il commetcio d’importazione in Lombardia delle lane tedesche, di stoffe
pregiate, di formaggi, e soprattutto di cavalli e di tele de Alamania,
ossia i famosi tessuti di lino, di boldinelle, e di canevazii, di labores a
rechamo; di metalli preziosi e non preziosi e di manufatti metallici:
tra questi ultimi, recipienti di bronzo e candelieri di ottone (nel 1478,
Gabricle Mantegazza ne comprd 400 paia al prezzo di s. 14 al paio);
{amicre, cucchiai (anch’essi di ottone e in quantitativi non trascurabili
se, ad esempio, nell’ottobre 1477 Donato de Carugo ne comperd per
L. 1.150 di imperiali, 2 L. 4 la dozzina)."L"esportaZibne, oltre a quella
del grano che assunse spesso peso politico ¥, della frutta e del vino,
comprendeva stoffe Ai lana di alto prezzo, quali i « drapi alti diver-
sorum colorum », o di basso prezzo come certi « drapi celesti »; « dra-
pi lane floreti albi a la piana »; « drapi lane beretino floreti stametis »;
fustagni, filati, animali, coti, pepe, zafferano, cumino, ecc.

Nel 1490, ad esempio, Hans Keller, fattore del mercante Ludwig

Rotengatter di Ulm compl un viaggio in Italia, toccando Genova e Mi-

lano. La via seguita passd anche in quell’occasione per il lago di Co-
stanza e attraverso i posti di pedaggio di Chiavenna, Coira, Maienfeld,
Feldkirch, Fussach (gli stessi usati anche dai rappresentanti della grande
societs di Ravensburg): a Genova, Keller comprodaGlovannlﬁp}nolg

8 some di zucchero di Madera per complessivi n. 450 pani, édulval'enti-
4 libbre 3.200 e del prezzo di L. 390 s. 3 in moneta milanese. A
. Milano acquistd da colui che lo fabbricava per lui del filo di ferro nei
saperlo, gentil e spervat », pagandolo lire milanesi 76e1/2;
a nei tipi del velluto liscio nero, tosso € bianco (si 1i-
osito che il succitato ambasciatore milanese in Borgo-
na regalo al collega, signore di Rochefort, una pezza di velluto, in rico-
noscenza dell’aiuto prestatogli durante il viaggio) che gli era stata vendu-
2 da Ludovico de Ossa per L. 564 5. 10 milanesi. Keller prenotd inoltre,
presso il banchiere Giovanni Antonio Custione (?) notevoli quantita di
0 e di argento, che avrebbero dovuto essergli inviate ad Ulm in un se-
ondo tempo. La rete commerciale del mercante Rotengatter risulta an-
re dalle localita nelle quali il suo fattore riscosse dej crediti: Biberach,

nsburg, Lindau, oltre naturalmente Milano, Genova e Pavia, dove
un totale di L. 4 s. 10,

tipi del « pas
‘mezza soma di set
‘corda, a questo prop

wistd nella stessa occasione anche dei ibri per
empre di moneta milanese 33

2 [bid., p. 142.
23 SCHNYDER, n. 766.
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6. L’ORGANIZZAZIONE DEI TRASPORTI DI MERCI E PERSONE ATTRA-
VERSO I VALICHI ALPINT.

Come ¢& stato rilevato anche di recente ™, i trasporti per terra e
la circolazione lungo le vie rotabili non sono stati fino ad ora oggetto
di studi approfonditi, anzi le ricerche degli ultimi venticinque anni
hanno consentito di vedere come tale settore sia rimasto uno dei piu
trascurati nell’ambito della storia economica, e ¢io non solo per i paesi
dell’Europa occidentale, ma anche per quelli del’Europa centrale *°. E’
probabile che lo scarso interesse verso l'organizzazione e l'evoluzione
dei trasporti terrestri (& questo il caso anche delle relazioni presentate
alla « Quinta Settimana » pratese) sia stato determinato, oltre che dalle
difficoltd inerenti al reperimento e all'impiego delle fonti specifiche,
~ anche dalla preponderanza assunta dalle citta marinare, soprattutto ita-
~liape, che hanno monopolizzato con i trasporti marittimi Pattenzione
“degli studiosi, dato che le loro flotte furono associate fin dai tempi pit
antichi a momenti determinanti della vita dei popoli europei e del-
'Oriente, ed ebbero un posto di grande rilievo nello sviluppo econo-
mico e politico delle cittd marinare stesse. Inoltre, si deve tener conto
del fatto che si & semptre ritenuto che le vie terrestri siano state, dalla
ne del sec. XIII, del tutto soppiantate da quelle marittime, anche se
i0: non pare certo, almeno per il commercio milanese e delle due Alsa-

~r

Una constatazione di fondo circa il trasporto terrestre nel Me-
Evo, che spiega appunto anche la politica commerciale adottata
ilano, ci pare sia quella che esso riceve il suo impulso maggiore
oprio dalla necessita di superare, con vie alternative, momenti di dif-
ta o di crisi attraversati dai trasporti effettuati per le vie d’acqua
i‘tfutto marittime, ma anche fluviali), oppure situazioni politiche
genti ¢ locali, o ancora regimi di monopolio, come quelli eser-
ad esempio, da Venezia.

_tecniche dei trasporti terrestri sono dunque ancora poco co-
nella loro evoluzione, ancora meno lo sono i relativi costi, un
ce la cui conoscenza sarebbe indispensabile per la compren-
Pimportanza e del peso, in termini di moneta, assunti dal

Dusots, Techniques, cit.; J. HeERs, Pouvoir politique, cit.
Duniv - Wasowicz, Evoluzione, cit.
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commercio terrestre medioevale. Si ha peraltro I'impressione, scorrendo
le fonti, che essi siano stati piuttosto alti ®°, Un altro aspetto del com-
mercio, 'assicurazione delle merci contro 1 rischi del viaggio, & docu-
mentato per le vie terrestri solo dal tardo Trecento. Due documenti
pubblicati da Melis e risalenti al 1384 e al 1395 sono piuttosto in-
teressantti, anzitutto perché riguardano due grossi carichi — nel primo
caso 3 balle di mercie del valore di f. 1.600 e nel secondo 12 barili di
zenzero per 108 rubbli di peso e per un valore di L. 800 — in secondo
Juogo perché mostrano l'uso della via Avigliana-Monginevro per an-
dare da Genova a Parigt e per recarsi in Provenza, e l'impiego di muli
someggiati per il trasporto.

Non riteniamo di procedere, in questa sede, ad una inchie-
sta circa i suaccennati problemi, né sarebbe possibile farlo a causa anche
del’ampio spazio geografico considerato: c¢i limiteremo pertanto ad
alcune indicazioni che ci paiono di carattere generale. Esse sono state
ricavate per lo pitt da alcuni statuti dei secc. XIV e XV appartenenti
alla regione ossolana, e da altri documenti relativi ai valichi del
Piemonte occidentale, e a qualche territotio transalpino.

A quanto risulterebbe ®*, gli astigiani sarebbero stati i primi, nel
Medio Evo, ad effettuare trasporti organizzati attraverso i passi delle
Alpi e la cosa appare abbastanza probabile, dati il posto ed il peso che
essi avevano nel grande commercio internazionale. E’ noto inoltre che
lungo litinerario del Moncenisio, da Susa verso sud, esistevano orga-
nizzazioni di trasporti che effettuavano i viaggi con carti trainati da buoi,
e vecturales che si assumevano anche il pagamento delle tariffe di pe-
~daggio nelle localith scaglionate lungo il loro itinerario. Anche la via
per il valico del Gran S. Bernardo, che fu molto usata nell’antichita e
nell’Alto Medio Evo, fu sempre attrezzata in modo particolare. L'antico
ospizio, costruito nel 1050 al culmine del colle (m. 2.467) e di cui re-

256 T1 trasporto da Milano ad Avignone nel 1395 costava circa s. 60 per
alla di 22 pezze; dazio e « riva » sullo stesso itinerario, d. 22 alla pezza. Il viag
io. Mitano-Genova-Avignone, via mare, compresi i pedaggi, costava f. 4 s. 21 di
genovini per balla di fustagno; via terra, f. 4 s. 16: si cfr. L. Franciong, Sut
i, cit., cap. 8; da Costanza a Chiavenna il trasporto veniva a costare f. 5
er balla, tutto compreso. Per la tariffa Costanza-Biasca e viceversa, si cfr. questo
550 lavoro a p. 82,

3T F. MEL1s, Origini e sviluppi, cit., p. 207, n. 18 e tav. XLVL

38 Davise, p. 53, ¢ n. 50, ma la citazione del LAURENT non & stata rinve-
I luogo indicato.
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stano pochi ruderi, era probabilmente un fabbricato quadrangolare di
m. 18 x 13,50, con muri solidi ¢ di buon spessore, composto di up
piano terreno e di un primo piano, in cui si trovavano la eucina, il refet.
torio, la sala comune, i dormitori per i viandanti e gli alloggi dei mo-
naci. Negli antichi document 1'Ospizio, davanti al quale passava Ia
strada transalpina, risulta dedicato a S. Nicola (cosa questa comprensi-
bile, se si pensa che esso era collocato sulla via da e per la Terra-
santa: i pellegrini si imbarcavano spesso a Bari). Fondato per accogliere
i poveri e i viandanti — « ad opus pauperum », oppure « domus pau-
perum », od anche « domus hospitalis » — divenne ben presto cosj
conosciuto per Pattivitd svolta, da essere oggetto di donazioni e lasciti
di beni immobili e fondiari, localizzabili non solo in tutta I'Italia com-
presa la Sicilia, ma anche a Parigi e 2 Londra. A St. Rhémy e a Etrou-
bles vi era un’organizzazione di trasportatori che si occupava sia di
guidare i viaggiatori, sia delle merci e che, come altrove, era fondata
sul principio della « vicinanza », con esclusione dei forestieri. Infatti
il monopolio dei trasporti spettava agli abitanti di St. Rhémy per il
versante aostano e a quelli di Bourg-St. Pierre per quello vallesano, Si
¢ a conoscenza che le guide — marucci, marones, marrorniers, con il
Joro caratteristico abbigliamento — esistevano gia intorno al sec, X. Un
viaggio compiuto nel 1128 da due ecclesiastici mostra come dal 25 di-
cembre al 1° gennaio essi riuscissero ad effettuare il percorso da Pia-
cenza ad Etroubles . Secondo gquanto risulta dal racconto, i maro-
s avevano labitudine di camminare in testa alla colonna, seguiti dai
pellegrini, dai cavalli senza cavalieri e infine dai signori che potevano
sufruire cosi di un sentiero meglio tracciato e battuto. Per la valle
osta e per il valico del Gran S. Bernardo, sono documentati, oltre
llo del passo, gli ospizi di Fonteintes, St. Rhémy, St. Oyen, Etrou-
Gignod; per il passo del Piccolo S. Bernardo, oltre a quello di
icola sulla sommita del colle, vi erano quelli di Balme, Morgex
wumerc di due), Salle, Liverogne, Villencuve. Ospizi ed alberghi
viaggiatori si trovavano anche sugli altri valichi e, naturalmente,
di pedaggio e sosta delle merci, che venivano ricoverate negli

ad villulam quae est in pede montis Jovis, quae vocatur Restopo-
Ifi gesta abbatum Tradonensium, cit., p. 307; Daviso, Attraverso il

nel Medio Evo, in « Augusta Praetoria », 1951, pp. 135-42; SCHULTE,
_p_-.' 102 ss,

—




appositi fabbricati *, E’ documentato un ospizio sul Moncenisio (dove
per 1 trasporti erano utilizzati i muli) ed altri ricoveri sui colli dell’Ar-
gentera, di Tenda, delle Finestre e del Ferro; tuttavia questi ultimi
non sono stati presi in considerazione, in quanto non risulta finora
che 1 mercanti milanesi se ne siano serviti.

Pitt ampia, come si ¢ detto, la documentazione per la regione os-
solana: il succitato gruppo di statuti, scaglionati dal 1321 al 1493, con-
sente infatti di allargare anche al settore dei trasporti il quadro rela-
tivo al commercio milanese attraverso i valichi del Sempione, Monte
Moro, Saas, Gries e S. Giacomo, gia piuttosto circostanziato.

Non entriamo qui in metito ai percorsi delle strade della Valle
d’Ossola e valli afferenti, per i quali rimandiamo alla carta n. 2, ma
daremo solo le indicazioni che si renderanno via via necessarie.

Gli statati di cui ¢ siamo occupati concernono la Val Divedro
(1321), Villadossola (1351), Vogogna (1374), Mergozzo, comune tu-
rale dipendente da Vogogna (1378), Domodossola (1425), Val For-
mazza (1486 e 1493)*!. La prima considerazione che si puo fare & che
Porganizzazione dei trasporti, facente capo alle collettivitd montane in-
teressate ai valichi alpini, si fondava sul sistema politico-sociale della
« vicinanza ». Tale aspetto & rilevabile anche per i trasportatori della
Val Leventina, nella localita di Quinto (1408) (in prossimita di Faido,
sotto Ambri, lungo la via del valico del Lucomagno), che anche nel
Medio Evo comprendeva 5-6 abitati tra cui Chiarengo, S. Martino,
~Catto 2, oltre che per i gia citati centri della Valle d’Entremont.

% & *

I trasportatori, cui spettava Desclusivita del servizio, risultano
nque riuniti in corporazioni e dipendenti dal partitor ballarum, che

%0 Daviso, p. 52.

W Statuta Vallis Diverii (1321} a c. di G. Alvazzi, Novara 1943; Statuti di Vil-
sola (1351) inediti, ms. in Biblioteca Oscellana - Collegio Rosmini, Domo-
sola; Statuta communitatis Vogonige (1374) in E. BrancueTTI, L'Ossola infe-
vol. 1T, Torino 1878; Statuta communitatis Mergotii (1478), ibid.; Gli sta-
ichi di Domodossola (1425), a c. di G. Vitale Amodini de Capis della
Parma 1898; Gli statuti della Val Formazza (1486-1493) a c. di U. De
in « Val Formazza » Arese, 1961. Ad essi si aggiungano gli Statuta jurisdic-
e gli Statuta merchatorum Mediolani, cit., fo. 216 ¢ 339 e I registri, cit.,
{a. 143R),

‘Brentant, Codice diplomatico ticinese, vol, 111, a. 1408.



appaltava ogni anno Iesercizio dei trasporti, e che puo essere quasi
ovundque considerato un officiale del comune. Negli statuti della Val
Divedro, importante in quanto conduceva al valico del Sempione, le

funzioni del partitdr e dei trasportatori sono pitt

norme relative alle
lementi comuni

circostanziate che altrove, tuttavia esse presentano €
ocalita finitime, che possono servire a fissare alcuni

utto, si pud rilevare, per quanto concerne I'am-
zione, che vi erano ammessi soltanto coloro

con quelle delle 1
aspetti generali. Anzit

bito sociale della corpora
che godevano dei diritti di « vicinanza » ed erano estimati sia pure
per una piccola cifra 2. In alcuni casi, come a Domodossola, il diritto

a partecipare all’organizzazione dei trasporti si conseguiva dopo due
. in altri, come a Vogogna,

anni dall’acquisizione della « vicinanza » 264,
i forenses che avessero trasportato abusivamente dei carichi erano multa-

ti di s. 10 imperiali **. |
11 partitor ballarum, sempre persona facoltosa, conseguiva in genefe
: ) ’ o

Pincarico attraverso un’asta pubblica — I’incanto della sosta — ed aveva
pilt ampi poteri circa Pesercizio delle sue funzioni *®. Talvolta esso era
ominato dai consoli del comune e, se assente, sostituito da essi™. A
Mergozzo, era affiancato dal sostator, vesponsabile della sosta per le

. 5 Vogogna, da un praeceptor %9 con Vincarico di pesare le

nerci
lla partenza dei ca-

lle, organizzare i turni di trasporto e dare il via a
uale, Pofficio del partitor era esercitato dietro

obblighi, tra cui la garanzia di solvi-
1. 10 da versare prima dell’assun-
e di tutte le merci

chi. Generalmente ann
iramento e comprendeva alcuni
lita e il deposito cautelativo di
one dell’incarico. 1l partitor era responsabile inoltr
transito per la valle e doveva renderne conto al camparius del comune
volta che ne venisse richiesto. Quasi ovunque cra scelto, come si
tro, tra i « vicini »: sola eccezione il caso di Vogogna, in cui un
nsis poteva assumere l'incarico purché abitasse nella zona compresa

a parte inferiore del « Riale de Dresio » e la superiore della « Lan-

23 Statyta communitatis Vogoniae, cap. 49.
W4 GI; antichi statuti di Domodossola, cap. 48.
Statuta Vogoniae, cap. 63.

Statuta Vallis Diverii, cap. CXVIIL
Statuti di Villadossola, cap. 1.

Statuta communitatis Mergotii, cap. 13.
tatuta . .. Vogoniae, capp. 57 e 58,
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cha sub Vogonia », ossia oltre it Toce verso il borgo **. A Mergozzo,
dal 1378, si poteva acquistare il diritto di vicinanza pagando L. 20
imperiali 7. Il partitor era tenuto inoltre ad osservare gli statuti locali
e quelli dei trasportatori; non doveva sottrarre balle di merci o mercan-
zie sciolte, né modificare Potdine dei turni, e cid sotto pena della per-
dita dell’incarico, aggravata dal divieto di presentarsi anche in seguito
alle aste 2, A Domodossola, il partitor si impegnava a denunciare co-
loro che avessero agito contro Ia normativa sul commercio e a rendere
il viaggio delle merci il pit sollecito possibile ™. Sempre in Val Di-
vedro, i partitores erano obbligati a leggere, o a far leggere in pubblico,
entro 8 giorni dall’ingresso in carica, gli statuti dei trasportatori, affin-
ché costoro fossero informati dei loro diritti e doveri: tuttavia non era
consentito di convocare i trasportatori stessi davanti al Consiglio di
Credenza senza il permesso dei consoli del Comune.

Le persone addette al trasporto vero e proprio erano divise in
carratores, vecturales e portatores ad dorsum, e cid ovviamente a se-
conda del percorso che erano tenute a compiere. 1 catratores viaggiavano
in pianura, nel tratto Mergozzo-Villadossola-Domodossola, con i mezzi
trainati da cavalli, buoi od anche muli (le relative menzioni sono negli
statuti della Val Divedro); dopo Domodossola ensravano in funzione
gli animali da soma guidati dai vecturales; i tratti pit ripidi erano
compiuti dai portatores ad dorsum. T turni erano molto rigidi, e cosi
la consegna al trasportatore del carico che gli spettava, che avveniva
in base allordine con cui i carichi stessi erano stati presentati al partitor
per Pinoltro. Il trasporio doveva essere pagato subito e i carichi, so-
prattutto quelli a spalla, compatibili sia colle possibilita fisiche del
trasportatore, sia con il percorso da compiere. In Val Divedro, i por-
tatores ad dorsum erano tenuti a non trasportare some superiori agli
8 rubbi per libbra di 12 once; a Domodossola, i cavalli impiegati per il
traino, o la soma, dovevano essere almeno del valore di L. 16 (nel
1425). Inoltre, era vietato al vetturale di « chamblare de equo in equum
vel de mulo ad mulum modo aliquo », salvo il caso in cui 1'animale si
fosse ammalato (ma per non pit di un mese)®, mentre a Villados-

20 Ibid., cap. 48.

M Statuta ... Mergotii, cap. 45.

2 Statuta . . . Diverii, cap. XXX111.
13 Gli antichi statuti, cit,, cap. 52.
24 [hid., cap. 87.
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sola era previsto un risarcimento, effettuato dal partitor, « semel (del
valore) pro plaustro fracto et bis pro bove zopo ».

Dall’esame delle disposizioni risulta inoltre evidente che le orga-
nizzazioni delle varie vallate erano collegate tra loro non solo all’interno
della regione ossolana, ma anche con quelle delle valli finitime: ad esem.
pio, attraverso la Val Bedretto, con quelle del versante svizzero del
Gottardo, effettuando il cambio ad Airolo. Le norme relative alle
merci erano anche esse molto attente e numerose, onde salvaguardare i
carichi nel miglior modo possibile: le balle, segnate dal parsitor e dai
trasportatori, venivano pesate al momento della consegna da parte del
mercante e all’arrivo a destinazione; non potevano esser depositate se
non nei luoghi prestabiliti (soste), a meno che non vi fosse un ordine
scritto del committente, In Val Formazza, il trasportatore che fosse giun-
to per primo a Valtoggia {dopo la salita) poteva caricare subito la prima
soma che fosse pronta ed iniziare il viaggio di ritorno, e cost di seguito
per coloro che lo seguivano. Essi viaggiavano in colonna, con i carichi
someggiati su cavalli, ma con buoi di riserva in caso di incidenti o dif-
ficoltd. Multe, anche di notevole entita, punivano ovunque le infrazioni
alla normativa. Si fa presente che gli Statuta mercatorum di Milano sta-
bilivano norme particolari per i ligatores e pet i conductores ballgrum. 1
mi erano tenuti a giurare, entro il mese di gennaio di ogni anno, di
e bene le balle, di eseguire con onesta il loro compito e di non fare
anché che tornasse a danno della pubblica utilita e del commercio,
to pena di essere esentati dallincarico e di una multa i L. 50 di
zolli. Essi dovevano inoltre lavorare in pubblico ed insegnare il me-
a coloro che mostrassero interesse ad impararlo. Nel 1438 una
icale precisd 1 giorni nei quali non si potevano legare le balle delle
tutte le domeniche, Natale, S. Stefano, S. Giovanni evang., festa
nocenti, Circoncisione, Pasqua, Pentecoste, Epifania, Ascensione,
este della Vergine, festa dei 12 Apostoli, nativita di S, Giovanni
Ognissanti, « Corpus Domini », §. Ambrogio, S. Silvestro.
conductores, coloro che facevano il servizio « ex partibus de
bus » non potevano trasportare pitt di 50 balle per volta, se

da un servitore, o pitt di 30 in caso contratio. Le balle di
nductor dovevano viaggiare in gruppo e non mischiate con
Itri; la multa prevista per i contravventori era di L. 10 di
erdita del nolo per Ie balle trasportate in pitt del numero
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fissato. Da quanto sopra sembra quindi di poter rilevare che I'Universi-
tas mercatorum di Milano controllava direttamente ’organizzazione mi-
lanese dei trasporti, sulla cui esistenza ¢ caratteristiche non si hanno

peraltro notizie precise.
Una particolare attenzione era dedicata negli statuti ossolani alla

manutenzione delle strade e dei ponti, alla quale erano, in genere, riser-
vate alcune giornate, a discrezione dei consoli della comunitd e del par-
titor, soprattutto alla fine dell'inverno.

Gli statuti delle Valli Divedro e Formazza € quelli di Villadossola,
contengono anche alcuni capitoli relativi ai mercanti, che erano divisi
in due gruppi: quelli che si dedicavano ai traffici transalpini e quelli
che invece praticavano il commercio interno alla Valle dell’Ossola. In
Val Divedro, colui che pagava « pronta cassa », oppure aveva un carico
orosso, poteva ottenete la precedenza sugli altri. Una volta prenotato
il viaggio, era perd preferibile non tardate nella consegna delle merci;

in caso contrario il trasportatore avrebbe avuto diritto ad un risarci-
aso dopo l'ora terza,

mento, in quanto non poteva partire in nessun ¢
* ossia dopo le ore 9 del mattino.
’ Eccetto che in Val Formazza, il mercante non aveva possibilita di
i il pecturalis; sempre nella stessa valle, i mercanti che transi-
mezzi propri potevano fermarsi e far pascolare gli animali
d una notte al massimo, sia nell’andata sia nel ritorno.
disposizioni sarebbero stati

scegliers
tavano con
- per un giorno e
Qualora non .avessero ottemperato 2 tali
‘multati di s. 2 al giorno per ogni animale in loro possesso, con se-

uestro degli stessi. E’ evidente pertanto che il transito lungo questa
alle, che univa I'Ossola alle citta di Lucerna e Basilea (passo di S.
‘Giacomo) e di Berna (passo del Gries) era considerato molto impor-
ante: la necessita di una capillare normativa era forse determinata dal

ollegamento con i trasportatori transalpini.

£ * *

elle soste per le merci si & gia detto parlando dei rapporti inter-
tra i mercanti milanesi e il Vallese; possiamo ora aggiungere qual-
2ltra informazione. A Varzo (Val Divedro) la sosta era costituita da
sto edificio adibito a magazzino (in cui si tenevano anche le riu-
el Consiglio di Credenza) e di un alloggio per i viaggiatori; a
ona, il traffico doveva essere notevole se le merci arrivavano al

o ad ogni ora del giorno; qui venivano smistate ed avviate per
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il valico del Sempione o per quello di Monte Moro. La sosta di Vo-
gogna era forse situata presso 'Ospizio della « Masone » *, dove erano
anche il ponte su travi e le grandi stalle, utilizzate, a quanto pare, per
le diligenze ancora nel sec. XIX. A Mergozzo, la sosta riceveva le merci
provenienti « a partibus inferioribus et euntes ad partes supetiores . . .
tam per terram quam per aguam » *'°, ma vi era transito anche in senso
inverso. Nelle Valli Antigorio e Formazza, data la difficolta presentata
dalle strade, le soste erano pilt d’'una, scaglionate a breve distanza le
une dalle altre (si v. la carta n, 2).

I viaggiatori alloggiavano in ospizi od alberghi costruiti in loca-
lita che distavano generalmente una giornata di cammino. A Mergozzo
vi era una cappella-rifugio per viandanti dedicata ai santi Quirico e Ju-
litta, particolarmente venerati dai soldati bizantini quali protettori dei
feriti in guerra. Nei pressi della cappella vi era anche un ospizio, con
una grande sala di forma rettangolare che serviva da refettorio e da dor-
itorio. Cappelle-rifugio si trovavano anche ad Orta, sul lago omonimo,
d Oggebbio e a Domodossola. Come si & detto, a Vogogna vi era la
Masone » degli ospitalieri di S. Giovanni di Gerusalemme, che eser-
itava anch’essa funzioni di ospitalitd. Era costruita sulla riva sinistra
el Toce, poco pilt in basso del ponte: il piazzale antistante era chiuso ad
est da un portico e ad est da un lato della chiesa di S. Maria An-
ziata: I'uno e laltra godevano del diritto di asilo. Un grosso muro
ndeva la proprieta circostante chiudendo il tutto come in una for-
A Domodossola ebbe forse funzione di ospizio 'ospedale di S. Bia-
sul. passo del Sempione, I'ospizio dedicato a S. Giacomo & ricor-
fﬁnpf'dal 1235, ma era forse anteriore. Si trovava proprio sotto il
esso il lago Hobschen; era tenuto anch’esso dagli Ospitalieri
anni ¢ dipendeva dalla Casa di S. Giovanni di Salgesch, tra
ierre 7. A Briga, un secondo ospizio, costruito nel sec. XIV,
0 a.S. Antonio. Altri si trovavano presso Premia (Val Anti-
passo di S. Giacomo (dedicato a S. Nicola), in Val Vigezzo
anta Maria Maggiore) 72,

NCHETTI, L'Ossola, cit., p. 263 ss.; GrEmauD, I, nn. 319, 394, 478,

Mergotii, cap. 13.
lORTAROTTI, Gli ospizi del Sempione cit., pp. 1-4; Gremaup, I, n.
‘giugno 1345; Scrurtk, I, pp. 459-67.

AURIZL, Le valli Antigorio e Formazza, cit., p. 122; Ib., Sania
rana; cit., p. 80.
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stagni, cordovani ed armi e 'a d. 2 per i carichi minori#2. 1! ricavato
del pedaggio della castellania di Granges, infeudato nel 1272 dal ve-
scovo a Pletro Leoni (di cui si & detto a p. 38), era di complessive
L. 15 s. 10 mauricensi: venivano esatti d. 1 per balla e d. 2 per ca-
vallo; quello di Ayent valeva probabilmente L. 85228 11 diritto di
pesatura delle merci, dato in feudo nel 1295 ai cittadini di Sion fu va-
lutato L. 80 mauricensi, pitt L. 4. Il « pondus sive loz grand peyz bal-
larum » era di d. 1 per balla intera e di d. 0,5 per mezza®*. Il 14 set-
tembre 1332, Nicoletto d'Hérens, partitor ballarum acquistd da Pietro

Barbitonsor, cittadino di Sion e procuratore di quella comunita, « om-
nes fructus, proventus et obventiones divisionis seu de la partison balla-
rum bolonum et aliarum mercium » in transito per Sion, per L. 7 mau-
ricensi **. 11 pedaggio esatto da Pietro de la Tour di Chétillon ad Aigle
era, nel 1333, per la parte di sua speaéilza di f. 1 per ogni balla di
_merci e per ogni « magnus equus » *; la sosta di Briga fu concessa
nel 1335 a certo Stefano de Prez per L. 26 losannesi ’anno %

La grande frammentazione dei pedaggi, infeudati a signori o a

comunita rende assai difficile, come si pud constatare, il ricavarne
qualche dato completo. Gli esempi in questo senso, oltre a quelli ci-
ati nel corso del lavoro, sono pitt duno: Theodulo de Cruce teneva nel
38 in feudo ligio dal vescovo di Sion d. 1 per ogni balla in tran-

“da Sion e per ogni « magnus equus »; per ogni carico di merci
ue ducuntur sub parvo pondere » riceveva d. 2 e d. 1 « pro quo-
t equo vel mulo »**; lo stesso caso si verificava, sempre per il
aggio di Sion, per Goyﬁredus de Comba, il quale aveva perd anche
re della manutenzione delle strade 2*. Due cives di Sion tenevano

do parte del pedaggio del ponte locale e pagavano il censo in
i pepe ™. Perrodus « de ponte de Rida » teneva nel 1339, dal

i v. sopra, pp. 33-4

& rm 1729, 1730.
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