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Grandi porti e scali minori nel Mediterraneo in età
moderna: fattori competitivi e reti commerciali

Luisa Piccinno
piccinno@economia.unige.it

1. Le reti commerciali e la funzione dei porti

Nel corso della prima Età moderna, grazie alla rivoluzione commerciale
avvenuta due secoli prima e ai conseguenti mutamenti intervenuti nel tra-
sporto marittimo, nella circolazione delle merci e dei capitali, vaste zone
dell’Europa occidentale registrano profonde modificazione in campo econo-
mico e sociale. La popolazione inizia lentamente ad aumentare e a concentrar-
si sempre più nei centri urbani; parallelamente, crescono il volume e la va-
rietà dei prodotti oggetto di scambio e la rete dei traffici via mare si amplia
fino a comprendere il Nuovo Mondo 1. In questo nuovo scenario, definito da
alcuni studiosi l’era della prima globalizzazione 2, molte città portuali, con la
loro vitalità e la fitta rete di rapporti economici che le caratterizza, rafforza-
no la loro posizione e assurgono al ruolo di protagoniste, diventando punti
nodali di network che si estendono dal mare alla terraferma, ciascuna con
peculiarità e funzioni specifiche. Il fenomeno coinvolge sia i grandi porti del
Mediterraneo e del Nord Europa che gli scali minori (definiti tali sia per
dimensioni che per volumi di traffico), la cui attività è spesso ausiliaria ri-
spetto ai primi 3. Accanto alle rotte di traffico principali, assumono così im-
portanza anche le relazioni tra queste e il commercio locale e quindi fra il
trasporto a lungo raggio, da un lato, e la navigazione di cabotaggio e i tra-
sporti interni dall’altro. L’attività mercantile determina inoltre la costitu-
zione di strutture organizzative complesse che vedono l’impiego di agenti e
intermediari attivi in tutte le principali piazze europee, ma sovente anche in
regioni che possono essere definite periferiche. Questo processo di pro-

———————

1 Sulla rivoluzione commerciale del 1300 e sugli sviluppi di tale fenomeno nel corso
dell’età moderna si veda BLOCKMANS - WUBS-MROZEWICZ 2017, pp. 450-453.

2 FLYNN - GIRALDEZ 2004, p. 83; DE VRIES 2010, pp. 710-733.
3 Sul concetto di scalo minore, inteso come qualsiasi approdo atto a fornire riparo alle

imbarcazioni, v. ASSERETO 1988, p. 223.
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gressiva globalizzazione dell’economia, al quale si affiancano la nascita e il
consolidamento dei grandi stati nazionali e le nuove politiche mercantiliste,
provoca a sua volta una crescente importanza del ruolo delle istituzioni,
chiamate a regolamentare e a gestire volumi di traffico via via crescenti.

Se si focalizza l’attenzione sui porti in quanto poli di attrazione di mer-
ci, persone e capitali, è possibile effettuare una classificazione degli stessi sulla
base della funzione ricoperta all’interno della rete di cui costituiscono i punti
nodali e verificare altresì in quale misura il commercio marittimo ha favorito
lo sviluppo di modelli di portualità simili anche in realtà molto lontane tra
loro. A tal fine è necessario superare il tradizionale approccio storiografico
basato sulle relazioni tra gli stati; inoltre, nonostante il progressivo sposta-
mento del baricentro dei traffici verso occidente in seguito alla scoperta del
Nuovo Mondo, il Mediterraneo non può essere considerato un mare periferi-
co, ma uno spazio dinamico all’interno del quale ciascun approdo o città
portuale è parte integrante di una rete mercantile più estesa grazie all’apertura
delle rotte transoceaniche e al conseguente sviluppo dei porti atlantici.

Questo approccio è alla base di alcuni studi recenti, i quali, partendo dal
concetto di commercial network 4, hanno sviluppato modelli di analisi innova-
tivi incentrati sul ruolo dei porti all’interno di tale sistema e sulle loro peculia-
rità. Tra questi si segnala il volume collettaneo edito da Wim Blockmans,
Mikhail Krom e Justyna Wubs-Mrozewicz avente ad oggetto il commercio
marittimo nel continente europeo fra tardo medioevo e prima età moderna 5.
Sotto il profilo metodologico, tale lavoro prende in considerazione 18 punti
nodali, ovvero 18 porti europei individuati in modo da rappresentare l’intera
rete mercantile che si estende lungo tutto il continente. L’obiettivo è stato
quello di ottenere un insieme di casi di studio significativi sulla base della fun-
zione ricoperta da ogni scalo rispetto al sistema economico nazionale ed in-
ternazionale, prescindendo quindi dall’aspetto dimensionale e cercando di
capire come le reti di commercio locale si sono integrate in una rete mer-
cantile più vasta che comprende non solo le due sponde del Mediterraneo, ma
anche il Mar Nero, l’Atlantico, il Baltico e il Mare del Nord. A tal fine, i
porti europei sono stati classificati in quattro categorie, individuate sulla base
della tipologia di traffico che li caratterizza, ma al contempo suscettibili di so-

———————

4 CARACAUSI - JEGGLE 2014, pp. 1-12.
5 Routledge Handbook of Maritime Trade 2017.
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vrapposizioni. Questo schema concettuale risulta particolarmente utile, non
solo per approfondire l’analisi di alcuni dei casi trattati all’interno del volume,
ma anche per effettuare un confronto tra questi ed altre realtà non prese in
considerazione dallo studio in oggetto. Più precisamente, i 18 scali individuati
– ovvero Venezia, Alessandria, Ragusa, Genova, Marsiglia e Valencia per
l’area Mediterranea, Lubecca, Danzica, Tallin, Novgorod e Pskov per il Bal-
tico, Lisbona, La Rochelle, l’estuario della Schelda, Londra, Aberdeen e
Bergen per l’Atlantico e il Mare del Nord – sono così classificati:

– porti con funzione primaria di collegamento tra la produzione loca-
le/regionale di alcuni beni e il mercato di sbocco oltremare;

– porti di transito lungo le rotte principali di traffico;

– porti di collegamento tra le reti mercantili intercontinentali e il mercato
europeo;

– grandi città portuali, ovvero grandi porti/emporio, in quanto centri di im-
portazione e redistribuzione di una grande varietà di merci 6.

La prima categoria comprende porti quali La Rochelle e Bergen che co-
stituiscono un polo di attrazione e di successiva esportazione della produ-
zione proveniente dal retroterra di riferimento, sovente di elevato valore
aggiunto, la cui estensione può essere più o meno ampia in funzione della
morfologia del territorio, della sua economia e del contesto politico. La me-
desima funzione è ad esempio ricoperta anche da numerosi porti del sud
Italia, tra cui quelli della Sicilia per l’esportazione di cereali e seta grezza, ma
anche gli approdi della Puglia, dove confluisce la locale produzione di ce-
reali, olio e altri prodotti dell’agricoltura mediterranea. La funzione di que-
sti scali, che risponde pienamente al concetto di ‘portualità diffusa’ elabo-
rato da Biagio Salvemini con specifico riferimento all’Italia meridionale 7,
tende però a variare nel tempo in conseguenza dei cambiamenti politici che
caratterizzano tali regioni nel corso dell’Età moderna. È questo il caso dei
porti del regno di Napoli, divenuti importanti basi commerciali in epoca
aragonese, per poi essere relegati per lungo tempo al ruolo di avamposti mi-
litari a seguito della conquista spagnola del 1503; solo nel XVIII secolo, con
la dominazione austriaca prima e le politiche mercantiliste attuate in seguito

———————

6 BLOCKMANS - KROM - WUBS-MROZEWICZ 2017, pp. 8-9.
7 CARRINO - SALVEMINI 2006, pp. 209-254.
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da Carlo I di Borbone, si assiste ad una ripresa dei traffici e ad un rinnovato
interesse per la funzionalità di questi scali 8.

La seconda include tutti quegli scali che godono di una posizione favore-
vole in quanto situati lungo le rotte principali che attraversano il Mediterraneo
e che lo collegano con il Nord Europa, o che collegano le coste atlantiche con
il Baltico. Essi rappresentano sovente una tappa intermedia ideale per conclu-
dere affari e vendere merci destinate al mercato locale, per caricare nuovi
prodotti, o, più semplicemente, per fare rifornimento di provviste o ripararsi
dal cattivo tempo. Tra questi, oltre a Valencia e Lisbona, figurano Palma di
Maiorca, Siviglia, Bilbao, che rappresentano importanti scali di transito per le
navi dirette a Bruges, Anversa, Londra e verso i porti del Mare del Nord.

Per ciò che concerne invece i nodi di collegamento tra le due sponde del
Mediterraneo e tra quest’ultimo e le reti mercantili intercontinentali, tale fun-
zione è indubbiamente svolta da Alessandria d’Egitto, dai principali porti del
Maghreb, ovvero Tunisi e Algeri, ma anche da alcuni scali minori localizzati
lungo le coste barbaresche non lontano da questi ultimi. Tra questi si segnala
Tabarca, che, come si vedrà in seguito, nonostante le dimensioni ridotte, per la
sua localizzazione strategica riveste un ruolo di primo piano.

L’ultima categoria individuata è costituita dalle grandi città portuali,
ovvero dai grandi porti/emporio, in quanto centri di importazione e di redi-
stribuzione di prodotti coloniali, di beni alimentari e materie prime sia per
soddisfare i bisogni della popolazione locale e del proprio hinterland, sia per
remunerativi flussi di riesportazione. Tra queste vanno sicuramente annove-
rate Genova, Venezia, Marsiglia, Barcellona in area mediterranea, ma anche
Bruges, Anversa, Amsterdam, Danzica per ciò che concerne il Nord Euro-
pa. Queste città sono punti nodali di vaste reti di traffici che tendono ad
intensificarsi nel corso dell’Età moderna, grazie al già menzionato incre-
mento demografico e all’apertura delle nuove rotte oceaniche. Questi fatto-
ri, a cui si aggiunge il consolidamento dei grandi stati nazionali e la conse-
guente attuazione di politiche mercantiliste, determinano significativi mu-
tamenti sotto il profilo del commercio marittimo europeo, il cui asse prin-
cipale si sposta verso le coste atlantiche. La perdita di centralità del Mediter-
raneo e dei suoi porti non provoca però il loro declino: come si vedrà più
specificamente in seguito per il caso genovese, essi muteranno in parte il lo-

———————

8 SIRAGO 2004, pp. 19-39.
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ro ruolo nel network mercantile continentale e, in linea generale, pur non
registrando volumi di traffico paragonabili agli scali nord europei, trarranno
comunque vantaggio dal generale incremento dei traffici.

Come già precisato, si tratta di porti di grandi dimensioni, in grado di
sopportare e gestire rilevanti volumi di traffico e quindi dotati di infra-
strutture adeguate e di un’organizzazione complessa sotto il profilo opera-
tivo/gestionale. Le città portuali, con la fitta rete di rapporti economici e
sociali che le caratterizza, diventano poli di attrazione per mercanti, uomi-
ni d’affari e maestranze specializzate. Sul piano urbanistico esse si modifi-
cano in funzione di tale cambiamento, ma in alcuni casi gli spazi destinati
all’attività portuale sembrano seguire uno sviluppo autonomo rispetto al
resto della città: d’altra parte, come afferma Ennio Poleggi nello spiegare la
distinzione tra ‘città con porto’ e ‘città portuale’, lo sviluppo di un porto
non necessariamente determina la nascita di una città portuale, cioè non
sempre provoca una trasformazione significativa del paesaggio urbano 9.

2. Fattori competitivi in ambito portuale: il caso genovese

Al fine di valutare l’importanza e la funzione di ciascun porto all’interno
della vasta e fitta rete mercantile europea è necessario prendere in considera-
zione cinque fattori competitivi che risultano cruciali nel determinare la ti-
pologia e l’intensità dei traffici che lo contraddistingue. Essi sono costituiti
dalla localizzazione, dalle caratteristiche del retroterra, dalla densità dei colle-
gamenti con gli altri scali, dal contesto politico/istituzionale, dal grado di
apertura nei confronti dei forestieri e dall’efficienza nella gestione e risolu-
zione dei conflitti in materia mercantile 10.

I primi due elementi sono innanzi tutto legati alla morfologia del territo-
rio all’interno del quale il porto è situato. Al di là della già menzionata localiz-
zazione in posizione più o meno strategica rispetto alle principali direttrici di
traffico, bisogna inoltre considerare se si tratta di un porto naturale o se ne-
cessita di interventi di messa in sicurezza attraverso la costruzione di infra-
strutture a difesa delle aree di approdo; se è situato lungo la costa o all’interno
di un fiume o di una laguna e, di conseguenza, se presenta o meno problemi
di accessibilità a causa della scarsa profondità dei fondali. Si devono infine

———————

9 POLEGGI 1989, pp. 7-9.
10 BLOCKMANS - KROM - WUBS-MROZEWICZ 2017, p. 1.
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valutare la facilità dei collegamenti tra il porto in oggetto e il retroterra, oltre
che le peculiarità di quest’ultimo sotto il profilo economico. Più precisamen-
te, bisogna verificare se al suo interno si producono beni esclusivamente de-
stinati all’approvvigionamento della città portuale o anche all’esportazione.
Un retroterra povero di risorse e/o difficilmente raggiungibile per la pre-
senza di ostacoli naturali non necessariamente incide in negativo sul traffico
portuale, in quanto può costituire la spinta per cercare attraverso le vie ma-
rittime ciò che la terra non è in grado di offrire, instaurando quindi intensi
rapporti commerciali con altri porti per ottenere i beni per il sostentamento
della popolazione. È questo il caso delle due antiche repubbliche marinare
Genova e Venezia, ma, sotto taluni aspetti, anche di Ragusa, il cui imme-
diato retroterra si presenta povero di generi di sostentamento ma ricco di
foreste dalle quali poter ricavare la materia prima per una fiorente attività
cantieristica.

La densità dei collegamenti con gli altri scali si ripercuote ovviamente
sul volume del traffico movimentato all’interno di ciascun porto e ne in-
fluenza positivamente il posizionamento all’interno di una ipotetica scala
gerarchica basata su tale parametro. Utilizzando questo approccio, però, bi-
sogna fare attenzione a non sovrastimare il peso del commercio e dei colle-
gamenti a lungo raggio rispetto ai traffici locali e alla navigazione di cabo-
taggio, i quali, come noto, risultano sovente più difficili da quantificare ma
non per questo meno rilevanti. Inoltre, devono essere tenuti nella dovuta
considerazione, in quanto determinanti per l’operatività di uno scalo, ele-
menti quali il contesto politico-istituzionale dello stato e/o della città nella
quale esso è situato ed i rapporti con gli altri stati, il suo grado di autonomia
sotto il profilo gestionale rispetto all’autorità centrale, le strategie attuate
per attirare traffici (si pensi ad esempio alla concessione del diritto di por-
tofranco, alla stipulazione di accordi commerciali con altri paesi, alle politi-
che di approvvigionamento di beni destinati alla popolazione locale, o, più
in generale, alle politiche fiscali e doganali), nonché il tessuto sociale, la di-
namicità degli uomini d’affari e della classe mercantile locale, il grado di
apertura nei confronti degli stranieri. Infine, anche l’amministrazione, la
funzionalità e il grado di autonomia del sistema giudiziario in ambito ma-
rittimo-portuale, specialmente in termini di rapidità nella risoluzione dei
conflitti (dispute tra mercanti, questioni assicurative, pratiche di avaria,
ecc.) sono elementi che incidono sull’efficienza di uno scalo e, di conse-
guenza, sulla sua competitività.



GRANDI  PORTI  E  SCALI  MINORI  NEL  MEDITERRANEO  IN  ETÀ  MODERNA

–  1051  –

Applicando tale modello di analisi al caso genovese, è possibile porre in
evidenza una serie di elementi utili al fine di comprendere l’importanza e la
funzione del porto della Dominante nel Mediterraneo in quanto punto no-
dale di una rete mercantile che, tra la fine dell’Età medievale e la prima Età
moderna, si amplia e muta la propria struttura grazie all’intensificazione dei
traffici e all’emergere di nuovi punti nodali localizzati in posizione strategi-
ca rispetto a questo nuovo scenario 11.

Sotto il profilo della localizzazione, il porto in oggetto, pur essendo
situato in posizione favorevole al centro del Mediterraneo, non è certa-
mente un punto di transito obbligato lungo le vie marittime che attraversa-
no il Tirreno in quanto è situato in posizione relativamente ‘defilata’, nella
parte più interna del golfo ligure. Inoltre, sotto il profilo geomorfologico,
non è considerato un porto naturale a tutti gli effetti, poiché necessita di
infrastrutture di protezione dai venti (specialmente di libeccio) e di conti-
nui lavori di dragaggio per la scarsa profondità dei fondali a causa dell’in-
terramento provocato dai detriti portati dai fiumi e torrenti che attraversano
la città scendendo dal retrostante Appennino. Proprio la catena montuosa
che divide il territorio ligure dalla Pianura Padana, se da un lato costituisce
una protezione naturale da possibili invasioni nemiche, allo stesso tempo
ostacola i collegamenti con il retroterra. È infatti possibile attraversarla solo
percorrendo tortuosi sentieri lungo i quali le merci vengono trasportate
esclusivamente con l’impiego di animali da soma con grande difficoltà, so-
prattutto nei mesi invernali.

Alle difficoltà sotto il profilo delle comunicazioni con il retroterra si
aggiunge anche la scarsità di risorse per il sostentamento della popolazione
dovuta alla pressoché totale assenza di pianure coltivabili. Come noto, in
Età moderna l’estensione dell’area di sussistenza di un centro urbano risulta
strettamente legata alla sua dimensione e al numero di abitanti. Nel caso di
Genova, che, salvo alcune oscillazioni congiunturali, tra XVI e XVII secolo
conta in media 50-60.000 abitanti 12, essa comprende l’intero territorio della
Repubblica, ma, a tale riguardo, bisogna considerare due fattori: gli scambi
tra le Riviere e la città avvengono esclusivamente via mare e le risorse prodotte
localmente non sono comunque sufficienti. I contadini dell’hinterland ge-

———————

11 Con riferimento alla rete portuale genovese nel basso medioevo si veda BASSO 2011,
pp. 10-12.

12 FELLONI 1952, pp. 236-243.
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novese sono infatti scarsamente sollecitati allo sfruttamento intensivo di
campi dalle rese modeste e si dedicano solo ad una produzione rivolta esclu-
sivamente all’autoconsumo. Genova deve quindi legare la sua sopravvivenza
al commercio marittimo e in particolare all’importazione di derrate alimen-
tari e di materie prime per le manifatture locali 13.

Questa attività rappresenta però anche uno stimolo e un’opportunità
per sviluppare un fiorente commercio di riesportazione di tali prodotti e di
commercializzazione dei manufatti liguri: ad esempio, la produzione serica di
velluti e damaschi impiega seta grezza proveniente dalla Sicilia, dalla Spagna e
dall’Oriente; la lavorazione del ferro si basa sull’importazione del minerale
dall’isola d’Elba, mentre la produzione di carta necessita dell’importazione
di stracci che vengono reperiti in tutta la penisola italiana e all’estero. Si
tratta di attività accomunate da un elevato costo della materia prima, il cui
mercato di sbocco è prevalentemente internazionale, che, in alcuni casi, co-
me ad esempio per la produzione di carta, arriva a comprendere anche il
Nuovo Mondo 14. Sotto il profilo quantitativo, l’importazione di cereali ri-
copre un ruolo cruciale per la sopravvivenza della popolazione e rappresenta
la voce più importante degli sbarchi nel porto di Genova. I mercati del Mar
Nero, il Regno di Napoli e la Provenza rappresentano per lungo tempo i
principali centri di approvvigionamento, ma anche la base di importanti
traffici per conto terzi che da sempre caratterizzano la marina mercantile
della Repubblica. Come noto, a partire dalla fine del XVI secolo si registra
l’arrivo in massa delle navi provenienti dal Nord Europa cariche di grano,
elemento che contribuisce a modificare in maniera radicale la struttura del
commercio marittimo facente capo allo scalo genovese 15. La prevalenza del
trasporto di cereali sulle altre categorie merceologiche è massima negli anni
Venti del secolo seguente, quando raggiunge il 43% delle navi entrate nello
scalo genovese, per poi ridursi nei decenni successivi, attestandosi intorno
al 25-30% 16. L’andamento dei traffici tra la fine del XVII e l’inizio del
XVIII secolo segue il trend che aveva caratterizzato il periodo precedente.
La maggior parte delle merci movimentate è costituita dagli sbarchi e, tra

———————

13 Sulle politiche di approvvigionamento della Repubblica si veda MASSA PIERGIOVANNI

1995, pp. 71-88.
14 Ibidem, pp. 43-69.
15 Sull’argomento si veda HEERS 1961, pp. 321-362; GRENDI 1971, p. 24 e sgg.
16 GRENDI 1973, pp. 170-171.
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questi, prevalgono nettamente il legname e i generi alimentari; un notevole
incremento si verifica invece per quanto riguarda i movimenti delle merci in
colli, che raggiungono le 10.000 tonnellate annue 17. Solo a partire dagli anni
Settanta del Settecento si assiste ad un’imponente espansione dei traffici: la
congiuntura positiva non sembra però causata da un significativo aumento
della domanda interna, ma piuttosto della domanda estera conseguente al ri-
stabilirsi della pace europea, oltre che dalla ripresa del commercio col Le-
vante 18.

Gli ultimi tre fattori competitivi da prendere in considerazione sono
strettamente correlati tra loro e possono quindi essere analizzati congiun-
tamente. Più precisamente, il contesto politico-istituzionale che caratterizza
la Repubblica di Genova e la sua politica di neutralità senza dubbio favori-
scono le relazioni commerciali; inoltre, il governo dello stato è saldamente
in mano all’aristocrazia cittadina, ovvero agli stessi soggetti che gestiscono
una vasta rete di affari, sia in ambito finanziario che mercantile, che si estende
a tutto il continente, fenomeno che determina una perfetta coincidenza in
termini di indirizzo di politica economica tra potere pubblico e interessi
privati. Da tale situazione deriva una grande autonomia ed efficienza nella
gestione dello scalo, al cui vertice operano magistrature con compiti specifi-
ci e ben definiti (i Padri del Comune e i Conservatori del Mare) e che gode
del supporto finanziario della Casa di San Giorgio 19. Lo stesso dicasi per ciò
che concerne l’amministrazione della giustizia relativamente alle dispute in
ambito marittimo e mercantile, rispettivamente di competenza dei Conser-
vatori del Mare e della Rota Civile, sebbene l’attività di mediazione e di ri-
soluzione in via extragiudiziale risulti prevalere rispetto al ricorso ai sud-
detti organi di giudizio 20. Infine, la politica della Repubblica nei confronti
degli operatori stranieri risulta costantemente caratterizzata dalla tolleranza
e da una sostanziale apertura, applicata anche verso le minoranze religiose,
sebbene non venga mai attuata una vera e propria politica demografica volta
a favorire un incremento della popolazione cittadina, se non per superare

———————

17 Questa categoria comprendeva: materie prime tessili, tessuti, metalli, spezie, manu-
fatti, pelli, generi alimentari (zucchero, pesce conservato, frutta secca), soda, pece, salnitro,
allume, ecc.: DORIA 1988, pp. 137-140.

18 Ibidem, pp. 162-165.
19 Sulla gestione del porto di Genova in età moderna si veda PICCINNO 2000, pp. 67-109.
20 Courts and the Development 1987 e PIERGIOVANNI 1988, pp. 17-25.
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particolari periodi di crisi come ad esempio dopo la peste del 1656-1657. Ge-
nova è quindi una città cosmopolita, dove la presenza di mercanti ugonotti,
ebrei, francesi, catalani e fiamminghi ha un peso significativo e contribuisce
ad alimentare i traffici portuali 21.

3. Le isole e la loro funzione come punti nodali della rete mercantile europea:
il caso di Tabarca

Se risulta relativamente agevole classificare ed analizzare i fattori com-
petitivi con riferimento ai porti medio/grandi, più complesso risulta com-
prendere il ruolo e l’importanza degli scali minori, la cui funzione, come si è
visto, è spesso complementare rispetto all’attività dei porti principali.
L’analisi è ancora più complessa ed articolata se si focalizza l’attenzione su-
gli approdi localizzati nelle isole, specie se di piccole dimensioni, di cui il
Mediterraneo è particolarmente ricco. Anche questa tipologia di porti può
essere integrata nel concetto già menzionato di ‘portualità diffusa’ tipico di
alcune aree del Mediterraneo. Un’isola sovente costituisce una sorta di micro-
cosmo la cui sopravvivenza è per sua natura strettamente legata alla presen-
za di un approdo sicuro. Inoltre, le isole e i rispettivi porti sono spesso dei
punti di transito e di sosta lungo le grandi rotte mercantili che attraversano
il Mediterraneo, ma in molti casi ricoprono ulteriori funzioni meritevoli di
un’indagine più approfondita 22.

L’isola di Tabarca, situata di fronte alla costa tunisina, a poche centi-
naia di metri dalla terraferma, costituisce un case study particolarmente si-
gnificativo al fine di indagare il ruolo economico di queste piccole realtà in
quanto punti nodali della rete mercantile europea: la sua localizzazione,
l’economia del suo territorio e dell’area circostante, la particolarità del pro-
filo politico-amministrativo che ne caratterizza l’esistenza nel corso dell’Età

———————

21 Sulla presenza stabile di mercanti stranieri a Genova in Età moderna si veda PICCINNO -
ZANINI 2019, pp. 281-296.

22 Sul ruolo delle isole nel commercio marittimo si veda Economia e insularidad 2007.
Più di recente SICKING 2014, pp. 494-511; Proceedings of the 4th Mediterranean maritime histo-

ry network conference 2014 e in particolare FABIJANEC 2014, pp. 857-876, con riferimento alle
molteplici attività che caratterizzano l’economia delle oltre mille piccole isole localizzate lun-
go la costa croata nel tardo medioevo, e VAQUER BENASSAR 2014, pp. 877-892 per ciò che
concerne l’attività mercantile facente capo a Maiorca in Età moderna. Sul ruolo delle isole in
quanto centri di raccolta di informazioni e di spionaggio GÜRKAN 2018, pp. 27-58.
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moderna sono elementi che risultano determinanti per spiegarne la funzio-
ne nel contesto delle rotte che solcano il Mediterraneo meridionale.

Sotto il profilo della localizzazione, Tabarca è situata in un’area ad ele-
vata densità di traffici, costantemente minacciata dalla pirateria algerina,
che, a partire dalla seconda metà del XVI secolo intensifica gli attacchi alle
navi cristiane e gli sbarchi lungo le coste del Mediterraneo occidentale. Il
problema della difesa dei litorali è quindi particolarmente sentito e la for-
tezza di Tabarca è parte importante di una rete difensiva costituita da torri
di avvistamento e altri presidi controllati dalla Corona spagnola situati lungo
le coste del Nord Africa (come ad esempio La Goletta, nei pressi di Tunisi).
Secondariamente, bisogna considerare anche il fatto che le coste barbare-
sche rappresentano nella prima Età moderna un punto di osservazione
ideale dal quale la Spagna, sotto la cui influenza gravita la Repubblica di Ge-
nova, può tenere sotto controllo il nemico francese ed i suoi rapporti con
l’Impero ottomano. La rilevanza strategica dell’isola è inoltre confermata
dall’interesse dimostrato anche da altre potenze europee (la stessa Francia,
l’Inghilterra), che in più occasioni tentano invano di entrarne in possesso.
Sotto il profilo politico, essa risulta infatti posta sotto l’autorità del Re
Cattolico, ma, grazie alla stipulazione di un asiento siglato nel 1543 e più
volte rinnovato nei secoli seguenti, la sua gestione e il suo sfruttamento per
l’esercizio della pesca del corallo nelle acque circostanti vengono appaltati
ad alcuni membri della famiglia genovese dei Lomellini, uno dei casati più
importanti della nobiltà cittadina 23.

Il ruolo economico di Tabarca nel corso del lungo periodo di presenza
genovese (terminerà infatti solo nel 1741 a seguito dell’invasione tunisina)
si accentua progressivamente e, da semplice base per l’esercizio dell’attività
ittica, diventa un punto nodale nella rete di vie marittime che collega le due
sponde del Mediterraneo, ponendosi al centro di una vasta rete di traffici
internazionali. Essa è infatti dotata di un piccolo approdo sicuro e natural-
mente protetto per accogliere le navi provenienti dalle coste settentrionali
del Mediterraneo (oltre che di un secondo approdo destinato esclusivamente
ad ospitare le barche coralline) ed è situata in una posizione ideale per acqui-
stare cereali e altri prodotti barbareschi dai mercanti locali, che vengono con-
servati nei capienti magazzini disponibili sull’isola in attesa di essere imbarcati
sulle navi prese a nolo dagli stessi affittuari e dirette a Genova, o venduti

———————

23 PICCINNO 2008, pp. 56-83.
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alle navi forestiere di passaggio. La Krumiria, ovvero la regione nel nord
della Tunisia prospiciente l’isola, è relativamente ricca di acqua e piuttosto
fertile: grazie ai buoni rapporti con le autorità e con i mercanti locali, i Ge-
novesi sono quindi riusciti ad avviare con profitto un fiorente commercio
che nel corso dei due secoli di presenza sull’isola tende a prevalere rispetto
alla pesca del corallo. L’isola rappresenta quindi una vera e propria ‘zona
franca’, dove l’attività mercantile prevale su qualsiasi altra questione sia po-
litica, che religiosa. Non a caso, infatti, essendo considerata territorio neu-
trale, viene utilizzata anche come base per lo scambio e il riscatto degli
schiavi tenuti prigionieri nei bagni di Tunisi e di Algeri 24.

4. Alcune considerazioni conclusive

Un’analisi basata sul concetto di rete e sulla funzione dei porti in quanto
punti nodali deve superare il concetto di frontiera e quindi i vincoli derivanti
dall’impiego di un’ottica statuale. È inoltre importante uscire dal tradizionale
paradigma storiografico secondo il quale il Mediterraneo dell’Età moderna è
considerato un ‘mare periferico’: piuttosto è necessario porre in evidenza le
interrelazioni tra i suoi porti e il resto del continente attraverso uno studio in-
centrato sulle caratteristiche e sui fattori competitivi di ciascuno di essi a pre-
scindere dal criterio dimensionale. L’attività mercantile marittima europea e la
sua evoluzione nel corso del tempo presentano infatti molti tratti comuni, a
prescindere dagli interventi di politica economica attuati dai singoli stati, dalla
distanza geografica e dalle indubbie differenze culturali di ciascuna regione.
Ciò è particolarmente evidente se si focalizza l’attenzione sui porti e sulla loro
funzione. Il caso del porto di Genova e quello di Tabarca, esaminati in tale se-
de, rappresentano gli estremi di un medesimo fenomeno: un grande porto-
emporio il primo, situato lungo la sponda settentrionale del Mediterraneo,
crocevia di intensi traffici che lo collegano stabilmente con tutti i grandi scali
sia dell’area tirrenica che del Nord Europa; un piccolo approdo il secondo,
localizzato all’estremo opposto del medesimo mare, in un’isola che per le
ridotte dimensioni viene definita ‘uno scoglio in mezzo al mare’ 25, eppure
anch’esso, sebbene con volumi di traffico ovviamente non paragonabili al

———————

24 Ibidem, pp. 84-106. Sulla presenza di mercanti genovesi in territorio barbaresco nei
secoli che precedono l’avvio della vicenda tabarchina e sui legami tra i porti del Maghreb e lo
scalo genovese in tale epoca si veda BASSO 2011, pp. 49-56.

25 PICINNO 2008, p. 37.
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primo, al centro di una rete di collegamenti e di transazioni commerciali che
ha come protagonisti non solo i mercanti e le navi genovesi, ma anche i Barba-
reschi, gli Spagnoli e le altre grandi potenze europee che, per finalità sia politi-
che che mercantili, frequentano le coste meridionali del Mare Nostrum.
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Sommario e parole significative - Abstract and keywords

Nel corso dell’Età moderna molte città portuali, con la loro vitalità e la fitta rete di rap-
porti economici che le caratterizza, diventando punti nodali di network commerciali che si
estendono dal mare alla terraferma. Il fenomeno coinvolge non solo i grandi porti del Medi-
terraneo e del Nord Europa, ma anche gli scali minori, la cui attività è spesso ausiliaria ri-
spetto ai primi. Accanto alle rotte di traffico principali, assumono così importanza anche le
relazioni tra queste e il commercio locale e quindi fra il trasporto a lungo raggio, la navigazio-
ne di cabotaggio e i trasporti interni. Obiettivo del presente lavoro è quello di indagare la fun-
zione dei porti in quanto poli di attrazione di merci, persone e capitali, ed effettuare una clas-
sificazione degli stessi sulla base delle rispettive peculiarità e del ruolo ricoperto all’interno
della rete mercantile europea attraverso l’analisi di alcuni casi specifici.

Parole significative: porti, rete mercantile, punti nodali, Genova, Tabarca.

In Early Modern Age many port cities became nodal points of commercial networks
that included both the sea and the land thanks to their vitality and the economic relations of
their inhabitants. This phenomenon involved the big ports of the Mediterranean Sea, the ones
of the Northern Europe and the small moorings, whose activity was strictly depending and
linked to the formers. For this reason, both the main traffic routes and the local ones are im-
portant, as far as the connection between international and local trade. The main purpose of
this paper is to investigate the function of the ports as pole of attraction of goods, people and
capital, in order to classify them according to their characters and their role in the merchant
network through the analysis of some significant case studies.

Keywords: Ports, Mercantile Network, Nodal Points, Genoa, Tabarka.
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