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Una delle piu incontestabili verita in questo mondo, e che
nessuno nasce gia colto, ma tutti, patologia esclusa, hanno in se
la capacita di apprendere, ricordare, ideare. Si tratta soltanto di
vedere come avviene l'apprendimento: se per elargizione, spesso
Imposta, delle conoscenze. o facendo rifare al discente lo stesso
cammino di coloro che. a loro tempo, idearono, scrissero,
fecero. Il prodotto del primo caso si chiama erudizione, del
secondo cultura.

Il primo modo d'essere e sterile, perché non comprende
I'insegnamento del modo di piu apprendere e piu fruirne. Il
secondo e fertile, perché consente di assorbire la personalita
degli Autori padri delle attuali conoscenze e quindi di vedere il
mondo di allora con i loro occhi: ma soprattutto sviluppa quel
senso critico che impedisce a « coloro che sanno » di poter dare
a bere qualunque cosa loro convenga.

Percio io sono certo del maggior valore di un testo originale,
sia pure affetto dagli inevitabili errori ed ingenuita propri del
limite di conoscenza a cui erano giunti.



Percio, ancora, io ritengo che la strada della buona
informazione per una corretta ricostruzione archeologica
navale passi per la pubblicazione dei testi originali tradotti,
commentati ed ampliati, quando il caso lo richieda. con
materiale iconografico attuale. Non si pensi in tal modo di
profanare la sacralita del passato:' I'Autore fece del suo meglio
per diffondere il suo sapere, certo com’era del buon fine della
sua vita, e non potrebbe che rallegrarsi vedendo la sua Opera
riportata alla luce al godimento di tutti, e non solo di vecchie
cariatidi gelose del proprio « sapere ».
Noi metteremo in pratica queste considerazioni riprendendo le
Opere degli Autori cui dobbiamo le nostre conoscenze, e
soltanto di quelli importanti, non gia di quelli che. allora come
0ggi, vivevano del lavoro altrui o della propria fantasia.
| primi due libri, uniti in uno solo volume perche
complementari fra loro, sono il « Traite du greement » di D.
Lescallier e il « Traité de la mature » di Forfait. Leggendoli,
nessuno non potra non sentirsi, di volta in volta, fisico,
ingegnere, carpentiere, velaio, cordaio, e uomo del '700.
Quello stesso non potra piu costruire un modello senza capire il
vero percheé del suo lavoro, e potra capitargli d'essere preso dal
timore di scuffiare non montando alla giusta altezza una vela o
sbagliando le dimensioni di un albero.
Questa e archeologia navale ricostruttiva; tutto il resto e acqua
diluita.

Giovanni Santi Mazzini



Definizione e metodo di ricerca

Durante i secoli passati la realizzazione in scala ridotta di grandi
oggetti navi, monumenti, statue, ecc. -- aveva di volta in volta
uno scopo preciso e contingente. Modelli di navi erano per lo
piu costruiti a scopo sacrale o funerario, come pure quelli di
edifici, mentre le statue potevano essere modellate
preliminarmente in piccole dimensioni come provini. In tempi
successivi il modello si rese necessario per prove fisiche o a
scopo conservativo d’archivio, e fino a questo punto non e
possibile vedere interessi storici profondi; neppure quando
invalse I’uso dell’ex-voto («church ships») risplendette qualche
bagliore di ricerca scientifica, perché tutto era lasciato
all’esperienza del marinaio o del carpentiere che, per ragioni
diverse, riproduceva una particolare nave a lui ben nota, magari
soltanto in parte, lo chiamo questo primo periodo « modellismo
di necessita »; esso trova la sua prima teorizzazione perché tutto
era lasciato all’esperienza del marinaio o del carpentiere che, per
ragioni diverse, riproduceva una particolare nave a lui ben nota,
magari soltanto in parte, lo chiamo questo primo periodo
«modellismo di necessita»; esso trova la sua prima teorizzazione
scritta nel libro di Miller « The compleat modellist » del 1676.

Gli albori del secondo periodo, quello del « modellismo di pia-
cere », possono essere senza dubbio situati durante la guerra
d’indipendenza americana e le successive guerre anglo-francesi,
quando i prigionieri di guerra americani e francesi iniziarono,
non sempre per puro diletto, la ricostruzione in scala ridotta
delle loro navi. Questo secondo periodo non conclude il primo,
ma Vi si sovrappone, ed ambedue giungono ai giorni nostri in
diverse condizioni. Finalmente, dopo una lunga gestazione

teorica di cui dobbiamo rendere grazie in generale allo spirito



dell’illuminismo e in particolare agli storici inglesi, il secolo
diciannovesimo scopri I’archeologia, e con essa una serieta di
intenti e una metodologia razionale che il precedente «
artigianato » non poteva avere.

In verita, questo terzo ramo, pur avendo dato i migliori frutti,
e tuttora quello meno nutrito, e di cio non si puo addossare la
responsabilita all’insieme dei modellisti. Per fare della buona
ricerca occorrono strumenti culturali e conoscitivi che io dico
essere potenzialmente senza limiti: questo pero non vuol dire
rinunciare in partenza, perché lo spino della botte « sapere » si
chiama da sempre « volere ». E se volere urta contro difficolta
oggettive, non c'e che consorziare il sapere per farvi fronte.
Questa e la ragione per cui mi pare discutibile il modo attuale,
cosi diffuso di far modellismo; troppo spesso la mancanza di
ricerca e dei criteri inadeguati di applicarla come la
superficialita nell’accettare i disegni proposti hanno indotto il
mercato ad essere invaso da scatole di montaggio e prodotti
finiti che hanno ridotto modellisti e commercianti ambedue al
ruolo di ignari « pataccari ». Bisogna sottolineare che ora e
necessario cambiare, per fare questo non si puo piu accettare
il clima trionfalistico e facilone di certi ambienti e certi
strumenti di divulgazione. Si puo e si deve evitare lo sconcio
di vedere accettati senza alcuna seria documentazione sempre
lo stesso modello reale o a volte inventato, possibilmente con
tante vele e tante sculture (prefabbricate e costose); il tutto,
con il sottinteso suggerimento « dopo potrai dire anch’io I’ho
fatto ».

Per ovviare a questa patente disonesta non ¢ e che un mezzo:
scrollare dal sonno il modellista e risvegliarlo alla ricerca
archeologica, dandogli per questo scopo gli strumenti,



necessari e nello stesso tempo indicandogli i limiti della ricerca
stessa. In secondo luogo, riducendo al minimo la competitivita
perché il sapere competitivo e indegno del sapere stesso e non
porta che al potere sfruttatore dell’ignoranza. Infine, ampliando al
massimo lo scambio di informazioni e sensibilizzando gli esperti
alla comunicazione: perché chi non sa e parla e un idiota, ma chi
sa e non parla e un criminale.

Ecco dunque I’intento di questa Rivista: informare, formare, ed
essere informata.

La struttura degli articoli che vi compariranno sara la seguente:
Teoria della Nave: architettura navale in legno e in ferro; materiali
e tecniche costruttive; attrezzatura; artiglieria; macchine e
fabbriche di materiale navale. Tipologia navale; sistemi costruttivi
europei.

Pratica della ricostruzione: materiali, collanti, macchine per
lavorazione del legno e dei metalli; coloranti; attrezzi manuali.
Storia della nave: filologia e terminologia navale; tecnologie,
materie prime, prodotti e produttori delle epoche considerate;
araldica e simbologia, arti figurative navali; politiche navali;
conseguenze di scoperte geografiche e tecniche; organizzazioni
gerarchiche delle marine militari europee; profili biografici,
civilta navali europee e mediterranee.

Metodologia della ricerca navale: bibliografia navale; Musel;
piani originali Quest’ultimo punto costituira due rubriche. la
prima riportera in ogni numero un brano e alcune tavole di
un’opera europea, naturalmente tradotta, mentre la seconda sara
un servizio di consulenza a domande dei lettori. In ogni numero
Infine verra trattato un argomento scelto fra quelli piu interessanti
proposti dai lettori stessi. Cosi strutturata, la Rivista potra
veramente essere utile per tutti, stimolando la curiosita di chi
domanda e obbligando a studiare chi risponde.



GLI STRUMENTI DELLA RICERCA

Puo sembrare mutile affermarlo, ma il primo strumento, quello
da cui tutto dipende, e I’onesta nei propri riguardi e I’'umilta di
fronte alla Storia. Barare con se stessi prima che con gli altri,
inventando anziché ipotizzare, annulla qualungue ricerca, e ne
abbiamo visto purtroppo tanti esempi anche nel mondo della
scienza. Questa conditio sine qua non e il limite inviolabile
della ricerca, dungue I’obbiettivita, e quindi la ripulsa di cio
che non e dimostrato.

« Lo ha detto Lui » non vuol dir niente, se il signor Lui non
porta solide prove. Il secondo e il terzo strumento sono la
linguistica e la metrologia. | testi originali europei presentano
due difficolta pericolosissime: la lingua e le unita di misura.
L’Europa, oltre che essere stata per il mondo faro luminoso e
giogo vergognoso, si e sempre distinta per I’unita di intenti
imperialistici quanto per gli insanabili contrasti, a tutti i livelli,
fra 1 suoi abitanti. Proprio a causa di queste spiccate
differenziazioni, per quanto riguarda la nostra coscienza,
terminologia e metrologia devono essere conosciute prima di
ogni altro approccio, e, se fra questi due parametri non ho
inserito anche la cronologia degli eventi tecnici, & solo perché
questa puo essere fatta rientrare nella terminologia. Infatti,
seguendo a ritroso il cammino dell’evoluzione di un termine,
se ne puo ritrovare la datazione.

Poiché non si puo prescindere dal linguaggio, pur avendo in
mente uno schema completo dell’oggetto studiato, & evidente
che la linguistica non si puo indagare che con la filologia, che
ne rappresenta la parte dinamica.



Un buon esempio € il vocabolo « ancora »: questo strumento
atto a fermare trova la sua radice etimologica nell’egizio
« ankh » cioé « ansa » 0 « curvatura » (da cui angolo, Ancona,
uncino).

Questo ci fa ritenere che I’ancora uncinata sia nata nel me-
diterraneo sudorientale e poi diffusa nel resto d’Europa come
tale: infatti la radice e conservata in tutte le lingue europee. La
prua invece, parte anteriore di qualungue nave, non avendo
avuto bisogno di un inventore, riconosce termini diversi in
diverse lingue: « prora » (cioe che sta davanti) nelle lingue
elleno-latine, « boeg » (arcuato) nelle germaniche.

Questi problemi possono apparire al « modellista » quasi
metafisici, mentre sono in realta di grande importanza quando
I” «archeologo» voglia ricostruire una nave in base a
pochissimi disegni (se non graffiti ) e manoscritti, oppure
quando si trovi a dover definire esattamente una parte della
nave.

Se poi I’italiano antico, grazie alle sue numerose componenti
regionali e gia di per se difficoltoso, le asperita del linguaggio
tecnico marino europeo possoNoO apparire una pania mortale.
Fortunatamente, e nessuno ringraziera mai abbastanza i loro
autori, possiamo disporre dei vocabolari di marina, i quali
costituiscono nello stesso tempo strumento e materiale di
ricerca, perché anche quelli piu antichi riportano una
preziosissima iconografia. Quasi tutti, inoltre, forniscono gli
equivalenti in almeno una lingua europea, segno che la
necessita di capirsi era molto sentita da chi si interessava,
teoricamente e praticamente, di marina.

La prima opera di marina corredata di alcuni termini con
relativa spiegazione, comparve in Spagna, a Bilbao, nel 1585,
a cura di Andrés de Poza: Hydrographia.



Il libro conteneva una « Declaracion de algunos vocablos
maritimos ». Non si tratta certo di un lavoro di primaria impor-
tanza, e lo cito perché e il capostipite, del resto non e neppure
concepito come vocabolario. Tuttavia fu seguito nel 1587 da
Istrucion nautica, di Diego Garcia de Palacio, un terzo del quale
era costituito da un « \Vocabulario de los nombres que usa la
gente de la mar », segno che la conoscenza della terminologia
cominciava ad essere un’esigenza. Questa prima fiammata
spagnola si concluse nel 1611 con un’analoga opera di Thomeé
Cano; di maggior interesse pero, essendo stata ristampata nel
1964: «Arte de fabricar, fortificiar y apareiar naos de guerra y
merchante... ». In questa stessa epoca usci anche quello che
considero il primo serio inventario di terminologia bizantina,
cosi trascurata: « Glossarium taktikon mi- xobarbaron. De
verborum significatione...» a cura del francese Nicolas Rigault,
il quale, se non ha I’interesse di un Aubin e la primogenitura di
Guillet, anticipa pero la grande tradizione dei vocabolaristi
francesi.

Neanche Cleirac, con il suo «Explication des termes de
marine... » del 1636 puo essere considerato un vocabolarista
classico, avendo avuto cura di elencare senz’ordine dei termini
ufficiali, comparsi su editti e ordinanze. Piu interessante fu
invece il poderoso zibaldone di George Fournier, gesuita di
marina, «Hydrographie», opera ricca di verita e fanfaluche, ma
da riguardare con rispetto.

Anche qui troviamo un breve dizionario, mescolato alla storia
di Noe, ai dati impossibili sulla Couronne (che tradirono due
secoli dopo I’ammiraglio Paris) e a varie notizie utili sulla
marina del tempo.

Trentacinque anni dopo, nel 1678, apparve finalmente il primo
dizionario organico di marina francese, a cura di George



Guillet, per guanto dividesse le pagine con altre due parti (arte
del maneggio e arte militare).

Come dice il titolo, infatti, « Le dictionnaire du gentilhomme »
era un’opera erudita per nobili. Nell’insieme un lavoro
dignitoso e abbastanza utile. Totalmente navale era il
successivo « Dictionnaire des termes propres de ‘marine » di
Desroches apparso nel 1687, da cui I’ugonotto Nicolas Aubin,
fuggitivo daH’intollerante Francia cattolica, trasse abbondante
materiale per il suo « Dcitionnaire de marine », franco-
olandese, del 1702

Non si puo dire che I’Inghilterra avesse prodotto molto in
questo campo fino al 1644, ma a parte I’« Accidence » di John
Smith, quando fu data alla stampa un’opera veramente
notevole: The seamans dictionary, di Henry Mainwayring,
risultato di numerose edizioni manoscritte fino dal 1620. Ebbe
numerose ristampe, eppure il costo di un originale € oggi
probitivo (dalle 700 alle 4000 sterline per i manoscritti);
fortunatamente fu pubblicato in parti successive sulla rivista «
The mariner’s mirror ». Un’altra opera di valore, contenente
un vocabolario, fu « Colloguia maritima » di Nathaniel Butler
(1685), ristampata nel 1919: un lavoro enciclopedico, assai piu
positivo di quello di Fournier. L’Italia, terra di marinai e lette-
rati, non produsse nulla di organico fino al 1813, ma un
vocabolario « incluso » si trova in una splendida e rara opera
del 1614: « L’armata navale » del capitano Pantero Pantera, «
gentiluomo comasco e cavaliere dell’habito di Cristo ». Unica
opera italiana, contiene tuttavia materiale di ricerca di
prim’ordine, soprattutto per quanto riguarda quell’incognita
ancora oggi rappresentata dalle galere.

Fino alla meta del 18° secolo non compaiono piu opere ec-
cezionali, come se si fosse preferito vivere di rendita sul secolo



precedente: ma I’llluminismo cominciava ad essere un fatto
europeo, e con lui la Scienza.

Per questa ragione, a partire dal 1750 cominciamo a trovare
opere di nuova concezione e nei contenuti e nella veste
editoriale, come il Naval expositor di Thomas R. Blankley, il
quale riporta a fronte di ogni termine il disegno illustrativo,
seguito dal fondamentale « An universal dictionary of thé
marine » di William Falconer del 1769 (ristampato pochi anni
fa e tuttora reperibile), e dalla « British & French mariner’s
encyclopaedia » di J.W. Norie.

In Francia, alle due modeste opere di Savérien (Petit di-
ctionnaire..., 1758) e di Bourdé de Villehuet (Manuel des ma-
rins, 1773), fa sequito il « Vocaboulaire des termes de marine
anglois et francois, 1777) di uno dei piu grandi nomi della
architettura navale francese, Daniel Lescallier. Quest’opera,
insieme al « Traité pratique du gréement » costituisce un punto
fermo della letteratura navale, e la mole dell’ « Encyclopedie
methodique marine » del 1782 non puo ridimensionarla, in
quanto quest’ultima e un compendio del meglio apparso negli
anni precedenti.

Neppure il « Dictionnaire de la marine francoise » di Charles
Romme aggiunge qualcosa di nuovo, e precede cosi (1792) una
serie di piccoli vocabolari della prima meta dell’800, belli,
« Vvissuti », ma non fondamentali.

Finalmente, nel 1793, appare la prima grande opera di in-
ventario « totale ». Johann Hinrich Roding, commerciante
tedesco appassionato di marina, compila I’«Allgemeine
Worterbuch der Marine in alien europopaeischen See-
sprache... ».

Questo vastissimo dizionario, ricco di 600 illustrazioni (sia pure
mutuate da vari predecessori), elenca nella prima parte tutti i



libri di marina apparsi dal 1500, e quindi i termini navali
tedeschi con [I’equivalente francese, inglese, italiano,
olandese, danese, svedese, spagnolo e portoghese, e infine il
repertorio in queste lingue. Paasch non arrivera a tanto e il
solo Jal fara di piu: ma Jal era uno scienziato e un uomo di
mare, mentre Roding era poco piu che un botteggio.
Quest’opera straordinaria € stata ristampata pochi anni fa,
mentre una « ristampa » un po anomala fu fatta dal nostro Si-
mone Stratico nel 1813. Con cio non voglio accusare il pro-
fessore di Padova di plagio, visto che lui stesso dichiara la
fonte nella prefazione, ma certamente la bibliografia ed il
commento ad ogni volume sono stati ripresi pari, come pure
numerose tavole: alcune di queste, poi, a forza di essere
ricopiate, avevano nel 1813 ormai cent’anni di vita. Resta il
fatto, comunque, che il Vocabolario di marina in tre lingue e
la prima opera del genere stampata in Italia dai tempi di
Gutemberg (1).

Sulla scia del dizionario poliglotta di Roding, uscirono negli
anni successivi alcune mediocri opere inglesi: « A new pocket
dictionary», di J. Willson (1794) e «A marine pocket
dictionary », di H. Neuman (1799). Molto migliore il « The
british mariner’s vocabulary » di J.J. Moore (1801) che
introduceva i termini nautici americani.

Col 1811 I’attenzione al mondo extraeuropeo si rivela con un
dizionario di marina angloindiano, di T. Roebuck, mentre la
produzione europea procede un po stancamente con Lhuillier,
Lantsheer, La Coudraye, Twent, Nogués, Graberg, Graglia,
Willaumez. Di tutti, il solo dizionario deH’Ammiraglio
Willaumez, del 1820, merita qualche considerazione. Nel
1834 apparve il piccolo « Dictionnaire abregé de marine »



del barone Pierre Marie J. de Bonnefoux, che sarebbe
divenuto I’ultimo comandante della fregata « Belle Poule » e
suocero dell’ammiraglio Edmond Paris. L’opera fu
notevolmente ampliata nel 1848 a due volumi, uno per la
marina velica, I’altro per quella a vapore, in collaborazione
col genero. Lavoro completo, e il primo esempio dei tempi
nuovi, e a queste sue buone qualita deve la ristampa in tempi
attuali (1930, 1971).

Se I’opera di Bonnefoux era estremamente tecnica, quella di
Augustin Jal fu la premessa, ancora oggi valida e insostitui-
bile, per la ricerca archeologica navale moderna. Jal era tutto:
marinaio, scienziato, filologo; le sue principali opere,
« Virgilius nauticus », « Archeologie navale », « Glossale
nautique », ci indicano chiaramente tutti gli strumenti della
ricerca. Egli non si limita a elencarci i termini e a darcene la
spiegazione: ci viene data I’origine etnologica del termine, in
quali testi classici o medievali e possibile ritrovarla, quali
modifiche strutturali e semantiche ha subito, la critica sempre
costruttiva dei predecessori, le fonti iconografiche a cui
risalire. Potrebbe apparire strano che dopo Jal nessuno abbia
proseguito sullo stesso cammino, se non fosse per lo
sgomento che prende chiungue soltanto immagini la mole di
lavoro necessaria a radunare tutte le conoscenze acquisite in
centotrenta anni, aggiungendovi quelle gia vastissime di Jal.
Resta il fatto che quella indicata dal nostro Autore € I’unica
possibile per ottenere buoni risultati.

Durante tutto il 19° secolo, ogni stato d’Europa, perfino
I’arretrata Russia, produsse varie opere navali senza tra-
scurare la terminologia. L’Italia, nonostante le sue tradizioni
marinare, non brilla per quantita e qualita: troviamo nel 1846



un « Vocabolario militare di marineria » di Giuseppe Parrilli,
non eccelso, e nel 1870 il «Dizionario di marina»
dell’ammiraglio Fincati, piu tecnico ed apprezzabile.

Poi ancora « A nautical and technical dictionary of the en-
glish and italian languages » di R. Settembrini il « Dizionario
marino e militare di A. Guglielmotti, quest’ultimo alguanto
ricco di termini ma altrettanto debole in filologia.

Nel 1885 apparve infine ad Anversa quella che potrebbe
sembrare I’opera definitiva. « From keel to truck » (Dalla
chiglia al pomo d’albero) del capitano belga Heinrich Paasch.
Si tratta di un dizionario in 5 lingue (francese, inglese,
italiano, spagnolo e tedesco, nelle ultime edizioni), ben
illustrato e molto ricco per quanto riguarda la marina a
vapore. Non posso dire che sia completo perché dimentica
parecchi termini della marina velica, soprattutto i piu antichi,
ma le sue undici edizioni, I’ultima delle quali nel 1937, e le
numerose ristampe, (nel 1978 se n’e avuta un’altra), dimo-
strano la sua validita per il periodo a cavallo del 1900. Proprio
nel 1900 vide la luce I'ultima grande opera italiana, il
vocabolario nautico italiano » in 7 voi., del prof. Francesco
Corazzini. La vastita e completezza dell’opera ne fanno un
degno erede di Roding e Jal, come dimostrano anche le
traduzioni dei termini in ben sette lingue europee (francese,
spagnolo, portoghese, latino, greco, inglese, tedesco).

Con Paasch e Corazzini termina a mio avviso la grande
tradizione vocabolaristica europea; tutto cio che vien dopo
non e che aggiornamento o ciarpame.

Il secondo strumento indispensabile per districarsi dalle sab-
bie mobili della stampa europea dei secoli passati, precedenti
la Rivoluzione Francese, e la conoscenza delle misure
nazionali, o regionali, se non addirittura cittadine.



Il mondo greco aveva delle sue misure, quali il piede e il
talento, che furono fortunatamente assorbite da quelle
romane, e percio diffuse nel resto d’Europa. Purtroppo,
venuta a mancare l'autorita di Roma, il piede fu modificato
dai singoli stati barbaro-romani, oppure la misura
preromana torno in vigore. Infatti, si puo legittimamente
supporre che il piede anatomico, o il passo, fossero stati
adottati come misure da quasi tutti i popoli, come pure il «
pollice ».

Alla scomparsa di Roma segui una confusione bebelica
delle unita misura, che rimase tanto maggiore quanto | unita
nazionale fu lenta a prodursi. Italia e Germania ne sono due
buoni esempi. C’e da chiedersi come il commercio e la
scienza potessero sopportare un tale intrico di cifre e nomi
differenti per non parlare dei cantieri navali a volte nella
stessa nazione. Perfino un arte la cui base e cosi
strettamente  fisica come la musica, pativa (pur
progredendo) simili problemi, se si pensa che in due citta
tedesche distanti fra loro poche leghe gli strumenti veni-
vano accordati differentemente, anche se sulla stessa nota
Fortunatamente, la Rivoluzione francese mise ordine in
guesto impossibile caos imponendo il Sistema metrico deci-
male, almeno fin dove i grognards di Napoleone poterono
arrivare stabilmente. Oggi la sola Gran Bretagna e la sua ex
colonia americana insistono nell’uso delle vecchie misure,
anche se ormai il Regno Unito sta provvedendo alla futura
adozione del SMD.
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