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POMORSTVO PIRANA V POZNEM SREDNJEM VEKU

FERDO GESTRIN

Razprava je povzetek veljega de-
la »Pomorstvo srednjeveikega Pi-
rana«, ki bo izflo pri SAZU

Pomorstvo je bilo v Piranu izredno po-
membna gospodarska dejavnost v vsem ob-
dobju srednjega veka, 3e posebej v asu od
13. do 15. stoletja. Njegov razvoj bi mogli
deliti na obdobje pred beneSko oblastjo (1283)
in po njej. V prvem obdobju se je v okviru
uveljavljenih odnosov med Bene¢ani in is-
trskimi primorskimi mesti (mirovne in dru-
ge pogodbe) pomorstvo v Piranu razvijalo v
glavnem $e svobodno. Ze v 10, stoletju je
segal domet piranske pomorske dejavnosti
do Benetk in pristani$¢ v Furlaniji in drugih
istrskih mest. V naslednjih treh stoletjih je
Piran s pomorstvom segal na dalmatinsko
ovbalo (pogodbe z Dubrovnikom in Splitom)
in v italijanske deZele juzno od Benetk. Po-
morska frgovina s temi podroéji je proti
koncu 13. stoletja dobivala Ze tak obseg, da
se je v njej Ze pojavljala prva oblika trgov-
skih srednjeveskih druzb — komende. V
drugem obdobju pa so na pomorsko dejav-
nost v Piranu v veliki meri vplivala in jc
dolo¢ala stremljenja monopolne politike na
Jadranu, ki so jih Benetke uveljavljale v
odnosu do vseh podrejenih mest v Sloven-
skem Primorju.!

Bistvo te politike je bilo v tem, da so se
morale piranske ladje s trgovskim blagom
prvenstveno usmerjati v lagunsko mesto in
tam platati pomorske pristojbine (kar so bi-
li dolZni storiti ladjarji, tudi &e niso 8§li v
Benetke, sicer so se izpostavljali nevarnosti,
da jih obdolZe tihotapstva); hkrati so morali
v Benetkah za iztrZzeni denar kupiti drugo
blago. Za trgovske zveze z deZelami pod be-
nefko oblastjo, s Furlanijo in Dalmacijo (po
letu 1420) so dajale beneske oblasti posebna
dovoljenja in so posebej dolotale, kaj smejo
Pirantani brez pristojbin za svoje potrebe
iz njih uvoziti. Vsak prekriek teh dolo¢il so
Benetani ocenili kot tihotapstvo in skladno
s tem postopali.? Vendar ti predpisi niso ne-
gativno vplivali na piransko pomorstvo kot
celoto, ¢eprav se je le-to moralo v veéji ali
manjsi meri vklju¢iti v razvoj beneskega go-
spodarstva in njemu sluziti. Dejstvo je nam-
re¢, da je v 14. stoletju piranska pomorska
dejavnost neprestano rasla in je ob njego-
vem koncu dosegla viSek v srednjeveSkem
razvoju. Ze v prvi Setrtini 15. stoletja, tako
kaze ugotovljeno Stevilo ladij, je pomorstvo

v Piranu prehajajo v depresijo, ¢eprav sta-
nje, kakrSno ugotavljamo za konec srednje-
ga veka, verjetno ni drugega kakor odsev po-
manjkanja razpolozljivih virov.?

V tem poznosrednjeveskem obdobju je bil
Piran v pomorskih zvezah z Markami vsaj
7e od prve polovice 14. stoletja dalje, a v 15.
stoletju so se posamezni piranski trgovei in
cbrtniki tudi Ze naseljevali v mestih v Mar-
kah. Pomorske zveze Pirananov v njih pa
so izpri¢ane tudi za 16. stoletje, V istem &éasu
je bil Piran v trgovskih in pomorskih zvezah
z mesti v Apuliji. Tudi z Dubrovnikom so v
tem obdobju Se vedno obstajale Zivahne ve-
zi. Pomorska dejavnost Pirana je v tem ob-
dobju zajela vse podroéje Jadranskega mor-
ja, a obasno so posamezni piranski trgovei
— v povezavi z bene3kimi konvoji — morda
posegali tudi v trgovino proti Levanti (Ro-
dos, Ciper, Aleksandrija).!

Ta razvoj pomorstva v Piranu je bil naj-
tesneje povezan z urejanjem pristaniSéa, nje-
govim S§irjenjem in wurejanjem pristaniskih
naprav, prav tako pa z uveljavljanjem prav-
nih norm v pomorstvu, ki so v veliki meri
izrazale koristi in teZnje lastnikov, ladjarjev.
V pomorski trgovini in prometu pa sta se
v tem obdobju komendi prikljuéili e novi
dve obliki srednjeveskih trgovskih druzb: ko-
leganca (societas), od okoli srede 14. stoletja
dalje, in druZba na deleZe (compagnia), od
80 let tega stoletja. Toda komenda je v Pi-
ranu vse obravnavano obdobje ves &as pre-
vladovala, v odnosu do kolegance v razmer-
ju 1:6. a druzbe na deleZe so bile ves ta ¢as
malostevilne.”

Z vsemi temi trgovskimi in pomorskimi
zvezami Pirana gre v precejSnji meri pove-
zovati trgovino in gospodarske povezave Pi-
rana s slovenskim in §irS§im zaledjem in ob-
ratno, zaledja s Piranom. Dejstvo je, da so
Piranéani zlasti v mesta juZno od Benetk
izvaZali prvenstveno blago iz zaledja (Zele-
zo, les, koZe itd.) v zameno za drugo, tam
kupljeno blago. Iz Pirana kot izhodii¢a pa
so trgovali z nasprotno jadransko obalo tudi
doseljeni trgovei iz zaledja, ki so v mestu
postajali prebivalci in meséani. Toda ljudje
iz zaledja so se vkljuéevali v pomorsko de-
javnost tudi Se na druge naéine: bili so —
seveda posamezniki — ladjedelei ali so se v
Piranu uéili te obrti, so v zaledju izdelovali
predmete, ki jih je ladjedelniStvo potrebo-
valo (npr. gredi, deske, vesla, razne vrste
grobega platna itd.), so si sluzili kruh kot
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ribi¢i ali so bili hlapei in nosati v pristaniséu
ali so se udinjali kot mornarji in galjoti.
Postajali so seveda tudi lastniki ladij ali pa
so jih za svoje potrebe najemali.®

V piransko pomorsko dejavnost so bili ob-
¢asno ali trajneje vloZzeni veliki kapitali in
od nje je zivel deloma ali v celoti sorazmer-
no velik del piranskega prebivalstva.

w ok K

V obravnavanem obdobju smo v Piranu
zasledili 620 plovnih objektov. Zlasti se ome-
njajo v doslej znanih virih v drugi polovici
14, stoletja in v prvi €etrtini 15. stoletja, na-
nje odpade nad 79 odstotkov vseh dosle]
znanih ladij. V zadnjih treh ¢&etrtinah 15.
stoletja se javlja vsega skupaj samo 51 la-
dij, preostale od skupnega $tevila pa so ~d-
padle na ¢as od 1272 do 1350. Vendar to raz-
merje nikakor ne kaZe tudi razvojnih ten-
denc piranskega pomorstva, marvec je po-
sledica predvsem stanja ohranjenih virov.

Ceprav ie med temi plovnimi objekti pre-
vladovzlo $tevilo majhnih ladij oziroma col-
nov, ki so sluzili za ribolov, v solinarstvu,
za prevoze raznih potrebstin za gospodinj-
stvo in obrt po morju ob samem mestnen.
czem!ju, je bilo vendar tudi kar veliko Stevi-
lo ladij, ki so sluzile za pomorsko trgovino
in so bile sposobne za pomorski promet na
velike razdalje po Jadranskem morju in mor-
da izjemoma tudi zunaj njega. Velikih in
srednjih ladij, ki so sluZile temu namenu, je
bilo v poznem srednjem veku wvsaj 200 do
230 ali okoli 37 odstotkov vseh omenjenih
ladij. Med njimi je bilo 70 marsilijan, 39
burklov, 14 nav, 7 barkozijev in 2 ligna, ob
njih pa fe kakih 100 velikih in ve&jih ladij,
ki so jih oznafevali s sploS$nim imenom bar-
ke. Ze te stevilke kaZejo — ne glede na ne-
popolnost —, kako pomembno vlogo je ime-
lo pomerstve v srednjeveSkem Piranu. V
vsem obravnavanem obdobju je dosegla v
ladje investirana vsota prek 67.000 liber ma-
lih denarjev, od tega najvet v zadnji Cetrtini
14. stoletja, ko je dosegla okoli 22.500 liber

Lastniki ladij so pripadali skoraj vsem
druzbenim plastem oziroma razredom v me-
stu. Veéino ladij pa se v obravnavanem ob-
dobju vendar imeli v lasti populari, katerih
lastnistvo ladij je bilo v najveéji meri pove-
zano z opravljanjem njihovega poklica ozi-
roma z delom, s katerim so se prezivljali.
Wjim je popre¢no skozi vse obdobje pripada-
1o nad 60 odstotkov vseh ladij. Toda pripad-
niki mestnega plemstva, ki jim je bilo po-
morstvo v veliki meri podroéje investicij in
vir dodatnih dohodkov, so razpolagali z veg-

iim odstotkom ladij, ki so bile sposobne za
daljSo plovbo po Jadranu, v celoti pa so ime-
le plemiske druzine v tem ¢asu v Piranu v
lasti 247 ladij.”

Najveé plevnih objektov je bilo v enooseb-
ni lastnini ali v lastnini dveh druzabnikov.
Ze zelo malo je primerov lastniStva tretjine
ali &etrtine ladje, Ze skoraj izjemni pa so
primeri petine ali osmine lastniStva ladje.
Delitev lastni$tva ladje po karatih pa ze v
doslej znanih virih omenja enkrat samkrat.
Solastniki, druZabniki, so pripadali ali iste-
mu druZzbenemu razredu oziroma sloju ali
pa tudi ne, bili so meS¢ani ali prebivalei me-
sta, tudi slovenskega oziroma slovanske-
ga izvora. Enako kakor moski so bile lastnice
iudi plemiske in meS¢anske Zene, Veélast-
nidtvo ladje je bilo v Piranu prej posledica
konkretnih trgovskih, pomorskih in drugih
nagibov, kakor pa posledica strahu pred tve-
ganjem izgube v ladjo vloZenih sredstev.

Skoraj vse plemifke druZine (39) so bile
lastnice ladij ali njihovih delov. Vloga ple-
miskih druZin v pomorstvu Pirana seveda ni
bila enaka. Prvensivo je Slo 11 druZinam,
torej priblizno ¢etriini vseh plemiskih druzin
(Foia, Vidali, Endrigo, Petrogna, Apollonio,
Petener, Gojna, Bonifacio, Caviano, Vedorno
in Taiacoco), ki so imele v obravnavanem
obdobju kar 158 ladij v svoji lasti, kar po-
meni okoli 64 odstotkov vseh plemiskih la-
dij oziroma skorai 25,5 odstotkov wseh pi-
ranskih ladij tega ¢asa. Ti podatki ne ka-
7ejo samo na gospodarsko moé¢ plemstva v
piranskem gospodarstvu in njihovo vlogo v
pomorstvu Se posebej, marveé iz njih sle-
di tudi veliko zanimanje plemsiva za inve-
sticije kapitala v pomorskc dejavnost.

Med populari gre velik del ladij trgoveem
in ladjarjem, ki so se poklicno ukvarjali s
pomorsko dejavnostjo. Dvanajst najpomemb-
nejsih teh druzin (po abecednem redu Adal-
perio, Adamo, Cervasto, Girirdo, Nasingve-
ra, Picagrua, Ravalico, Rayana, Schivamale,
Sclavucio, Vanto in Xeta) je imelo v obrav-
navanem ¢&asu v lasti 96 ladij, med njimi
skoraj 50 odstotkov sposobnih za daljSo plov-
bo. V celoti pa je ta plast piranskega prebi-
valstva obvladala okoli 50—60 odstotkov
vseh ladij v lasti popularov oziroma nad 32
odstotkov vsega piranskega ladjevja. Toda
med lastniki ladij so bili tudi obriniki raznih
strok (npr. krznarji, izdelovalei apna, mli-
narji, solinarji itd.). V ladje so dalje vlagali
svoja sredstva tudi ljudje raznih inteligenc-
nih poklicev (notar, slikar duhovnik, apote-
kar), kar kaZe, kako konjunkturne so bile na-
lozbe kapitala v ladje oziroma v pomorsko
dejavnost, Kot lastuiki ladij se v 15. stoletju
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omenjajo tudi Zidje. V pomorstvo pa so po-
segali, kakor ze vefeno, tudi sorazmerno §te-
vilni Slovani,5 duseljeni v Piran, kjer so po-
stajali meS¢ani in prebivalci. V obravnava-
nem obdobju so bili Slovani lastniki 50 ladij
ali nad 8 odstotkov vseh piranskih ladij; med
njimi je bilo tudi 16 lastnikov Slovencev ozi-
roma doseljencev iz slovenskih dezel. Njiho-
vo Stevilo pa je bilo skoraj gotovo Se vigje.
Slovenci so postajali lastniki ladij v Piranu
Ze od okoli srede 14. stoletja dalje, bili pa o
npr. iz Mokovega, Devina, Gorice, Ljubljane
in Ptuja.? Veliko majhnih plovnih objektov so
v Piranu morali imeti ribi¢i, vendar njihc-
vega Stevila ni mogoée ugotoviti,

Ladje so lastniki deloma upravljali sami,
deloma pa so jih dajali v vodenje kapitanom,
ki so bili za svoje delo pla¢ani. V druzbinem,
v vetlastninskem lastni$tvu nahajajoce se
ladje je pogosto vodil eden izmed druzabni-
kov ladje oziroma trgovske druzbe. Kolikor
so dajali ladjarji ladje v celoti v najem, so z
njimi upravljali praviloma najemniki sami
ali pa od njih najeti in plaéani kapitani.

Ladje so piranski lastniki deloma kupovali
pri piranskih ladjedelcih, deloma pa pri lad-
jedelcih zunaj svojega mesta, ponajvet v
ladjedelnicah bene$kih pristani$¢. Prav tako
pa so jih dobivali tudi z nakupi starih ladij
pri ladjarjih in drugih lastnikih v razliénih
jadranskih mestih,

V zvezi s pomorskimi zadevami je v Piranu
nastajalo in se uveljavljalo pomorsko pravo.
Vendar v vsem obravnavanem obdobju ni
prislo niti do posebnega zapisa teh pravnih
norm niti do vkljuéitve poglavitnih postavk
tega prava v mestne statute; v njih namreé
zasledimo le nekaj ¢lenov, ki so vezani na
pomorsko dejavnost. Zlasti glede brodoloma
ladje in na njej naloZenega blaga so obsia-
jale jasno dolotene pravne norme, ki so v
veliki meri zagotavljale pravice lastnika
(zlasti pri oddaji ladje v najem), a prav tako
varnost blaga v pomorskem prometu in v
posameznih primerih tudi ljudi. Pravne nor-
me so imele izrazito razredni znaéaj. Ladje
so lahko dajali v jamstvo in zastavo kakor
vsako drugo vrednost, bile so ob posebnih
priloznostih tudi plagilno sredstvo in tudi
razne pravice v zvezi z ladjo so se mogle
prenaSati na tretjo osebo, npr. za poravnavo
dolga ali celo kot darilo, Spore v vseh po-
morskih zadevah sta obravnavala in razso-
jala podestatove sodiste kot redno civilno
sodiSée v mestu in ob&asno arbitraZzno, go-
spodarsko sodis¢e, za katerega sta se spo-
razumeli nasprotni stranki in zanj tudi iz-
brali arbitrazne sodnike. Prvo je zasedalo v

javnem prostoru, praviloma v mestni loZi,
drugo pa po prosti izbiri tudi v privaini
hisi.

* ¥k &

V obravnavanem obdobju so piranski lad-
jarji uporabljali razliéne vrste ladij: ugoto-
toviti jih moremo kar ducat razliénih tipov.
NajitevilnejSe so bile ladje, ki jih viri oz-
natujejo kot barke (barca, barcha), med nji-
mi se posebej oznatujejo istrske barke (bar-
cha istriana, tudi zgolj ystriana; morda se-
daj barkin). Vendar so v Piranu uporabljali
naziv barka tudi v pomenu plovnega objek-
ta nasploh oziroma kot sinonim za druge
vrste ladij (npr. barcha sive gondola, barcha
una gondola, barca sive cimba, cimba sive
barcha, navigium sive barcha, barcha mar-
ciliana). Barkam so po Stevilu sledile mar-
siliane (marciliana), njim pa ladje tipa bur-
kel (burclus, burglus, burclus sive navigium,
burchiwo). Mea veéjimi ladjami se omenjajo
Se nave (navigium, navilium) in ligna (lig-
num), vendar so se ladje tega tipa oznace-
vale tudi z navami (navilium sive lignum)
oziroma z barkacami (lignum sive bracaca).
Poleg njih so poznali v Firanu 3e veé tipov
ladij manjse velikosti oziroma nosilnosti: cim-
ba (v piranskih virih redno cimba, sicer
c¢ymba), ki pa je lahko bila vedja ladja, dalje
scola, ki so jo véasih enaéili s cimbo (cimba
seu scola), gondola, ki se leta 1412 enadi tudi
s cimbo (cimba sive gondola), batel (batelum,
battelum, batellum), barkezij (barcosius, bar-
cosus), ki pa je lahko bil tudi veéje nosil-
nosti, kavikul (caviculus, tudi caviclus) in
barkozet (barcosetn),

Iz dosedanjih podatkov je nemogoée toéneje
dolo¢iti nosilnost piranskega brodovja niti po
posameznih obdobjih niti v celoti. Viri nam-
re¢ le v zelo redkih primerih navajajo no-
silnost v Piranu omenjenih ladij. Nosilnost
so merili ali v amforah ali v karih ali v to-
vorih ali v urnah, modijih in starih. V am-
forah in karih so ozna¢evali nosilnost pri veé
vrstah ladij zlasti do srede 14. stoletja, poz-
neje so merili nosilnost predvsem v urnah in
starih. ManjSe barke so imele do 5 amfor,
a vedéje 20—25 amfor nosilnosti, to je 10 do
50 in ve¢ ton nosilnosti. Veéje nosilnosti so
bile ladje po tem &asu, katerih vrednost je
bila veéja od 200 liber malih denarjev czi-
roma 80 zlatih dukatov.

Sprva so bile v obravnavanem ¢&asu Se vse
ladje brez krmila in so za krmarjenje upo-
rabljali eno ali dvoje wvesel, pritrjenih na
poseben nadin na krmi ladje. Od zacetka 14.
stoletja dalje pa so tudi v Piranu zelo nagio
uveljavlja krmilo (timone), ki so ga v zahod-
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nem Sredozemlju poznali Zze v 13. stoletju.i
Krmilo je olajSalo plovbo in njegova uve-
ljavitev je omogo¢ila tudi gradnjo vecjih la-
dij, ki jih je tako rekoé¢ zahteval vedno veéji
pomorski trgovski promet. Kak$na je hila
oprema ladij, kakina so bila jadra, latinska
ali krizna, koliko jamborov je imela in kak-
%na je bila njena oblika, je bilo odvisno od
vrste ladij in njih velikosti.!* Najbolj razno-
vrstne so bile barke, ki so bile ali le ¢oln
na vesla ali ladje z enim jamborom in (la-
tinskim) jadrom ali z dvema jamboroma in
verjetno s kriznimi jadri, Marsiliane so bile
manjSe in veéje, z enim ali dvema jambo-
roma s pretezno latinskimi jadri, pozneje
so se pri ve¢jih uporabljala tudi krizna jad-
ra. Bile so najvaznejSa vrsta trgovskih ladij
v Piranu. Burkel je bila vrsta tovornih, tr-
govskih ladij, ki je bila verjetno enaka be-
neSkemu burchio; po velikosti jih viri loéijo
v majhne in veéje oziroma velike z enim ali
dvema jamboroma; slednje so sluzile pomor-
skemu prometu na vetje razdalje po Jadra-
nu, Ligna, barkace in nave so bile praviloma
ladje veéje in velike nosilnosti, kar vidimo
tudi iz njihove vrednosti, vendar zanje v vi-
rih nismo na$li opisa. Praviloma so to bile
ladje z dvema in tudi ve¢ jambori. Cimbe —
Geprav so mogle biti tudi ve¢je — scole, gon-
dole, bateli, barkoziji — s posameznimi iz-
jemami — kavikuli in barkoseti so bile
manje ladje ali ¢olni, ki so sluzili ribi¢em,
solinarjem in za prevoze manjsih tovorov.

Iz vsega refenega je razvidno, da so last-
niki v Piranu uporabljali ladje za najrazlic¢-
nejSe posle: sluzile so trgovskemu pomorske-
mu prometu, torej pomorski trgovini, a prav
tako prevozu ljudi, $e posebej romarjev, da-
lje za potrebe ribiStva, solinarstva, prevozu
raznih surovin, gradbenega materiala, pri-
delkov, drv in 8ibja za kruSne peéi in po-
dobno.

& Kk

Lastni$tvo ladij je bilo v Piranu pomem-
bna postavka v celotni premoZenjski struk-
turi dela piranskega meS¢anstva. Mogli bi
trditi, da so imela vlaganja v plovne objekte
vlogo investicij nakopifenega trgovskega
kapitala. Vsekakor se je v ladje vloZeni ka-
pital naglo obraéal in je prinaSal lastnikom
dokaj velike dobitke. To moremo ugotoviti
tako v zvezi z nastajanjem vsakovrstnih ob-
lik pomorske trgovine, a ni¢ manj iz soraz-
merno Stevilnih primerov oddajanja ladij
oziroma najemanja ladij za potrebe plovbe.

Kakor povsod drugje v zadnjih stoletjih
srednjega veka se je tudi v Piranu iz najraz-
liénejdih motivov (da bi poveéali trgovsko

poslovanje, razsirili trg, hitreje obragali vlo-
zena sredstva, laZe prihajali do dobicka,
zmanjSevali tveganje trgovskega poslovanja in
pomorskega prometa itd.) zacelo uveljavljati
trgovanje s pomoéjo trgovskih druzb, ki so
obéasno ali tudi za daljsi ¢as povezovale dva
ali ve¢ udeleZzencev, prvenstveno iz vrst tr-
goveev in pomorcev. S trgovskimi srednje-
vefkimi druzbami, komendo, koleganco in
druzbo z delezi, ki so se uveljavljale pred-
vsem v pomorski trgovini, ¢eprav so se po-
javljale tudi v prometu na kopnem, so se
zdruzevala finanéna in druga sredstva posa-
meznikov, so se utrjevala medsebojna po-
vezovanja poslovnih ljudi v mestu in se kre-
pila sploSna gospodarska vloga in moé¢ Pi-
rana. Z njimi so se v piranskem pomorstvu
zakoreninile nove organizacijske oblike, ki
so ustrezale viSji stopnji razvoja piranskega
gospodarstva zlasti v poznem srednjem veku.

Komenda je bila v Piranu v 14. stoletju
najbolj razSirjena in prevladujoca oblika
tehnike v pomorski trgovini. Sele v nasled-
njem stoletju se komenda v Piranu deloma
umakne vi§jim oblikam tehnike trgovine:
kolegancam, ki se uveljavljajo Ze od prve
polovice 14. stoletja dalje, in trgovskim druz-
bam na deleZe (compagnia). Uporaba komen-
de v Piranu, a tudi njen pomem in vloga v
pomorskem trgovskem poslovanju ¢asovno
ali le nekoliko zaostaja ali pa gre vzporedno
z drugimi po gospodarski moéi vaZnejSimi
mesti na Jadranskem morju in v Sredozem-
lju. Piranska komenda se v svojih osnovah,
gospodarskem pomenu in tudi po pravnih
normah ne oddaljuje bistveno od vsebine ko-
mende na sploSno, S komendo povezana de-
javnost piranskih trgovcev je bila omejena
le na obmoéje Jadrana. Zajela je kraje na
obeh obalah: v Istri, Kvarneru in celi Dal-
maciji ter v Furlaniji in celotnem beneskem
ozemlju, v Romagni, v Markah in Apuliji;
posebej se omenjajo kraji Vrsar, Reka, Za-
dar, Sibenik, Benetke, Murano, Chioggia,
Ferrara, Ravenna, Cesena, Senigallia, Fer-
mo, Ortona.

Skladno z obsegom in razvojem piranske
trgovine se razvijajo tudi oblike komende, ki
prehajajo iz enega samega trgovskega posla,
kratke dobe trajanja in Se vedno veéje pos-
lovne vloge stansa v komendi glede izbire
blaga, ki je predmet trgovanja, in tudi kra-
jev, kjer naj se trguje, v celo veé¢ let tra-
jajote komende s popolno svobodo traktator-
ja pri trgovanju tako glede blaga kakor tudi
krajev. Popreéni zneski (rectum capital), ki
so jih stansi vlagali v komendo, so presegali
vi§ino 100 liber malih denarjev, najvisji pa
so bili celo nad 1000 librami oziroma nad 200
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zlatimi dukati. Dobi¢ek in izgubo sta si v
komendi vezani stranki delili ob zakljucku
komende na polovico.

Od konca 14. stoletja se je v piranski ko-
mendi uveljavila tudi posebnost, da se v po-
sle pomorske trgovine kot delez stansa poleg
denarja vnasajo tudi ladje. Tovrstne komen-
de se omenjajo tja do srede 15. stoletja.
Traktatorji so bili dolZni nositi del stroSkowv
za mornarje, platati pa so morali stansu pra-
viloma tudi najemnino za ladjo po dolo¢ilih
pogodbe.!?

Poleg komend so se od prve polovice 14.
stoletja dalje uveljavljale v Piranu tudi ko-
legance, oblika srednjeveSke trgovske druz-
be, pri kateri je bil z delom vlozenih sred-
stev (denar, blago, ladja itd.) v druzbi ude-
leZzen tudi traktator. Koleganca, ki jo viri v
Piranu oznatujejo enako kakor komendo z
nazivom societas, se je uveljavljala kot po-
polnejSa oblika tehnike pomorske trgovine.
V piranski koleganci so skoraj redno kot de-
leZ — prvenstveno stansa — vkljuéevali tudi
ladjo ali njene deleZe, ¢e so bili partnerji
v koleganci obenem lastniki ladje. Dobicek
in izgubo sta se med partnerje delila Se ved-
no tudi na polovico, saj je tudi razmerje vlo-
Zenega denarja bilo pogosto 1:1. Temu raz-
merju se je priblizevalo stanje delezev tudi
tam, kjer je bil traktatorjev deleZ izraZen z
ladjo in drugimi stro$ki bivanja, Toda v ve-
¢ini primerov je bila delitev dobitka in iz-
gube dolofena v razmerju 2/3 :1/3 v korist
traktatorja.'®

Redke pa so bile — sode¢ po znanih virih
— v Piranu trgovske druzbe z delezi vseh
udeleZencev. Javljata se dve wvrsti takih
druzb: druzba z deleZem celega premozenja
in druzba z enakimi denarnimi delezi. Take
druzbe so praviloma trajale mnogo dalj casa
kakor komende ali kolegance. Prvo tako
druzbo, ki je posegla v pomorsko trgovino
leta 1385, so sklenili za 10 let. Dobicek so de-
lili na enake deleze."

Kolik&en je bil finanéni uspeh, to je dobi-
¢ek pri pomorskem trgovskem poslovanju v
cbliki zgoraj prikazanih srednjeveskih druzb,
ne vemo. Vsekakor so morali biti precejsnji
in so morali zadovoljiti vse udelezence, ker
sicer te oblike tehnike trgovine, zlasti ko-
mende, ne bi bile niti tako pogoste niti sz
ne bi tako dolgo ohranjale v vsakdanji prak-
si, ¢e ne bi prinaSale velike koristi. Vse tri
oblike tehnike trgovine je mogote oznatiti
za oblike, ki so zrasle iz potreb piranske
pomorske trgovine v &asu, ko se je trgovina
v Piranu 7e SirSe razmahnila in povezovala
slovensko ozemlje v zaledju z jadranskim
prostorom in ko so v njej Ze nastajali in se

razvijali posamezni elementi kapitalizma, Po
svojem bistvu, kakor tudi po svoji formi so
bile srednjeveske trgovske druZbe. Med zna-
¢ilnimi nalogami oziroma cilji teh druzb sta
bila zlasti dva: olajdati trgovino oziroma
ustvariti boljSe organizacijske oblike pomor-
ski trgovini na eni ter omogotiti njeno Ffi-
nanciranje na drugi strani. Pomen vseh teh
oblik tehnike trgovskega poslovanja in hkrati
srednjeveSkih druzb pa je v tem, da so pri-
pomogle k rasti frgovskega kapitala, torej
k rasti prve oblike kapitala nasploh. Dalje,
da so veliko prispevale k temu, da so nasta-
jali ve¢ji razpolozljivi trgovski kapitali v
rokah posameznikov in da se je ustvarjalo
girSe trziSée, brez katerega si je nemogoce
zami$ljati tudi razvoj prvih oblik kapitali-
stiéne proizvodnje v srednjem veku.

Drugo podroéje, iz katerega je piransko
pomorstvo in celotno gospodarstvo dobivalo
velike koristi in ki je bilo tesno povezano s
pomorsko trgovino, je bilo oddajanje ladij v
najem za plovbo in prevoz blaga. Ladjo so
trgovei najeli ali v tej obliki, da so na njej
dali prepeljati svoje blago, ali pa v obliki
pravega najema tako, da je z ladjo plul na-
jemnik sam ali njegov kapitan, Medtem ko
imamo za prvi primer najema le malo po-
datkov v virih, ¢eprav to ne pomeni, da to
ni bila zelo sploSna oblika, pa nam ohranjeni
viri dajo veliko primerov za drugo obliko
najema, iz fesar moremo upravifeno soditi,
da je bila taka oblika najema zelo priljub-
ljena. Ladje so na ta nadin najemali posa-
mezniki pa tudi po veé¢ koristnikov hkrati.
Lastnik, ki je ladjo dal v najem, se je ozna-
¢eval kot locator, a najemnik kot conductor.
V pogodbi, ki sta jo o najemu ladje sklenila,
sta dolo¢ila ¢as najema, viSino najema v
dnevnem, tedenskem ali meseénem znesku,
nadéin vrnitve ladje in vrsto posebnih obvez-
rniosti konduktorja, zlasti glede plagila naje-
ma, pladila za povzroéeno Skodo, za platilo
vrednosti ladje, ¢e je doZivela brodolom po
krivdi lokatorja, in podobno. Najemniki la-
dij so pripadali najrazliénejSim razredom in
slojem, najemali so jih tudi lastniki ladij, lad-
jarji — ker so jih pa¢ potrebovali za prevoz
— najemali so jih tudi Slovenci in Slovani ki
so prihajali v Piran ali se v njem naseljevali
ifer postajali meS¢ani in prebivalei mesta.
Lokatorji so bili Piran¢ani pa tudi meSéani
drugih mest; prav tako pa so najemali ladje
v Piranu tudi tujei. Roki trajanja najemow
so bili razliéno dolgi, trajali so od 15 dni,
iorej za eno voznjo, do 5 mesecev, v enem
primeru pa je trajal celo skoraj 11 mesecev.

Najemni dobi, velikosti in tipu ladij ter
njihovemu stanju ustrezno, a tudi izrablja-
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jo¢ trenutno konjunkturo, so lastniki dolo-
#ali viSino najemnine za ladjo. Prav zavoljo
tega so bile precej razlitne. Dnevne najem-
nine so se praviloma gibale od 3 do 15 so-
lidov, le enkrat je dosegla viSino 20 solidov
(za veliko ladjo, vredno 100 zlatih dukatov).
V grodih so se dnevne najemnine gibale od
1 do 2 grodev. Tedenski najemniski znesek
je v edinem znanem primeru znaSal 1 libro
malih denarjev in 16 solidov. Mese¢ne na-
jemnine za ladje vseh zvrsti pa so bile od
12 do 30 in pol groSev oziroma od 2 do 16
liber malih denarjev, le v enem primeru je
meseéna najemnina za ladjo znesla 1 dukatf.
Toda v izjemnih primerih so se ti zneski na-
jemnin moéno dvignili nad sotasne dnevne
ali mese¢ne najemnine. Vsekakor so bile na-
jemnine za ladje toliksne, da se je v primeru,
ko je bila ladja v najemu skozi leto dni,
ladja lastniku amortizirala praviloma Ze v
tem letu v visini od 60 do 100 °e. V mnogih
primerih pa ne samo, da je bila vrednosl
ladje z najemnino izplatana Ze v enem letu,
marveé je z njo imel lastnik tudi Ze visok
¢isti dobicek.

Vzroke za tako visoke najemnine moremo
v najveéji meri iskati v visokih zasluzkih v
pomorskem prometu in pomorski trgovini,
lahko bi rekli v konjunkturi, ki je bila v
Piranu vetino obravnavanega obdobja. Zal,
o tem problemu ne moremo obSirneje raz-
pravljati, ker imamo za ves €as le en sam
doslej znan podatek o dohodku, ki ga je mo-
gla prinesti ladja. Nava, katere lastnika sia
bila Markvard de Petrogna (tretjina ladje)
in Lenart de Vilano, ki je z ladjo plul, je v
neznano dolgem obdobju, verjetno ne dalj-
Sem od enega, morda dveh let, dala 575 zla-
tih dukatov (ali okoli 2400 liber) dobitka v
¢asu pred letom 1418, To pa je bila vetkratna
vrednost ladje, Ob takem zasluZku so bile
visoke najemnine za ladje povsem razum-
ljive s

Oddajanje ladij v najem je prinaSalo last-
nikom veliko dohodkov. V primerjavi z nji-
mi je bilo tveganje sorazmerno majhno. To
Se tem bolj, ker so se spori, kakor kazejo
ohranjeni dokumenti, konéavali pravzaprav
ugodno za lastnike ladij, ki so si znali pravno
v najve¢ji meri zagotoviti varnost svojih v
plovne objekte vloZenih sredstev. Po pravnih
normah je namreé nosil vso odgovornost za
ladjo v najemu in njeno opremo konduktor,
¢e je priSlo do brodoloma ali do Skode na
ladji po njegovi krivdi. Le &e je bila vzrok
brodoloma vi§ja sila (fortuna dei), je posle-
dice nosil lastnik sam. Pomorska trgovina,
pomorski promet in oddajanje ladij v najem
so bile torej najpomembnejSe oblike pomor-

skega gospodarstva v Piranu in so prinasSale
mestu oziroma njegovemu prebivalstvu (de-
loma seveda tudi zaledju) velik del dohod-
kov,

Prvotno pristaniS¢e Pirana v srednjem ve-
ku je bilo zunaj mestnega obzidja na »poljuc
(campus) na jugovzhodni strani mesta. Sele
po podreditvi mesta beneski oblasti (1283) pa
da zadnjih desetletij 15, stoletja se je ob na-
stajanju novih predmestij (Poljska vrata in
Maré¢ana) in gradnjo novih obzidij, ki sta za-
objela obe predmestji, dogradilo tudi not-
ranje piransko pristanife — mandrac¢
(mandracchio) in se je vefalo zunanje prista-
nid¢e (portus). Vhod v notranje pristaniice
sta od konca srednjega veka varovala dva
obrambna stolpa, a na velikem pomolu not-
ranjega pristaniS¢a so postavili dva kamnita
stebra za nosilna drogova zastav, beneske in
piranske. V bistvu je notranje pristanisée
(dodali so le Se dviZni most na kamnitih no-
silcih pred obema obrambnima stolpoma)
ostalo tako do leta 1894, ko so ga zasuli (Tar-
tinijev trg) in je notranje pristaniS¢e postalo
prejSnje zunanje, a zunanje pristaniite so
morali na novo zgraditi.

Kaksno je bilo v obravnavanem obdobju
poslovanje v piranskem pristaniséu, Zal, ne
vemo. Soditi pa moremo, da se le-to ni bi-
stveno razlikovalo od poslovanja v drugih,
piranskemu po velikosti in pomenu podob-
nih jadranskih pristani$¢ih. Upravliali in vo-
dili so poslovanje v njem vsekakor posebni
beneski organi (luSka kapitanija, mitninski
oziroma carinski urad, karantenski urad in
drugi).

Razvita pomorska dejavnost s Stevilnimi
ladjami je v Piranu pogojila tudi ladjedzl-
nistvo. NajstarejSe nam znane ladjedelnice
so bile ob pristani$¢u »na polju«. Ko pa so
zgradili novo obéinsko palaéo ob pristaniséy,
se je morala ladjedelnica od tam umakniti.
Statuti leta 1307 Ze vsebujejo dolotbo, po ka-
teri ni smel nihée niti popravljati ladij niti
jih graditi niti jih shranjevati na prosioru
pred palato oziroma pod obé¢insko loZo. Lad-
jedelniSka dejavnost se je prenesla na pro-
stor pred obzidjem blizu Dolfinovih vrat
(squero vecchio). Morda je bila tudi lokacija
cerkvice sv. Nikolaja vezana na to ladjedel-
niSko dejavnost. Drugo ladjedelnisko podroéje
(squero nuovo) pa je v teku poznega sred-
njega veka nastajalo med desnim, manjSim
pomolom zunanjega pristaniS¢a (moletto) in
itopnim, kjer se je morje zajedalo v smeri
proti notranjemu pristanidéu (priblizno na
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mestu danasnje palate Pomorskega muzeja
Slovenije).

V obeh Skverih so gradili nove ladje in
popravljali stare tako za piranske potrebe
kakor tudi za zunanje naroénike. Gradivo in
surovine za ladjedelniSke potrebe so dobi-
vali v veliki meri iz slovenskega zaledja,
a tudi iz beneSkih krajev, zlasti iz Furlanije
(les, gredi, deske, late, jambore, vesla, zelez-
ne izdelke /npr. verige, sidra/, platno za jad-
ra, koZe, usnje, vrvi itd.).

V ladjedelnidtvu so tudi v Piranu poznali
dve razliéni vrsti mojstrov: tesarje (maran-
gonus, carpentarius, it. carpentiere) in tes-
nilce oziroma smolarje ladij (galafarius, it.
galafato). Vendar se precej pogosto ladjedel-
niski mojstri v Piranu oznaéujejo z obema
nazivoma (marangono et galafato, calafatus
et carpentarius), kar kaZe, da so opravljali
tudi obe vrsti dela v takratni tehniki lad-
jedelnistva. Med njimi so bili domadini, ve-
¢inoma pa so se ladjedelci v Piran zaradi
velike moZnosti zasluzka doseljevali bodisi iz
italijanskih deZel, zlasti iz benefkega ozem-
Ija, bodisi iz vzhodnojadranskih, slovanskih
pokrajin: iz Ljubljane, Splita, Zrinja in Mod-
ruSe. Te obrti se je ué¢il tudi Tomaz iz Gori-
ce, ki ga sretamo pozneje kot ladjarja v Pi-
ranu. Bilo jih je kar lepo Stevilo, kalafatov
ve¢ kakor marangonov. V obravnavanem ob-
dobju smo zabelezili 16 marangonov in 42 ka-
lafatov. Koliko 1judi je bilo Se poleg mojstrov
zaposlenih v ladjedelniStvu, ni mogoée ugoto-
viti; prav tako ne, kakSen je bil polozaj v lad-
jedelniStvu zaposlenih ljudi. Vsekakor more-
mo soditi, da je imel vsak mojster vsaj ob¢as-
no po kakSnega vajenca (udili so se po 6 ali
8 let), pomoZnega delavea in pomoénika v po-
moé¢. Ladjedelnidki mojstri so bili povezani
v posebni organizaciji, ki jo je vodil nacelnik
— sindicus.

V celoti bi mogli ra¢unati, da je ladjedel-
ni$tvo v poznem srednjem veku zaposlovalo
povprec¢no po 30—40 Ijudi in je od njega Zi-
velo v Piranu okoli 100 ljudi. To pa prav-
zaprav niti ni bilo malo.!®

* ¥ %

Lastniki ladij, njihovi kapitani in najem-
niki ladij so po potrebi zaposlovali mornarje
(nauta, marinarius). Njihovo Stevilo na ladji
je bilo odvisno od velikosti plovnega objek-
ta. Zaposleni so bili v pravem mezdnem raz-
merju in sklepali o tem pogodbe. Za delo
so dobili s pogodbo doloéeno plagilo. Iz do-
slej znanih virov ni mogote spoznati dolo¢-
nejsih pogojev pogodb niti vifine mezd niti
za kak3no dobo so sklepali pogodbe. Vemo

pa, da je na podlagi pogodb zaradi plagila
zasluzene mezde prihajalo do sporov in so
morali mornarji sodno izterjevati svoj zaslu-
Zek. Po izvoru so bili mornarji ali iz Pirana,
mescani in prebivalei, ali iz piranske okolice
in bliznjih primorskih mest, ali pa tudi iz $ir-
Sega slovenskega zaledja (npr. Senozet), ju-
goslovanskih krajev in deZel (npr. Senj, Ko-
tor, Crna gora) ter beneskih pokrajin. Mar-
sikakSen izmed njih si je pridobil na piran-
skem ozemlju tudi zemljisko posest in druge
nepremiénine,

V zvezi z benefkimi konvoji, ki so vsako
leto 3li na vzhod, v Levanto, se je uveljavilo
nadomeS¢anje — seveda za pladilo — tistih,
ki so se hoteli konvoja udeleZiti zavoljo tr-
vanja (viagium, viaggio), najverjetneje kot
spremljevalci konvoja, ali pa tistih iz Pirana,
ki so se hoteli konvoja udeleZiti zavoljo tr-
govskega poslovanja. Tak primer je bil, ko
sta leta 1347 Alojzij Mengolin in Ivan Marini
placala Valeriju Gojni iz Pirana 85 liber
malih denarjev za potovanje na vzhod (no-
mine unius viagij). Med tistimi, ki so tako
nadomes¢ali Piranéane, so bili tudi ljudje iz
zaledja, kot npr. Marin Faubucho iz Vipave,
ki je za pot v Aleksandrijo dobil za vsak me-
sec 18 liber malih denarjev plaéila.!?

Od srede 14. stoletja dalje so se zateli v
virih pojavljati tudi podatki o pladanem na-
domeS¢anju vojne sluzbe, ki so jo bili Bene-
¢anom dolZni piranski mes¢ani. To nadome-
S¢anje na beneskih galejah so v Piranu zapi-
sovali v posebne knjige z naslovom »Quader-
nus stipendiariorum misscrum in armata ga-
leoarum communitatis Veneciarume«, Ome-
njajo se Ze leta 1355, Zal se niso ohranile.!®
Vse, ki so sluzili namesto piranskih me&¢anov
na beneskih galejah kot oboroZenci, mornarji,
veslati, so viri imenovali galjote (galiotus, ga-
lioto, galeoto).’® Ti ljudje, praviloma iz niZ-
jih druZbenih razredov in slojev in v wveliki
meri doseljeni v Piran iz jadranskih deZel, so
za nadomeS¢anje sklepali pogodbe in dobivali
placilo zanj (stipendijo); za mesec dni je zna-
$alo placilo od 25 do 30 liber malih denarjev.
Veémeseéna skupna plaéila za nadomeSéanje
pa so bila precej gibljiva, npr. za trimese¢no
nadomesSéanje od 63 do 96 liber. Visino pla-
¢ila so doloc¢ali paé v skladu s trenutnim sta-
njem ponudbe in povpraSevanja, s stisko in
potrebo obeh pogodbenih strank,

Med tistimi, ki so jih galjoti nadomes&gali,
si bili prvenstveno piranski meS€ani iz vrha
druzbene lestvice, zlasti iz wvrst nobilitete.
Vendar so bili med njimi tudi obogateli slo-
venski in slovanski priseljenci v Piranu, ki
so obogateli in postali mestani.® Med galjoti
pa le izjemoma zasledimo piranske mes&ane.
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To so bili predvsem doseljenci v Piran, med
katerimi so le redki imeli status prebivalca,
ki so prihajali iz ozje in SirSe mestne oko-
lice in slovanskih jadranskih dezel, a tudi
beneskih pokrajin. Po etni¢ni in pokrajinski
pripadnosti so dajali galioti prav tako pi-
sano podobo, kakor ji moremo v vegji ali
manj$i meri slediti v wvsej pomorski dejav-
nosti Pirana. Prihajali so iz Furlanije, iz so-
sednjih primorskih mest in njihove okolice,
iz oZjega in SirSega slovenskega zaledja (Ga-
brovica, RiZana, Tinjan, Ricmanje, Prem,
Rodik, Sezana, Tomaj, Gorica, Ljubljana,
Metlika, Beljak), iz Istre (Buje, GroZnjan),
Hrvatske in kvarnerskih ter dalmatinskih
mest.

Poleg teh galjotov, ki so nadomeSéali pi-
ranske meS¢ane, so posamezni prebivalei Pi-
rana sluzili kot galjoti tudi neposredno na
beneskih galejah. To velja seveda tudi za
posameznike — morda niso niti bili redki —
iz slovenskega zaledja. Tako so npr. leta
1484 sluzili na beneskih galejah Jakob in Ju-
rij iz Ljubljane, Stefan iz Kranja in Ivan iz
Kanala, v leta 1489 Damjan iz Kranja.*

Naj ob zaklju¢ku Se enkrat poudarimo, da
je bilo pomorstvo Pirana v obravnavanem
obdobju v mnogih pogledih tesno povezano
s slovenskim (in tudi $ir§im jugoslovanskim)
zaledjem. Velik del surovin, potrebnih za
gradnjo pa tudi za opremo ladij, je prihajal
iz zaledja. V veliki meri je bil z zaledjem
povezan tudi pomorski promet in pomorska
trgovina, saj je precejSen del blaga, ki se je
iz Pirana usmerjal v Italijo, prihajal iz slo-
venskega (in $irSega jugoslovanskega) zaied-
ja. Toda v pomorstvo so se posredno in ne-
posredno vkljuéevali tudi ljudje iz sloven-
skega zaledja, ki so prihajali ali se naselje-
vali v Piranu. Postajali so lastniki ladij, na-
jemali so ladje za trgovske in druge posle
oziroma dela, srecujemo jih med ladjedele,
bili so mornarji in galjoti, ki so za placilo
nadomes¢ali v pomorski vojni sluzbi ali na
konvojih Benetanov piranske meSéane. Mog-
li bi redi, da so prav te povezave Pirana s
slovenskim zaledjem v veliki meri vplivale
na obseg pomorske dejavnosti v Piranu, a
hkrati s tem se je tudi slovensko zaledje
vedno moéneje usmerjalo proti morju in tam-
kajSnjim dezelam.
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