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Lunga durata e cambiamento: la seconda natura dei porti

di Ennio Poleggi

1. Un paradigma urbano

I porti, culla planetaria di ogni scambio, sono – nei millenni – il mo-
dello urbano più autentico: le loro istituzioni specifiche, di cui rimangono
molti documenti, attuano un dialogo fra infrastruttura e residenza che mo-
della e configura decisamente il paesaggio, nei limiti del sito, delle tecnolo-
gie e delle congiunture 1. Rifletterò su certi caratteri della configurazione
urbana dei porti che, privilegiando più i significati percettivi del manufatto
che l’abituale lettura sociologica, interessano gli storici della città senza per
altro escludere economisti e geografi tanto ampi sono ancora oggi i loro ef-
fetti sulla vita quotidiana.

In proposito la “facies” con cui – iuxta propria principia – si caratterizza
ogni vera città, di mare o di terra, mi appare sostanzialmente connotata da
una radicata duplicità: verso l’interno, per favorire la funzionalità della vita
collettiva e, verso l’esterno, per alimentare quelle relazioni territoriali che
– oltre mari e monti – nutrono la civilitas. In caso contrario, al manifestarsi
di forti squilibri tra le due sfere, scompare l’effetto-città e rimane soltanto
un abitato 2.

Per comprendere e comparare questa duplicità, ogni città dispone di in-
siemi funzionali – composti da edificati e da aree collettive – che, analizzati
in successive relazioni spazio-temporali, offrono una traccia sistematica
utile a individuare le nuove configurazioni dell’identità urbana ed a compa-
rarne le analogie 3.

———————

1 J. W. KONVITZ, Cities and the Sea, Port City Planning in Early Modern Europe, Balti-
more-London 1978.

2 P. M. HOHENBERG - L. HOLLEN, La città europea dal Medioevo ad oggi, Roma-Bari 1992,
capp. IV e V.

3 E. POLEGGI, Palazzo, bottega e città: una storia di usi e valori, in La città e le sue storie, a
cura di B. LEPETIT - C. OLMO, Torino 1995, pp. 143-148.
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Ciò è naturalmente più facile nelle città con porto, dove la ricchezza di
fonti scritte e materiali spiega la dinamica degli assetti funzionali e quella
parallela degli uffici fiscali, maturando una filologia dell’intero manufatto
come proiezione d’ogni parte della società. Si alimenterebbero così una
storiografia diversa, una moderna archeologia soprassuolo ed anche scelte
– professionalmente più interessate – dell’urbanistica che si orientino ad in-
terpretare le città senza ipocriti remaking o, all’opposto, con brutali esperi-
menti di rinnovo urbano 4.

Nell’attuale trasformazione le città con porto sono anche l’ultima oc-
casione per comprendere il processo urbano più diffuso e simbolico dell’età
contemporanea, quella scomparsa del limite – mura o affaccio diretto sul-
l’acqua – che ha tradotto le città in agglomerati senza confine, senza paesag-
gio riconoscibile.

2. Formazione dei porti italiani

Per un panorama breve e convincente, mi paiono utili alcune città ita-
liane del versante tirrenico, con particolare attenzione all’Età Moderna. Esse
compongono il sistema portuale di maggior durata, asse della “rivoluzione
commerciale del Medioevo” 5, con cui l’iniziativa privata fonda il primo siste-
ma di scambi con l’Oriente, riconfigurando la viabilità romana e perfezio-
nando su 8.000 Km di coste una genealogia di insediamenti di varia fortuna.

Le capitali Genova e Venezia, simili nella decisa vocazione portuale
nonostante opposte, ma ardue carenze di sito, sono certo le città dove più si
coglie la duplicità di natura, la creatività delle magistrature e l’originalità
delle soluzioni. Obbligate a governare con artificio, la seconda un manu-
fatto urbano sull’acqua e la prima un porto senza fondali, debbono adottare
una cultura urbanistica doppia e altrettanto netta, che bilanci sempre le due
componenti pena crisi pericolose o irrisolvibili.

———————

4 G. JACKSON, The History and archaeology of ports, Kingswood 1983; E. POLEGGI, La
costruzione della città portuale, un nuovo tema di storia, in Città portuali del Mediterraneo. Sto-

ria e archeologia, a cura di E. POLEGGI. Atti del Convegno Internazionale di Genova 1985, Ge-
nova 1989, pp. 7-9; Panoramas urbains. Situation de l’histoire des villes, eds. J.-L. BIGET - J.-
C. HERVÉ, Paris 1995.

5 Roberto Sabatino Lopez: Intervista sulla città medioevale, a cura di M. BERENGO, Roma-
Bari 1984.
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È con questo rodaggio che le due “regine”, fra XII e XIII secolo, si af-
facciano sugli orizzonti più ampi del Mediterraneo con genialità ordinativa
diversa: Venezia a fondare un impero coloniale territoriale 6 e Genova a
stendere una rete di soli punti di appoggio 7.

Rimanendo per ora soltanto ad alcuni casi medievali, a Pisa il distacco
fisico e paesistico fra città e porto è invece un caso limite della nostra ipote-
si, con 12 miglia di canali dalla Tarzana a Porto Pisano. L’approdo marittimo,
compiuto nel XII secolo in mezzo alle secche di Bocche d’Arno, restringeva
l’uso ad imbarcazioni sottili, imponendo una costante manutenzione degli
intasamenti, interrotta dai Genovesi come punizione definitiva (1290).

Dopo la trasformazione della Tarzana in fortezza e la chiusura verso
l’Arno (1394), Pisa non sarà più quella anomala città con porto che fu sol-
tanto « un sistema di impianti e di infrastrutture coordinate in funzione di
un sistema economico » 8.

L’equilibrio precario su cui si era sempre retta la navigazione Pisa-
Porto Pisano, surrogata da altri approdi, la condannerà nel XV secolo in pro
di Livorno che – già appartenuta al suo sistema portuale – sarà trasformata
dai Medici in una città con porto “moderna”.

Rispetto a Genova e Venezia e sino al tardo Medioevo, Napoli rimar-
rebbe l’esempio più antico e felice per vocazione, sito e collocazione bari-
centrica. Un classico paradigma di “città italica”, poi innovato da mura lito-
ranee e dal Castel Nuovo che, divenuto reggia (1279), difendeva con un solo
molo le due insenature romane degli inizi, mentre a Castel dell’Ovo ed a
Castel Capuano (1165) si erano costituiti i centri di governo cittadino e
amministrativo.

Dopo l’arsenale e il borgo circondato da colonie di mercanti forestieri
avviati sotto Ruggero II, è Carlo I d’Angiò († 1285) a promettere una diver-
sa funzionalità portuale che, ripresa anche da Carlo II, sarà sconvolta dal

———————

6 Venezia e la difesa del Levante da Lepanto a Candia, 1570-1670, Venezia 1986. Catalo-
go della mostra.

7 E. POLEGGI, Per una storia dell’urbanistica nel Mediterraneo medievale, introduzione a
P. STRINGA, Genova e la Liguria nel Mediterraneo, Genova 1982, pp. 25-30.

8 G. ROSSETTI, Pisa: assetto urbano e infrastruttura portuale, in Città portuali del Mediter-

raneo cit., pp. 263-286.
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maremoto del 1343 9. Soltanto gli Aragonesi, con Alfonso II (1442), mo-
streranno di puntare ad una città con porto compiuta, dentro una nuova e
ordinata cinta, così come appare nella tavola Strozzi (1462).

Con Ferdinando il Cattolico, la Corona torna invece ad occuparsi delle
mura, dei luoghi di rappresentanza e degli accessi ad un sistema stradale
tutto da innovare (1559) verso le province di Puglia, Abruzzo e Calabria 10:
è una scelta politica ampiamente territoriale, anche organica ad un maggior
ruolo economico del porto, che tuttavia don Pedro de Toledo non riuscirà a
perfezionare, assillato da rivolte interne e da potenze forestiere.

Anche Palermo è modello “italico”, improntato dall’occupazione araba
(827) che la trasforma in capitale, dove l’insediamento punico murato scen-
de verso il litorale, dal Cassaro bizantino alla Kalsa, cittadella fatimita ad Est
di un piccolo seno marino; è però significativo che le mura settentrionali,
senza mai includere l’arsenale, avevano già raggiunto nell’XI secolo misure
urbane e organizzative che dureranno sino al XVIII secolo 11.

Del resto con l’incoronazione di Ruggero II (1130) la capitale norman-
na crescerà a sud, risalendo verso il Cassaro e lasciando molte aree a giardi-
no, mentre all’approdo – soprattutto sotto Federico II (1208-50) sempre
lontano dalla capitale – sosterà il solo armamento commerciale, affidato ad
imprenditori stranieri nello stesso tempo in cui la flotta militare si trasferi-
sce a Messina. È una dissociazione che nel XIV secolo consente di erigere la
grande reggia dello Steri fra la Calsa e le paludi, formatisi per l’arretramento
del mare (1306).

Quando la Sicilia tornerà aragonese (1392), l’intasamento del porto e la
gracilità delle difese marine dureranno ancora sotto quello stesso Alfonso il
Magnanimo (1416-58) elogiato per l’umanesimo, le grandi opere pubbliche
e la politica espansionista.

Come si vede già nell’impianto medievale dei principali porti del ver-
sante tirrenico 12, le crisi fra abitato ed opere marittime sono numerose, con
effetti fatali per molti – qui non citati – che in Età Contemporanea perde-

———————

9 C. DE SETA, Le città nella storia d’Italia. Napoli, Roma-Bari 1981.
10 M. R. PESSOLANO, Il porto di Napoli nei secoli XVI-XVIII, in Sopra i porti di mare. II,

Il Regno di Napoli, a cura di G. SIMONCINI, Firenze 1993, pp. 72-73.
11 C. DE SETA - L. DI MAURO, Le città nella storia d’Italia. Palermo, Roma-Bari 1980.
12 Archeologia del commercio. Porti antichi, a cura di F. VARALDO GROTTIN, Genova 1996.
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ranno ogni ruolo, pur con prove e penose vicissitudini nel crogiolo di una
selezione sempre più planetaria.

3. Perché i porti d’Italia di Età Moderna?

Non vi è paese più utile d’Italia a sviluppare la nostra tesi se si riflette
sulla perennità del suo sistema urbano (II secolo avanti Cristo) e della rela-
tiva rete viaria, malgrado gli innumerevoli strappi inferti dai riassetti statuali
dell’Alto e Basso Medioevo 13. Con gli sviluppi tecnici e gli orientamenti
politici adottati, prima condizionati dalla frammentarietà dei Comuni, i ceti
di governo più attenti a governare le duplicità urbane – specie nelle città con
porto – anticiperanno con intelligente equilibrio proprio quella maggior ser-
ratezza fra i due elementi che qui mi interessa esporre.

Nella seconda metà del XVI secolo, con la moltiplicazione di trattati
più attenti ad una progettazione urbana che comprende quella portuale (T.
Gallaccini, 1597-1602) 14, si presentano infatti scelte meno imprecise per la
trasformazione, anche se più drastiche: la complessità geometrica dei trac-
ciati difensivi a baluardi si insinua fra città e porto, ponendo agli Uffici di
governo urbanistico scelte squisitamente scientifiche, oltre che abituali de-
cisioni politiche sulle proposte progettuali e finanziarie.

In realtà il modello “disegnato”, che apre un’era di progettazione urba-
nistica concreta e misurata, è la nuova Livorno di Bernardo Buontalenti 15
(1576) nella cui cinta bastionata, ancorata ad una fortezza di Antonio da
Sangallo (1530), si racchiudono – oltre ad approdi precedenti – darsene spe-
cializzate, arsenali, fortezze e suoli lottizzativi di maglia ortogonale dove
accogliere imprenditori commerciali e colonie di maestranze forestiere 16.

In neppure cinquant’anni (1590-1634), dalla Fortezza Nuova al Porto
Nuovo (1620) alla Darsena Grande, tutto il previsto si realizza compreso il

———————

13 G. A. MANSUELLI, Archeologia della città: problemi e proposte di studio, in « Urbani-
stica », 58 (1971), pp. 99-118.

14 T. GALLACCINI, Sopra i porti di mare, in Sopra i porti di mare. I. Il trattato di T.G. e la

concezione architettonica dei porti dal Rinascimento alla Restaurazione, a cura di G. SIMONCINI,
Firenze, 1993, pp. 7-32.

15 A. FARA, Bernardo Buontalenti, l’architettura, la guerra e l’elemento geometrico, Geno-
va 1988, pp. 165-174.

16 G. MATTEONI, Le città nella storia d’Italia. Livorno, Roma-Bari 1985.
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quartiere residenziale della Venezia (1629) a danno della Fortezza Nuova
purché tutto si muova unitariamente così come si chiameranno – nell’or-
dine – gli artigiani e poi i mercanti, in specie ebrei, cui si offrono tipologie
abitative adeguate.

La gestione, come l’origine, è burocratica e senza smagliature: Ufficio
della Fabbrica e Provveditore, Magistrato dei Nove, Consiglio livornese; il
governo urbanistico conserva l’andatura di una direzione di cantiere, con
tutti gli imprevisti di un elemento naturale che di lì a poco – o nei secoli –
pretende invece flessibilità e rapidità decisionale.

Per i porti raramente serve la storia da manuale, già che nel Cinque-
cento con un’architettura fattasi tipo, disegno e progetto grafico, l’agognato
obiettivo territoriale del Granducato di Toscana diventa una realtà politica e
materiale con esiti propri di una spazialità razionale e formale, senza ritorni.

La comprensibile fama acquistata da Livorno presso tutti gli Stati, an-
che per merito dei “granturisti” inglesi toccati da un’architettura urbana di
grande effetto funzionale e paesistico, si oscurerà soltanto in età contempo-
ranea quando l’irruzione dell’energia a vapore impone un nuovo quadro di
quantità spaziali sui ponti d’attracco, nei docks e nei bacini di carenaggio,
secondo una macroeconomia di rendita dei suoli che oscura tutti i sogni ter-
rieri di un abate medievale.

La cintura dei bastioni e delle darsene di limitate misure, il cui vanto
durava soltanto due secoli, diviene una camicia di contenzione che – salvo
pochi tentativi di primo ‘800 – soltanto le ricostruzioni dell’ultimo conflitto
tenteranno spavaldamente di superare.

Se torniamo invece negli stessi decenni fra XVI e XVII secolo alle altre
città con porto, oltre al paradigma livornese che Nikolaus Pevsner loda per
la sua “classicità” 17, assistiamo – rispetto alla nostra tesi – alla vicenda più
esemplare di Napoli che si specchia nel progetto “inutile” della Ripa.

Nel primo ‘500 i problemi del binomio città-porto aumentano nono-
stante il riordino deciso di don Pedro de Toledo che, agli inizi si adopera ad
ampliare le Mura di Ponente (1535) ed a trasformare le sedi pubbliche in un
centro che oggi diremmo direzionale, mentre lascia alla zona del Mercato ed
alla costa orientale attività economiche sempre più incerte, ormai monopo-
lizzate da forestieri.

———————

17 M. R. PESSOLANO, Il porto di Napoli cit., pp. 67-123.
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Il crescente peso demografico della capitale eclissa l’interesse privile-
giato verso il porto, soprattutto con la grandiosa espansione dei “Quartieri
spagnoli” (via Toledo, 1544) – cui si accede principalmente dal Molo Gran-
de – su un’area di 150 ettari, cioè un terzo in più della città murata (220.000
abitanti nel 1547). In questo modo, per rendere più efficiente la viabilità
moderna in quella direzione, si riducono le prospettive di una definitiva ri-
organizzazione dell’attività portuale.

Né varrà il contributo progettuale di Domenico Fontana (1596), spo-
stato sull’area centrale di Castel Nuovo con il Palazzo vicereale del 1602,
assieme alla proposta presto abbandonata di una strada costiera funzionale,
con i Magazzini delle Farine e il Molo non costruito davanti Castel Nuovo
(1597), episodi che evidenziano la cruda contrapposizione di una cultura
progettuale alla perenne distrazione dei ceti di governo e degli imprenditori
rispetto alla necessità di nuove lottizzazioni produttive, in un assetto urba-
no reso informe dagli abusivismi edilizi che, come si sa, nessun proclama ri-
uscirà mai ad impedire 18.

Nel secolo XVII, fra rivolte pestilenze e terremoti, la stasi del porto è
presso che completa salvo poche opere di manutenzione (nettamento) e in-
gegneria di dettaglio. Soltanto ai Lorena, scesi a Napoli dal 1734, si deve la
ricostruzione del Molo Grande (1739-45) ed il riordino di una via costiera
dal porto vecchio alla Marinella ed alla porta del Carmine (1743-48) che ri-
stabiliscono alcune direttrici carrabili per tornare ad innestare il traffico
delle merci sugli accessi delle strade provinciali.

Non si possono qui richiamare tutti i precedenti politici e la possibile
alternativa degli approdi adriatici rispetto a quello commerciale della Capi-
tale, ma l’oggettivo allontanamento della “palazzata” dal litorale e la perenne
prevalenza dei poli difensivi su ogni interesse marittimo sono ormai una
realtà connaturata. Così a Napoli si consuma una vera e propria tragedia di
storia urbana anche perché, se nel Medioevo viene ricordata la presenza di
un Protomagister ai lavori pubblici appaltati a imprenditori forestieri sotto il
controllo di sei cittadini, per questo periodo mancano notizie di un qualsiasi
Ufficio o Magistrato addetto al porto e alla città.

———————

18 T. COLLETTA, Domenico Fontana a Napoli: i progetti urbanistici per l’area del porto, in
« Storia della città », 44 (1987), pp. 76-118; ID., I progetti e i lavori per il porto di Napoli dalla

fine del XVI al XVII secolo, in « Rassegna ANIAI », XIV/1 (1990).
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Sullo scorcio del “secolo dei Lumi”, dinanzi ad una vicenda dove la
grande vocazione e potenzialità del sito portuale appaiono inesorabilmente
cassate dalla rappresentatività storica di una capitale, si alzano i richiami tar-
divi di Giovanni Carafa, duca di Noja (1775), al grande piano di Amsterdam
dove l’intelligenza dell’uomo aveva saputo abbracciare la Natura e di Vin-
cenzo Carafa (1789) che avanza senza speranza progetti che introducano
una policentricità nella struttura urbana amorfa, accompagnandone gli ef-
fetti con una grande viabilità di attraversamento 19.

Singolare è infine il caso di Messina, anche se può sembrare omologo ai
“risanamenti” contemporanei di molte città meridionali, dovuti soprattutto
all’introduzione della “croce di strade” con rettilinei che ritroviamo a Roma,
Napoli, Palermo e Catania. Lungo l’intero secolo XVI Messina si trasforma
da città con porto in piazzaforte marittima giusta un programma seguito
alla visita di Carlo V (1537), cui si accompagna un’infrastrutturazione quan-
to mai opportuna con arsenale (1565) e lazzaretto (1576) sino a che non sia
compiuta la nuova cinta a bastioni 20.

È però dopo il rinnovo della scena civile, con i rettilinei in onore della
vittoria di don Giovanni d’Austria a Lepanto (1571), che la città viene tra-
sfigurata da una geniale architettura urbana come il “teatro marittimo”
(1572-1640), voluto anche dal viceré Emanuele Filiberto di Savoia, con di-
segno e cantiere attribuibili a Jacopo del Duca e Andrea Calamech, se non
anche ad un Ponzello (Sebastiano di Domenico Ponzello) che si era for-
mato alla corte di Torino 21.

Il segreto sta nell’aver trasformato le mura di mare in una stupefacente
“palazzata” destinata ad una residenza medio-alta che, conservando le porte
cittadine e i loro innesti sulla viabilità interna, scavalca le mura e sposta
l’abitato all’esterno sul sito della vecchia via Colonna.

È un’architettura urbana di ruolo difensivo che tuttavia abbraccia città
e porto in modo più ampio, secondo una pragmaticità geniale senza tempo,

———————

19 C. DE SETA, Le città nella storia d’Italia. Napoli cit., pp. 193-216; Napoli. Il porto e la

città. Storia e progetti, a cura di B. GRAVAGNUOLO, Napoli 1994.
20 A. IOLI GIGANTE, Le città nella storia d’Italia. Messina, Roma-Bari 1980, pp. 32-60.
21 N. ARICÒ, L’idea di piazza a Messina fra Rinascimento e Maniera, in Le piazze. Lo spa-

zio pubblico dal Medioevo all’età contemporanea, a cura di A. MARINO, (« Storia della città »,
numero monografico, 1993), pp. 63-78.
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che nell’Italia post classica ha soltanto un precedente medievale nella Ripa
di Genova: a cinque secoli di distanza sembra infatti difficile trovare un’altra
compiutezza di rapporti fra i due elementi naturali del binomio urbano, con
una qualità che supera qualsiasi trattato perché si ottiene dalla equilibrata
mediazione fra il sito e l’immaginario progettuale.

4. Porto e città di Genova nei secoli XVI e XVII

Non dovremmo lasciare questa breve panoramica di casi senza un cen-
no al caso straordinario di Venezia, ma la discussione sul suo “vero” porto
ci sembra avviata con tanta intensità da numerosi ed esperti colleghi da
escludere ogni cenno in questa sede 22.

Così, a confortare la continuità della duplice natura della città, in un
paese come l’Italia, ricco di cultura urbana e di coste, anche mirando all’ipo-
tesi di una nuova periodizzazione urbana, mi è d’obbligo tornare al caso
familiare di Genova dove la crisi fra porto e città medievale si rinnoverà per
almeno due secoli: dalla metà del secolo XVI, quando si apre il “secolo dei
Genovesi”, al bombardamento di Luigi XIV (1684) e alla cessione della
Corsica (1768).

È una scelta di approfondimento, con uomini e fatti, su cui fondare più
ampie applicazioni del modello di lettura: qui la periodizzazione credibile
nasce da una macchina urbana dove la componente “esterna” è più pronta
che altrove a sviluppare quelle relazioni territoriali di grande ventaglio, indi-
spensabili alla stessa sopravvivenza e ad uno sviluppo crescente.

L’interdipendenza fra porto e città, tecnica e finanziaria, è già dimo-
strata da molte fonti del XIII secolo dove il Molo (poi Vecchio) e i ponti li-
gnei richiedono ripetuti consolidamenti, in un sito poco portuoso, ma bat-
tuto dal libeccio, oppure quando occorrono integrazioni più funzionali per
l’efficienza e la rendita di un ancoraggio completato da fari, darsene, arse-
nale e fontane così che la macchina portuale assume natura finita di vera e
propria infrastruttura artificiale 23.

———————

22 A titolo simbolico cito D. CALABI - P. MORACHIELLO, Rialto. Le fabbriche e il ponte,
Torino 1987.

23 L. GROSSI BIANCHI - E. POLEGGI, Una città portuale del Medioevo. Genova nei secoli

X-XVI, Genova 1979, p. 100.
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Il governo sistematico della manutenzione – soprattutto alla profon-
dità dei fondali – fu subito così centrale che, oltre ai ripianamenti finanziari
forniti dallo Stato e ripetuti più volte in ogni secolo, impose la formazione
di una magistratura – i Conservatore portus et moduli che nel tardo XV se-
colo si chiameranno Patres Communis – cui sarà attribuito proprio il duplice
governo del porto e dell’abitato 24.

La composizione di questo ufficio con amministratori e tecnici, che gli
statuti ordineranno definitivamente nel XVI secolo, spiega la singolare ur-
banistica di una città, di impianto viario e lottizzativo medievale, ispirata e
controllata dal prevalente interesse di salvare i fondali.

Sui bilanci finanziari, che il Comune medievale seguiva con attenzione,
pesano proprio i pagamenti della mano d’opera impiegata nelle escavazioni,
decretate con parsimonia, di cui si celebrava la conclusione con appositi
quadri. L’onerosa operazione si otteneva con una sorta di pompa umana
che, composta da centinaia di manovali allineati sui ponti, asciugava e scava-
va al ritmo di una tromba gli specchi d’acqua intermedi, chiusi con apposite
palizzate (palificate). Nelle attività quotidiane si impiegavano invece un pon-
tone con barca, una zattera (scaffa) per scavare da bordo, prima della draga
(betta), alcune chiatte (plate) per trasporto dello gettito (zetum).

L’interdipendenza fra porto e città aumenterà via via che il peso della
manutenzione e delle integrazioni strutturali moltiplicano i prelievi fiscali
sugli utenti del porto come le gabelle dei fanali (note dal 1340) e dell’anco-
raggio, oppure le altre grani, exitus navium, iactus, introytus siverni darsene,
destinate operibus portus et moduli, ecc. 25.

In realtà i ruoli misti dell’Ufficio dovettero via via consolidare uno
scambio di risorse tanto che ai “buchi” del 50 o 75% (XIV-XV secolo),
prodotti dagli insufficienti introiti portuali, potevano contribuire le gabelle
che auto finanziavano i lavori di città ricavate dalle successioni (g. deceni le-
gatorum) e dal postribolo, oppure dall’assegnazione annuale di proventi del-
le compere e in particolare dalla Ripagrossa sulla compravendita di certi beni
fondiari.

———————

24 P. MASSA PIERGIOVANNI, Fattori tecnici ed economici dello sviluppo del porto di Geno-

va tra medioevo ed età moderna (1340-1548), in Il sistema portuale della repubblica di Genova.

Profili organizzativi e politica gestionale (secc. XII-XVIII), a cura di G. DORIA - P. MASSA

PIERGIOVANNI (« Atti della Società Ligure di Storia Patria », n.s., XXVIII/2, 1988), pp. 37-133.
25 Ibidem, pp. 60-85.
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L’intreccio di questa singolare responsabilità, nota da un secolo agli
studi dal punto di vista istituzionale, è stato di recente illustrato sul piano
finanziario da Paola Massa pur essendo tuttora lontana un’interpretazione
selettiva dei conteggi. Anche perché, quando l’impresa di Strada Nuova apre
un lungo e storico periodo urbanistico, l’accresciuto impegno dei Padri del
Comune – addetti alla costosa amministrazione di un acquedotto sempre
più lungo, all’apertura di vie e di piazze, all’accrescimento della Cattedrale e
dello stesso Molo – costringerà a documentare più attentamente i fronti
amministrativi di porto e città e a separare i cinque nobili eletti a questa Ma-
gistratura, tre al governo diretto e due ai libri della Scrittura 26.

La svolta cinque-seicentesca di una città così medievale non è da poco:
comprende la modernizzazione degli spazi pubblici che si apre con
l’aggiornamento delle mura trecentesche (1536) e la costruzione delle Mura
di mare (1550) conclusa nel 1624, continua con la rifondazione di un Pa-
lazzo ducale all’altezza della Repubblica oligarchica (1587) e infine si com-
pie – in modo significativo per una città senza piazze “all’italiana” – con il
rinnovo della piazza di Banchi, resa simmetrica da una chiesa ex-voto eretta
su botteghe e dominata dalla Loggia dei mercanti (1590), altrettanto simbo-
lica per la sua rappresentatività.

Dinanzi ad un rinnovo così generalizzato, da cui sortirà una cultura re-
sidenziale di fama europea consacrata da Rubens, risulta paradossale che
mancasse una rete viaria carrabile utile ogni giorno agli uomini e alle merci.
Qui, più che nella sostanziale conservazione dell’assetto insediativo arcaico,
riemerge una componente medievale determinante – su cui non si è ancora
riflettuto – radicata nelle Arti che operavano in porto, soprattutto negli sca-
ricatori (camalli) che custodivano da secoli il privilegio di operare su qual-
siasi arrivo di merci: anche giungendo dalla pianura padana ci si doveva im-
barcare e compiere un breve tragitto per entrare in porto, scendendo ai
ponti d’attracco preordinati o alle darsene del vino 27.

Occorrerà giungere alla rivolta dei facchini (1844) ed alla dura reazione
del Regno sardo prima che Genova acquisti una viabilità carrabile, anche se

———————

26 E. POLEGGI, Strada Nuova, una lottizzazione del Cinquecento a Genova, Genova 1968,
pp. 45-48; P. MASSA PIERGIOVANNI, Fattori tecnici cit., pp. 122-133.

27 E. GRENDI, Un mestiere di città alle soglie dell’età industriale. Il facchinaggio genovese

fra il 1815 e il 1850, in « Atti della Società Ligure di Storia Patria », n.s., IV/2 (1964).
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in pochi sopravviveva la coscienza che il binomio porto-città, radicato ad
ogni livello di controllo e di operatività produttiva, nel “secolo dei Genove-
si” (1528-1627) 28 era stato scosso da un fiero soprassalto che aveva rinno-
vato la genialità del XII secolo e superato la crisi tardomedievale di un por-
to-emporio sottoposto all’eterna faziosità delle parentele, alle azioni meno
incisive della politica internazionale e all’avvento di orizzonti continentali
troppo lontani.

In realtà la modernizzazione di porto e città, attuata con opere pubbli-
che di altissima statura tecnologica, aveva indotto sviluppi limitati all’uni-
tarietà delle due componenti tanto da rimanere nei “termina” topografici di
sempre. È noto lo scontro aperto fra nobili deputati alle opere e ingegneri,
in particolare sulla ricostruzione dell’arsenale (1594-1600), sulle mura ester-
ne lunghe 12 Km (1628-32), soprattutto sulla impresa ciclopica del Molo
Nuovo (1628-40) che – pur appoggiandosi su seri argomenti amministrativi
e di nuovissima tecnica – escluse ogni intervento esterno allo specchio
d’acqua, fra il Mandraccio e la porta di San Tommaso, sempre usato dal
1275 al 1816.

Nel caso del Molo Nuovo non mancavano argomenti tradizionali, co-
me i dubbi sull’emergere di nuove risacche per il prolungamento dei moli,
anche se l’interlocutore principe era l’ingegnere Ansaldo de Mari la cui so-
luzione, ispirata agli ultimi studi sul moto delle acque, aveva suscitato gran-
de interesse nei matematici inglesi che guarderanno al rivoluzionario mo-
dello genovese per il molo di Tangeri 29.

Nella città medievale, nata e governata da una Magistratura portuale
sempre guardinga verso le espansioni edilizie, le crisi funzionali si debbono
ad accentuazioni di un privatismo congenito che in proposito ha bene illu-
strato Giorgio Doria, amico e collega scomparso da poco, sottolineando –
con confronti attuali non arbitrari – la miserabilità di una politica che, nei
secoli XVI e XVII, non aveva saputo appoggiare con organicità una conver-

———————

28 La definizione originaria, di F. RUIZ MARTIN, El siglo de los genoveses en Castilla

(1528-1627). Capitalismo cosmopolita y capitalismos nacionales, Madrid 1971, verrà utilizzata
da molti ad iniziare da F. BRAUDEL, L’Italia fuori d’Italia, in Storia d’Italia, Torino 1974, pp.
2160-2167.

29 G. FAINA, Ingegneria portuale genovese del Seicento, Firenze 1969; E. POLEGGI, L’ar-
senale della Repubblica di Genova (1594-1797), in Arsenali e città nell’Occidente europeo, a cu-
ra di E. CONCINA, Roma 1987, pp. 83-96.
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gente crescita di porto e città, lasciando ai privati l’obbligo morale di depo-
sitare appositi capitali nelle colonne della Casa di San Giorgio (moltiplichi),
come si faceva con le “Opere pie” medievali 30.

La conspicous consumption del “secolo dei Genovesi”, scelta culturale ine-
dita per una repubblica che trasforma il rinnovo principesco di dimore private
in un sistema di “alloggiamenti pubblici” per autorità e personalità di passag-
gio (palazzi dei rolli), confligge drammaticamente con le necessità infrastrut-
turali richieste da una prevedibile accelerazione degli scambi e da un corpo ur-
bano costipato, prigioniero di una corazza proprietaria resa inalienabile dai
fedecommessi. I rettilinei residenziali, che rimangono paralleli alla Ripa co-
me il radicamento del nuovo Palazzo Ducale, che si fa ancora sul sito perife-
rico di età medievale, scombinano anche soltanto topograficamente antiche,
sperimentate ed efficaci relazioni con il porto ormai senza futuro 31.

Agli inutili tentativi di tornare in pieno ‘600 ad una politica del mare
con convogli di vascelli armati, di cui pochi cittadini “negozianti” si fidano
nel secolo delle monarchie assolute affacciate sul Mediterraneo, seguirà un
finale escatologico come il bombardamento francese del maggio 1684, pro-
dotto da 13.000 bombe, che Luigi XIV vuole più diretto sulle case dei po-
tentiores non amici di Francia oltre che sul porto 32.

Insomma, come si intravede da una sintesi così breve del quadro ge-
nerale italiano, oltre i discorsi pubblici di rari illuministi, la struttura urba-
na – pur bene avviata in età moderna – soffoca ogni progetto di rinnovo
complessivo delle città con porto mentre si avvicinano gli effetti che sorti-
ranno dalla Rivoluzione e dal Congresso di Vienna.

I nuovi saperi che alimentano le contraddizioni dell’età di antico regi-
me sembrano scavalcare in ogni caso le vicende dei singoli porti, e – accre-
scendo le ricadute di un immaginario ingegneristico non comune – unirsi alle
imperiose richieste di una nuova epoca aperta dai voli territoriali dell’Impero.

Nell’Italia settentrionale il binomio porto-città, inchiodato dalle ve-
dute in un paesaggio arcaico, ritrova una documentazione puntuale – che

———————

30 G. DORIA, La gestione del porto di Genova dal 1550 al 1797, in Il sistema portuale della

repubblica di Genova cit., pp. 183-184.
31 Una reggia repubblicana. Atlante dei palazzi di Genova (1576-1664), a cura di E.

POLEGGI, Torino 1998.
32 E. POLEGGI, Carte francesi e porti italiani del Seicento, Genova 1991, cap. IV.
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riapre l’immaginario e stimola tuttora la riflessione dello storico – nei mé-
moirs degli ingegneri incaricati di progettare porti nuovi, capaci di introdur-
re scali adatti alla flotta francese o di adeguare successivi programmi del Re
di Sardegna 33.

A Genova, città con porto di lunga durata nonostante gli innesti suc-
cessivi, gli ingegneri-architetti del re sardo-piemontese introducono un’ar-
chitettura di docks, audace e monumentale, che riuscirà a velare ciò che i se-
coli avevano conservato come prospetto urbano. Le “Terrazze di marmo”
(1832 ca.), sorte sul sito delle Mura di mare, separano infatti radicalmente la
vita quotidiana di una grande capitale del Mediterraneo dal suo mare: le pa-
reti del porticato interno che, parallele alla Ripa, trasformano un approdo in
piazza di “caricamento”, sono anche le mura che sbarrano ogni affaccio sui
ponti d’attracco.

Ma dureranno appena un quarantennio sino a che, dopo l’inaugura-
zione della ferrovia Torino-Genova (1854), la nuova cultura urbanistica ed
economica – e la costituzione del Regno – non sostituirà il porto-emporio
con un porto di transito; il progetto dell’ingegnere Adolfo Parodi (1875),
che ancora oggi riempie la baia sino alla Lanterna, apre la raggiera dei suoi
ponti all’introduzione dei binari e dei convogli sotto bordo dei piroscafi
comandati da un sistema di tre stazioni ferroviarie 34.

Siamo alla fine della duplice natura urbana?

5. Da città-con-porto a città-e-porti

Oggi la svolta di una prospettiva globale riparte dalla monocrazia del
vettore marittimo che tende a modificare ogni articolazione della macchina
(opere di difesa marittima, opere portuali di sbarco e imbarco, depositi,
vettori terrestri).

Le necessità intermodali di un trasporto containerizzato richiedono si-
stemi di gru automatizzate e grandi superfici di stoccaggio dei moduli con
ineludibili raccordi su gomma e su binari, inclusi districtpark per la lavora-
zione dei prodotti. Si risponde cioè con suoli autonomi, su palafitte o re-

———————

33 P. MORACHIELLO - G. TEYSSOT, Nascita delle città di Stato. Ingegneri e architetti sotto il

Consolato e l’Impero, Roma 1983.
34 Nove opere del porto vecchio. La costruzione del porto di Genova fra Otto e Novecento,

a cura di E. POLEGGI, Genova 1987. Catalogo della mostra.



—  415  —

cinti a terra, che sono l’ultimo effetto macrodimensionale della città con-
temporanea. Siamo cioè alla demaritimisation 35.

Un processo molto diverso dalla prima espansione di cinture industriali
e residenziali, comunque interposte sul paesaggio marino dove sfumavano i
confini del manufatto urbano e del paesaggio; oggi le grandi città – dove si
concentra il terziario – riacquistano identità con una componente “esterna”
(virtuale) a sistemi satellitari: stazioni PC collocate in grandi torri vetrate in
mezzo a campagne deserte oppure in approdi che possano agganciare coro-
ne di autoporti e di containers 36.

Siamo al distacco definitivo tra le due componenti? Oppure nei porti in
cui resiste la contiguità fra residenza e approdo si è prigionieri del miraggio
del turismo archeologico e/o del recupero?

In una recensione che toccava più alla trasformazione delle idee iniziali
che al progetto, tuttora incompleto, di Renzo Piano per “l’Expo ‘92”, mi
sono appellato alla ragionevolezza ispirata dagli sviluppi di dettaglio e da un
colloquio vero – solitamente irrealizzabile – fra l’architetto e la committen-
za pubblica 37. Oggi l’unità perduta da oltre un secolo non è ancora rimargi-
nata. Semplicemente perché le direttrici d’intenso traffico pedonale, interne
alla Ripa come sempre dal Medioevo, non hanno ragione di attraversare
ogni giorno il vuoto d’asfalto che ha lasciato un “caricamento” senza merci;
l’attività portuale è altrove, qui si appoggiano soltanto navi da crociera 38.

A Genova, come altrove, è utile riflettere sulle necessità e i movimenti
degli abitanti, oltre che sui turisti attirati dal Porto vecchio e dall’Acquario,
ma è non sufficiente per ricomporre quella duplicità unitaria e millenaria

———————

35 A. VIGARIÈ, Ports de commerce et vie littoral, Paris 1979; A. VALLEGA, Dai porti al si-

stema portuale. Teoria generale e caso ligure, Savona 1983, pp. 62-66 (sui temi dei sistemi e del
territorio).

36  European port cities in transition, eds. B. S. HOYLE - D. A. PINDER, London 1992.
Cfr. capp. 1-8-9 specie il 10; J. TUNBRIDGE - G. ASHWORTH, Leisure resource development in

cityport revitalisation: the tourist-historic dimension, London 1992, pp. 176-200.
37 E. POLEGGI, Waterfront o Riva? Progetti per il porto antico, in « Lotus », 17 (1993), pp.

9-29; sullo stato della questione – posizioni e progetti – si veda, fra le tante, la rassegna gene-
rale in Waterfront: una nuova frontiera urbana. 30 progetti di riorganizzazione e riuso di aree

urbane sul fronte d’acqua, a cura di R. BRUTTOMESSO, Genova 1991.
38 J. -L. BONILLO - A. DONZEL - M. FABRE, Métropoles portuaires en Europe (Barcelone,

Gênes, Hambourg, Liverpool, Marseille, Rotterdam), Paris 1992.
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che ci interessa. Occorre posare gli occhi sulla città vecchia come miracolo
di natura e di cultura, dopo una lettura attenta dell’habitat prima che d’ogni
altro documento, ritornando su quelle relazioni che l’hanno fondato, con-
servato e modellato con ragionevole lentezza. Senza pensare inutilmente a
città-museo.

Vastità di tema e brevità di tempo escludono ogni profondità, per que-
sto citerò la stimolante conclusione di un grande archeologo provenzale
come Paul Albert Fevrier sulla rete insediativa dei litorali tirrenici che pro-
prio qui abbiamo evocato, con cui si sottolineano le ansie e le precauzioni di
chi studia sistemi molto strategici perché affacciati su cimose litoranee,
dominati dalla permanenza dei siti come dall’improvvisa nascita di luoghi
urbani.

« C’est donc à une lente maturation que nous assistons, avec des éschecs, avec des ac-
celérations dans certains secteurs. En particulier sur les franges maritimes de la pénin-
sule italique, les deux phénomènes se iuxtaposent, trahissant plus que l’insécurité mari-
time, la précarieté de toute fondation volontaire. Cependant ces pulsations marquées ne
doivent pas nous faire oublier ce qui ne fait pas que survivre mais vit.

Sans la vallée padane, sans son réseau des fleuves et son commerce ancien, sans Milan,
Venise s’expliquerait-elle? Pise, puis Gênes ou Marseille des XIe et XIIe siècles se com-
prendraient-elles sans un maintien d’une activité. Et Barcelone? A des niveaux plus
humbles, l’ensemble du reseau antique parait avoir bien résisté et s’être remis des inva-
sions » 39.

———————

39 P.-A. FEVRIER, Villes européennes de la Méditerranée occidentales. Conference on the
Archaeology and History of the European Town, Oxford 6-12 April 1975, London 1976.
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