, les officiers,
comme d’ailleurs les marchands embarqués sur la Saint-Antoine en 13822,
bénéficient d’aliments beaucoup plus diversifiés: viande fraiche, poissons,
ceufs, fromage, fruits et légumes verts, pain frais, huile, vinaigre, épices et
herbes odorantes, sans lesquelles la cuisine génoise perdrait toute saveur.
Dans notre livre de comptes, il en est de méme. La fréquence des petites
dépenses, presque quotidiennes durant les longs arréts dans les ports, et les
quantités réduites des produits achetés (lorsque celles-ci sont connues)
laissent penser que I’écrivain de bord n’a enregistré que les dépenses de
bouche affectées au compte de I'armement.

Biscuit, vin et salaisons, tel est 'ordinaire des gens de mer au Moyen
Age, tant en Atlantique qu’en Méditerranée. A bord de notre linh, le
biscuit est toujours présent. A Famagouste, on en achéte 3 cantares 76 rotoli,
3 la mesure de la ville, soit 858 kg, en adoptant les équivalences indiquées

22 BALARD 1970a, p. 456.
23 BALARD 1974, pp. 254-255; BALARD 1981, pp. 530-532.

24 LANE 1966a, pp. 263-268; BERNARD, II, p. 623; DUFOURCQ 1975, p. 75; HOCQUET
1981, pp. 162-163; MOLLAT 1983, p. 145.
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par Pegolotti®. Si on tient compte avec Marino Sanudo Torsello que la
ration quotidienne du marin est de 715 grammes 2, les provisions achetées
correspondent 3 la consommation de quatre-vingts hommes pendant une
quinzaine de jours, c’est-3-dire le maximum de ce qu’emporte normalement
une galére au Moyen Age?. De fait, aucun achat n’est enregistré pendant
les quinze jours de navigation entre Chypre et Rhodes. Deés Parrivée dans
Iile des Chevaliers, un des premiers achats porte sur 2 cantares 38 rotoli de
biscuit, soit 548 kg, selon les équivalences de Pegolotti?: des provisions pour
tout ’équipage pour une dizaine de jours. A Cos, a Altologo et 2 Chio, pas
d’achat de biscuit, ni méme de pain frais. Les quantités disponibles durent
étre réduites pour les dix-sept jours de navigation entre Rhodes et Péra,
sans tenir compte des temps d’arrét aux escales. A Péra, le biscuit disparait
des achats, au profit du pain frais. Il ne revient dans les comptes qu’en deux
occasions, le 7 avril et le 26 mai, soit dans ce dernier cas 2 la veille du départ.
Deux gros achats portent alors sur 26 cantares 96 rotoli et 6 cantares 23
rotoli, soit un total de prés de 16 quintaux. Ils représentent la ration de
’équipage pour prés d’un mois de navigation. En effet, il faut attendre le
20 juin, soit vingt-trois jours aprés le départ de Péra, pour trouver un
nouvel achat de biscuit, 1 cantare 44 rotoli, soit 332 kg, quantité suffisante
pour une semaine de navigation, temps requis pour rejoindre Famagouste.
Les derniers achats de biscuit portent sur 2 cantares 20 rotoli (445 kg) dans
le port chypriote, une semaine avant le départ du navire, 2 cantares 38 rotoli
(550 kg) durant P'escale de dix jours 3 Rhodes et enfin 2 cantares et demi
(222 kg) a Naples, a la veille du départ pour Génes?. De ces chiffres, il
ressort que le biscuit, élément de base du régime alimentaire, est fourni a
I’équipage aux frais de "'armement du navire. Les rations théoriques indiquées
par Marino Sanudo Torsello dans son Liber Secretorum* sont exactement
vérifiées par les quantités achetées aux escales et les délais entre deux achats
successifs.

25 BALDUCCI PEGOLOTTI, pp. 77 et 98.

26 LANE 1966a, p. 264.

27 PRYOR 1987a, p. 55.

28 BALDUCCI PEGOLOTTL, pp. 102, 105 et 198.

2 Ibidem, p. 188: un cantare de Naples équivaut a 280 livres de Génes.

30 LANE 19664, p. 264.
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Un autre produit, destiné 2 ensemble de I'équipage, passe également au
compte de Parmement: le fromage. Les quantités acquises sont considérables:
10 rotoli (20 kg) 3 Famagouste au moment du départ, 50 rotoli (100 kg) au
retour, 71 rotoli 3/4 (165 kg) 2 Rhodes lors de la premiere escale, 3 rotoli
1/2 (8 kg) au second arrét et 20 rotoli (40 kg) au troisiéme passage, mais
seulement 40 kg au cours des longs mois d’escale 2 Péra. Si 'on se fie aux
rations de Marino Sanudo, attribuant aux marins une once de fromage par
jour, soit environ 40 grammes, le plus gros achat effectué 3 Rhodes le 3
janvier 1369 permettrait de nourrir un équipage de 80 hommes pendant plus
de cinquante jours. De fait, il faut attendre le 31 mars pour que le scribe
enregistre un nouvel achat de fromage, cette fois a Péra. Ici encore, les plus
grosses quantités sont acquises deux jours avant le départ du navire. Le
fromage entre bien dans 'ordinaire de ’équipage, aux frais de 'armement.

En revanche, les autres denrées figurant sur le registre semblent bien
réservées aux seuls officiers. Trois d’entre elles font I'objet de dépenses
presque quotidiennes: le pain frais, les Iégumes secs et la viande. Le pain frais,
constamment cité, se substitue au biscuit, lors des arréts prolongés aux
escales. La consommation des légumes secs, féves et surtout pois chiches, doit
étre considérable. Par exemple, durant ’arrét de 112 jours a Péra, le scribe
enregistre 82 dépenses journaliéres pour des pois chiches, 53 pour le pain et
39 pour la viande. Si ’on acquiert ainsi des pois chiches deux jours sur trois,
cela signifie que ce produit, riche en protéines et en calories, sous un faible
volume, remplace lui aussi le biscuit comme aliment de base des gens de
mer, au moins pendant les longues ou les courtes escales. Partout les pois
chiches arrivent au premier rang pour la fréquence des achats: 32 fois a
Famagouste, 9 2 Rhodes, 2 2 Cos, 3 2 Chio, 1 3 Messine et 21 A Naples.

La viande est l'objet d’une consommation plus irréguliére. Selon
Marino Sanudo, les marins devaient recevoir de la viande — essentiellement
du porc salé — trois jours par semaine, le vendredi et le samedi étant jours
d’abstinence. On le vérifie par le calendrier des achats effectués a Péra. Le
linh y arrive le 6 février 1369; on achéte de la viande cing fois, jusqu’au
13 février, jour du Mardi gras, cette année-la. Les achats s’interrompent
alors totalement jusqu’au 1¢ avril, jour de Piques. L’abstinence de Caréme
est alors compensée par douze jours carnés successifs. Ensuite, la viande est
au menu 18 jours sur les 44 qui vont jusqu’au jour du départ, le 28 mai:
aucun achat les vendredis et samedis, non plus que les jours des Rogations,
qui précédent I’Ascension. L’abstinence qui porte aussi sur les ceufs, dont le
sort est lié 4 celui de la viande, est strictement observée. La viande salée
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n’apparait dans les comptes qu’a la veille de I'appareillage du navire, ce qui
confirme I'assertion de Marino Sanudo Torsello3!.

Les temps d’abstinence carnée ne sont toutefois pas synonymes d’abso-
lue privation. La viande disparait-elle le jour des Cendres? elle est aussitot
remplacée par le poisson, dont la consommation est quotidienne jusqu’au jour
de Paques. Le scribe note des achats de caviar tous les deux jours pendant le
Caréme: heureux temps ol la consommation des ceufs d’esturgeon était
banale! Une anguille vient de temps en temps rompre la relative monotonie de
I'ordinaire, de méme que des légumes verts et des fruits: raves et radis 2
Famagouste, laitue, oignons, courges, figues et amandes 2 Rhodes, courges et
concombres 3 Chio, poireaux, choux, laitue et riz 3 Péra. Les ingrédients
indispensables 2 la cuisine sont aussi signalés: sel, huile, épices, vinaigre — mais
celui-ci acheté en fts n’est-il pas aussi utilisé pour désinfecter les lieux de
travail des marins? — sans oublier I'inoubliable «pestl», le basilic, que tout
Génois aime 2 trouver dans sa soupe. Enfin A Péra une consommation assez
réguliere de lait pendant le Caréme mérite d’étre remarquée.

Restent les boissons. L’eau n’apparait jamais dans les comptes, sauf pour
acquisition de tonneaux avant le départ de Famagouste. Il est certain que
chaque escale permettait de renouveler sans frais Papprovisionnement. Le vin
est 'objet d’une trés forte consommation, dans la mesure ot il constitue «le
seul tonique capable de stimuler des hommes exposés aux intempéries et aux
fatigues d’un métier pénible » (J. Bernard): jusqu’a trois litres par jour et par
homme sur les navires bordelais, 3 discrétion sur la flotte vénitienne 2.
Notre scribe enregistre des dépenses importantes 3 chaque grande escale:
quatre achats 2 Famagouste et 3 Naples, une botte de vin grec 2 Rhodes, un
caratello 3 Chio, et surtout trente-huit achats pendant le long séjour a Péra.
Les quantités n’étant pas indiquées, il est impossible de dire si la con-
sommation se rapproche du modele bordelais ou au contraire de la ration
moyenne que Marino Sanudo évalue A un peu plus d’un demi-litre . Les
calculs seraient de toute fagon faussés, puisque le vin n’est pas distribué aux
frais de ’'armement, mais payé par les hommes sur leur solde .

31 BERNARD, II, p. 623; HOCQUET 1981, p. 163.
32 BERNARD, II, p. 624; HOCQUET 1981, p. 163.
33 LANE 19664, p. 264.

>* BALARD 1981, p. 531.
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Rythme de la navigation, role de ’escale, alimentation des gens de mer,
sur tous ces sujets le témoignage des livres de bord génois est irremplagables.
Il confirme d’abord la profonde unité du monde méditerranéen dans le
domaine de la navigation. A Génes, comme 2 Venise et  Barcelone, les gens
de mer ménent une lutte pénible contre les éléments et se contentent d’une
alimentation, certes suffisante, mais d’'une monotone répétition. Le navire
médiéval progresse lentement, plus en raison de la durée des escales et de
Pirrégularité des temps de parcours que de I'incapacité technique du batiment.
Il suit la cote et ne s’en éloigne que pour les voyages en droiture indispen-
sables, mais les plus courts possibles. En mer Egée, chaque ile constitue une
escale plus ou moins siire, offrant un refuge pour la nuit et la possibilité de
réparer les avaries et de rafraichir 'équipage. Mais A bord, comme 2 Iescale, les
discriminations sociales restent fortement marquées. Alors que I’équipage
doit bien souvent se contenter de biscuit, de vin et de salaisons noyées dans
une bouillie de farineux, les officiers et les marchands peuvent consommer
légumes verts, fruits et pain frais, viande, épices et herbes, qui apportent un
peu de douceur et de délicatesse 2 la table de bord.

Au Moyen Age, plus encore qu'aujourd’hui, I'escale est I’horizon ludi-
que et culinaire des marins.

APPENDICE - Itinéraire du linh de Bertono Iuro (1368-1369)

Escales Date des premiéres écritures | Date des derniéres écritures
Famagouste 22 novembre 1368 16 décembre 1368
Rhodes 1 janvier 1369 8 janvier 1369

Lango (Cos)
Altologo (Ephese)

10 janvier 1369
20 janvier 1369

11 janvier 1369
20 janvier 1369

Chio 22 janvier 1369 29 janvier 1369
Péra 6 février 1369 28 mai 1369
Mytiléne 3 juin 1369 3 juin 1369

Chio 19 juin 1369 19 juin 1369
Rhodes 20 juin 1369 20 juin 1369
Famagouste 28 juin 1369 14 aotit 1369
Rhodes 4 septembre 1369 15 septembre 1369
Coron 22 septembre 1369 22 septembre 1369
Malte 6 octobre 1369 6 octobre 1369
Syracuse 15 octobre 1369 15 octobre 1369
Messine 20 octobre 1369 20 octobre 1369
Tropea s.d. s.d.

Naples 27 octobre 1369 22 novembre 1369
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Naufrages sur les routes d’Orient (XIV*-XV* siécles)

«Quelle folie de se confier a la mer! », fait dire Erasme 2 un personnage
du colloque Naufragium. Cette remarque liminaire s’imposait 2 nous pour
rappeler 'extréme hantise de la mer qui caractérise tout le Moyen Age.
«Lieu de la peur, de la mort et de la démence » !, la mer est I’élément hostile
par excellence, elle engendre les pires détresses, elle est dévoreuse d’hommes
et Ote A ses victimes la possibilité d’obtenir une sépulture décente. Le
naufrage lié 2 la nuit, au déchainement du chaos primitif, aux gouffres infer-
naux, suscite les frayeurs d’une humanité impuissante, dont le seul recours

est un appel angoissé A I'intervention divine 2.

Mais rares ont été les victimes pour décrire ce qu’elles ont subi. De fait,
les sources ne sont pas aussi pléthoriques qu’on pourrait le croire. Les
chroniques signalent parfois les bateaux perdus, mais précisent rarement les
circonstances. Les actes de la pratique ne sont gueére plus explicites; ils
aident néanmoins 2 dresser une carte des naufrages. Les récits de voyages et
de pelerinages décrivent les flots en furie et expriment la peur des hommes
face aux éléments déchainés; peu donnent un témoignage concret sur des
navires qui sombrent corps et biens. Les miniatures, de méme que les ex-
voto, dont les exemples subsistants ne sont guére antérieurs au XVI°
siecle3, commémorent une tempéte surmontée grice i I'intercession d’un
saint, mais représentent rarement un naufrage . Dans certaines dépositions
pour des procés de canonisation, la nature du genre oblige le témoin 2
décrire par le menu les circonstances dans lesquelles il a dG recourir A un
saint personnage pour échapper 2 la mort en mer> Les corpus de lois

* Pubblicato in Le Naufrage, éd. C. BUCHET - C. THOMASSET, Paris 1999, pp. 33-43.
! DELUMEAU, p. 40. Voir aussi MOLLAT 1993, pp. 268-272.

2 DELuz, 11, pp. 277-288.

> MOLLAT 1976, p. 13.

*Font exception quelques miniatures de la Bibliothéque Nationale de France, cfr.
VILLAIN-GANDOSSI, planches 47 et 61.

5 Cest le sens du dossier réuni par AMARGIER, pp. 68-83.
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maritimes évoquent les mesures préventives prises par les républiques
marchandes pour éviter les risques de mer. L’archéologie sous-marine,
relativement pauvre en Orient en épaves de la fin du Moyen Age, n’a pas
livré de grande information sur les lieux ou les circonstances des drames de
la mer. Les quelques témoignages réunis font néanmoins vivre la peur
qu’engendrent les tempétes, aident A déterminer les lieux et les moments
des naufrages, et montrent la lutte désespérée des hommes de mer contre
les forces de la nature, pour diminuer les risques et surmonter le danger.

Choisir les routes de I’Orient pour illustrer le naufrage au Moyen Age,
c’est aller 2 la rencontre de tous ces pelerins du Saint Sépulcre qui, d’origine
terrienne, ont affronté pour la premiére, et parfois la seule fois de leur vie,
les périls de la mer. Ils en ont laissé des descriptions effrayantes, mais ou il
est toujours difficile de faire la part de 'expérience vécue et celle du topos
transmis par les écrits de leurs prédécesseurs. Sur bien des points cependant
les récits concordent. La tempéte est annoncée par des signes que seuls
comprennent les hommes de mer: Nompar de Caumont établit ainsi le lien
entre la prise d’un dauphin et le début de la tourmente®. Brusquement le
vent se leve, les nuages se font lourds, une pluie torrentielle s’abat sur le
navire et les ténébres, trouées par les éclairs, confondent mer et ciel.
Certains voyageurs savent distinguer les vents mauvais: le garbino ou
libeccio, vent du sud-ouest, le plus souvent cité, le sirocco, qui vient du sud-
est, la tramontane, vent du nord, le maestro qui souffle du nord-ouest et la
bora, vent du nord-est, particulierement redoutable dans I’Adriatique’. Les
vagues enflent, jusqu’a atteindre la hauteur des montagnes, submergent le
navire qui craque de toutes parts. Le timonnier ne peut tenir la gouverne,
les voiles sont lacérées par le vent, les antennes et parfois le mat s’abattent
sur le pont, les marchandises mal arrimées sont projetées d’un coté a l'autre,
s’effondrent sur les passagers couchés dans ’entrepont, tandis que les botrz
de vin et d’eau éclatent, inondant hommes et biens.

Plus grave est alors la navigation en convoi: la force des vents et des
courants pousse les navires 'un contre autre, arrachant 1A un timon,
ailleurs la cuisine ou méme les chiteaux. En 1401, en pleine nuit, la nef de

¢ Voyage 1997, pp. 1075-1076.

7 Sur ces vents, voir PE, 3, p. 208, rubrique « Jadransko more » et GAUTIER-DALCHE, pp.
71-75. La bora est a l'origine de la plupart des naufrages dénombrés par TENENTI 1959, carte
p. 64a.
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Riccardo Centurione vient heurter au large de la Sicile celle de Ramon Ferrier
et disparait avec une partie de ’équipage, tandis que dans le méme convoi
celle de Domenico de Bozzolo fait naufrage®. La tempéte atteint souvent
son paroxysme pendant la nuit et les feux de Saint Elme qui apparaissent au
sommet des mats exacerbent la frayeur de tous. Satan et les puissances
infernales, enrobées d’ombres et de feux, semblent avoir pris possession du
navire en détresse. Bateau ivre, sans gouverne, il parcourt des distances
incroyables en un temps trés court: du golfe d’Antalya jusqu’en Berbérie,
selon Ludolph de Sudheim et Leonardo Frescobaldi®. La tourmente peut
durer quelques heures, parfois plusieurs jours. Anselme Adorno signale trois
jours et trois nuits de tempéte, avant I"apaisement des flots, comme si les
passagers devaient expier leurs péchés en subissant, comme le Christ, trois
jours de passion, avant de renaitre et de retrouver la paix et la lumiere 1°.

Ce retour au chaos primitif méne les hommes 2 la folie. Les marins
courent dans tous les sens, titubent sous les coups du roulis, n’entendent
plus les commandements. Le timonnier est chassé de son siege ou jeté a la
mer. Le bruit infernal des éléments couvre la clameur désespérée des
passagers, ballottés d’un c6té 2 'autre du navire, malades comme des bétes,
et allongés dans la promiscuité de la cale et des rats. Félix Fabri est bien le
seul 3 déclarer éprouver du plaisir 2 se «tenir pendant une tempéte assis ou
debout sur le pont supérieur en regardant les rafales se succéder fantasti-
quement et Peffrayant assaut des eaux»!!. Cris, pleurs et lamentations se
succedent, chacun voit sa derniére heure venue. Le notaire italien, Niccolo
de Martoni, qui effectue le voyage aux Lieux Saints en 1394-1395, analyse le
mieux ce qu'il a vécu au coeur de la tempéte: au lieu de mourir dans sa patrie
et d’étre enseveli auprés de ses parents, il voit venir une mort amére et
obscure loin de sa demeure; son corps sera rejeté au rivage et dévoré par des
bétes sauvages. Qui pourra annoncer sa mort a son épouse? qui pourra faire
exécuter son testament qu’il n’a pu dicter? 2 Dés qu’une barque peut se
détacher et gagner la terre, il se jette 2 ’eau et est sauvé.

8 Archives d’Ftat de Prato, Carteggio n. 521, lettre du 20 mai 1401.
9 SUDHEIM, p. 330; LANZA, p. 214.

10 HEERS - GROER, p. 369.

11 PRESCOTT, p. 82.

12 Nicolai de Martono, pp. 663-664.
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Mais, parfois, survient le drame. [’ambassadeur du roi de Castille aupres
de Tamerlan, Ruy Gonzélez de Clavijo, en a été témoin, par un sombre jour
de novembre, au large de Kerpé, en mer Noire . Surprise par la tempéte,
soulevée par la tramontane et le maestro, la galiote qui le transportait ne
pouvant s’abriter au port, jette 'ancre, mais est tirée par la force des flots A
travers des récifs. Pendant ce temps, tout prés, une caraque génoise,
beaucoup plus lourdement chargée, est arrachée de son ancrage, va drosser
le rivage et se brise. Les débris — timon et beaupré — effleurent la galiote qui
est poussée vers la terre. Les passagers ont 2 peine le temps de jeter au
rivage quelques effets, que leur navire se disloque. Il faut alors négocier avec
les Turcs pour obtenir des chevaux et récupérer les biens sauvés de la
tempéte.

L’issue peut étre plus dramatique encore. Albert d’Aix nous rapporte le
naufrage de plusieurs batiments sur les rivages chypriotes, au retour de la
croisade. Un vent violent se léve brusquement, arrache les ancres, rompt les
cordages, jette les navires les uns contre les autres et les fait sombrer, 2
I’exception de deux buzes qui réussissent 3 s’échapper. Les corps des
victimes — sept mille selon le chroniqueur — sont rejetés a la cote et trois
semaines d’efforts sont nécessaires pour leur donner une digne sépulture 1.
Tout aussi catastrophique est le naufrage simultané de trois galéres et de
deux nefs génoises, sobrement décrit par I’annaliste Giorgio Stella's. Le 6
décembre 1376, au sortir du port de Famagouste, trois galeres sont surpri-
ses par la tempéte; deux, fortement endommagées, réussissent a regagner la
terre; la troisiéme est engloutie avec une cargaison de prix, son équipage et
ses passagers, dont ’ancien podestat et capitaine de Famagouste, Niccolod
Spinola. Le méme jour, deux nefs subissent un naufrage qui entraine dans la
mort 'un des capitaines, Morruele Lomellini.

Les cotes chypriotes seraient-elles plus inhospitalieres que d’autres?
L’ensemble des témoignages recueillis permet d’esquisser une cartographie
des naufrages. Les navires se laissent surprendre par les coups de vent
contraire, lorsqu’ils franchissent un détroit, doublent un cap, sortent d’un
chenal abrité ou d’un port pour se retrouver en haute mer. Les routes de la

13 GONzALES DE CLAVIJO, pp. 131-132.
14 ALBERT D’AIX, 4, pp. 698-699.

15 Annales Genuenses, p. 169.
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navigation orientale sont ainsi jalonnées de points noirs: dans I’Adriatique,
les cotes dalmates, en particulier prés de Raguse et des bouches de Kotor;
en mer Tyrrhénienne, le détroit de Piombino, la presqu’ile de Sorrente, au
sortir de la baie de Naples, le cap Vaticano prés de Tropea, le détroit de
Messine; en mer Egée, le cap Malée, les abords de Cythere, les passages
entre Antikythera et la Crete et entre celle-ci et Karpathos, Astypalée, le
canal de Chio, le détroit de Mytiléne et la bouche d’Abydos (Dardanelles).
Cristoforo Buondelmonti égréne la liste des écueils qui guettent les navires
en détresse: Cerigotto (Antikythera), Simia, Santorin ol sombrent cing
galeres vénitiennes, Polymia, Tinos, Nios, Amorgos, Psara et les iles Fournoi,
au sud de Samos, ol lui-méme, rescapé d’un naufrage, serait resté cing jours
sans nourriture avant d’étre recueilli par un navire chrétien 6. Plus a Pest, le
golfe d’Antalya a une sombre réputation: selon 'anonyme francais, auteur
du Voyage de la saincte cyté de Hierusalem, c’est «le plus grand danger qui
soit en tout le chemin pour les grans tempestes, impetuositez et fortunes
qui continuellement sont au dict gouffre» 1. Les voyageurs du XV* siécle,
passant en ces parages, se rassurent en évoquant l'intervention de sainte
Hélene pour calmer les eaux.

Dans cette cartographie des naufrages, les ports eux-mémes auraient
une grande place. Ou bien ils sont trop petits pour accueillir une coque
désemparée, et c’est le cas des havres précaires qui jalonnent les cotes
pontiques ou les iles de I’Archipel. Ou bien de fausses manceuvres peuvent
entrainer la perte de la cargaison. En 1347, un chargement de cire de Bulgarie
disparait avec la coque Grilla dans le port méme de Génes, ou, quelques
années plus tot, s’est abimée la coque de Francesco Luciano et de Tommaso
Cattaneo, suivie en 1350 par celle de Cristiano Lomellini’s. En octobre
1398, le propriétaire d’un navire zadarois, Barthol Philippe de Sloradis,
accuse un membre de I’équipage d’une fausse manceuvre ayant provoqué le
naufrage de son navire, chargé de bois, dans le port de Fano. L’équipage y a
jeté Pancre pour décharger les marchandises pendant six jours. Le septiéme,
tous les marins vont 2 terre, sauf I'un d’eux et le nocher, qui restent A bord
pour garder le navire. C’est alors que la bora se léve, déchaine les flots,
arrache ancres et amarres. Le bateau sans attache devient la proie du vent

16 Buondelmonti, pp. 175, 186, 191, 193, 202, 204, 215-216, 228-229.
7 Voyage 1892, 11, p. 52.
18 BALARD 1978, II, p. 586.
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qui le déporte pour ensuite le fracasser au rivage. La plainte du patron
n’aboutit pas, la cour de Zadar n’ayant relevé aucune intention malveillante
du capitaine . Les témoignages des voyageurs aussi bien que les actes de la
p gnag yag q
pratique s’accordent pour conclure que les bateaux échouent sur les récifs,
les bancs de sable ou prés des ports, mais ne coulent guére en mer ouverte.
p p )

Y aurait-il un temps du naufrage, des saisons plus néfastes que d’autres
pour la navigation? On songe immédiatement aux mois d’hiver, quand les
perturbations cycloniques envahissent ’espace méditerranéen. En fait, il
n’en est rien, puisque si les voyages maritimes ne s’interrompent pas
totalement de décembre 2 mars, la pause hivernale est assez bien observée
pendant quelques semaines, de la fin novembre au début de février. C’est A
Venise le temps des foires, superbement approvisionnées en épices par les
galées revenues d’Orient avant la fin de I'année®. Au témoignage des
voyageurs, mai et novembre sont les mois les plus dangereux, ceux aussi ol
la navigation est la plus intense vers la Syrie ou Egypte, ou au retour de
Beyrouth et d’Alexandrie. Ces deux mois correspondent aussi aux périodes
de mauvais temps en climat méditerranéen, quand conjuguent leurs effets le
brouillard, les tornades et de brusques montées du sirocco ou du garbino.
En revanche, aucun naufrage n’est signalé au coeur de I’été, malgré la
violence des vents étésiens en mer Egée.

Les hommes de mer seraient-ils 2 la merci des éléments, sans possibilité
aucune de se prémunir contre les risques naturels? La hantise du naufrage
est présente dans les lois maritimes qu’élaborent les grandes métropoles
italiennes et dans les pratiques d’assurances, mises au point dés la fin du
XIII¢ siecle. L’'une des plus anciennes lois maritimes, la Tavola d’Amalfi,
définit la pratique de la conserva, sorte de contrat de societas, conclu entre
les patrons de deux navires, et qui permet de diviser les pertes au cas ol 'un
d’entre eux subirait un naufrage?. A Génes, le Liber Gazarie de 1330 fait
obligation aux patrons des galéres de Romanie et de Chypre de naviguer in
conservaticho, c’est-a-dire en convoi, pour diminuer les risques de mer2.

19 KREKIC 1926, p. 155. Je remercie F. Fabijanec de m’avoir signalé cette référence.

20 LANE 1982, pp. 124-125. Sur le calendrier des « passages de Romanie » 3 Génes, voir
BALARD 1978, TI, pp 579-584.

21 FORCHER], p. 87.
22 VITALE 1951, p. 104.
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Les principales mesures veulent éviter la surcharge des navires. Les
consuls des marchands sont chargés 2 Venise de controler la cargaison que
les navires peuvent emporter sans risques. Des barres de fer fixées sur les
flancs des galeres et des tarides indiquent la ligne de flottaison, tandis
qu’une croix apposée au niveau de la premiére couverte des nefs détermine,
selon les navires et les voyages A entreprendre, la hauteur acceptable de
submersion ». Pour chaque voyage vers 'outre-mer, une commission com-
posée du capitaine, de son adjoint et de deux marchands est responsable du
lest du navire. La croix est-elle trop immergée? il appartient alors a la
commission d’évaluer Pampleur de la surcharge et au capitaine de payer une
amende d’un montant double de celui des nolis pergus. Ces lois, tombées
en désuétude au moment de la révolution nautique qui substitue les coques
aux nefs 2 voiles latines, sont remises en vigueur en 1375 et appliquées par
une nouvelle commission, les Officiales Levantis. Outre-mer, les représen-
tants du doge, bayles ou consuls, sont chargés d’inspecter en ce sens les
navires de passage.

La législation génoise n’est guére différente, bien qu’un peu plus
tardive. L’Officium Gazarie fait obligation 3 chaque patron de galére de
fixer trois barres de fer sur les flancs du navire, 2 la proue, au milieu et A la
poupe, et délegue deux mensuratores pour vérifier la ligne de flottaison, une
fois les navires chargés. Le patron est tenu d’indiquer & I’Officium les noms
de deux marchands qui contrdleront le respect des réglements, tout au long
du voyage, particulierement a Portovenere, 3 Messine et a Clarence et
remettront un rapport i 'Officium mercancie de Péra dans les huit jours
suivant P'arrivée du navire. Le patron doit verser une caution de 200 livres,
qui lui sera retenue, en cas de contravention 24,

Ces mesures préventives sont complétées par des réglements appli-
cables en cas de sinistre. Les Statuts de Gazarie de 1403 font obligation aux
marins d’un navire naufragé de rester aux c6tés du capitaine, et a celui-ci de
sauver les marchandises a bord et de fournir aux marins vivres et salaire, la
solde étant doublée par rapport au temps ordinaire de navigation. Les
marins fugitifs sont passibles d’une amende de 25 livres . Ces réglements

23 PREDELLI - SACERDOTI, p. 48; cfr. LANE 1983d, pp. 100-103.
24 VITALE 1951, pp. 94-101.
25 Ibidem, pp. 207-212.
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éclairent en contrepoint le comportement habituel des hommes de mer, en
cas de naufrage. Selon le témoignage des voyageurs, 'activité 2 bord est
fébrile aux premiers temps de la tempéte: on cargue les voiles, on renforce
le mat et les antennes, on allege le navire en jetant par-dessus bord des
marchandises trop lourdes, comme nous le montre le tableau de Gentile da
Fabriano de la Pinacothéque vaticane %, on soulage la proue en y accrochant
une voile au bout d’une perche?, on écope lorsque le navire prend trop
d’eau. Mais bien des matelots, malades, se réfugient a fond de cale et
s’enfuient avec leurs passagers, lorsque leur bitiment est drossé au rivage.

Les risques sont diminués par la pratique de I'assurance maritime qui se
développe deés la fin du XIII® siecle. L’assurance adopte alors la forme du
change maritime simple, le propriétaire mettant en gage une marchandise 2 un
tiers qui en avance le montant et regoit a terme une certaine quantité de
monnaie ayant cours légal au lieu de destination. L’opération de change ainsi
prévue est annulée, si la marchandise arrive A bon port. Vers la fin du XIII*
siecle, dans I’entourage des Zaccaria 3 Génes, 'on a recours A un second
procédé, masquant lui aussi le prét, la vente de marchandise avec faculté de
rachat par le vendeur au lieu de destination, 3 un prix convenu d’avance. Puis
vers 1340, P'usage s’établit 2 Génes de recourir a un prét fictif. L’assureur
reconnait avoir regu de 'assuré «gratis et amore » une somme qu’il promet de
lui restituer dans un délai fixé par contrat, sauf si la marchandise ou le bateau
assurés arrivent 2 bon port. Les garanties des deux parties se précisent encore,
lorsqu’a la formule du prét fictif se substitue celle de la vente fictive vers les
années 1368. L’assureur déclare avoir acheté A I'assuré «tot de suis rebus»
qu’il promet de payer 2 un prix fixé d’avance, 3 moins que les dites mar-
chandises n’arrivent 2 bon port; en ce cas, le contrat serait « cassum et irritum
et nullius valoris ». Sous la forme de la vente fictive, le contrat d’assurance
notarial est constamment utilisé jusqu’au XV* siécle, alors que dans les milieux
d’affaires toscans et catalans s’est introduit depuis la fin du XIV® siecle I'usage
du contrat d’assurance conclu sous seing privé «ad florentinam », par I'inter-
médiaire d’un courtier?. Ces diverses formes d’assurances maritimes prote-
gent certes les biens, mais non les personnes qui naviguent.

26 VILLAIN-GANDOSSI, planche 90.

27 CALAMAL pp. 48-49. Piero Buondelmonti est 'un des rares voyageurs 2 avoir compris les
manceuvres désespérées des marins dans la tempéte.

28 MELIS 1975; BALARD 1978, II, pp. 631-639.
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Pour celles-ci, il n’y a plus a espérer que le secours divin. Le naufrage,
antichambre de la mort, contraint chacun 3 revoir sa vie et i solliciter le
pardon de Dieu. Au plus fort de la tempéte, les compagnons de Jacques de
Vitry confessent leurs péchés en pleurant®. Les prieres instantes, les
supplications s’adressent 3 Dieu, 3 la Vierge — «Santa Maria, aiutaci! »,
s’exclame Niccold da Poggibonsi®® — et aux saints, 3 sainte Catherine et 2
sainte Cécile, mais surtout a Saint-Nicolas auquel, selon Joinville 3, la reine
de France promet d’offrir une nef d’argent de cinq marcs si la galére royale
ne sombre pas au large de Chypre. Mieux méme: sur le navire de San
Severino, on tire au sort les saints auxquels on promet de dire des messes,
en cas de salut. On chante les psaumes, le Salve Regina et les litanies de la
Vierge. Les matelots, méme les plus enfoncés dans le péché, s’en remettent
a Dieu, pour conjurer la hantise d’une mort sans sépulture 32.

Le salut des 4mes ne dispense pas de se préoccuper du salut des biens,
au moins de ceux qui ont pu étre sauvés du naufrage. En Méditerranée,
comme sur la facade atlantique, le seigneur qui exerce la haute justice sur la
cOte ou est venu s’échouer un navire, recueille la propriété des épaves, si le
propriétaire ou ses ayants-droits ne les réclament pas dans le délai d’un an
un jour®. Mais I'application souléve maintes contestations. Les personnes
lésées par le pillage des épaves portent plainte auprés des autorités citadines,
qui se retournent contre les seigneurs dont les sujets ont un peu trop vite
profité de I'aubaine. En 1323, un navire fait naufrage 3 Cythére. Le 17
décembre, le regimen vénitien de Crete écrit aux deux fréres, Gabriele et
Niccolod Venier, seigneurs de Iile, pour exiger que dans un délai d’un mois
ils fassent parvenir 2 Candie les biens récupérés sur ce navire, sous peine
d’une amende de 50 hyperpéres pour chacun d’eux?. Le 9 novembre 1359,
le Sénat de Candie envoie un ambassadeur 2 Rhodes pour recouvrer ce que
les Hospitaliers avaient pu sauver d’une galére vénitienne naufragée dans les

29 VITRY, pp. 80-82.

30 LANZA, p. 35.

31 JOINVILLE, p. 315.

32 DUFOURCQ 1975, p. 77.
3 JAL 1972, lettre B, p. 158.

3+ Archives d’Etat de Venise, Duca di Candia 29, Memoriali 2, c. 10v. Je remercie G.
Saint-Guillain de m’avoir indiqué cette référence.
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eaux d’Amorgos®. La récupération est plus délicate, lorsqu’il s’agit de
cargaisons que se sont appropriées des puissances étrangéres. En 1362, un
navire crétois sombre dans les eaux de Karpathos; une partie de la cargaison
est récupérée par des Turcs. Le Sénat de Candie, averti par le consul
vénitien A Théologo, décide de nommer une commission pour examiner
Iaffaire 6. De méme, en 1403, le naufrage d’un navire génois au large de La
Canée donne lieu 2 une plainte du Conseil des Anciens de Génes et 4 de
longues négociations entre le Sénat de Venise et le regimen crétois¥. Ruy
Gonzalez de Clavijo souligne avec quelle rapidité lui et ses compagnons
récupérent les biens de leur galiote naufragée, pour les soustraire aux
Turcs 3. Mais parfois, les batiments sombrent corps et biens et la mer ne
rejette au rivage que les cadavres et les épaves.

Les récits des naufrages médiévaux mettent ainsi en évidence I"ambiva-
lence de la mer. Source de vie, créatrice de richesses par ses ressources
propres ou les trafics qu’elle facilite, la mer reste néanmoins la résidence
favorite des puissances du Mal, une force méchante que 'on n’arrive pas
encore 2 apprivoiser. Dans la sensibilité collective, elle est associée aux pires
images de détresse, 2 la hantise d’'une mort cruelle; selon la croyance du
temps, les 4mes des péris en mer reviennent habiter le corps des mouettes
dont les cris incessants expriment la plainte de leur sort funeste. Comme le
rappelle Anselme Adorno, «Tu ne sais pas & quels maux tu as échappé, toi
qui ne t'es jamais engagé en mer»*. Jusqu'a la fin du Moyen Age, pélerins
et voyageurs partagent cette hantise du naufrage et d’une mort sans
sépulture.

35 THIRIET 1966, n. 658, p. 244.

36 Ibidem, n. 685, pp. 252-253.

3 THIRIET 1958, II, n. 1125, p. 51 et THIRIET 1978, n. 74, pp. 67-68.
38 GONZALES DE CLAVIJO, p. 132.

39 HEERS - GROER, p. 369.
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1284 - Oberto Doria, amiral génois, écrase la flotte de
Pise d la bataille de la Meloria

«La bataille de la Meloria marque I’écroulement définitif de la puissan-
ce commerciale de Pise », concluait I'historien pisan, Giorgio Rossi Sabatini,
au terme de son ouvrage sur I’expansion de Pise en Méditerranée!, tandis
que Roberto Sabatino Lopez voyait dans I’affrontement pisano-génois «la
plus grande bataille navale du Moyen Age»2 Ces deux remarques mettent
en valeur la nature et 'impact d’une rencontre navale devenue un mythe
historiographique. Selon une vision traditionnelle, Génes et Pise, en conflit
depuis le XII¢ siecle pour la domination de la mer Tyrrhénienne, s’affrontent
dans un combat décisif, a Iissue duquel le vainqueur, Génes, va connaitre
'apogée de sa puissance («il volo del grifo», pour reprendre I'expression
imagée de Vito Vitale?3), tandis que le vaincu, Pise, est éliminée de la scene
internationale, laissant désormais s’opposer Venise et Génes, en trois guerres
«coloniales » parfaitement stériles.

Cette image traditionnelle de la Meloria et de ses conséquences est-elle
encore admissible aujourd’hui, alors que des travaux précis ont été réalisés
pour déterminer la structure du pouvoir dans les deux républiques maritimes,
la nature de leurs intéréts économiques et de leurs possessions territoriales
d’outremer#? alors aussi que des recherches récentes ont éclairé les
circonstances et les épisodes du conflit, les ressorts psychologiques des
participants et les moyens navals mis en oeuvre? ®

* Pubblicato in Les Doria, la Méditerranée et la Corse, éd. M. VERGE-FRANCESCHI -
A-M. GRAZIANI, Ajaccio 2001, pp. 41-51.

1 ROSSI SABATINI, p. 111.

2 LoPEZ 1938, p. 182.

3 VITALE 1955, T, p. 81.

* AIRALDI 1986; PISTARINO 1993; Pisa 1979; VIOLANTE; OTTEN-FROUX 1981.

5 Genova-Pisa.
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L’environnement politico-militaire de la célebre bataille est connu par
des sources en nombre limité. Du c6té génois, le récit le plus important est
celui de Tacopo Doria, qualifié par Girolamo Arnaldi de « chroniqueur de la
Meloria » 6. Frére d’Oberto Doria, ’amiral vainqueur des Pisans et de Lamba
Doria, victorieux des Vénitiens lors de la guerre de Curzola en 1298, Tacopo
est le dernier annaliste génois de la lignée de Caffaro’. Il n’a joué aucun rdle
de premier plan dans la politique génoise avant ou aprés la Meloria, mais,
devenu en 1280 le gardien des archives communales, il décide spontanément
de poursuivre la chronique citadine, commencée par Caffaro dans la
premiére moitié du XII° siecle. Dans son récit, la victoire génoise du 6 aolt
1284 occupe une place centrale. La date de sa rédaction est incertaine. Est-ce
entre aofit 1284 et septembre 1285, moment ot son frére Oberto renonce a
la charge de capitaine du peuple? est-ce plutdt aprés 1285, pour graver dans les
mémoires de ses concitoyens le souvenir d’une journée de gloire familiale et
préserver intacte I'image du capitaine du peuple démissionnaire? Si la
séparation entre les deux responsables de la Commune, Oberto Doria et
Oberto Spinola n’a pas influencé la genése des Annales de Tacopo Doria, il
n’en reste pas moins que I'auteur a voulu donner un relief particulier, bien
que discret, au role joué par son frere lors de la bataille de la Meloria.

Son récit, détaillé, a influencé 'ceuvre de ses successeurs qui ont con-
sacré beaucoup moins de place A 'événement. Iacopo da Varagine, archevéque
de Génes, auteur d’une chronique de sa ville, beaucoup moins célebre que
son autre ceuvre, la Légende dorée, résume par deux fois en quelques lignes
les propos de Tacopo Doria®. Il en est de méme pour Giorgio Stella, mort en
1420. Dans ses Annales, le récit de la bataille occupe une trentaine de lignes,
directement inspirées de Iacopo Doria®.

Du c6té des vaincus, la chronique est trés pauvre. Les annales pisanes

de Bernardo Maragone s’arrétent en 1268, seize ans avant la Meloria . Sur
’événement, on ne posséde que quelques allusions dans des fragments

¢ ARNALDI, pp. 585-620.

7 Annali genovesi.

8 Jacopo da Varagine, 2, pp. 95 et 396.
9 Annales Genuenses, pp. 33-34.

10 Annales Pisani.
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d’histoire pisane et dans 'ceuvre de Guido da Vallechia!'. Cette discrétion
porte A croire que la Meloria est ’objet d’une véritable damnatio memoriae
e la part des vaincus. Il reste heureusement deux chroniqueurs importants:
de la part d Il reste h td hroniq portant
alimbene de Adam et Giovanni Villani. Le premier, un franciscain originaire
Salimbene de Ad t G Villani. Le p f g
de Parme, mort en 1288 ou 1289, a été contemporain de la bataille. Tl
analyse le conflit 2 la lumiére des présages miraculeux, tout en y voyant une
utte menée «seulement par ambition, désir de grandeur et de vaine gloire,
lutt 1 tp bit désir de grand td gl
parce que I'une des villes voulait écraser I'autre, comme si la mer ne suffisait
pas aux navigateurs » 2. Quant au Florentin Giovanni Villani, mort comme
beaucoup de la peste en 1348, il consacre deux grandes pages de sa
chronique a la Meloria, mise en paralléle avec la bataille au cours de laquelle
Charles le Boiteux, fils de Charles d’Anjou, est défait par Roger de Llauria,
) p &
I’amiral catalan, lors de la tentative angevine pour reprendre la Sicile. Villani
8 P P
porte un jugement moral et théologique sur I’affrontement, en condamnant
Porgueil de Pise gibeline, depuis longtemps opposée a la guelfe Florence,
dont il est le chroniqueur attitré 13.
q

Ces sources disparates, plus prolixes du cdté du vainqueur que du vaincu,
nous aident néanmoins 2 comprendre les précédents de 'affrontement, les
moyens déployés par les deux adversaires, les épisodes de la bataille elle-
méme . Elles sont néanmoins insuffisantes pour apprécier 'importance de
’événement dans ’histoire de la fin du XIII° siecle.

Le conflit entre Génes et Pise se traine depuis le XII® siécle. Les
contemporains ne s’y sont pas trompés: Benjamin de Tudele, témoin non
engagé, n’écrit-il pas en 1160 que «les Génois vivent en guerre perpétuelle
contre Pise»15? La cause en est 'effort de chacune des deux républiques
pour dominer la mer Tyrrhénienne et, en particulier, les deux iles, Corse et
Sardaigne. En Corse, aprés de longues luttes depuis le début du XII° siecle,
le pape Innocent II partage I'ile en 1133 entre Pise et Génes, qui auront
chacune un droit de regard sur trois siéges épiscopaux corses. Les Pisans

1 Fragmenta historiae, col. 648; Libri memoriales, col. 692. Sur les chroniqueurs pisans
de la Meloria, voir TANGHERONI 1984b, p. 57 et sq.

12 Salimbene de Adam, p. 779.

13 Cronica, lib. VII, cap. XCIIL.

14 Sur ceux-ci, voir surtout CARO, II, pp. 38-46 et LOPEZ 1996, pp. 93-126.
15 PETTI BALBI 1978, p. 69.
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ont construit une forteresse a3 Bonifacio que les Génois détruisent en 1187.
Ils installent alors une colonie de peuplement, gouvernée par des chatelains
et, A partir de la derniére décennie du XII* siecle, ils font de Bonifacio un
point d’appui essentiel pour les liaisons maritimes génoises en Méditer-
ranée, un important centre pour le commerce local, en méme temps qu’une
base pour la guerre de course contre les Pisans 'e.

En Sardaigne, la lutte entre les deux républiques maritimes est tout aussi
intense. L’ile est divisée en judicats que les deux communes se disputent.
En 1169 elles signent un traité qui partage la Sardaigne en deux zones
d’influence, pisane et génoise 7. Mais les luttes entre les familles nobles et
marchandes génoises (Malaspina, Doria, Spinola) et pisanes (de Capraia, Vi-
sconti, Donoratico) ruinent cet accord précaire. Ces clans familiaux s’insérent
en effet dans les controverses successorales des familles judicales sardes ou
acquiérent de vastes propriétés fonciéres en en rachetant les dettes. De
sorte que vers 1250 Pise domine dans la région de Cagliari et en Gallura,
alors que I'influence génoise s’exerce dans le Turritano, le judicat d’Arborea
étant disputé entre les deux communes 1.

Celles-ci, en fait, cherchent 3 dominer I'ensemble de la mer Tyrrhé-
nienne, trop petite pour que s’y maintiennent, A rang égal, deux puissances
commerciales et militaires. De quels atouts disposent-elles? Pise jouit d’une
position excellente pour intercepter par la guerre de course les mouvements
de la flotte marchande génoise, tout en étant elle-méme bien protégée par
I’existence de son avant-port, Porto Pisano. Mais la ville communique avec
la mer par le biais de I’Arno, peu navigable, et dont les parties amont sont
contro6lées par Florence: le fleuve n’est donc pas trés favorable A I'essor des
trafics vers lintérieur de la Toscane. En outre, Pise subit la concurrence
industrielle et bancaire de Florence, et sa population voit sa croissance
freinée par la menace de la malaria.

Génes est davantage éloignée des grands centres commerciaux de la
Méditerranée orientale et ses lignes de commerce peuvent étre aisément
perturbées par la course pisane. En revanche la ville bénéficie de bonnes

16 CANCELLIERI.
17 Codice Diplomatico, 2, pp. 99-102; Libri Inurium, 1/4, n. 672, pp. 40-43.
18 CASULA; ARTIZZU; Storia dei Sardi.
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communications avec la plaine padane. Depuis le début de I’expansion
génoise au X siecle, ses hommes d’affaires ont réalisé une accumulation
rapide du capital et ont su s’adapter de maniére incomparable 2 I’évolution de
la conjoncture. Dans la seconde moitié du XIII® siécle, en particulier apres
la restauration byzantine de 1261, Génes affiche une suprématie dans les
échanges commerciaux entre I'Orient et 'Occident, dont témoigne le volume
des affaires dans les années 1290: prés de quatre millions de livres pour les
exportations et importations transitant par le port de Génes en 1293 1.

L’affrontement entre les deux républiques maritimes a connu plusieurs
phases au cours du XIII® siecle. Génes s’est opposée 2 la politique conqué-
rante de Frédéric II et 2 ses partisans, les Impériaux, au nombre desquels
figurent les Pisans. En 1241, ceux-ci ont défait pres de la Meloria — ironie de
I’histoire! — la flotte génoise qui transportait les cardinaux convoqués en
concile par le pape Innocent IV, en vue de condamner 'empereur. Dans les
luttes qui ont suivi, les Génois s’emparent de Cagliari qui commande tout le
trafic vers ’Afrique du Nord. En Terre Sainte, de nombreux conflits ont
opposé les républiques maritimes: en Acre en 1222, puis en 1249 et surtout
en 1256-1258, ou les Pisans, alliés aux Vénitiens, lors de la guerre de Saint-
Sabas, ont expulsé les Génois de leur quartier d’Acre et démoli la tour
génoise de Lamongoia, dont les pierres ont été rapportées en triomphe en
Occident?. Il faut encore ajouter que Pise était alliée avec Charles d’Anjou
et espérait beaucoup des projets de reconquéte de Constantinople, projets
que la politique de Génes, mise en ceuvre par Benedetto Zaccaria, allait
contrecarrer en favorisant le rapprochement entre Michel VIII, paléologue,
et Pierre III, roi d’Aragon 2.

En politique intérieure, Génes a été longtemps défavorisée par I’insta-
bilité de ses gouvernements qui oscillent entre podestats et capitaines du
peuple, entre guelfes (Fieschi, Grimaldi) et gibelins (Doria, Spinola). Mais, 4
partir de 1270, la ville connait un gouvernement stable, avec la «dyarchie »
des deux capitaines du peuple, Oberto Doria et Oberto Spinola, qui restent
au pouvoir pendant quinze ans 2. Pise, en revanche, semble plus unie, sous

19 LoPEZ 1974, p. 131.

20 Caro, I, pp. 25-35; PRAWER 1969, I1, pp. 359-373.
21 1OPEZ 1996, p. 96.

22 VITALE 1955, I, pp. 85-92.
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la domination d’une aristocratie gibeline, qui fait néanmoins appel en 1284 A
un podestat étranger, d’origine vénitienne, Albertino Morosini®.

La reprise du conflit entre les deux communes a pour origine la Corse.
En effet, prés de Bonifacio, un petit seigneur de I'lle, Giudice di Cinarca,
cherche a empiéter sur les droits de Génes, en édifiant une fortification qui
menace la colonie de Bonifacio. Lorsqu’une expédition génoise vient
détruire la construction de l'intrus, celui-ci cherche refuge a Pise, dont il
devient le vassal et 2 laquelle il réclame aide pour le rétablissement de ses
biens. Pise saisit 'occasion pour reprendre pied en Corse, arme trente-deux
galeres qui obligent une petite flotte génoise 2 battre en retraite, avant
d’aller ravager un ilot voisin de Portovenere, la colonie génoise postée en
avant-garde du golfe de La Spezia. La guerre semble inéluctable. De quels
moyens disposent les deux adversaires?

Plusieurs types de bitiments sont mentionnés lors des événements de
1282-1284. Ils appartiennent pour la plupart a la famille des navires longs,
les batiments de transport des marchandises n’étant cités qu’occasionnelle-
ment. Au premier rang vient la galere, la reine de la guerre méditerranéenne,
a cause de sa capacité de se déplacer par petit vent ou par vent contraire, de
la puissance de son armement, de sa vitesse et de sa possibilité d’accepter ou
de refuser le combat?%. Les données connues pour les galeres de Charles
d’Anjou en 1275 permettent une évocation précise des galéres de ce temps:
un batiment de 39,5 m. de long, de 3,7 m. de large, de 2,97 m. de hauteur 2
la proue et de 2,08 m. au centre. Il est équipé de 108 rames de 7,9 m. de
long et de deux mats de 18 et 11 m. de hauteur. Deux éléments nouveaux le
caractérisent: apostis, longue piece de bois fixée sur le coté de la galere et
servant de point d’appui aux rames liées aux tolets; elle réduit Ieffort des
rameurs en augmentant I'effet de levier. L’éperon, hors d’eau, sert A attaquer
les rames de 'adversaire ou a faire une bréche dans la membrure: un acte
notarié de 1267 indique une longueur de 14,13 m. et une largeur de 32 cm.
pour cet éperon terminé par une téte menagante de lion, de maure ou de
dragon?. Alors que la Commune ne disposait que de douze galéres au début
de ’année 1284, elle réussit, par un effort surhumain et avec le concours des

2 Tyccr 1984, pp. 211-227.
24 CIANO 1984, pp. 398-415.
2 Ibidem, p. 404.
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bourgs des Riviere, 2 en armer cinquante-huit au cours de I’été, auxquelles
s’ajoutent trente galeres de la flotte de Benedetto Zaccaria?. Pise, de son
coté, peut aligner soixante-et-une galéres, complétées par des unités plus
petites 2.

Les galéres sont effectivement accompagnées par d’autres batiments:
les saétes dotées d’un mit 3 voile latine, d’une forme élancée et d’un
nombre de rameurs pouvant atteindre quatre-vingts; les panfiles, batiments
de 70 A 84 rames, équipés pour la course et aptes aux brusques coups de
main; les tarides, unités de transport i varangues plates et murailles
verticales, comportant 20 a 25 rangs de rameurs 2 chaque bord et pouvant
grace A des portes latérales embarquer chevaux et engins de guerre; les linhs,
enfin, de types si variés que le nom en vient a qualifier des batiments
moyens qui ne sont ni nefs ni galéres 2.

L’armement de toutes ces unités requiert un effort de financement
considérable sur lequel nous ne savons rien de précis, sinon le fait que la
dette publique dut s’aggraver 3 Génes: la Compera salis, qui regroupait les
créanciers de 'Etat voit son cours descendre au-dessous du pair (94 livres
pour 100 en 1284 et 93 livres en 1285), alors que I'intérét versé est au plus
haut (8,5% en 1284, mais seulement 7,1% en 1294 et 6,7% au début du XV*
siecle). C’est I'indice que la Commune dut lancer des emprunts forcés et
aliéner aux souscripteurs de nouveaux revenus publics pour payer les
intéréts de la dette?. L’effort financier dut étre tout aussi considérable 2
Pise, sans que nous puissions ’évaluer. Il est vrai que dans un cas comme
dans Pautre la charge pése sur toutes les communautés du contado, et non
sur la ville seule.

Il en est de méme pour le recrutement des hommes. Un document
exceptionnel, conservé par les Annales de Tacopo Doria, montre que le
recrutement est réparti entre les diverses podestaties et bourgades des
Riviere et de I’Apennin*: chacune doit fournir un contingent de nochers,

26 Le nombre exact de galéres armées par Génes est objet de discussion: cfr. ARNALDI,
pp. 598-602.

27 LOPEZ 1996, p. 122, note 50.
28 BALARD 1978, T, pp. 558-562.
29 FELLONI 1984, p. 173.

3 Annali genovesi, V, pp. 62-64.
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de rameurs ou d’arbalétriers. A Génes méme, le recrutement s’effectue par
compagna, chacune de ces huit divisions démo-topographiques de la ville
devant fournir un effectif fixé par les autorités communales. Une légende,
née dans Ientourage des Doria, affirme que 250 membres de cette illustre
famille étaient A bord de la galére «San Matteo », armée par le clan. Quoi
qu’il en soit, ce furent au moins vingt mille hommes qui prirent la mer a
Génes, puisque chaque galére comporte un minimum de deux cents hommes
d’équipage.

A Pise, le recrutement est tout aussi considérable. Un extrait d’une
chronique anonyme pisane cite le chiffre de 12.285 prisonniers 2 la bataille
de la Meloria, alors que les Annales génoises et une inscription conservée en
I’église San Matteo des Doria réduit 2 9.272 le nombre des prisonniers
pisans, mais le chroniqueur ajoute malicieusement que «celui qui veut voir
Pise, qu’il vienne 3 Génes et non dans la cité de Pise»>. Li aussi, les
équipages viennent de la ville et des zones cotieres du contado pisan: au
minimum 12.000 hommes furent recrutés sur une population totale qui ne
devait pas dépasser 40.000 hommes 2. C’est donc, d’un point de vue écono-
mique et humain, une mobilisation totale des deux puissances maritimes qui
s’affrontent.

Génes institue d’ailleurs une commission extraordinaire, la Credentia,
chargée de préparer la guerre et de rassembler toutes les ressources de la ville
et du territoire ligure, en union avec les deux capitaines du peuple. A Pise, le
comte Ugolino et Andriotto Sarraceno sont nommeés capitaines généraux de
la guerre navale, mais, aprés un nouveau revers pisan au large de la Sardaigne
(printemps 1284), ils sont licenciés et remplacés par le podestat vénitien
Albertino Morosini. C’est lui qui va diriger les phases ultimes de la lutte.

La bataille porte le nom de la Meloria, un banc entouré de rochers a
fleur d’eau, long de neuf et large de deux kilométres, en face de Porto
Pisano. Mais elle est précédée par d’autres affrontements dont la chrono-
logie a été souvent reconstruite *. En 1283, la guerre touche la Sardaigne, les
Pisans cherchant A se rendre maitres du chiteau d’Alghero, appartenant aux
Doria. Génes réplique en armant une flotte confiée 2 Tommaso Spinola.

3 Ibidem, p. 56.
32 HERLIHY.
3 CARO, II, pp. 9-46; LOPEZ 1996, pp. 93-126.
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L’amiral génois attaque un convoi transportant I'argent des mines de Sar-
daigne, s’en empare et, triomphant, rapporte son butin 3 Génes. A la téte
d’une autre expédition, Corrado Doria attaque une flottille pisane revenant
de Cagliari, fait 584 prisonniers et rentre 3 Génes, vers laquelle se dirigent
64 galéres pisanes, obligées de faire retraite 2 la vue des soixante-dix galéres
de Corrado Doria.

Au printemps 1284, Génes arme trente galéres, placées sous le com-
mandement de Benedetto Zaccaria. En avril, treize navires de guerre pisans
sont pris et, jusqu’en juillet, ’'amiral génois patrouille en mer Tyrrhénienne,
protégeant les convois de navires marchands et empéchant ceux de ses
adversaires de sortir de Porto Pisano. Le 24 juillet, la flotte pisane quitte
I’embouchure de I’Arno et se dirige vers Génes; le retour de Benedetto
Zaccaria la contraint 2 faire retraite d’abord vers la Corse, puis vers Porto
Pisano. Oberto Doria, nommé amiral la suit, mais divise sa flotte en deux
parties, laissant en arriere les trente galéres de Zaccaria. Le 6 aott, les
Pisans, confiants dans leur supériorité numérique, acceptent le combat,
mais, arrivés devant la Meloria, ils découvrent trop tard les trente galéres. La
ligne pisane est enfoncée au centre; Benedetto lie deux de ses galeres par
une chaine et les fait passer de part et d’autre du navire amiral pisan, afin de
le démater. La tactique réussit; les galéres des ailes cherchent alors 2 fuir,
alors que les Génois donnent I’assaut général. Le bilan du combat est lourd:
29 galéres pisanes sont prises, 7 sont coulées et plus de 9.000 prisonniers
tombent aux mains des vainqueurs. Ceux-ci, tout aussi éprouvés, ne cher-
chent pas a donner I’assaut 2 la ville ennemie et regagnent leurs horizons
familiers, avec ’espoir de poursuivre leur succes avec des forces renouvelées.

La premitre phase de la guerre est close. Pise ne peut plus combattre
pour la domination de la mer. Aux lendemains de la Meloria, Génes cherche
a faire alliance avec la Ligue guelfe de Toscane, qui regroupe des cités
hostiles a Pise. Mais le comte pisan Ugolino traite avec Lucques et, lorsque
se présente en 1285 une nouvelle flotte génoise sous le commandement
d’Oberto Spinola, les cités guelfes ne bougent pas. Le conflit entre les deux
républiques maritimes dégénére en une guerre de course ou s’illustre
Benedetto Zaccaria par quelques prises au détriment des navires pisans. En
1287, ’amiral génois réussit a briser la chaine qui barrait ’entrée du port de
Porto Pisano et la rapporte triomphalement 3 Génes, ol un bas-relief
illustre cet exploit aujourd’hui encore, bien que le trophée ait été rendu a
Pise, lors de I'unité italienne en 1860. La paix est conclue en 1288: Pise céde
le chiteau de Cagliari, Sassari, quatre chiteaux dans le judicat de Torres,
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doit démolir la tour de son quartier d’Acre et remet 3 Génes 100.000 livres
et I'lle d’Elbe, en garantie de la bonne exécution du traité .

Comment comprendre le succés de Génes et I’échec de Pise? Une
premiére explication a été traditionnellement avancée: le stratagéme utilisé
par Benedetto Zaccaria, dérobant ses galéres i la vue de Dadversaire.
L’argument semble un peu court: comment un banc de sable de quelques
décimetres de hauteur pourrait-il cacher une trentaine de galéres, méme si
les voiles ont été amenées? L’effet de surprise a pu jouer, mais il ne suffit
pas 2 expliquer la déroute de la flotte pisane.

La différence d’armement a eu des conséquences majeures . En effet
les Génois sont passés maitres dans I'usage de I’arbalete. Le soldat, abrité
derriere les chiteaux et les parapets du navire, peut charger son arme en
toute sécurité et tirer en 'appuyant sur le parapet. Le vireton a une grande
force de pénétration et provoque de loin de gros dommages, avant I’abor-
dage. Face aux arbalétriers génois qui combattent sans grande protection,
mais sont plus agiles sous la grande chaleur du mois d’aott, les Pisans sont
vite épuisés sous leurs lourdes armures; ils font confiance 2 leurs archers,
dont les fleches ne peuvent rivaliser avec les viretons de ’adversaire. Dans
les deux stratégies qui s’opposent, Génes a eu I’avantage des armes.

Elle Pemporte aussi dans la définition des objectifs de guerre. Car pour
la Superbe il s’agit de détruire radicalement et pour toujours Pise, comme
puissance maritime, en I’obligeant A abandonner ses prétentions sur la Corse
et la Sardaigne: une «guerre définitive», qui ne doit laisser qu’un maitre en
mer Tyrrhénienne. Pour Pise, Génes représente le probléme majeur limitant
expansion de la ville. Les sources pisanes conservées manifestent que la
bataille a été décidée sur les rives de ’Arno apres une évaluation réaliste des
forces en présence, mais non sans orgueil et ressentiment*. Comme le
déclare Villani, les Pisans étaient fatigués des revers subis. Ils ont voulu la
bataille, événement rare et décisif, forcant le Ciel a se déclarer et a
manifester une fois pour toutes ol se trouve le bon droit¥. Toute leur

3 LISCIANDRELLI p. 91, n. 434.
35 CIANO 1984, pp. 411-412.
36 TANGHERONI 1984a, pp. 96-97.

%7 La distinction entre la guerre, aventure saisonniére provoquant des dommages limités
mais ne décidant rien, et la bataille, événement décisif, appartenant au domaine du sacré, est
de DuBy, p. 146.
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attitude le démontre. Ils viennent 2 grands cris provoquer les Génois devant
Génes, s’embarquent fin juillet sur la flotte dans un grand élan d’enthou-
siasme, bénis par 'archevéque. Mais la chute de la croix que portait ’étendard
de la ville au moment de la cérémonie est un présage funeste. Villani ne
manque pas de mettre en relief I'orgueil des Pisans et le fait que la victoire
génoise est une revanche prise sur les lieux mémes de la défaite génoise de
1241. Pise a provoqué le Ciel qui s’est prononcé contre elle.

S’agit-il pourtant de I’écroulement définitif de la puissance de Pise,
comme le pensait Rossi Sabatini? En fait, ce qui est touché c’est la flotte de
guerre, mais non les navires de commerce qui au moment de la bataille se
trouvaient dispersés dans toute la Méditerranée. Dans les années qui suivent la
Meloria, on voit les nefs pisanes parcourir A nouveau les routes de I'Orient.
Partout, sauf en haute Romanie, ot ils ne semblent jamais avoir été des
concurrents trés dangereux, les Pisans restent des marchands actifs, bien que
se réduisent les interventions politiques de leur gouvernement dans les affaires
d’Orient. Ils se tournent vers les Pouilles, Ancéne, Venise, I’Asie mineure
turque, Ille de Chypre. Bref, la bataille de la Meloria n’a pas vraiment
constitué un coup d’arrét irrémédiable a ’activité commerciale des Pisans 3.

Elle reste une grande bataille navale, mais dont on a sans doute exagéré
les effets. Le déclin de Pise vient surtout d’une croissance démographique
insuffisante, due peut-étre aux effets de la malaria. Il vient aussi de la
concurrence de Florence qui va rapidement dominer I’économie toscane et
obtenir le libre passage de ses marchandises par le port de Pise, avant
d’annexer la ville elle-méme en 1406. L’intervention catalano-aragonaise en
Sardaigne limite les possibilités d’expansion pisane dans lile, alors méme
que le retournement de la conjoncture dans la premiere moitié du XIV®
siecle frappe de plein fouet I’économie pisane. La bataille de la Meloria n’est
donc que le premier symptédme d’un déclin dont les raisons profondes sont
d’une toute autre complexité.

38 BALARD 1984a, pp. 197-208.
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Assurances et commerce maritime a Génes
dans la seconde moitié du XIV® siécle

Des I’Antiquité, les sociétés méditerranéennes ont éprouvé le besoin de
se prémunir contre les aléas des transports maritimes. A Rome, par exemple,
le probléme du risque maritime avait été résolu par la mise au point du foenus
nauticum, qui tient davantage du prét que de I'assurance maritime au sens
moderne du terme. Le contrat prévoit en effet que la somme empruntée ne
doit étre rendue que si un navire ou une cargaison déterminée arrive 3 bon
port. Les fonds restitués étant naturellement supérieurs aux capitaux
empruntés, la différence constitue I'intérét ou le profit du préteur. Mar-
chands et armateurs italiens ont d’abord recours a ce procédé, mais, pour
éviter toute mention d’un profit considéré par I'Eglise comme usuraire, ils
s’accordent pour passer des contrats mutuo gratis et amore, c’est-a-dire sans
profit apparent. En 1236, toutefois, le pape Grégoire IX condamna cette
pratique par la décrétale Naviganti vel eunti ad nundinas. Le prét a la grosse
disparut pour un temps des pratiques commerciales '.

11 fallut donc trouver d’autres solutions au probléeme du risque maritime.
A Geénes, quatre furent successivement adoptées. La premiére dérive du con-
trat de change maritime. Un marchand s’engage 3 rembourser une créance,
non pas en une somme fixée d’avance, mais selon le prix d’une cargaison
déterminée confiée en gage au préteur et vendue aprés I'arrivée 2 bon port
du navire transportant la marchandise. Le prix d’achat au lieu d’origine
étant spécifié par contrat, le bénéfice du préteur équivaut au profit que
celui-ci aurait tiré d’un investissement, 3 condition que la cargaison arrive
saine et sauve A destination. On choisit de préférence les marchandises les

* Pubblicato in Les transports an Moyen Age. Actes du VII* Congrés des Historiens
médiévistes de 'Enseignement supérienr public. Annales de Bretagne et des pays de ’Ouest, t. 85
(1978/2), pp. 273-282.

! Sur les origines de I'assurance maritime, cfr. BENSA; DOEHAERD 1941, I, pp. 138-141;
EDLER, pp. 172-200; DOEHAERD 1949, pp. 736-756; HEERS 1959b, pp. 7-18; HEERS 1961, pp.
206-217; LIAGRE DE STURLER, I, pp. XC-CXXIII; BOITEUX, pp. 59-89; GIOFFRE 1969a, pp.
11-37; MELIS 1975.
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plus communément transportées sur un itinéraire déterminé: ainsi entre
Caffa et Génes, des fourrures, des cuirs, de la soie et de la cire servent de
gage, alors qu’entre Génes et Caffa le choix se porte sur des draps et des
barres d’argent2. Cette formule n’est qu’une variante du contrat de change
maritime simple, généralement utilisé. Un homme d’affaires met en gage
une marchandise 3 un tiers qui lui en avance le montant et recoit A terme
une certaine quantité de monnaie ayant cours légal au lieu de destination.
L’opération de change ainsi prévue est annulée si la marchandise n’arrive pas
a bon port. En cas de sinistre, le marchand se trouve remboursé d’avance et,
si le voyage est heureux, assureur touche un gros intérét sur le change>.

A la fin du XIII® siecle, 'on a recours & Génes A un second procédé,
masquant lui aussi le prét, la vente de marchandises avec faculté de rachat
par le vendeur au lieu de destination, A un prix convenu d’avance. Ainsi
procéde Paléologue Zaccaria, le fils du célebre Benedetto Zaccaria, en 1298:
il déclare avoir recu 3.000 livres pour 650 cantares d’alun livrés 2 Enrico
Suppa et 2 Baliano Grillo; il s’engage A faire parvenir gratuitement la
marchandise d’Aigues-Mortes 2 Bruges, sur son propre navire, aux risques
de ses deux créanciers, et a la racheter au prix de 3.360 livres tournois, 2
arrivée. Un change de Bruges sur Génes transfére en Ligurie le rembour-
sement 3 un taux déterminé i I’avance, 3 condition encore qu’une autre
marchandise, mise en gage lors du seconde voyage, arrive a2 bon port. Le
change et le rechange qui couvrent deux pratiques d’assurance successives
laissent 2 Enrico et 3 Baliano un bénéfice de 780 livres, équivalant 2 26%
d’intérét*. La généralisation de I'assurance maritime au XIV® siecle devait
faire baisser sensiblement ces taux.

Les deux formules précédemment examinées ne permettaient pas 2
l'assureur de bénéficier d’'un dédommagement, 2 savoir le versement anticipé
de la prime. Aussi, 2 partir des années 1340, 'usage s’établit 3 Génes de
recourir 2 un prét fictif. L’assureur reconnait avoir regu de I'assuré gratis et
amore une somme qu’il promet de lui restituer dans un délai fixé par
contrat, sauf si la marchandise ou le bateau assuré arrivent a bon port. En
fait I'assureur n’a touché que le montant de la prime, que I’acte notarial ne

2 BRATIANU 1927, p. 50; BALARD 1973, p. 51.
3 BENSA, pp. 33-45; DOEHAERD 1941, I, p. 138; GIOFFRE 1969a, p. 14.

*DOEHAERD 1941, doc. 1530 et analyse de ce texte, Ibidem, I, pp. 140-141 et in
BorTeux, pp. 78-79.
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signale jamais, et doit, en cas de sinistre, verser au marchand la somme qu’il
s’est engagé A lui rembourser3. Cette formule notariale qui donne naissance
au contrat d’assurance est utilisée 3 Génes dés 1343; j’en ai retrouvé les
premiers exemples que le regretté Federigo Melis se proposait d’étudier
dans un ouvrage sur I’histoire de ’assurance, laissé inachevés.

Les garanties des deux parties se précisent encore, lorsqu’a la formule
du prét fictif se substitue celle de la vente fictive vers les années 13627.
L’assureur déclare avoir acheté A 'assuré rot de suis rebus qu’il promet de
payer A un prix fixé d’avance, 2 moins que les dites marchandises n’arrivent
a bon port; en ce cas, le contrat serait cassum et irritum et nullius valoris®.
Bien entendu, rien n’a été vendu, acheté ou transféré, mais la vente fictive
permet d’éviter la condamnation pour usure, toujours menagante, en dépit de
I'interdiction du législateur génois « contre ceux qui alléguent que changes et
assurances sont usuraires » °. Par rapport au procédé du prét fictif, 'assureur
et I’assuré trouvent ici plus d’avantages: le premier peut éventuellement faire
valoir ses droits sur les épaves, le second ne risque plus de voir la partie
adverse se dérober A ses obligations, en prenant prétexte d’une prétendue
usure. Sous la forme de la vente fictive, le contrat d’assurance notarial est
constamment utilisé jusqu’au XV* siécle, quoique s’introduise alors I'usage
du contrat d’assurance conclu sous seing privé ad florentinam, par 'intermé-

5 BENSA, pp. 192-193; DOEHAERD - KERREMANS, pp. XX-XXVII; LIAGRE DE STURLER,
pp. XCI-XCII; HEERrs 1961, pp. 209-210; BOITEUX, p. 81; GIOFFRE 1969a, p. 15; MELIS
1975, p. 7.

¢ Archives d’Etat de Génes (= ASGe), Notai antichi, n. 229, c. 67v (édité par MELIS
1975, pp. 184-185) et c. 257r (transport de vin de Naples 2 Péra en avril 1343). Ces deux
premiers contrats d’assurance connus ne sont pas isolés. Les minutes du notaire Tommaso di
Casanova en conservent de nombreux exemples, en dehors de ceux que signale MELIS 1975, p.
7: ASGe, Notai antichi, n. 231, cc. 17r et 20r (mars 1344); n. 232, cc. 269r, 275r-v, 326r
(1347) et 333v (ce dernier, du 23 octobre 1347, fut édité par BENsA, p. 192, et considéré
jusqu’a une date récente comme le plus ancien contrat d’assurance connu), n. 234, cc. 22v-
23r, 144r, 170v-171r, 213v (1348), etc.

7 D’aprés MELIS 1975, pp. XXII et 7, le passage du prét fictif a la vente fictive se réalise
entre 1356 et 1362, le premier contrat connu sous forme de vente fictive étant celui du
17 septembre 1362, instrumenté par le notaire Teramo di Maggiolo.

8 BENSA, p. 60; EDLER, pp. 184-186; LIAGRE DE STURLER, pp. XCVII-XCVIII; HEERS
1959b, p. 11; HEERS 1961, p. 210; GIOFFRE 1969a, p. 13; MELIS 1975, pp. XXII-XXIII.

¥ Décret du doge Gabriele Adorno du 22 octobre 1369 publié par BENsA, pp. 149-151 et
MELIs 1975, p. 231.
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diaire d’un courtier, comme c’était le cas dans les milieux d’affaires toscans
et catalans dés la fin du XIV® siécle '°. Mais, sans doute par souci de cacher
Iexistence de la prime derriére de prudentes formules, les marchands génois
restérent longtemps fidéles, en matiere d’assurance, i des pratiques
anciennes, devenues, avec le temps, archaiques.

Au XIVe siecle, le contrat d’assurance maritime revét encore 3 Génes la
forme du prét fictif ou de la vente fictive: j’ai pu rassembler 1 169 actes de
ce type s’échelonnant de 1343 2 1400, mais dont la majorité a été instru-
mentée dans les deux derniéres décennies du siécle. Ils mettent en présence
un assuré et un nombre variable d’assureurs, couvrent les risques encourus
par un bateau ou par une marchandise sur un itinéraire déterminé et pour
une période limitée. C’est dire que, par un traitement automatique des
données, il était possible de connaitre le monde des assureurs et des assurés,
les types de navires utilisés, le fret transporté et Iextension du réseau
commercial génois dans la seconde moitié du XIV® siecle. C’est sur ces
quatre points que je voudrais apporter quelques précisions.

Le contrat d’assurance est un accord entre un assuré — trois actes seule-
ment en citent deux — et un nombre d’assureurs pouvant s’élever jusqu’a
une vingtaine !'. La légéreté de la prime versée par le marchand vient en effet
du fractionnement du risque entre plusieurs assureurs. 83% des actes sont
passés par des assurés d’origine génoise, 10% par des ligures et seulement
7% par des étrangers, au premier rang desquels figurent des Toscans,
Florentins et Pisans, intéressés par le transport de la laine anglaise ou des
draps flamands jusqu’d Porto Pisano. Parmi les assureurs, les proportions
sont du méme ordre: 86% des capitaux sont garantis par des Génois, 4%
par des Ligures et 10% par des étrangers dont 9% par des Florentins et des
Pisans. De 1390 2 la fin du siecle, 685 contrats d’assurance ont été conclus:
ils mettent en présence 246 assurés et 394 assureurs. C’est dire que beaucoup
n’interviennent qu’a 'occasion d’un seul contrat, et pour des participations

10 BENSA, p. 64; HEERS 1959b, p. II; HEERS 1959a, p. 137; CARRERE, I, pp. 206-207;
MELIs 1975, pp. XXVII-XXVIIL

' Vingt et un assureurs interviennent dans un contrat de 1399; cfr. ASGe, Notai
antichi, n. 321, c. 68r. Etudiant les actes du notaire génois Branca Bagnara, 1427-1431, MELIS
1975, p. XXXII releve qu’en 2.471 contrats d’assurance la moyenne des interventions est de
4,53 assureurs par contrat.
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limitées 2 50 ou 100 florins, montant le plus courant’2. Mais quarante
hommes d’affaires, soit un sixieme de Deffectif, assurent des capitaux
supérieurs 2 1.000 livres et parmi eux se détachent quelques représentants
éminents de Paristocratie marchande, tels que Bartolomeo de Mari (11.030
livres), Valeriano Lomellini (9.204 livres), trois Spinola assurés pour prés de
18.000 livres et deux Grillo pour 11.700 livres. Quarante-deux assureurs
seulement, soit 10,6% des noms recensés, prennent en charge la couverture
de risques supérieurs 2 1.000 livres 13, Simone Guascono di Moneglia et trois
membres de la famille Cattaneo dominent le monde des assureurs, qui ne
sont point encore des spécialistes. On ne rencontre en effet aucune asso-
ciation de professionnels assurant solidairement la couverture de plusieurs
risques maritimes distincts, mais plutét une étonnante prolifération de
petits investisseurs agissant de maniére autonome *. L’assurance loin d’étre
une activité financiére spécialisée attire la moyenne épargne. Courtiers et
notaires mettent en relations assureurs et assurés.

Le contrat peut prévoir une assurance sur corps ou bien une assurance
sur facultés. Cinquante-six pour cent des actes et 51% des capitaux concer-
nent I’assurance «sur corps » qui s’applique au corps du navire. L’assuré est
alors I'un des propriétaires ou le propriétaire du batiment, dont I'assureur
assume les risques pendant une période pouvant aller de quelques mois 2 un
an. L’armateur est généralement libre dans le choix de son itinéraire, qui
n’est donc pas précisé par contrat, sinon par la formule vague quo Deus et
melius administraverit . La durée de couverture du risque ne correspond
pas nécessairement avec le temps de navigation, puisque I’assurance couvre
aussi le remboursement des nolis dus aux patrons du navire. Ainsi, sur les
itinéraires orientaux, le délai fixé de 6 2 8 mois est suffisant pour que
s’achévent le voyage et les transactions financiéres qui le concluent.

12 MELIs 1975, p. XXXI note également la fréquence élevée des participations d’un
montant de 100 florins.

13 En 1427-1431, 60,4% du montant des assurances sont souscrits par 56 personnes; cfr.
MELIS 1975, p. XXXII.

4 MELIS 1975, p. XXXIV y voit la confirmation du nombre élevé de petites et moyen-
nes entreprises 3 Génes, alors que Florence se distingue par la puissance financiére de ses
compagnies commerciales.

15 Sur ces deux formes d’assurances, voir surtout LIAGRE DE STURLER, p. XCVI-C et
HEERS 1959b, pp. 11-12.
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Sur quels bitiments portent les contrats d’assurance? A Génes, comme
dans ensemble du monde méditerranéen, on distingue deux grands types de
vaisseaux: les navires longs, généralement mus 2 la rame et les navires ronds
équipés de voiles . Au premier type appartiennent les galéres. Les assurances
ne portent pas sur les galeres légeres, sottili, qui poussent A 'extréme les
avantages du vaisseau long 3 rames, finesse et rapidité, et qui se spécialisent
dans des tiches d’escorte et dans le transport rapide de marchandises 1égeres
et de grand prix. Elle concernent plutdt, mais dans des proportions minimes
— 4% des actes et 5% des capitaux — les grandes galeres ou galee grosse dont les
constructeurs s’efforcent de combiner les avantages de la galére et ceux du
vaisseau rond — grande capacité de chargement — afin d’accroitre la producti-
vité des transports maritimes . Selon les dispositions prises par I’Officium
Gazarie, chargé de régler 3 Génes les probléemes de navigation, ces lourds
vaisseaux doivent étre pourvus d’arbalétriers et d’un armement important '8;
’homme d’affaires qui leur confie ses marchandises acquitte un nolis supérieur 2
celui qu’il paierait sur les grosses coques marchandes. Le colt du transport
représente donc une assurance implicite; aussi n’y a-t-il pas lieu de s’étonner
que nos contrats intéressent beaucoup plus les transports effectués par les
nefs et les coques, fleuron de la marine marchande génoise au XIV* siecle.

Navis-cocha, les deux mots sont synonymes a2 Génes dans la seconde
moitié du XIV® siécle. Ils désignent un lourd bitiment rond, équipé d’un
gréement A traits carrés, facilitant la navigation par vent arriére, d’un gou-
vernail d’étambot, de bonnettes maillées ou de garcettes de ris qui évitent
de changer constamment de voiles selon la force du vent. Il en résulte une
appréciable économie de main-d’ceuvre et une productivité accrue des
transports maritimes . Ce type de bitiment, dont le premier exemple génois
remonte a 12922, a supplanté progressivement la nef latine au début du
XIV© siécle et convient admirablement au transport des produits pondéreux,

16 Ta distinction est classique, mais il faut rappeler aprés LANE 1965, p. 2, que ces types
ont beaucoup évolué entre les XIII® et XIV® siecles marqués, on le sait, par la «révolution
nautique du Moyen Age ».

17 Sur ces questions, cfr. en dernier lieu LANE 1974, pp. 277-302 et HOCQUET 1978, II.

18 Imposicio Officii, pp. 313-320; PARDESSUS, IV, pp. 587-595; VITALE 1951, pp. 133-
136. Ces dispositions sont commentées par FORCHERL

19 Ces avantages sont soulignés par LANE 1966¢, pp. 233-234 et LANE 1974, pp. 289-292.
20 ASGe, Notai antichi, n. 71, cc. 93v-94r.
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caractéristique du trafic génois. Vers 1400 les plus gros tonnages utilisés en
Méditerranée portent la banniére de Saint-Georges?. Lourdes et inaptes
aux manceuvres rapides, les coques étaient des proies faciles pour les
ranconneurs des mers: aussi 73% des capitaux assurés concernent-ils ces
navires marchands par excellence.

La généralisation de I'assurance maritime est telle que I’on n’hésite pas a
y avoir recours pour des navigations cotieres, effectuées sur de courtes
distances par de petits batiments, tels que des linhs, des panfiles, des barques
ou des vachete. Lignum désigne 3 Génes tout bitiment moyen ou méme léger,
C’est-a-dire tout ce qui n’est pas nef, coque ou galére; aussi le mot est-il
employé comme synonyme de panfile et de taride. Au XIV® siecle le panfile
est un batiment équipé de rames, mais dont les dimensions restent inférieures
a celles des galeres armées; quant aux barques et aux vachete, il s’agit de petits
tonnages assurant la desserte locale des grands ports, les liaisons entre Génes
et ses Riviere, A la rigueur entre la Provence, la Ligurie et Porto Pisano2. Au
total, ces batiments moyens et petits, complément indispensable d’une flotte
marchande, regroupent un peu plus de 20% des capitaux assurés.

L’assurance sur facultés porte, suivant une définition juridique, sur les
choses corporelles destinées a étre transportées et revendues, en d’autres
termes sur les marchandises. Cinquante-six produits apparaissent dans nos
contrats. Tous n’ont pas la méme importance. En téte et de trés loin,
viennent les draps dont la valeur atteint 22% des capitaux assurés, soit sur le
trajet L’Ecluse-Génes, soit sur les itinéraires orientaux par lesquels les
produits de I'industrie textile d’Occident sont largement diffusés vers le
Proche-Orient musulman, byzantin ou mongol. Viennent ensuite deux
produits alimentaires, les grains et I'huile, la Sicile, la Sardaigne et Caffa
pourvoyant au ravitaillement en blé de Génes, alors que le trafic de I'huile
part de Génes et de Séville vers les grandes escales d’Orient et, dans une
moindre mesure, vers I'Ecluse. Au troisiéme rang se classent les matieres
premieres de lindustrie textile: la laine (6,5% des capitaux assurés)
transportée d’Angleterre ou d’Espagne vers Génes et Porto Pisano, le coton
venant de Chypre (3% des capitaux), la guéde (5%) exportée vers I’Angle-
terre et les Flandres et surtout I'alun qui, 3 partir de Péra, de Mytiléne et de
Phocée, prend la direction de ’Ecluse et de Londres, formant ainsi un trafic

21 MELIS 1964, pp. 97-102.
22 HEERS 1958, pp. 107-118.
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exactement complémentaire de celui des draps. Les assurances sur les épices
sont moins nombreuses qu’on ne s’y attendrait: 9% seulement des capitaux,
répartis sur des cargaisons de poivre, de cannelle et de sucre. L'utilisation
des galéres pour le transport des épices les plus cheéres explique sans doute
que celles-ci ne fassent pas I'objet de nombreux contrats, non plus que la
sole, les bijoux, l'or filé et autres produits de luxe habituellement chargés
sur les galeres annuelles du «passage de Romanie et de Syrie». Restent 2
signaler quelques autres produits comme le vin (3,5% des capitaux assurés)
transporté de Génes ou de Naples vers Caffa et les Flandres, et les produits
métalliques, fer, acier, armes, ancres, ustensiles de cuivre, qui prennent la
direction de I’Orient. Les contrats d’assurances portent donc davantage sur
des denrées alimentaires, des matiéres premieres et quelques produits finis
comme les draps que sur des produits de luxe qui, dans la seconde moitié du
XIV¢ siecle, ne tiennent plus qu’une place restreinte dans le trafic génois.
L’usage de I’assurance s’est répandu et concerne 3 peu prés toutes les
marchandises faisant 'objet d’échanges entre I’Orient et I’Occident %.

Ces contrats permettent ainsi de dresser une géographie des itinéraires
fréquentés par les marchands génois. Le réseau commercial s’étend 2
I’ensemble du monde méditerranéen et 2 ses prolongements atlantiques: nos
1.169 contrats ne mentionnent pas moins de 220 lignes de navigation,
d’importance bien sir inégale. En éliminant celles dont la fréquence est
inférieure 2 cing, on retiendra 62 itinéraires qui forment I"ossature du réseau
commercial génois. Quarante pour cent des capitaux assurés — marchandises
ou navires — le sont au départ de Génes, 25% seulement intéressent des
cargaisons ou des bitiments revenant en Ligurie. C’est dire que la métro-
pole ligure ne commande plus directement Iensemble du trafic que ses
ressortissants animent.

Au départ de Geénes, deux lignes de navigation ’emportent tant par les
fréquences que par le montant des capitaux assurés: Génes-Southampton
avec 15.686 livres et Génes-Péra avec 12.156 livres; Séville et Malaga, Caffa,
Porto Pisano, Aigues-Mortes et I’Ecluse viennent ensuite avec des sommes
comprises entre 5 et 10.000 livres. Beyrouth, Alexandrie, Chypre, Altologo,
Chio et Rhodes attirent des capitaux inférieurs a 5.000 livres. Au retour, au
contraire, les sommes assurées au départ de Beyrouth, d’Alexandrie et de

2 Les esclaves sont également 'objet de contrats d’assurance, par exemple a 'occasion
du transport de Caffa a Génes: cfr. ASGe, Notai antichi, n. 381, c. 116v.
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Famagouste — prés de 9.000 livres pour chacun de ces ports — équivalent a
celles qui partent de I'Ecluse et de Southampton et I'emportent de beaucoup
sur les capitaux assurés au départ de Péra et de Caffa. Le montant des assu-
rances met ainsi en valeur le déséquilibre structurel du commerce génois:
dans les échanges avec ’Orient byzantin et la mer Noire la balance des
comptes est favorable, alors qu’elle est largement déficitaire dans le commerce
alexandrin et que le trafic avec 'Outremont laisse des gains trés limités.

Ces itinéraires, au centre desquels se trouve Génes, commencent 2
perdre leur prédominance au profit de lignes de navigation qui établissent
des liaisons directes entre les Flandres et 'Espagne d’une part, Alexandrie,
Beyrouth, Chio, Péra et la mer Noire d’autre part. Le trajet direct Alexan-
drie-IEcluse vient ainsi au troisiéme rang des grands itinéraires génois avec
plus de 8.000 livres de capitaux assurés, tandis que de nombreuses assuran-
ces sont contractées au départ de Séville pour des voyages vers I’Ecluse,
Londres, Alexandrie et Chio. Les parcours Naples-Caffa et Péra ou la
Turquie-I'Ecluse, sont également trés fréquentés. La souplesse de leur
organisation commerciale et financiére permet donc aux Génois d’assurer 2
Génes méme des marchandises sur les itinéraires maritimes les plus divers,
de limiter les assurances aux parcours les plus exposés aux risques de la mer
et des hommes, ce qui diminue le montant de la prime et facilite la
généralisation de I’assurance maritime.

La formule de la vente fictive adoptée par les notaires et leur clientele,
cache, on I’a dit, I’existence de la prime. Il faut donc recourir A d’autres
types de documents pour en évaluer le taux: quelques actes notariés et les
«memoriali» conservés par les archives Datini. En 1391, une cargaison de
200 muids de grain, achetés 2 Caffa 700 livres 12 sous 6 deniers, a supporté
une assurance de 6 sommi 11 saggi, soit au taux de change alors en vigueur,
47 livres 10 sous. La prime correspond donc 2 6,8% de la valeur de la
marchandise: le taux est trés proche des tarifs appliqués au XV siecle sur les
routes de ’Orient?* et parait trés modeste, si on le rapproche du cofit du
transport, 602 livres 3 sous, soit 86% du prix du grain a Caffa. Les
«memoriali » des archives Datini confirment le faible cotit de I'assurance a
la fin du XIV* siecle: 4% de Gaete a Chio, 5% de Caffa 2 Génes pour un
fardeau de soie, 5% également de Chio 2 Génes pour la cargaison d’une

24+ HEERS 1959b, p. 17 et HEERS 1961, p. 213.
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coque?. Les taux prélevés pour des voyages 2 Alexandrie et en Syrie sont
du méme ordre tandis qu’a destination des Flandres et de I’Angleterre ils
oscillent entre 8 et 12%2. Les exigences des assureurs restent donc trés
modestes, surtout en cette fin du XIV® siecle ou la situation politique en
Romanie et en Occident est rien moins que stable.

De ces 1.169 contrats d’assurance maritime, dont ’analyse n’a été ici
qu’ébauchée, ce qui ressort avant tout est la modernité du capitalisme
génois, en dépit de I'attachement de nos hommes d’affaires A des formules
anciennes. La division des risques maritimes entre un grand nombre d’assu-
reurs fait participer de larges couches sociales au mouvement des affaires;
’épargne aisément mobilisable, puisque la durée moyenne des contrats est
de six mois, trouve dans I’assurance autant de profit que dans I’achat des
parts de la dette publique. La piraterie hésite 2 s’attaquer aux lourdes coques
dont les cargaisons de produits pondéreux ne sont pas facilement négocia-
bles; le taux des primes peut donc rester assez bas, tandis que les hommes
d’affaires acceptent de payer des nolis élevés pour les produits de luxe
transportés surtout sur les galéres armées, circulant de préférence en convois.

Ainsi 'usage généralisé de I’assurance maritime inclut le colit de la
piraterie et de ses méfaits, protege tous les types de trafics, méme ceux qui
portent sur des marchandises de faible valeur, intéresse I'ensemble d’un
réseau commercial dans lequel la métropole ligure tend 2 perdre son role
d’escale obligée. En matiére de transports maritimes, les grandes lignes du
capitalisme génois des années 1450 sont en place dés la seconde moitié du
XIVe siecle.

25 Archives d’Etat de Prato, Memoriali da Genova, n. 734, c. 334r-v (mars 1397).
26 Ibidem, n. 733, cc. 135v, 137r, 138v.
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Course et piraterie a Génes a la fin du Moyen Age

Evoquer le commerce occulte et I'impact que celui-ci peut avoir sur
I’économie d’une région ou d’un grand organisme portuaire 2 la fin du Moyen
Age, ce serait envisager deux formes d’activités économiques parasitaires: la
contrebande d’une part, la course et la piraterie de ’autre. On ne peut nier
Iexistence de la contrebande en mer Tyrrhénienne, c’est A dire d’un trafic
qui cherche 2 échapper au systéme de taxes mises en place par la commune
de Génes. Les délibérations du Conseil des Anciens font état de navires qui
vont directement de Chio en Flandre ou en Angleterre, au mépris des régle-
ments imposant le passage par Génes. Pour les armateurs, ce détour repré-
senterait des frais jugés excessifs; les fermiers des gabelles en sont quittes
pour de vaines protestations. D’autres délibérations s’élevent contre les
patrons des navires qui vont relacher A Savone plutdt qu’au pied de la Lan-
terna, dans le but encore d’échapper a une fiscalité contraignante. D’autres
enfin, mentionnent les marchands étrangers qui se font passer pour Génois,
afin de bénéficier des privileges douaniers que les autorités coloniales d’outre-
mer réservent 2 leurs ressortissants. Ce sont 1a quelques formes d’une
économie de contrebande qui échappe a toute quantification, mais dont
Iexistence est trés sGirement attestée dans les sources génoises de la fin du
Moyen Age.

Le second parasite de I’économie marchande est constitué par la course
et la piraterie, 'une menée avec le soutien formel ou tacite de ’Etat, I'autre,
initiative individuelle d’armateurs ou d’aventuriers des mers, qui vient se
confondre avec la premiére, particuliérement en temps de guerre!. «La pirate-
rie en Méditerranée est aussi vieille que I'histoire », écrivit Fernand Braudel
dans son chef-d’ceuvre sur la Méditerranée a I’époque de Philippe II, ot des

* Pubblicato in VIII Jornades d’Estudis Historics Locals: El comer¢ alternatiu, Corsari-
sme i contraban (ss. XV-XVIII), éd. G. LOPEZ NADAL, Palma de Majorque, 1990, pp. 29-40.

' La distinction entre course et piraterie, bien que souvent difficile, repose sur la lettre
de marque ou de représailles délivrée par la puissance publique 2 un armateur dont les actions
sont ainsi couvertes par la loi: c¢fr. FONTENAY - TENENTL, I, pp. 78-136; MOLLAT 1950, pp.
743-749; TENENTI 1973, 1, p. 738.
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pages d’une rare pertinence étaient consacrées aux écumeurs des mers.
Parmi eux, les Génois occupent 2 la fin du Moyen Age une place non négli-
geable. La Commune de Génes s’oppose A Venise en de longues guerres
pour la suprématie commerciale en Orient. Dans le bassin occidental de la
Méditerranée, elle résiste A ’expansion des Catalans qui utilisent les ports
sardes et siciliens pour nuire aux intéréts commerciaux de leurs adversaires.
Partout la piraterie est endémique et, en temps de guerre, la course menée
par des armateurs privés, en mal d’affrétements, associe les particuliers aux
combats et leur procure des revenus de substitution.

Peut-on évaluer ce que représentent les biens détournés des trafics
commerciaux habituels? estimer la fréquence et le montant des pertes
subies par les hommes d’affaires? déterminer le sort des prises, les lieux de
recel et de vente, le pourcentage ainsi prélevé, en un mot 'impact écono-
mique de la course et de la piraterie sur ’économie génoise? A lire quel-
ques-unes des lettres envoyées de Génes par les facteurs de Francesco di
Marco Datini, le marchand de Prato, le concert des lamentations ne souffre
d’aucune fausse note.

«Tutto il mare & pieno di chorsali» écrit 'un des facteurs le 2 juin 1385;
«I Dio pericoli ogni corsale », s’exclame un autre le 24 mars 1394, tandis
qu’un troisiéme ajoute, le 5 octobre 1395: «per tutto per tanti corsali che
pocho conto si puo fare di fare merchatantia senza gran pericholi » et un autre
encore « maladetto sieno le ghalee e chorsali che ben sono chagione di ghua-
stare il mondo»2. Ce sont la des exclamations rituelles dont le caractere
répétitif ne doit cependant pas faire illusion! car le représentant d’'une com-
pagnie toscane installé 3 Génes peut-il avoir une vue d’ensemble du phéno-
mene, distinguer les acteurs et les victimes, qui sont souvent les mémes
personnes, avoir I’objectivité d’un enquéteur dans P’évaluation des prises?
Un de ses collegues, plus lucide sans doute, remarquait déja le 25 mai 1395
la collusion d’intéréts entre corsaires et marchands, au détriment des
étrangers>. A Génes, comme dans les autres grandes places de commerce du
monde méditerranéen, la course et la piraterie sont des « formes parasitaires

2 Archives d’Etat de Prato (= ASPo), Carteggio Pisa da Genova, n. 507 (2 juin 1385); n.
517 (24 mars 1394); Carteggio Firenze da Genova, n. 658 (5 octobre 1395); Carteggio Pisa da
Genova, n. 521 (22 décembre 1395).

3 Ibidem, n. 519 (25 mai 1395): «sieche vedete bella conpagnia feciono dachordo in fra
loro ne doveron essere ».
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et marginales de ’économie d’échanges » ¢, dont les conséquences risquent
d’étre surestimées, si I’on s’en tient aux récits romanesques des chroniques
et aux expressions indignées des hommes d’affaires. L’impact économique
de la course peut-il étre justement évalué?

Il faut d’abord établir les faits: les captures sont 'oeuvre de pirates pro-
fessionnels ou occasionnels, utilisant certains moyens de navigation rapides,
légers et peu coliteux, plutdét que d’autres plus lourds et inaptes aux coups
de main brutaux. Elles ont lieu le plus souvent dans des points précis jalon-
nant les grandes routes de mer: cdtes échancrées, iles protectrices, détroits
et points de passage obligés, quand ce n’est pas 2 la sortie méme des ports
de chargement.

Elles concernent aussi bien les hommes A bord — membres de I’équipage
et marchands — que les denrées embarquées ou le corps méme du navire.

Elles aboutissent dans des ports de recel ot donnent lieu 3 d’intermina-
bles négociations qui nous font connaitre, au hasard des documents privilé-
giés, la liste des biens usurpés, leur valeur et le montant des dédommagements
réclamés par les parties lésées. En utilisant une documentation génoise, mais
aussi toscane, vénitienne, catalane et sicilienne, des actes notariés aussi bien
que des sources judiciaires, on pourra alors essayer de déterminer 2 quel
point course et piraterie ont perturbé les échanges, 2 quel degré I'insécurité
des mers a entravé la vitalité de ’économie maritime de Génes, aux derniers

siecles du Moyen Age.

Les Génois sont 2 la fois agresseurs et victimes, armateurs pour la
course comme pour le commerce. Dés le XII° siecle, quelques grandes figures
sortent de Pombre: Guglielmo Grasso et Gafforio écument la mer Egée et
les cotes micrasiatiques. Leurs méfaits provoquent de sérieuses tensions
dans les relations byzantino-génoises .

Apres 1204, la Commune s’efforce d’entraver la domination vénitienne
sur le nouvel empire latin de Constantinople, en soutenant I’action de ses
corsaires contre les navires de sa rivale: Enrico Pescatore, comte de Malte,
Alamanno Costa, Leone Vetrano sont les auxiliaires de la politique agressive
de Génes apres 1204 ¢. La restauration de 'empire byzantin en 1261 ne met

* L’expression est de MOLLAT 1950, p. 746.
5 BALARD 1978, I1, pp. 588-589; DAY 1988, pp. 151-152.
6 GEROLA, pp. 1-44; BALARD 1978, TI, pp. 589-590.
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pas un terme 2 la piraterie en mer Egée: des Génois se mélent aux pirates
embusqués dans les iles et que pourchassent les flottilles impériales aidées par
les Zaccaria’. La mer, pour reprendre I’heureuse expression d’A. Tenenti,
devient ‘une dimension permanente d’insécurité’. Les rivalités vénéto-
génoises sur les routes du Levant donnent 2 la course et A la piraterie un
rythme confus et saccadé au cours du XIV* siecle.

Les représailles succédent aux captures; les incidents navals, entre
ressortissants des deux républiques maritimes, forment une chalne continue
qui ne se distend qu’au cours du XV¢siecle®.

En Méditerranée occidentale, mais aussi jusque dans les eaux de
Rhodes et de Chypre, 'affrontement avec les Catalans est sévere.

De 1280 a 1360, les Catalans harcelent le trafic génois dans les parages
de la Sicile; de 1392 i 1460, la monarchie sicilienne fait de I’1le un relais de la
course ibérique qui atteint son paroxysme au temps de la conquéte de Naples
par Alphonse V. Les prises effectuées au détriment des Génois provoquent
des ripostes de la Commune, tels le sac de Mazara ou la prise de Malte par
une armada génoise®. La correspondance Datini entre 1380 et 1405 fait une
large place aux perturbations qu’apportent les Catalans au trafic '°.

Du c6té génois, on n’en est pas en reste. Encore faut-il distinguer les
pirates occasionnels de ceux qui sont de la guerre de course une activité
lucrative quasi permanente. Parmi les premiers, on distingue d’abord les
habitants des Riviere qui, en cas de disette, n’hésitent pas 2 s’en prendre aux
barques conduisant le long de la cote ligure le blé de Provence 3 Génes. Les
Grimaldi de Monaco lancent ainsi leurs fustes contre des proies sans
défense!!. Viennent ensuite des armateurs réquisitionnés par la Commune; la
course est pour eux une maniere de faire tourner bateaux et capitaux, quand
les affaires sont difficiles. Le contrat leur assure les trois quarts des prises et
des nolis sur les marchandises transportées, parfois méme le monopole du

7 CHARANIS 1973b; AHRWEILER 1966, pp. 363-370.

8 TENENTI 1973, I, pp. 725-727 et 739-741 distingue les opérations de course des actes
de piraterie, en ajoutant toutefois qu’aucune césure réelle ne les sépare.

9 BRESC, I, p. 340.

10 A titre d’exemple, ASPo, Carteggio Pisa da Genova, n. 507 (27 mai 1385); n. 509
(30 mars 1387); n. 514 (26 janvier 1392); n. 517 (24 mars 1394), etc.

11 HEERS 1961, pp. 303-304.
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trafic sur une direction donnée. Ainsi, Nicold di Moneglia, dont les actions
effraient les correspondants de Francesco di Marco Datini, a été chargé par
Boucicault, gouverneur frangais de Génes, d’aller harceler les Vénitiens au
sortir du Golfe et jusqu’en mer Egée. Aux protestations du syndic envoyé
par la Sérénissime, le gouverneur de Génes répond hypocritement qu’il ne
peut rien faire, puisque la nef de Nicold di Mongleia a été armée au nom
personnel de Boucicault et non aux frais de la Commune '2.

Encore une association temporaire pour la course: en 1462, trois pa-
trons, Maurizio Cattaneo, Meliaduce Cigalla et Melchione Gentile placent
leurs navires et leurs équipages sous le commandement d’Edoardo Grillo
pour une expédition de deux mois en mer Egée; le contrat prévoit A I’avance
la répartition des prises .

Avec les pirates professionnels, on aborde un autre monde, celui de
entre-deux, des féodaux privés de ressources, des petits nobles qui ne
réussissent pas 2 s’adapter 2 la mentalité capitaliste et marchande de Génes a
la fin du Moyen Age. Parmi eux, quelques figures notables. Giovanni Spi-
nola part en course en 1395-1396 et ne distingue pas ses compatriotes des
Vénitiens et des Catalans parmi ses nombreuses victimes “. Le droge-arche-
véque, Paolo Fregoso, chassé de Génes, s’empare de quatre bitiments et
réunit prés de cinq cents hommes. Il installe son quartier général en Corse
d’ot il fond sur ses victimes, tout navire passant i sa portée 5. Il représente
I’exemple-type de ’exilé génois qui ne s’estime pas lié par les obligations
contractées par la mere-patrie et qui, des années durant, peut vivre de ses
rapines. La piraterie devient aussi la ressource principale d’une seigneurie
génoise de I’ Archipel, celle des Gattilusio, maitre de Mytiléne.

Longtemps au service des empereurs de Byzance, la dynastie se tourne
vers le pillage de la mer, lorsque tombe Constantinople en 1453. Giuliano
Gattilusio apparait en Occident en 1456 et, pendant prés de dix ans, main-
tient un puissant Etat corsaire dont le centre nerveux est une fois encore la

12 Archives d’Etat de Génes (= ASGe), Archivio Segreto, Diversorum Negociorum, n
501, c. 130v.

13 HEERS 1961, pp. 301-302.

4 ASPo, Carteggio Pisa da Genova, n. 519 (25 mai 1395); n. 520 (23 mai 1396); ASGe,
Archivio Segreto, Diversorum negociorum, n. 501, c. 132n.

15 HEERS 1961, p. 306.
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Corse, Bonifacio et Portovecchio 6. A Génes, comme 2 Sicile 7, les chefs de
ces entreprises sont des nobles déclassés, incapables de faire face a un revers
de fortune, sans tomber dans la marginalité: la course est le fait de ‘seigneur
périphériques’ palliant ’essoufflement des activités commerciales par ’essor
du bandiste maritime.

Celui-ci s’exerce dans des lieux choisis, au point ol les routes princi-
pales de la mer cotoient iles, caps ou criques bien cachés: la Gorgone, I'lle
du Giglio, le Monte Argentario, la région de Piombino, le sud de la Corse et
les rivages découpés de la Sardaigne, les iles Lipari, Favignana ou Malte sont
autant de caches momentanées pour les coups de main contre les lentes nefs
du trafic oriental 5.

Plus loin, les iles Ioniennes, les presqu’iles du Péloponnése, Neégre-
pont, les iles de I’Archipel jouent le méme réle, tandis que les chevaliers de
Rhodes, si proches des Catalans, n’hésitent pas 2 s’en prendre aux coques
génoises se rendant en Syrie ou A Alexandrie. A I’extréme nord du réseau
commercial génois, les régions pontiques ne sont pas épargnées; le despote
Dobrotitch harcele les transports du blé danubien vers Constantinople, de
méme que les roitelets du Dniepr et des cotes de Crimée a encontre des
barques génoises allant décharger A Caffa.

En Occident, les cotes provengales constituent de bons repaires pour
les pirates génois et autres, dont ’activité n’épargne aucun littoral. La route
génoise des Flandres, au long de la cote ibérique, est jalonnée d’incidents:
en juin 1395, le facteur génois de Francesco di Marco Datini signale des
opérations de course entre Catalans et Génois, 2 proximité de Séville . En
revanche, les Génois ne s’illustrent guére aux abords de I'Ifligiya, ou les
pirates catalans, font merveille.

Il est généralement admis que la course utilise des navires rapides,

galiotes, brigantins, fustes et parfois grandes galéres, et que les victimes se
rangent plutdt parmi les navires de petit tonnage, barques, linhs, fustes ou

16 Ibidem, pp. 306-307.
17 BRESC, I, p. 342.

18 DEL TREPPO, pp. 496-497 donne la liste des lieux les plus dangereux: en téte vient la
mer Tyrrhénienne avec 11 incidents prés des cotes de Sicile et de Calabre, 10 au large de la
Toscane, 6 pres de la Sardaigne et 3 au voisinage de la Corse.

19 ASPo, Carteggio Firenze da Genova, n. 658 (18 juin 1395).
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parmi les bitiments de charge, nefs ou coques ®. Les correspondants génois de
Francesco di Marco Datini ne s’intéressent qu’aux gros tonnages. Ils signalent
parmi les agresseurs des nefs, des galeres et des galiotes, les premieres I’em-
portant en nombre sur les secondes. Dans les derniéres décennies du XIV®
siecle marquées par de séveéres affrontements entre Génois, Catalans, Véni-
tiens et Turcs, il est hors de doute que les navires de charge, insuffisamment
rentabilisés par le trafic des marchandises, se transforment en unités de
course. Giovanni Spinola, Paganino di Biascia, Andrea Lomellino, Paolo
Lercario et sans doute Nicolo di Moneglia, au service de Boucicault, cou-
rent la mer avec leur navire marchand. Les victimes sont parfois des galeres
(Francesco di Fermo en 1392) ou des grippariae?', mais plus généralement
de lourdes nefs ou des barques de chantier qui les escortent. Pirates et
corsaires s’en prennent de préférence aux batiments de charge, plus
vulnérables que les galeres: leur lenteur, leur équipage réduit, la valeur des
cargaisons, autant de facilités offertes aux écumeurs des mers.

Qu’ils soient agresseurs ou victimes, les Génois exercent ou subissent
les méfaits de la course et de la piraterie au long des principaux circuits
commerciaux mis en place. Aussi la piraterie apparait-elle comme un parasite
des échanges. Elle se développe lorsque s’essoufflent les activités commer-
ciales et suit pas a pas les progrés des luttes maritimes entre les diverses
puissances. C’est a dire que les prises ne sont pas sélectives. Elles concer-
nent trois catégories de biens: le corps méme du navire ou une partie de son
équipement, les hommes et les femmes se trouvant A bord ainsi que les
objets appartenant a I’équipage, mais surtout la cargaison.

Le corps du navire, 'armement et Pappareillage technique peuvent
intéresser ceux qui font de la course une activité quasi permanente. Le
doge-archevéque Paolo Fregoso s’empare, on I’a vu, de quatre navires qui
vont constituer la base de sa flottille corsaire.

En 1403, la coque vénitienne de Nicold Rosso est arraisonnée pres de

Cadix par le Génois Nicolod di Moneglia. Celui-ci conduit le navire 2 Bruges et
le dépouille de son armement et d’une partie des planches qui forment le

20 BRESC, I, p. 341; UNALL pp. 132-133.

21 ASPo, Carteggio Pisa da Genova, n. 516 (26 janvier 1392); ASGe, Archivio Segreto,
Diversorum negociorum, n. 501, cc. 130v-132r. La griparia est un batiment proche du brigan-
tin, cfr. JAL 1972, p. 821

— 245 -



corps méme du bitiment2. Deux ans plus tard, le Conseil des Anciens se
plaint auprés du syndic de Venise d’un incident survenu dans la petite ile de
Sapienza, au large de Modon. Le Génois Antonio Lercario y avait détaché une
barque avec quelques hommes qui furent pris par une nef vénitienne et
emmenés jusqu’a la cité des doges?. Dernier exemple: en 1413 la nef Santa
Maria de Pietro di Voltaggio est attaquée par Rodrigo de Luna, neveu de Be-
noit XIII, dans le port de Tunis. Une partie de ’équipage est massacrée et la
nef prise est emmenée en Catalogne?%. La capture de navires ennemis renforce
A bon compte 'armement du corsaire, mais expose 'Etat qui autorise sa
fructueuse activité  des représailles ou au versement de dédommagements.

L’équipage du navire agressé subit un préjudice tout aussi considérable.
En 1390, une nef revenant de Caffa a été prise aux bouches de Romanie (les
Détroits) par une galére vénitienne: plus de quarante hommes ont été
victimes de cette attaque®. Les trente-cinq marins et arbalétriers de la
coque de Nicold Rosso perdent en 1403 la totalité de leurs biens personnels
et ont sans doute été incarcérés par les Génois jusqu’au réglement tardif de
Iaffaire. Ils déclarent la perte de leurs instruments de travail, de leurs armes
et du coffre individuel (capsa) enfermant leurs effets personnels et quelques
marchandises — épices et bocassins, sans compter 'argent liquide et quelques
tonneaux de vin romaniote ou crétois — qu’ils voulaient vendre en Flandre.
Au total, 'estimation des dommages subis par ’équipage s’éleve 2 2.600
ducats contre 13.400 pour I’ensemble des marchands. En 1413, la nef de
Pietro di Voltaggio perd seize ou dix-sept hommes lors de I’assaut lancé par
la flottille de Rodrigo de Luna. Le procés intenté contre le pirate donne la
liste des biens confisqués au détriment de I’équipage: 665 livres d’argent
possédées par le patron du navire et les marins, 2350 livres pour les véte-
ments, la literie et les armes, 253 jarres de beurre, 11 piéces de drap grége, 3
sacs de laine, 10 caissettes et 12 cuilléres d’argent, sans compter les aliments
de bord et la cargaison?. Les pertes matérielles ne sont rien 3 cdté du sort

22 BRAUNSTEIN 1987, II, pp. 123-135.

2 ASGe, Archivio Segreto, Diversorum negociorum, n. 501, c. 134r-v.
24 UNALL p. 122.

25 ASPo, Carteggio Pisa da Genova, n. 513 (12 décembre 1390).

26 BRAUNSTEIN 1987, pp. 127, 132 et 134-135.

27 FOSSATI RAITERI 1974, pp. 387-393; cfr. également UNALL, p. 146.
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que certains pirates réservent 2 leurs prises, qu’elles soient chrétiennes ou
musulmanes: vente des femmes comme esclaves, mise 2 la rame des hom-
mes et exigence d’une rangon aupres des officiers. C’est ainsi que Pictro de
Grimaldi, ancien patron d’une des galéres de la Commune prise par les
Vénitiens sur la route de Romanie, a été contraint de verser 2.000 florins 2
ses ravisseurs; il se retourne contre la Commune de Génes qui décide de le
rembourser sur le produit des gabelles de Péra 2.

Les prises effectuées au détriment de I’équipage sont assurément trés
fructueuses pour le pirate, mais restent largement inférieures au profit apporté
par la saisie de la cargaison. Les actions des pirates ne sont pas sélectives: les
prises portent aussi bien sur des denrées alimentaires que sur des articles de
luxe venus d’Orient — épices et soieries — ou sur les produits textiles de

I’Occident.

Sur une quinzaine d’incidents mentionnés dans la correspondance des
facteurs Datini, installés 2 Génes, les saisies concernent des marchandises
aussi diverses que la cire et la soie, le blé, Ialun, le cuir, les épices, les
fourrures, les bijoux, I'huile et les cendres.

En 1395, ser Pre, pirate catalan, s’empare d’une nef génoise dans les
eaux de Rhodes; il confisque 120 pondi de poivre, 36 pond: de lin, 36 caisses
de mastic, 25 pondi de cannelle, 6 sacs de coton, 10 caisses de poudre de
sucre, 30 pondi de garance et 10 d’indigo?. Corrado Doria, dont la gripparia
a été prise par une galiote de Négrepont, a perdu, outre ses vétements, ses
armes et son harnois, des piéces de martres et de loup cervier, de velours et
de camocat de Damas, ainsi que des turquoises, pour une valeur totale de
2944 ducats®. La cargaison saisie par le corsaire Nicold di Moneglia en
1403 comporte 150 tonnes de vin de Romanie et de Crete, des peaux, des
soleries, 23 balles de papier, 15 tonnes de salpétre, 6.000 éponges et surtout
des épices de toute nature venues de I’Océan indien: cannelle, semencina,
gingembre, borax, bois de santal et de Brésil, card amome, orpiment,
mumie, rhubarbe et thymiane. Les dommages sont estimés, d’apres les
déclarations individuelles des marchands, 2 prés de 16.000 ducats.

28 ASGe, Archivio Segreto, Diversorum negociorum, n. 501, c. 113r.
29 ASPo, Archivio Datini, B. 1171.

30 ASGe, Archivio Segreto, Diversorum negociorum, n. 501, cc. 132v-133r.
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Les denrées les plus précieuses disparaissent presque totalement aprés
Iarrivée de la coque a Bruges, alors que les plaignants peuvent récupérer une
grande partie du vin, du papier et du salpétre. Les pondéreux semblent étre
moins touchés par les pillages des Génois?'.

En Méditerranée occidentale, la course frappe durement les cargaisons
de matiéres premiéres et de produits alimentaires. Sur vingt-six saisies de
navires chargés de froment sicilien, la moitié est effectuée au détriment des
Génois 2. Un mémorandum remis en 1451 par les ambassadeurs génois a
Barcelone énumeére 53 incidents dont ont été victimes les armateurs et
marchands de la Commune entre 1444 et 1450. Les Lomellini, Fieschi,
Grimaldi, Spinola et Centurioni ont perdu des milliers de ducats sur les
cargaisons saisies par les pirates catalans: peaux et laine anglaises, draps de
Londres, fer et cuirs, cochenille, cire et soie, venus de Londres, de Lisbonne
ou de Séville . La navigation atlantique de Génes est 2 la merci des pirates
catalans et majorquins. Toute saisie est profitable, a condition de pouvoir la
vendre. Ou s’effectue la vente des marchandises?

Les ports de recel sont rarement les ports d’armement des navires de
course. Les pirates génois du XV* sicle ont leurs bases en Corse, mais c’est
a La Spezia qu’ils vont écouler, aux dires des Florentins, une grande partie
des marchandises saisies*. Savone joue un rdle semblable, de sorte que
’économie de course affaiblit le trafic portuaire de Génes pour conforter en
revanche celui de ses rivales ligures, moins doués pour les activités mar-
chandes. On remarquera toutefois qu’en 1392 la nef Garzella qui s’est emparé
du grain transporté par le navire de Francesco di Fermo va le décharger a
Génes*, en temps de disette, les autorités communales oublient sans doute
d’examiner la provenance de la marchandise. De méme, les biens capturés par
les Génois au détriment des marchands catalans sont vendus 3 Génes, tandis
que les cargaisons confisquées aux Génois par les Catalans arrivent sur le

> BRAUNSTEIN 1987, Pourtant en 1413, la cargaison d’huile et de froment portée par la
nef Santa Maria constitue la plus partie grande du butin enlevé par Rodrigo de Luna: cfr.
UNALL p. 146.

32 BRESC, I, p. 339.

33 DEL TREPPO, p. 496.

3+ HEERs 1961, p. 307.

3 ASPo, Carteggio Pisa da Genova, n. 516 (26 janvier 1392).
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marché de Barcelone . Toutefois, on voit deux nefs génoises transporter
leurs prises 2 Gaéte et non vers les grandes escales de la Tyrrhénienne, habi-
tuellement fréquentées par les armateurs de la Commune. L’ile de Malte
apparait aussi comme port de recel dans la correspondance Datini¥. La
course génoise favorise ainsi des places de commerce secondaires, véritables
parasites des grands organismes portuaires.

Le prélevement ainsi effectué sur le cours normal des affaires est-il
considérable? Peut-il étre précisément évalué? Rares sont les procédures
d’indemnisation permettant de chiffrer les pertes.

Elles interviennent lorsque les prises ont été effectuées en temps de
paix ou au détriment des ressortissants des pays amis ou alliés ayant embar-
qué des marchandises sur les navires attaqués. A la suite de ’arraisonnement
par Nicold di Moneglia de la coque de Nicold Rosso en 1403, une conven-
tion a été passée le 22 mars 1404 entre Génes et Venise pour la restitution
réciproque des biens confisqués. Il faut attendre quatre ans pour qu’un
arbitrage de Florence fixe A 12.753 florins le montant des dommages, six
ans pour qu’un accord se fasse sur ’échelonnement de la dette. En 1417,
n’ont encore été payés que 1442 ducats . La correspondance Datini donne
quelques montants des dommages infligés par les pirates: en 1387, ’attaque
de sa nef cofite 35 4 40.000 florins A Percivale Spinola; en 1390, une nef
catalane prise par la Garzella vaut 40.000 florins, tandis qu’Andrea de
Grimaldi doit payer un tribut de 6.000 florins pour retrouver son navire.

En 1394, Paolo Lercario s’approprie 60.000 florins en vendant la
cargaison de la nef qu’il vient de prendre. En 1401, Antonio di Guarco se
saisit au large de Famagouste d’une nef sarrasine estimée 50.000 florins .
Dans le memorandum qu’ils présentent 3 Alphonse V d’Aragon, en 1451, les
deux ambassadeurs génois évaluent a plus de 100.000 ducats le montant des
dommages subis par leurs concitoyens d’entre 1444 et 1450. Mais, si 'on se
souvient que le nombre des incidents signalés est de cinquante-trois, les

36 UNALL p. 147 et DEL TREPPO, p. 496.

7 ASPo, Carteggio Pisa da Genova, n. 513 (12 décembre 1390); n. 517 (24 mars 1394)
et n. 518 (15 aotit 1394).

38 BRAUNSTEIN 1987.

39 ASPo, Carteggio Pisa da Genova, n. 509 (30 mars 1387), n. 513 (12 décembre 1390),
n. 518 (17 novembre 1394), n. 521 (29 novembre 1401).
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pertes moyennes seraient d’a peine 2.000 ducats par navire ©. Les dommages
subis par les victimes s’en trouvent singulirement diminués.

Ces évaluations invitent 2 s’interroger sur I'impact économique de la
course et de la piraterie 2 la fin du Moyen Age. Deux indicateurs devraient
permettre de le mesurer: le nombre des pertes, la valeur des marchandises
saisies. En ce qui concerne Génes, aucune statistique d’ensemble n’est
disponible. Mais en Sicile, H. Bresc a pu comptabiliser 120 2 130 prises sur
3.800 mouvements de navires connus; c’est dire qu’un navire sur quarante
est victime de la course au départ de la Sicile. Or, entre 1392 et 1460, on ne
compte qu’une douzaine de saisies opérées au détriment des Génois, contre
une trentaine 2 celui des Vénitiens . Les cinquante-trois incidents énumérés
dans le mémorandum remis 3 Alphonse V portent sur sept années, soit 3
peine huit actes de piraterie catalane par an. Or, I’Officium Maris de Génes
enregistre, en dehors du trafic de cabotage qui échappe 2 sa compétence, la
sortie de trente vaisseaux d’aofit 1402 A juillet 1403 et de soixante-deux en
1409 4. Si ’on admet avec F. Braudel # que les petits tonnages sont dans un
rapport d’environ 1 2 10 avec les gros cargos, et qu’ils sont tout autant que
ceux-ci victimes de la piraterie, le nombre des pertes relevé dans les eaux
siciliennes parait pouvoir s’appliquer a ’ensemble de la navigation génoise: 2
2 3% des batiments risquent de connaitre I'infortune de la mer.

Rapporté a "ensemble du trafic, la valeur des marchandises saisies n’est
pas non plus considérable. Les correspondants de Francesco di Marco
Datini énumérent quelques prises, dont la plus élevée, une nef saisie par
Paolo Lercario, vaudrait 60.000 florins. Or dans le méme temps — 1395 - le
chargement des dix galeres vénitiennes rentrant d’Orient, trois d’Egypte,
cing de Syrie, deux de Romanie, s’éléve 2 630.000 ducats, soit 2 63.000
ducats en moyenne par galére .

On signale méme en 1396 I'arrivée 3 Génes de deux galéres de Syrie,
dont la cargaison dépasserait en valeur 200.000 florins #. L’arraisonnement

40 DEL TREPPO.

41 BRESC, I, pp. 339-340.

42 FERRER I MALLOL 1974, pp. 268 et 270.

+ BRAUDEL 1966, I, p. 272.

* HEERS 1955a, p. 189.

* ASPo, Carteggio Pisa da Genova, n. 519 (18 février 1396).
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d’un navire venu d’Orient est certes un coup sévére porté aux intéréts
économiques de Génes, mais la perte n’est pas irrémédiable, d’autant que la
cargaison vendue par le pirate se trouve réintroduite dans le circuit écono-
mique et que par le jeu des négociations, des dédommagements et parfois
des représailles, I’'armateur 1ésé peut retrouver une partie de son capital. Sur
’ensemble du trafic, la ponction du pirate reste marginale.

Un autre fait vient le confirmer: ’examen des assurances maritimes 2
Génes. Le taux de la prime demeure modéré, quelle que soit la période que
I’'on considére. En 1391, un transport de grain de Caffa 3 Génes acquitte
une prime de 6,8% de la valeur de la cargaison .

L’année suivante, deux assurances sur le corps d’une nef allant de
Génes a Famagouste sont au taux de 2 et de 4% tandis que le tarif est de 3%
sur des balles de cochenille pour le trajet inverse .

Des balles de drap d’Angleterre chargées 2 Cadix pour un voyage vers
Rhodes sont grevées d’une prime au taux de 5 1/3% et d’autres marchan-
dises sont transportées de Gaéte 2 Chio au taux de 4%. En 1397, alors que
les Turcs menacent Constantinople, la prime sur une balle de soie allant de
Caffa 2 Génes n’est que de 5%; le taux passe 2 3% sur une cargaison des
galeres de Syrie*. Au milieu du XV© siecle, les assurances contractées a
Génes pour des voyages vers Famagouste, Chio et Péra oscillent entre 4 et
8%, taux inférieurs de moitié 2 celui qu'on exige 3 Barcelone. Seuls les
transports vers les Flandres et I’ Angleterre, en raison de la piraterie catalane
au long des cotes ibériques, acquittent des primes un peu plus élevées, 7 a
8% en moyenne . A la fin du XV siécle, un registre d’assurances de 1485-
1486 mentionne des taux annuels de 8 3 12% sur le corps des gros bati-
ments, tandis que, selon les secteurs du trafic maritime, la prime oscille de
2,3 2 10%: vers la Sardaigne, 4,5% vers les Baléares, 2,3% vers la Sicile, 3%
vers Cadix, 8,7% vers I’Angleterre, 5,75% vers Alexandrie, 3,6% vers Chio
et 10% pour des voyages directs de Chio 2 Middelbourg3®. Le taux est donc
généralement modeste et ne dépasse 10% que dans des cas tout a fait

4 ASGe, Notai antichi, n. 448, c. 145v.

47 ASPo, Memoriali da Genova, n. 733, cc. 135v, 1371, 138v.
8 Ibidem, n. 734, c. 28v, 334r-v et n. 735, c. 179r.

# DEL TREPPO, pp. 517-521.

5 HEERs 1959b, pp. 15-17.
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exceptionnels. Le faible cofit de ’assurance maritime A Génes a la fin du
Moyen Age confirme I'incidence réduite de la piraterie sur les échanges.

Malgré quelque incertitude sur la proportion des prises par rapport au
mouvement des navires, les indices qui ont pu étre réunis permettent
d’affirmer que le commerce occulte a une importance trés réduite dans
I’économie génoise a la fin du Moyen Age.

Certains armateurs, certes, n’hésitent pas, pour frauder le fisc, 2
décharger hors du contréle des gabelots ou a faire passer pour génoise une
part de cargaison revenant 3 un étranger. La contrebande, comme la pirate-
rie, est aussi vieille que I'histoire; elle ne semble pas avoir ébranlé les piliers
de Péconomie génoise que sont la banque et le commerce 2 longue distance.
La course et la piraterie sont des formes parasitaires les plus graves de
’économie d’échanges. Leur histoire est confuse, saccadée, malaisée a saisir.
A Génes, elles ne constituent qu’une ressource d’appoint, réservée i quel-
ques marginaux des mers, trés rarement aux armateurs en place pour qui le
commerce maritime, sous ses formes légales et reconnues, demeure I'activité
normale.

Plut6t victimes qu’agresseurs, mais confiants dans leurs moyens navals
et dans I’excellence de leurs techniques commerciales, les Génois 2 la fin du
Moyen Age ne paient qu’un tribut modeste au banditisme des mers.
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Les actes notariés génots au Moyen Age

Les archives de Génes ont acquis une renommée internationale en
raison de deux fonds extrémement riches, les Archives du Banco di San
Giorgio, puissante association des créanciers de I'Etat, qui en vient a 'époque
moderne, A controler une grande partie de la vie financiére et économique
de la Ligurie et méme de I'Europe par son roéle d’intermédiaire entre
I’Espagne et les Pays-Bas et sa participation active aux foires de change!.
L’autre fonds important est constitué par les minutiers et les liasses des no-
taires déposées depuis le XII¢ siecle et dont la masse défie les chercheurs?2.

En effet la premiére caractéristique de ce fonds est son importance
quantitative et son ancienneté. Les historiens génois et ceux de I’école de
Wisconsin se sont beaucoup intéressés aux registres notariés du XII° sicle,
aujourd’hui presque totalement publiés3. Génes posséde en effet le plus
ancien minutier notarial du monde méditerranéen, celui de Giovanni scriba,
dont les actes ont été préservés pour les années 1154 2 1164. Avant cette date,
nous conservons, bien siir, des actes notariés isolés provenant d’offices tenus
par des ecclésiastiques, comme C’est le cas 2 Venise ot les premiers contrats
notariés connus viennent de clercs instrumentant pour les églises locales. A
Génes, ont été sauvegardés une dizaine de fragments de minutiers du XII¢
siecle. Mais deés le siécle suivant, le nombre passe 2 plus de cent cinquante et, si
’'on comptabilise les liasses et minutiers antérieurs au XVI° siécle, 'on arrive 2
prés de sept cents unités archivistiques*. Sur ce nombre, trés peu ont été
publiés lorsqu’ils ont été rédigés A Génes mémes. En revanche, la plupart des

* Pubblicato in Univers du Texte. Genése, Fonction et Constellation, éd. SH. SATO, Nagoya
2006, pp. 252-264.

! Sur les archives du Banco di San Giorgio, voir FELLONI 1998, I, pp. 451-459 et les
volumes d’inventaires publiés sous la direction de G. Felloni par le Ministero per i Beni
Culturali e Ambientali, Roma.

2 Voir en dernier lieu Cartolari (150-299).
* Giovanni Scriba; Oberto (1186); Oberto (1190); Guglielmo Cassinese; Lanfranco.
* MORESCO - BOGNETTI.

% Voir par exemple, FERRETTO 1906.
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minutiers instrumentés dans les colonies génoises d’Orient sont aujourd’hui
éditése, a I’exception de quelques fragments provenant de Famagouste, de
Pera et de Caffa, mais dont le contenu ne devrait pas révolutionner notre
connaissance de Ihistoire des établissements génois d’Orient. Il faut noter
toutefois que ce n’est qu’d partir de 1466 que le gouvernement génois se
préoccupa de conserver les actes des notaires défunts, en obligeant les héri-
tiers 2 les remettre au « Collegio », organisme dirigeant de la corporation des
notaires, qui devait désigner deux de ses membres pour relier et conserver les
actes qui leur étaient remis’. Dans la constitution du fonds notarial, il faut
aussi évoquer le bombardement de Génes par la flotte du roi de France, Louis
XIV, en mai 1684 et I'incendie qui s’en suivit dans le dépdt notarial. Il en
résulta un grand bouleversement des fonds, mal réorganisés par la suite, de
sorte qu'aujourd’hui dans un méme registre peuvent figurer des actes de
plusieurs notaires ayant exercé leur art A des époques tres différentes. La
nécessité d’un catalogue scientifique, identifiant 'auteur des actes, leur date, le
lieu d’instrumentation est donc impérative. Malheureusement le travail en ce
sens évolue lentement, de sorte que seuls les trois cents premiers minutiers
ont fait Pobjet d’une étude systématique, de méme qu’une partie d’un fonds
annexe, appelé «Notai ignoti», regroupant des fragments de minutiers
d’identification incertaine $. Aussi, en absence de tout catalogue thématique,
chaque chercheur est-il encore obligé de reprendre le dépouillement complet
des minutiers ou des liasses qui concernent sa période d’étude, au moins pour
les minutiers et liasses dont la numération est postérieure au numéro 299 du
catalogue ancien des notaires génois.

Pourquoi cette floraison d’actes notariés 3 Génes? Comme dans toutes
les villes méditerranéennes, héritieres d’un long passé romain, marqué par

¢ Actes de Pera: ROCCATAGLIATA 1982a; BALARD 1987c¢, pp. 9-78; ROCCATAGLIATA 1999,
pp- 101-160.

Actes de Caffa: BALBI - RAITERI; BALARD 1973; AIRALDI 1974.

Actes de Chio: ARGENTI 1958, III; GIOFFRE 1962a, pp. 319-404; ROVERE 1979;
ROCCATAGLIATA 1982b; BALARD 1988b; BAssO; PIANA TONIOLO.

Actes de Famagouste: PAVONI 1982; POLONIO 1982; BALARD 1983c; BALARD 1984b;
PAVONI 1987; BALARD - DUBA - SCHABEL; BALARD - BALLETTO - SCHABEL.

Actes de I’Aias: BALLETTO 1989.

Actes de Kilia-Licostomo: PISTARINO 1971; BALBI - RAITERI; BALARD 1980.

7 COSTAMAGNA 1970, pp. 223-224.
8 BOLOGNA.
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Pactivité des tabularii, le notaire est un personnage essentiel de la vie citadine®.
N’imaginons surtout pas qu’il s’agisse d’un notable disposant d’une scribania
de grand confort, A I'image de ce que sont aujourd’hui les notaires dans nos
villes. J’ai pu retrouver le testament du notaire Lamberto di Sambuceto, dont
yai publié les actes de Caffa et une partie des actes de Chypre entre 1289 et
13071, A son retour en métropole, il continue 2 travailler puis dicte son
testament en mars 1325: il légue preés de quatre livres de Génes aux églises qui
devront dire des messes pour le repos de son 4me, posséde 118 livres données
a ses proches, mais sur cette somme cent livres proviennent de la dot de son
épouse. C’est dire que nous avons affaire 3 un personnage modeste dont les
aventures outre-mer pendant plus de vingt ans n’ont pas fait la fortune. La
plupart du temps, le notaire installe son banc dans un lieu public, 2 la croisée
de deux voies citadines, prés du porche d’une église, sous la logia, le portique
ol se déroulent les rites d’un clan familial, ou bien prés du port. Ce n’est pas
un spécialiste ne recueillant qu'un seul type d’affaires. On trouvera dans un
minutier aussi bien la vente d’une maison ou d’un terrain qu’une procuration,
aussi bien un contrat commercial pour un voyage lointain que la vente 2 crédit
d’une vache ou d’une paire de draps. L’extréme variété des affaires traitées est
une source considérable d’information dans les domaines les plus divers. Les
actes notariés renseignent en effet sur la propriété fonciére, sur le droit
commercial et la pratique des affaires, la condition juridique des personnes, le
droit familial et successoral, la diplomatie communale puisqu’il n’est pas rare
de trouver dans un minutier des instructions remises A des envoyés ou des
lettres regues de personnalités du monde politique ou ecclésiastique. Point de
distinction entre les fonctions publiques du notaire, agissant comme scribe de
chancellerie, et ses fonctions privées au service d’une clientéle de marchands,
de boutiquiers, d’artisans ou de simples paysans. On peut néanmoins s’atten-
dre A trouver davantage d’actes commerciaux chez un notaire qui instrumente
dans les quartiers des affaires 3 Génes, plutét qu’auprés d’un autre dont
Pactivité se déroule tout entiére dans un petit bourg de la Riviera ligure!.
Chez celui-ci, les actes fonciers, les petites ventes A crédit I’emporteront
srement sur tout autre forme de contrat.

9 Cfr. supra COSTAMAGNA 1970.
10 BALARD 1984b, pp. 413-414.
1 Voir par exemple BALLETTO 1985.
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Comment travaille le notaire génois? Installé A son banc, il accueille les
clients de passage et héle deux ou trois témoins pour qu’ils acceptent de
figurer au bas de l'acte et d’attester son caractére exécutoire. Il ne peut dans
ces conditions rédiger un acte comportant toutes les formules juridiques qui
en garantissent ['authenticité. Il se contente de rédiger une «notule» sur une
feuille volante. Celle-ci comporte les formules initiales de I'acte, mentionnant
les parties en présence, puis les formules finales avec le nom des témoins, le
lieu, le jour et 'heure de la rédaction. Dans les parties restées en blanc, le
notaire résume le contenu de I'acte, avec des renvois en marge abrégeant les
formules qui devront étre développées. On rencontre encore aujourd’hui
quelques-unes de ces «notules» dans les minutiers, a la page ot se trouve
développé le texte de I'acte auquel elles se réferent. Le second stade de la
rédaction de l’acte notarié s’effectue sur un «manuale», sorte de cahier de
brouillon utilisé par le notaire. Chaque acte est réduit A une extréme con-
cision: I'invocation est le plus souvent réduite A un signe de croix; le texte ne
comprend que les éléments strictement indispensables 2 I'intelligence de
Paffaire; les clauses finales de sanction ou de renonciation sont assez breéves. 1l
manque généralement les formules du protocole initial et la date se réduit
souvent 2 I'indication du jour du mois. Le notaire a parfois I'habitude de
barrer d’un trait oblique un acte transcrit dans son «cartulaire » (minutier), ou
trace une ligne ondulée pour les actes interrompus ou cassés par la volonté des
parties. L’usage du «manuale» ne correspond pas 3 une nécessité juridique,
mais 2 des avantages pratiques: [acte est rapidement rédigé devant les témoins,
leur est lu et ensuite le notaire transcrit le document dans son «cartulaire » 12,

Le troisitme stade de la rédaction, beaucoup plus formel, est la
transcription dans un minutier. Le document comporte alors trois parties:
le protocole initial avec une invocation symbolique (une croix) ou verbale
(«In nomine Domini amen ») et ’énoncé des parties en présence; le texte
avec le dispositif et les formules finales de renonciation et de sanction;
I’eschatocole avec I'indication du lieu, extrémement précise, de la date (année,
jour, mois, heure, indiction) et les noms des témoins. Il est entendu qu’il
faut deux témoins pour la rédaction d’un acte concernant la vie courante,
mais cinq doivent étre présents lors de la rédaction d’un testament. Les
minutiers sont semblables pour les transactions commerciales, les testa-
ments, les sentences ou les inventaires. Mais, aprés 1250, la chancellerie des

12 COSTAMAGNA 1961.
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consuls de justice, A cause du grand nombre d’actes demandés, se sert de
cartulaires particuliers pour les inventaires et les sentences: on parlera alors de
«notai giudiziari», qui constituent un fonds particulier au sein des archives
notariales de Génes 3. Dans ses minutiers, afin de se retrouver plus facile-
ment, le notaire porte en marge le nom des parties contractantes et une
indication chiffrée (souvent /11, c’est-a-dire trois deniers) pour mentionner
le paiement des émoluments qui lui sont dus pour la rédaction de Iacte.
Lorsque son client le lui demande, le notaire peut 2 partir de son minutier
délivrer une «grosse» sur parchemin, soit le texte développé de Iacte a
I'intention d’une des parties contractantes. Mais le notaire qui jouit de la
publica fides peut se contenter du minutier pour attester en justice de la
vérité d’un contrat. Parfois une grosse est restée dans les feuillets du
minutier, quand elle n’a pas été remise au client du notaire, et I'on peut
alors comparer la rédaction avec celle qui se trouve dans le minutier. Le seul
complément notable est constitué par le signwm du notaire, qui, bien
évidemment, ne figure pas dans le minutier.

Pour suivre le travail du notaire au jour le jour, examinons l'activité de
Lamberto di Sambuceto dont nous avons conservé quatre séries d’actes
instrumentés A Caffa en Crimée: la premiére va du 23 avril au 20 aotit 1289,
la deuxiéme du 24 octobre au 22 décembre 1289, la troisiéme du 22 avril au
28 mai 1290, la quatriéme du 29 mai au 17 aofit 1290, soit neuf mois et demi
d’activité sur seize mois de séjour, les autres actes notariés pouvant étre
considérés comme perdus. Au total, subsistent 903 documents, inégalement
répartis dans le temps. Pendant les mois de printemps et d’été, Lamberto di
Sambuceto a rédigé 819 actes répartis sur 193 jours, soit un peu plus de
quatre actes par jour. Ce n’est 1A qu’une moyenne; or, d’'un mois 2 l'autre, le
notaire a un rythme de travail fort variable. En 1289, au cours de la belle
saison, il instrumente 352 actes en 89 jours, soit A peine quatre actes par
jour. Son activité faiblit en mai et surtout en juillet, alors qu’elle est intense
en juin et en aoQt. L’année suivante, la moyenne se reléve: 467 actes en 104
jours. Le notaire est trés actif en avril et en aofit, beaucoup moins en mai '*.

Les variations journaliéres sont encore plus sensibles. Le 8 juin 1289 et
le 27 avril 1290, Lamberto di Sambuceto instrumente jusqu’a seize actes

13 Cartolari (150-299), pp. 16-17.
14 BALARD 1973, pp. 16-17.
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dans la méme journée, dont treize au cours de I'aprés-midi. Au contraire,
pendant trente-huit jours, répartis 2 peu prés également tous les mois et
correspondant le plus souvent a des samedis, dimanches et veilles de fétes
religieuses, le minutier ne contient qu’un seul acte par jour. Encore peut-on
se demander si le notaire n’a pas plutdt daté le moment de la transcription
sur son minutier d’un contrat que les parties intéressées seraient venues
antérieurement conclure. Vingt-deux journées en 1289, treize en 1290 ne
sont représentées par aucun document, lacune qui correspond 2 peu prés
aux dimanches et aux grandes fétes religieuses, traditionnellement célébrées
dans la chrétienté médiévale. Il faut aussi tenir compte des deux voyages
que le notaire fit 3 Solgat, A I'intérieur de la Crimée, en 1290. Ces dépla-
cements interrompent son activité et provoquent un certain désordre
chronologique dans les textes du minutier. Reste une lacune inexplicable:
aucun acte n’a été rédigé entre le 1 et le 7 aolit 1289. Le minutier ne pré-
sentant aucune solution de continuité, il faut supposer que le notaire est
resté inactif pendant ce laps de temps.

Au cours de lautomne et de Ihiver, le travail du notaire est moins
intense. Encore actif dans les derniers jours d’octobre et les premiers de
novembre — 23 documents ont été rédigés entre le 24 octobre et le 3
novembre — le notaire voit ensuite beaucoup moins de clients recourir 2 ses
bons offices. Avec lhiver, les transactions commerciales se ralentissent,
quand elles ne cessent pas tout 2 fait, de telle sorte qu’entre le 7 novembre
et le 22 décembre, vingt actes seulement ont été instrumentés. Au contraire,
I'approche du printemps ranime les affaires: le notaire a transcrit 36 actes
sur son minutier entre le 14 et le 27 mars 1290.

Son activité quotidienne est rythmée par les sonneries des heures
canoniales «seuls points de repére de la journée», selon ’expression de
Jacques Le Goff®s. Lamberto di Sambuceto se régle sur les sonneries des
cloches pour dater ses actes, aprés y avoir inscrit ’année, I'indiction, le mois
et le jour. Il regoit quelques clients le matin entre prime et tierce; mais le
plus grand nombre de documents — 523 sur 903 — a été rédigé en début
d’aprés-midi, avant nones et jusqu’a vépres. Dans la soirée les clients se font
plus rares, mais parfois notre notaire doit exercer jusqu’aux derniéres
cloches du soir, et la rédaction de six actes ’oblige méme 2 instrumenter au-
dela de cette derniére sonnerie du jour.

15 LE GOFF 1964, p. 229.
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Le notaire doit en effet répondre aux désirs de sa clientele, marchands
affairés, armateurs inquiets ou moribonds soucieux de dicter leurs derniéres
volontés. Les autorités locales font appel 2 lui: le consul Oliverio Doria et
son frére comparaissent, 3 I’occasion de procurations ou de quittances; les
petits fonctionnaires, attachés a la cour du consul, sont souvent cités, parfois
comme parties, plus souvent comme témoins. Les artisans viennent devant
notaire reconnaitre une dette, ou engager un apprenti. Des Grecs, des
Arméniens, des Sarrasins (entendons par la des Turco-Tatars) sont cités dans
le minutier; leurs affaires requiérent la présence d’un interpréte. Mais ce
sont surtout les marchands qui constituent les plus fideles clients: ils ont
recours au notaire pour recevoir des sommes en «commande », emprunter,
changer, affréter un navire, vendre un esclave ou des marchandises. En ce
sens, grice A une clientele riche et variée, le travail de Lamberto di Sambuceto
est lié a P'activité économique de Caffa sous tous ses aspects.

Contrairement 2 beaucoup de ses confréres qui indiquent dans les
marges, soit les destinataires des « grosses » sur parchemin, soit I’annulation
de l'acte par accord des parties ou extinction du contrat, Lamberto di
Sambuceto ne porte guére d’annotations marginales sur son minutier. La
lettre «f», abréviation de factum, signifie qu’un acte authentique sur parche-
min a été délivré. Lorsque plusieurs «f» sont inscrits en face d’'une méme
minute, il semble que plusieurs « grosses » aient été délivrées, sans doute pour
chacune des parties en présence. Les annotations marginales correspondent
le plus souvent aux actes annulés d’un trait de plume oblique. Elles consti-
tuent 2 elles seules un véritable document: date, noms des parties et des
témoins, quittance accordée par un créancier satisfait, annulation par accord
des parties, ou bien 2 la suite d’une erreur de transcription '¢.

Dans le minutier, les documents se suivent avec une apparente belle
continuité; séparés les uns des autres par un espace uniforme d’environ
deux centimétres, ils ne sont jamais précédés d’un feuillet laissé en blanc,
partiellement ou totalement. L’ordre chronologique est dans I’ensemble re-
specté. Quelques inter