
POUR UNE HISTOIRE 
DES RAPPORTS ÉCONOMIQUES 

ENTRE 
MARSEILLE ET LE SUD DE L'ITALIE 

AU XVIII' ET AU DÉBUT DU XIX' SIÈCLE 

Flux marchands, articulations territoriales, choix politiques.'" 

Le projet Marseille: sources et hypothèses de travail 

Nous présentons ici une partie des résultats d'une recherche de plus grande 
envergure sur les liens d'intégration économique, à la fin de l'ère moderne 
et au cours de la « première révolution industrielle », entre un des centres 
de l'Europe de l'époque, à savoir la France, et le Sud de l'Italie qui, dès la 
fin du Moyen-Age, s'était inséré dans le marché international en exportant 
des denrées et des matières premières vers des pays à vocation manufacturière l, 
Une partie des sujets que nous aborderons ont déjà été traités dans un essai 
plus analytique l, auquel nous renvoyons le lecteur, en particulier pour des 
approfondissements sur les méthodes d'élaboration, les sources et la 
bibliographie. 

Ce thème souvent abordé, et pas uniquement dans l'historiographie ita
lienne, n'a encore jamais été traité de manière « organique », Cette lacune 
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est due non seulement à des changements dans le domaine historiographiq ue, 
do nt nous ne pa rl erons pas dans notre exposé, mais aussi à la documenta
tion dont o n dispose. L'état des archives méridionales entraîne en effet des 
difficultés insurmontables pour ceux qui ont besoin de sources hom o 
gènes co ncernant une longue durée, pouvant être utilisées pour une analyse 
différenciée par lieux et par secteurs. Par contre, la documentation française 
est bien plus importante ct plus compacte, mais depuis les études pionnières 
de Ruggero Romano et dans l'attente des résultats du travail de Patrick 
Boulanger sur les trafics huiliers, cette documentation n'a don né nais
sance qu'à une production très réduite: l'Histoire du commerce de Marseille, 
publiée sous l'égide de la C hambre de Commerce de la ville, qui s'arrête dans 
les années cinquante, juste avant la publication du volume qui aurait dû être 
consacré « aux trois péninsules méditerranéennes ~~, et la grande thèse de 
Charles Carrière qui n'examine pas le cas de l'Italie, car celle-ci n'appartenait 
pas aux {( grandes directions » sur lesquelles se fondait so n ana lyse. Quant 
au XIX '· siècle, les évènements concernant le commerce franco-méridional 
sont enve loppés du même si lence que d'autres aspects du commerce inter
nationa l français. 

En réalité, Marseille, où se co ncentraient presque tous les trafics entre le 
Sud de l'Italie d'un côté, la France et d'autres zones reliées par les voies de« tran
sit ~~ de l'autre, présente une documentation d'une valeur exceptionnelle qui nOlis 
permet de nOlis orienter dans notre recherche. En particulier, les « déclarations 
de Santé ,> rédigées par les commandants de toutes les embarcations arrivées dans 
le port de Marseille à partir de 171 0 ' . Il ne s'agit pas ici de discuter des limi tes 
ni des caractérist iqu es générales de cette source, puisqu'elle a fait l'objet 
d'une réflexion attentive de la part de Charles Carrière. Rappelons simplement 
que la Santé ne nous fournit des informations que sur les arrivées à Marseille, 
qu'elle ne donne aucune précision sur la valeur des marchandises, que les 
données que nous pouvons en tirer en termes qualitatifs sont de moins en moins 
significatives au fur et à mesure qu'augmente le prix unitaire des marchandises 
elles -mêmes, et qu'elle ne mentionne jamais le cabotage. Bref, il s'agit là 
d'une source difficile à utiliser pour une analyse globale des flu x marchands. 

Tl y a néanmoins certains aspects spécifiques des échanges entre Marsei lle 
et le Sud de l'Italie qui font que l'on peut uti liser la Santé non seu lement 
pour mettre en évidence les problèmes de la navigation, mais aussi pour sug
gérer des hypothèses fondées sur les questions plus générales que nous proposons 
ici. En premier lieu, la comparaison entre les registres de la Santé et les 17 registres 
de cabotage et de petit cabotage (conservés eux aussi dans les Archi ves dépar
tementales des Bouches-du-Rhône~) montre qu'une partie des embarcatio ns 
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en provenance de la Ligurie ou de la Toscane était classée dans la catégorie du 
cabotage, mais qu'aucune embarcation en provenance des ports méridio
naux, sauf les bateaux de pêche, n'échappait à l'enregistrement de la Santé. En 
second lieu, les complications dérivant du rôle d 'entrepôt des ports méridionaux 
comme Messine ou Marseille elle-même, et de ports intermédiaires comme 
Livourne, Gênes ou Nice, affectent nos routes rhyrrhénéennes, mais elles sont 
en fait limitées à des périodes et à des denrées bien précises; cl ' autre parr, elles 
entraînent des détournements quantifiables (voir le rôle de Nice pour l'huile 
méridionale destinée à Marseille à partir de 1810). Enfin, pendant toute la période 
que nous avons prise en considération, très peu d'embarcations en provenance 
des ports du Mezzogiorno sont arrivées à Marseille vides ou avec des chargements 
bien inférieurs à ce qu'elles pouvaient effectivement contenir; ces chargements, 
à part les fibres textiles, présentent un degré de spécialisation généralement élevé, 
en particulier lorsqu'ils concernent les denrées les plus significatives. En 
somme, toutes les arrivées en provenance du Mezzogiorno peuvent être 
considérées approximativement comme l'introduction de marchandises pro
duites dans le Mezzogiorno même, ct destinées à un circuit plus ou moins grand 
aboutissant à Marseille; l'ensemble de ces introductions est tout à fait repré
sentatif de j'ensemble des flux commerciaux en provenance du Sud de l'Italie 
vers la France, et dans une certaine mesure, de ses articulations marchandes. 

Tout cela, naturellement, ne résout pas le problème de savoir jus
qu'à quel point les séries établies par la Santé sont significatives à partir du 
moment où une « arrivée» peut concerner une embarcation de quelques tonnes 
de jauge ou une embarcation de plusieurs centaines de tonnes. Pour traduire 
avec quelques approximations les courbes tirées de cette source en termes 
de marchandises débarquées, il faut chercher à pondérer les arrivées en enquê
tant sur le matériel nautique utilisé pour les trafics: un point sur lequel la 
Santé ne peut pas nous aider beaucoup, puisqu'elle n'enregistre le tonnage 
de chaque embarcation qu'à partir du XIX' siècle. Nous pouvons cependant 
obtenir des résultats indicatifs en comparant les données de la Santé avec 
d'autres données auxquelles nous avons accès. 

Tour d'abord, il ne semble faire aucun doure que le tonnage moyen des 
embarcations en provenance du Mezzogiorno est élevé, non seulement par 
rapport à l'ensemble des embarcations abordant dans des ports français, dont 
font partie les petits bateaux, mais aussi par rapport aux embarcations 
provenant de l'étranger ~ ; c'est d'ailleurs un élément structurel du commerce 

dei Risorgimento (1700-1861), Milan, 1966. 



324 BIAGIO SALVEMINI & MARIA ANTONIETTA VISCEGLIA 

d'exportation méridional, lié au faible prix unitaire par rapport au poids des 
marchandises embarquées, particulièrement évident au cours des phases d'inten
sification des échanges. D'autre part, la variation des types d'embarcations 
enregistrées dans la Santé (à ce propos, comparer le tableau 1 avec 1 e 
tableau 2), fournit des indications utiles sur J'évolution du tonnage moyen 
dans le temps. Au XVIll" siècle, les embarcations utilisées pour les trafics tyr
rhénéens sont des tartanes ct des pinques aux niveaux supérieurs, des 
felouques et des bateaux aux niveaux inférieurs. Une fois dépassée la 
période tourmentée située à cheval entre les {( siècles-période » qui marque 
le triomphe momentané des embarcations les plus petites pouvant éc hap
per plus facilement à la survei llance des embarcations ennemies au XIX'· siècle, 
la situation semble changer de manière radicale, ct elle semble être, d'une 
certaine façon, simplifiée par la montée impérieuse des bricks et des 
bateaux à vapeur. Donc, les embarcations qui arrivent so nt de plus en 
plus grandes, ct, par conséquent, leur chargement moyen augmente (cf. rab. 3). 
Naturellement, J'analyse devient plus facile pour les denrées de valeur 
unitaire basse, par rapport au poids et à l'encombrement, pour lesquelles les 
q uantités enregistrées par la Santé semblent tout à fait fiables. 

Tous ces éléments dans leur ensemb le nous ont incités à penser que le 
temps ct la patience nécessaires pour exploiter au maximum cette source 
d'informations analytiques dont nous disposons peuvent donner des résul
tats significatifs. En outre, la comparaison avec les données de la Santé nous 
a permis de mieux identifier les limi tes et les caractérist iques des don
nées officielles françaises du XVII I" siècle et des tableaux du XIX" siècle", ct 
donc de les lire avec prudence ct sans préjugés. 

Les pages qui suivent n'ont pas la prétention d'éviter cette « rési
gnation à une relativité » 7, inévitable dans ce domaine, mais elles te ntent de 

1957,p.499 
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rédu ire les marges d'erre ur à travers la comparaison systématique des 
sources disponibles . 

D'autre part, puisque le centre de notre recherche est formé des dy na
miques sectorielles et régionales des flux marchands, les données que 
nous obtenons sont examinées pour exprimer les changements dans la 
composition interne des agrégats plutôt que des changements en termes de 
valeur et de quantité absolues: il s'agit là d'une forme d'uti li satio n, on le sait, 
bien mo ins aléatoire que l'autre. 

EMBARCATIONS 
1710/ 50 1751164 1765/92 1793/1815 1816129 1830/ 46 

Felouque 3,3 I l,6 3,8 10,8 1,5 0,2 
Bateau 0,5 1 1,5 7,7 3,5 1,5 
Tartane 34,9 27,8 32 4,4 2 1,3 
Pinquc 34 38,6 36,3 18,6 4 0,3 
Chébec 0,7 0,3 0,7 10,5 5,7 0,3 
Po lacre 2,1 1,4 5,7 9,4 2, 1 0,1 
Bombarde 0,7 4 17,4 3,7 
Vaisseau 6,7 3,5 1,6 3,1 3,7 
Brick 0,3 1,5 8,2 21,7 53,3 60,6 
Vapeur 0,2 25,1 
% des deux 
embarcations 68,9 66,4 68,3 40,3 70,7 85,7 
les p lus uti lisées 
sur le tocal 

Source: Santé. 

Tableau 2 
Tonnage moyen des embarcations arrivés à Marseille en provenance 

des ports méridionaux. 

EMBARCATIONS 
1830/1846 

Felouque 
Bateau 90 
Tartane 88 
Pinque 
Chébec 11 4 
Polacre 
Bombarde 102 
Vaisseau 
Brick 211 
Vapeur 242 
Source: Santé 
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1710/50 175 1/64 1765/92 1793/ 18 15 18 16/29 1830/46 

Blé 104,3 13 1, 1 140,9 180,6 143,6 237,3 
Sou fre 114,1 18 1,2 193, 1 
Soude 57,9 99,6 
H uile 46,7 66,4 85 37,9 47,9 59,2 
Coton 3,5 4,3 9,8 
Lai ne 7,5 4,3 4, 1 
Soie 1, 1 0,4 0,2 0,7 1,6 1,5 

Sou rces Santé, sauf pour l'huile et la soude pou r la pé riode 1765- 1792, dont 
les moyennes son t ti rées des do nnées brutes relatives un iquement aux 
années 1884-1888 dans ACCM, série l, 33. Les moyennes pour le COIOI1, 

la lai ne ct la soie, ob tenues en converti ssant les balles en po ids, ont 
seuleme nt u ne va leur indicat ive . 

La div ision en périodes que nous avo ns ado ptée ré po nd en pani c au x 
carac téristiques de notre principale source d'in fo rmatio n. Nous sommes par
t is du début des enregistrements de la Santé, en 1710, et no us nous so mmes 
arrêtés aux ann ées 1840, lo rsqu e l'affirm at io n mass ive des se rvices de 
lignes avec les bateaux à vapeur change la qual ité de no tre so urce d ' info r 
mat io n, modifiant le rapport entre les arrivées ct le no mbre d 'embarcatio ns 
concernées, la géographie des départs, la possibilité d 'identifier les marchandises, 
désormais e nregis t rées co mme « colis ,) sans aucu ne p récis ion su pp lé
mentaire, ct, p lus généralement, le mécan isme et les techn iques de l'éc hange. 

Nous pensons que cette d ivis ion en périodes peut être utile sur un pla n 
p lus général, à partir du mome nt où elle met en évide nce des phases de trans
fo rmat io ns décisives dans le domaine com mercial européen ct en particu 
lier à Ma rsei ll e. Nous ne po uvons que renvoye r à la th èse de C h. Carrière 
po ur ce qui co nce rne le tournant q u i a lieu, même pour ce g ra nd po rt 
français, avec le passage du XV II" au XV IW siècle. A la fin de no t re période, 
le traité de co mmerce conclu en 1845 entre le ro yaume des D eux Si ciles ct 
la F rance, au-delà des limites dans le sens libéral du doc ument, signalc un 
cl imat di ffé ren t dans le rapport entre les deux É tats pa r rappo rt au cl imat 
do m iné par des for mes d e mercantilisme qui ava it prévalu jusqu 'alors. 
D 'autre part , la cr ise de 1847 ouv re dans l' histoire de Marseille u ne ph ase 
d e t rans it io n qui se termine d ans les ann ées 1870, ph ase au co u rs de 
laquelle la ville, avec l'ouverture du canal de la Durance, la constructio n des 
lignes de chemin de fer et les no uveaux aménagements po rtuai res, «( fo rce >. 

son milieu natu re l désavantagé, s'ancre plus profo ndément dans le marché 
cont in enta l, et mod ernise ses structures d e product io n et ses ins t ituts 
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financiers ~ . Si, jusqu'aux années quarante, malgré les innovations issues de 
la « révolution commerciales» \ les rapports entre Marseille et le Mezzogiorno 
demeurent comparables à ceux du XVIUC siècle, à partir de cette décennie les 
choses vont changer. Pour continuer à les suivre, il faudrait avoir d'autres 
documents et des intentions différentes de celles qui nous ont poussé à faire 
cc travail. 

Entre 1710 ct 1846, nous avons compté 19417 arrivées des ports du Sud 
de l'Italie et nous avons rédigé pour chacune d'elles une fiche contenant toutes 
les indications mentionnées dans notre source cl 'information (port de 
provenance, type d'embarcation, nom et nationalité du capitaine, quantité 
ct nature des marchandises transportées, durée du voyage, escales, noms des 
marchands concernés). A partir de ce matériel, nous avons constitué des 
archives informatisées pouvant être utilisées de différentes manières. Celle 
que nous proposons est une possibilité parmi d'autres, et elle renvoie en par
ticulier, pour une autre occasion, à une analyse des techniques de l'échange 
ct du personnel marchand impliqué dans ces trafics. 

Les complémentarités possibles 

Cherchant un critère pour orienter l'analyse dans le domaine des 
marchandises échangées entre le Sud de l'Italie et Marseille, nous avons pré
féré nous attacher à la nature et à l'intensité de la demande qui s'achemine 
à travers ce grand port français plutôt qu'aux caractéristiques de longue durée 
de la production primaire méridionale. La question fondamentale à laquelle 
nous tenterons de donner une réponse est la suivante: dans quelle mesure 
et de quelle manière une organisation économique « arriérée)} comme 
celle du Mezzogiorno réagit-elle aux stimulations d'un marché sur lequel 
elle ne peut avoir qu'une influence très faible? 

Nous essaierons de tracer, d'une façon très simplifiée et adaptée au déve
loppement de notre raisonnement, quelques éléments concernant la 
demande marseillaise. Marseille représente une partie du système por
tuaire du centre et du nord de la Méditerranée, zones qui joueront pendant 
plusieurs siècles un rôle de charnière entre deux régions potentiellement com-

inStudistorici, avril-juin 1961. 
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plémentaires: l'Europe centrale d'un côté, et les pays du centre et de l'est 
de la Méditerranée de l'autre. 

Au cours de la période que nous examinons, parmi une multitude de ports 
mineurs, se distinguent de grands ports: à l'ouest de la péninsule ita
lienne, l\1arseille, Gênes ct, par périodes, Nice; à "est de l'Italie, Venise ct 
Trieste 10. Chacun de ces ports cumule plusieurs fonctions: entrepôt, lieu 
d'emmagasinage, et carrefour pour la circulation des marchandises à l'inté
rieur du système portuaire; production de services d'armement, de services 
financiers et de services d'assurances; centre de transformation manufac
turière des denrées et des matières premières transportées par bateau; 
sans oublier le rôle décisif, du point de vue de notre recherche, de centre de 
gravitation et de rayonnement commercial de l'arrière-pays régional, 
national et d'une certaine façon international, que l'on cherche à encourager 
et à développer au détriment des ports concurrents. A côté de ces ports, d'autres 
occupent une position particulière et bien définie, comme Livourne, véri 
table entrepôt utilisé essentiellement pour les trafics nordiques, siège d'un 
commerce très vivant mais généralement « passif », pour employer un 
terme du XYIll" siècle; il y a également des ports extra-méditerranéens comme 
Amsterdam, d'où partent vers l'Europe centrale des produits méditerranéens 
que les charretiers de la mer hollandais n'ont pas réussi à redistribuer 
avantageusement dans les pays donnant sur la Méditerranée. 

A Marseille, les différentes fonctions dont nous avons parlé sont 
toutes présentes de manière vivante, et elles sont liées les unes aux autres de 
manière complexe et parfois contradictoire. Cela reflète le réseau de liens 
naturels économiques et politiques qui enveloppe la ville ainsi que la pré
sence à Marseille de plusieurs groupes d'intérêts et de centres de pouvoir qui 
ne peuvent pas toujours s'entendre de façon harmonieuse. 

Un arrière-pays économiquement médiocre, comportant des obs
tacles naturels et desservi par des voies de communication laissant à dési
rer, l'enchevêtrement des péages et des douanes qui finit par renforcer le rôle 
d'intermédiaire de la ville de Lyon et les franchises dont jouit la ville, 
entravent, sur ce territoire, la naissance de lignes de trafics gravitant vers 
Marseille. Toutes ces conditions font qu'il est plus avantageux d'exporter 
les marchandises importées et transformées que de les acheminer vers 
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l' intérieur du pays; dans cc sens, Marseille joue un rôle d'entrepôt. 
D 'autre part, les politiques commerciales ont conféré à Marseille au XVIII" 

siècle les privilèges de la navigation du Levant, sur lesquels se fondent les 
éc hanges intenses avec les fabricants de draps « londrins » du proche 
Lan guedoc, les « transits» vers l'extrême arrière-pays et les lignes de 
pénétration privilégi ées du po int de vue fi scal pour les marchandises de 
Marseille vers les Flandres, et, pour Strasbourg et le grand carrefour de Genève, 
vers la Suisse et l'Allemagne. Autour de tout cela s'articulent des intérêts, 
des compétences, des habitudes qui, tout au long du XVIII' siècle, poussent 
la société et les institutions citadines à la conquête des espaces difficiles de 
l'arrière-pays et préparent le succès éclatant de Marseille par rapport aux ports 
concurrents au XIX· siècl e II , 

Tout cela influence les caractéristiques et l'évolution de l'offre ct de la 
demande qui s'organisent dans cette période, et qui ne sont communes qu 'cn 
partie aux grands autres ports de la Méditerranée septentrional e. 

Essayons de voir quelles sont ces caractéristiques en synthétisant le plus 
possible. Une grande partie de la demande de Marseille est constituée de trois 
grands secteurs: 

a) la manufacture textile de coton, soie et laine, 
b) la production de savon, 
c) l'industrie de la mouture et de la panification. 
La première se situe, pour une petite partie seu lement, à l'intérieur ou 

dans la proche banlieue de la ville (la production des bonnets de laine à la 
tunisienne et la première phase de transformation de la laine) ; la plupart des 
fabriques se trouvent loin dans l'arrière-pays, du Languedoc à l'Alsace, dans 
la grande zone manufacturière de Lyon et au-delà enco re. 

Sur les routes qui partent de Marseille, nous retrouvo ns donc une 
grande partie des fibres tex tiles arrivées dans so n port. Par contre, les 
fabriques de savon, installées essentiellement au cœur de la ville, absorbent 
une grande partie de l' huil e, de la soude et, par la suite, du soufre arrivés au 
port de Marseille; ce sont donc, dans ce cas, des produits finis qui partent 
de la ville en direction de l'intérieur du pays. 

Enfin, les moulins ct les boulangeries nourrissent les producteurs ct les 
personnes employées dans le secteur du transport et des services de la 
ville avec du blé provençal de très bonne qualité échangé contre du blé « de 
mer» de qualité inférieu re destiné aux paysans: les flux dans ce secteur se 
croisent, et s'élargissent au cours des phases intermittentes pendant lesquelles 
la ville joue le rôle de grenier à grains. 

Il. Voir pour ces problè mes, entre autres, G. RAMBERT, Histoire du commerce de 
Marseille. Tome VII. De 1660 à 1789. L'Europe moins les trois péninsules méditerranéennes 
Les Etats Unis. Paris, 1966 
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La co nt repart ie partie lle de Marseille cons iste à offrir des tissus de d if
fén'ntes fib res p rovenant de " arrière -pays o u de tout le res te du ler ri
to ire et des p rod uits co loni aux qu'c lle se p rocure le long des routes océa
niques ; une partie de ces produits ne fait que passer par son POft , et une autre 
pani c est d'abord transfo rmée avant d'être exportée à nouveau. Par contre, 
le p ri ncipal produ it manufac turé de la ville. à savoir le savon, a des diffic ultés 
à t rouver des débouchés en Méditer ranée, co mpte-tenu du fai t que la plu
part des pays don nant sur la Méditerranée fabriqu ent eux aussi d u savo n, 
à bo n marché puisqu'ils u tili sent leur huil e. 

Le Sud de l' Italie joue sa carte au sein de cette st ructure d'échange puis
sante et appare mm ent r igide, e t qu i d 'ai ll eu rs devient de plu s e n plus 
rigide au XV III" c t au XIX.., au fu r c t à mesure q ue les vocat io ns manu fac tu 
ri ères e t les t ra nsfo rmatio ns de la premi ère révolutio n industrielle s'éte n
dent en Europe centrale. C'est uniquement dans ce domaine que des éléments 
de complémentarité entre les deux économies peuvent se réaliser. Mais comme 
ce la ar rive souve nt , à y regard er de p lus p rès, cette situati o n se révèle 
riche en nuances e t en art iculat ions qui ne peuvent êt re exp r imées par 
des fo rmu les res t r ic tives ct gé néralisantes . 

Parto ns de la courbe des arrivées (fi g. 1). Il ne no us semb le pas néces 
sa ire d 'i nsiste r encore sur la prudence dont il fau t faire pre uve pou r lire ces 
données . En termes de q uanti tés de marc hand ises, en tena nt compte de ce 
que nous avons déjà dit dans le p remier paragraphe, ces données sous-esti
ment la croissa nce des exportations méridi o nales d'un e manière d iff ic ile à 
préc iser, mais ce pendant signifi cative, surto ut en ce qu i concerne la phase 
fina le de la période que no us étu d ions ; en mê me te mps, ces do nnées atté 
nuent le caractère d ramatique des hausses e[ des baisses. Il serait encore plus 
risqué d 'extraire de nos courbes des sugges tions sur l'évolu tion des valeurs 
totales, vue l'abse nce d'un e étude organ ique des prix de chaque marc han
di se pour cette période, qui nous permett rait de tenir compte également du 
change ment d u pan ier des exportatio ns mérid ionales 1! . 

La hausse des prix au XV IW siècle, particul ièrement élevée pour les den
rées méridionales fondamentales comme l'huile et le blé, donnerai t à une hypo
thétique courbe des valeurs une tendance encore plus nette que celle des quan
t ités, tandis qu 'après la phase confuse à cheval entre les deux siècles, le trend 
des prix des denrées méridiona les au XIX" siècle baisse et devie nt variable; 
en outre, il n 'est pas univoque pou r toutes les marchand ises, et ne peut en 
tous cas contred ire de manière importante "évolution d 'une courbe des quan-

12. Voir, d ans to us les cas, en plus des indications de P ARIS, op. cir., p. 58 1 et sui v .• R 
R OMA NO, Commerce et prix du blé à Marseille au XVIII' siècle, Paris, 1956 ; M. U 'vy
lEBOYER, " l 'héritage de Simiand: prix, profits et termes des échanges au XIX' siècle .. , in Revit(' 

historique, 1970, p. 77- 120 
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Figure 1 : Arrivées du Mezzogiorno. 
Données brutes ct moyennes mobi les sur 11 ans. 

1710/::0 17~1/64 17a!V92 179,v'1 8 15 18 11!'V29 183:J/.tIli 

Figure 2 : Arrivées du Mezzogiorno. Moyennes annuelles par périodes. 
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tités. En réal ité, pour la partie finale de la courbe que nous proposons, il faut 
remarquer l'absence, à partir de 1824-1825, de plusieurs dizaines de bateaux 
hui liers, qui , pour des raisons de tarifs, transbordent leur chargement 
dirigé ve rs Marseille dans les ports de Gênes ct de Nice, enlevant 50 à 60% 
dans les années trcnte et 30 à 40% dans les années quarante 1) aux valeurs [males 
des exportations méridionales cn France. 

No us pouvons, toutefois, proposer quelques ind ications générales 
sur l'évolution sécu lai re de nos trafics tyrrhénécns. 

Si l'on divise le XVIII' siècle avec la chro nologie de Carrière (1710-1792), 
le rythme de croissance des arrivées en provenance du Mezzogiorno appa
raît soutenu, aussi bien par rapport à l'augme ntat ion des flux commerciaux 
mondiaux qu'à l'extension de l'ensemble des trafics de Marseille. Les arri 
vées méridionales qui, au cours du XV III'" siècle tel que nous l'avons délimité, 
représentent une quote d'environ 6,40/0 des arrivées e nregistrées, aug
mentent p lus que proportionnellement aux arrivées globales, passant de 30/0 
environ dans la première moit ié du siècle à 6-7°/0 pendant les années cinquante. 
ct à 8-9°/0 pendant les années soixante-dix et quatre-vingts. Le taux de crois
sance annuel, calcu lé d'après les moyennes quinquennales des premières ct 
des dernières années (1,7%), est supérieur au taux calculé par Carrière sur 
les routes longues, en excluant le blé (1,60/0), inférieur au taux des trafics océa
niq ues (2,20/0), mais nettement meille ur que le trafic de " Orient méditer
ranéen (0,8%) et égal au trafic de la Barbarie. Au cœur de la Méditerranée, 
il semb le donc que se délimite un espace commercia l convergeant vers 
Marseille, doté d'une dynamique in termédiaire entre le rythme lent des échelles 
du Levant ct le rythme rapid e des« îles à sucre » de J'océan. 

Après la période de crise à cheval entre les deux siècles, les courbes reCOfll
mencent à rnonter, mais la reprise est très difficile. La Restauration CO mll"1enCe 
à remettre de l'ordre, sans toutefois réussir à donner à l'élan un trend 
freiné par l'évolution irrégulière des arr ivées du Mezzogiorno, qui fait stag
ner les moyennes annuelles à un niveau nettement inférieur au niveau de la 
fin du XVI II" siècle, tandis que les arrivées globales à Marseille se si tuent bien 
au dessus des moyennes du XV IW. Le quota des bateaux arrivés des ports du 
Sud de l'Italie descend donc à 5-6%, ct tend à glisser encore même lorsqu'à 
partir de 1830 la cro issance reprend de l'é lan à partir du moment o ù 
l'e nse mble de l'activité portuaire de Marsei lle s' intensifie. Mais, Marse ill e 
au XIXC siècle, qui co mpense largement la réduction d raconienne des trafics 
océaniques en empruntant à nouveau les anciennes routes du Levant, en ôtant 
de l'espace aux grands ports concurrents de Gênes ct de Trieste et en 
élargissant de manière importante sa quote du commerce maritime natio-

13. Nous proposons ces ord res de grandeur sur la base des indications contenues dans 
B. B URsurrl, Rib/ioleca di commercio, vol. Il, Naples, 1842, p. 87 Ct su iv., c t j ULl.lANY, op. cit., 
p. l22-J. 



MARSEILLE ET LE SUD DE L'ITALIE 333 

nal par rapport aux autres ports français, est, en fait, un terme de comparaison 
peu adapté pour juger la situation des exportations méridionales en France. 
D'autre part, le taux annuel de croissance des arrivées méridionales, calculé 
su r la période allant de 1816 à 1846 (2,6%) est tout à fait positif: il est supé
rieur au taux de XVIII" siècle, et inférieur au taux de la période glorieuse du 
XVIII' comprise entre 1730 et 1776 (3,1 %), uniquement à cause de la disparition, 
dans la Santé, de l'huile qui passe par Nice à partir de 1825. 

En répondant de manière active aux stimulat ions de la demande fran
çaise, les exportations du Mezzogiorno dessinent des phases d'ampleur dif
férente, qu'il est difficile de classer dans la casuistique consolidée des 
cycles et qui sont dotés d'une certaine autonomie par rapport à celles des 
trafics marseillais en général. 

Essayons de retrouver ces phases au cours des 137 années en tenant 
compte à nouveau des données globales. 

Dans la figure 2, les scansions sont étab lies en croisant les rythmes du 
changement avec les niveaux atteints par les trafics. Elles mettent en évidence 
des qualités différentes de rapports commerciaux. Dans toute la période que 
nous étudions, les scansions délimitent deux grandes phases, une au XVIII" 

et une au XIXC
• 

Dans chacune de ces phases, on passe de situations de désordre ct de 
hasard dans les rapports commerciaux, maintenus en vie par une poignée de 
petites embarcations (1710-1750, 1793- 1815), à des situations intermé
diaires (175 1-1764,1816-1829), qui préparent des conditions de complé
mentarité plus élevée (1765-1792, 1830-1846). Comme l'on pourrait s'y 
attendre, la période des rapports commerciaux rares et irrégu liers pré
sente des indices de variabilité annuelle très élevés (78,44 pour la période 1710-
1750; 91,07 pour les années à cheval entre les deux siècles). Ces indices s'effon
drent au cours des périodes intermédiaires (30,69 au XVIIIe ct 24,46 au 
XIX"), mais ils demeurent élevés au moment où se développent les liens entre 
les deux économies (36,69 entre 1765 et 1792; 25,85 entre 1830 et 1846) pour 
des raisons sur lesquelles il conviendra de réfléchir. 

En distinguant nos données par marchandises et par phases, on peut explo
rer les modes de construction de ces complémentarités. Au cours des pre
mières dizaines d'années du XVIW siècle, les complémentarités méditerra
néennes sur lesquelles s'organisent les trafics marseillais apparaissent très 
concentrées géographiquement et sectorielle ment ; d'autre part, elles 
excluent généralement le Sud de l'ltalie. « La France - affirme le consul fran
çais à Venise dans les années quarante - n'a besoin absolument des produits 
d'en deçà du Levant et ne peut en recevoir ce qui lui convient qu'en droiture» 14 . 

14. AN, Affaires Etrangères, BI, 1175. 
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Mais c'cst justement au cours de ces années que les présences du grand port 
s'élargissent et mettent aussi sur un plan différent les rapports entre la Fram:c 
ct le Mezzogiorno. C'est au cours de cette phase que la France découvre J'hui le 
et le bl é et redécouvre la soie méridionale 15 : elle commence alors à rivali
ser de manière active avec "Angleterre, ac hetant des denrées qu'clic avait 
longtemps cherché presque uniquement dans les « échelles» lointain es de 
la Méditerranée orientale; et ellc commence également à organiser ses 
relations économiques avec le Mezzogiorno d'après un modèle commercial 
« colonial » destiné à d urer longtemps. 

Si, dans les phases au co urs desquelles les trafics tyrrhénée ns SOnt 

sporadiques, on peut trouver des produits manufacturés ou des matières pre
mières qui se croisent dans les deux sens, lorsque les liens s'intensifient c'est 
u ne division internationale du travail clairement lisib le dans toutes les 
données dont nous disposons qui domine à nouveau, comme dans l'évolut ion, 
au XVII I" siècle, d es rapports entre Marseille et le Leva nt tracée pa r Paris. 

Les exportation s méridiona les cherc hent un espace qui leur soit 
propre, en offrant essentiellement des denrées et des matières prem ières aux 
trois grands secteurs présents à Marseille ou dans la zone de grav itat ion de 
son port. Toutefois, ces éléments ne résolvent pas les problèmes, puisque, 
à J' intérieur de cc cadre général, on peut t rouve r des articu lations, des 
spéc ificités, des formes d 'organ isation de l'éc héance qu'il est très inté
ressant d'étudier. Nous renvoyons le lecteur à une autre étude pour une ana
lyse co mmercia le ponctuelle de ces trafics; nous nous limi terons ici à 
tracer quelq ues grandes lignes et quelques traits fo ndamentaux des flux des 
denrées et des matières premières correspondant à la demande du grand port 
français: soie, coton et laine pour le domaine du textile; hui le, soude et soufre 
pour le domain e du savon ; blé. 

Puisque la Santé n'est pas en mesure d'exprimer le rôle des marchan
dises ayant un prix unitaire élevé par rapport à leur poids et à leur volume, 
dans le cas des fibres texti les nou s avons cherché des vérific ations dans les 
do nnées officielles, en tenne de valeu r; ces dernières sont classées dans le 
tableau 4 scion des scansions temporelles que nous avons tenu à garder 
« neutres» pour l'instant. Il s'agit de données qui peuvent être lues de manières 
différentes et contradictoires selon que l'on se place dans une perspective 
longue ou dans une perspective plus proche de la conjoncture; et chacun 
de ces points de vue met en évidence des aspects importants mais non 
exhaus ti fs de la réalité que nous étudions. 

15. Voir naturellement, pour [Qus ces problèmes. R. ROMANO. Le commeTce du 
Royaume de Naples avec la France et les pays de l'Adriatique au XVIII' siècle, Paris, 1951. 
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Tableau 4 
Pourcentage de la valeur des dtfférents produits en provenance de France du 
Mezzogiorno, par périodes sur la valeur totale des importations françaises du 

Mezzogiorno. 

1758/ 60 1768/ 70 1778/80 1787/9 18 18/20 1835/7 1845/7 
Hu ile 31,7 24,8 10,8 38,4 41,4 23,2(47) 14,7(32) 
Blé 14,4 5,9 2,2 19,1 12,7 12,7(9) 18,7(15) 
Soude 1,3 10,9 3 6,6 0,03 
Soufre 0,4 3 3,2 1,6 Il \3,8(9) 8,7(6) 
Coron 0,06 0,2 0,3 1 2,3 
Laine 0,9 5 4,7 5,2 4,8 0,2(-) 2,2(2) 
Soie 40 35,2 54,7 17,1 7,7 17,3 29,2(23) 
Douelles 
et cercles 0,4 0,3 0,5 2,9(2) 1,6(1) 
Autre Il,4 24,5 20,6 10,8 19,6 29,8(20) 25,5(20) 

N.B. Les données entres parenthèses pour les deux derniers triennats tendent à inclure 
l'hui le qui passe par Nice ct elles sont approximatives. 

Sources Pour la période 1758-1780 (données relatives aux importations dans la 
« Direction de Marseille») ACCM, série l , JO ; pour toutes les autres, les 
Tableaux. 

Figure 3 : Compos ition des importations depuis le Mezzogiorno vers la France 
(pourcentage en valeu r) 

N.B. Les données relatives aux années 1758-1780 concernent seulement la 
«Direction de Marseille », Les données du XIX< tiennent compte également 

de l'huile qui passe par N ice et cl les sont approximatives , 

17;8/80 1835/37 et 1845/47 

9%BLÉ 

Sources: pour la période 1758-1780 ACCM, l , 30 et 31 ; 
pour les périodes 1835-1837 et 1845- 1847, les Tab leaux. 
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Considérons en premier lieu les éléments disponibles dans la longue durée, 
en comparant la composition des importations méridionales en France 
dans les deux phases où la complémentarité est la plus intense (fig. 3): all 
XIX" siècle J'huile occupe la première position à la place de la soie; le 
soufre compense largement la disparition de la soude; le blé ne bouge pra
tiquement pas; le coton ct la laine ne parviennent pas à sortir de leurs posi
tions marginales. L'imp ression générale qui en ressort est une solidité et une 
continuité des rapports commerciaux entre les deux zones. L'ensemble des 
marchandises prises en considération, qui ont une valeur ajoutée plutôt faible, 
représente dans les deux périodes la plupart des exportations méridio 
nales en France; dans les deux cas, l'exposition marchande du Royaume de 
Naples et du Royaume de Sicile semble accentuée (deux produits représentent 
à eux seuls 60% des exportations) mais ell e est cependant inférieure à 
celle des autres états italiens qui ne vendent pratiquement que de la soie l' 

Le déplacement de la composition de ces trafics par rapport à la com
position de l'ensemble du commerce étranger de ces deux états semble limité: 
du côté du Mezzogiorno, le rôle de la soie dans les exportations vers la France 
est p lus important que dans l'ensemble des exportatio ns; du côté de 
Marseille, si l'on exclut le cas particulier des produits coloniaux, l'élé 
ment caractéristique des importations du Mezzogiorno par rapport aux impor
tations totales est l'hypertrophie de l'huile et l'absence presque tota le du coton. 
S'agit-il do nc d'une occupation tranquille de créneaux de vente, qui a lieu 
à chaque fois que les circonstances politiques laissent agir sans entrave le poids 
des avantages comparés? Une lecture plus attentive du tableau 4 met en évi
dence des changements très nets sur la période brève et la période moyenne 
dans le panier des marchandises qui remontent la mer Tyrrhénien ne; il faut 
donc regarder avec attention les « variations extraordinaires» notées par les 
contemporains dans les importations en provenance du Mezzog iorno " . 

Nous tenons à sou ligner q u 'auss i bien en termes de va leur qu'en 
termes de quantité ou d'embarcations arrivées, les marchandises de pointe, 
celles qui effectuent le lien entre les deux économies, sont celles qui présentent 
des coefficients de variabilité annuelle particulièrement élevés 1\ causés par 
des changements fréquents aussi bien de la demande que de l'offre; chan
gements qui ne peuvent être attribués uniquement aux effets pervers du 
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contrôle étatique de l'ancien régime et du nouveau régime représenté par la 
Restauration, selon la ligne des réformateurs du XVIIIe siècle et ensuite 
des libéraux du XIX' . 

On sait très bien que le changement incessant de direction et d'inten
sité de ces flux de denrées est une caractéristique du monde méditerranéen; 
ces flux redistribuent des ressources en compensant les déficits et les sur
plus déterminés, dans les pays qui donnent sur la Méditerranée, par les inci
dents météorologiques et par les caprices des récoltes. Un surplus composé 
des marchandises année par année de différentes provenances est pratiquement 
toujours disponible pour être transféré aux consommateurs du centre et du 
nord de l'Europe; mais pour y concourir, pour une région comme le Sud 
de l'Italie, il ne suffit pas d'avoir une quantité de denrées supérieure aux besoins. 
Comme l'affirme un président de la Regia Camera della Sommaria dans un 
document datant des années vingt aux années trente du XVIW siècle 1\ « le 
Royaume de Naples fait partie des nations qui ont des produits que l'on trouve 
aussi ailleurs » ; d'autre part, le Royaume n'est pas en mesure de défendre 
ses produits par le biais de la politique, car il manque de « crédits, de 
forces maritimes, de bâtiments et de ports ». 

Pour combler ces vides d'autonomie de l'État, comme nous le verrons, 
les groupes méridionaux dominants auraient fait des efforts en quelque sorte 
utiles mais de toute façon insuffisants pour créer pour leurs propres mar
chandises des espaces de marché relativement à l'abri des concurrents. 
L'économie méridionale commercialisée continue ainsi à vivre dans le 
cadre d'une Méditerranée envahie de concurrents avantagés aussi bien 
par la nature que par l'histoire, d'opportunités de production semblables 
dans le secteur primaire, qui créent et recréent des marges réciproques de 
compétitivité en utilisant le différentiel entre les coûts de transport, déter
miné par les contraintes géographiques, ou par les pratiques commer
ciales autorisées par les rapports de force entre les différentes puissances. 
En tous cas, ces Méridionaux demeurent incapables, pour un ensemble de 
conditions historiques sur lesquelles nous ne nous arrêterons pas, de 
répondre aux défis du marché en terme de réduction des coûts et d'efficience 
productive. 

Marseille étend sa présence à tous les coins de la Méditerranée, à par
tÎr de cette minuscule Provence, si petite par rapport à ses ambitions com
merciales, mais qui, grâce à sa production agricole, a une si grande influence 
sur le niveau et sur la quantité de la demande vers les pays lointains. La ville 
cherche à acheminer vers son port la partie la plus grande du surplus 
méditerranéen, dans un jeu compliqué qui demande de solides structures 

~é in M.A. VISCEGUA, « Sistema feudale e mcrcato internazionale: la perifcrizzazione 
dei paese », in Prospettive Settante, 1985, 0.1-2, p. 84-5. 
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d'Întermédiarion et des formes d'entreprises particulières, et qui prévoit comme 
élément décisif la possibilité de remplacer, d'une année sur l'autre, selon la 
disponibilité et le prix des marchandises, les marchés d'approvisionnement, 
sans oublier, bien sûr, les marchés méridionaux. 

La superposition de ces caractères du monde commercial méditerranéen 
aux caprices des récoltes pousse vers le haut les indices de variabilité 
annuelle des grandes denrées méridionales, ct fait que, sur la période 
moyenne, les débouchés du marché conquis par le Royaume ne sont 
jamais sûrs, et que, vice versa, les opportunités de répondre à la demande 
des « centres », même dans des secteurs étant restés pendant plusieurs 
décennies en dehors du marché, restent toujours ouvertes. 

La haus se très nette au cours de la période napoléonienne, sous 
l'impulsion de la demande des manufactures textiles françaises exc lu es 
des sources traditionnelles de matière première, de la courbe des exporta
tions de coton, qui, parti des niveaux très bas du XVIII'" siècle arrive à 
dépasser la soie et devient pour quelques années le produit le plus impor
tant de l'exportation méridionale en France, offrant un exemple tout à fait 
significatif de ce point de vue. 

C'est surtout dans le Mezzogiorno continental, touché par la crise des 
débouchés de produits d'importance capitale comme la soie et l'huile et sti
mulé par les primes françaises, que le coton s'étend remarquablement, 
s'insinue même jusque sous les oliviers de la côte marécageuse des Pouilles 
méridionales et en Campanie, et es t directement destiné à l'exportation, tan
dis que la fragile organisation du secteur textile local est complètement bou 
leve rsée!o. C'est un véritable feu de paille. Au cours de la Restauration, le 
coton américain, de qualité supérieure, et le coton du Bengale, de mauvaise 
qualité et peu coûteux, écrasent le coton du Levant, ce qui fait que, dans la 
crise des trafics cotonniers méditerranéens, il reste un petit espace pour la 
production méridionale devenue énorme. Le coton du Royaume continue 
ainsi à naviguer vers Marseille pendant quelques années encore, mais 
l'introduction en Égypte du coton américain à partir de 1822 reconstitue les 
anciennes routes et efface immédiatement le coton méridional. L'élasticité 
des fonctions de production dans ce secteur demeure en tous cas très 
importante, et le blocus des exportations de coton américain causé par la guerre 
civile donnera naissance, pendant les années soixante, à un nouvel épisode 
éclatant d'expansio n de la production et de l'exportation du Mezzogiorno, 
aussi éphémère que celui de la décennie française. Il s'agit là d'un cas 
limite mais non atypique. 

D'autant plus que ces caractères de fond de l'insertion de l'économie 

~ir les Mémoires sur le coton, la soie, la la ine, le blé ct l'huile dans le Royaul11e J<.' 
Naplcswusdatésdu30m<trs 1811,inAN,Blll,408. 
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méridionale dans le marché international s'accentuent au fur et à mesure que 
ses dimensions augmentent, que de nouvelles zones de production entrent 
dans le système de gravitation des « centres» et que les vocations manu
facturières de ccs derniers se renforcent. 

Les grandes denrées méridionales ne sont pas exclues du marché, 
mais ellcs occupent dans celui-ci une position de plus en plus marginale, et 
les exportations du Mezzogiorno n'arrivent pas à suivre le rythme rapide 
de l'expansion de l'ensemble des trafics. 

La soie au XVIII ~ siècle conquiert à nouveau des espaces sur les collines 
calabraises 21, mais les débouchés français sont en grande partie bloqués par 
la soie piémontaise et lombarde. Les moyennes mobiles de la qualité de blé 
en provenance du Mezzogiorno et débarquée à Marseille subissent, pendant 
la première moitié du XVII l'- siècle, une évolution ascensionnelle et les 
moyennes annuelles entre 1830 et 1846 multiplient par deux les moyennes 
des années 1765-1792; mais l'imprévisibilité, la « momentanéité» de ces tra
fics s'accentue encore, ainsi que les coûts d'intermédiation, puisque ces der
niers doivent essayer d'occuper les espaces qui s'ouvrent à l'improviste dans 
la zone de consommation centrée sur les entrepôts de Livourne et de 
Marseille, zone dominée par le blé de la Mer Noire. 

L'évolution de la demande de la savonnerie marseillaise est particu
lièrement significative à ce sujet. Dans le c1uster de matières premières dont 
il avait besoin, le Mezzogiorrio au XVIIIe siècle s'était aménagé un rôle 
important et croissant avec son huile d 'olive, sa soude et ses cendres. La mise 
au point du procédé de production de la soude artificielle dans la crise des 
approvisionnements des années à cheval entre les deux siècles entraîne 
des conséquences à répétition qui finissent par modifier profondément la 
demande exprimée par ce secteur. 

En quelques années, la soude naturelle n'apparaît pratiquement plus dans 
le port de Marseille, tandis qu'explose la demande de soufre indispen
sable pour produire la soude artificielle, dont le Mezzogiorno devient en 
quelque sorte le seul fournisseur; mais, en même temps, il devient possible 
d'utiliser pour la fabrication du savon l'huile extraite à Marseille à partir des 
graines importées, qui finissent par faire concurrence à l'huile d'olive 
plus coûteuse et par limiter ses débouchés. D'autre part, dans la substitu
tion au vieux cluster de matières premières d'un nouveau cluster, le dépla
cement de valeur ajoutée des fournisseurs à. Marseille apparaît évident: en 
plus des usines de savon, la ville possède maintenant des usines pour la raf
finerie du soufre brut sicilien qu'elles utilisent pour transformer la soude, 
ainsi que d'autres usines qui broient les graines pour en extraire de l'huile. 

21. Voir en particulier P. BEVII_ACQ UA , " Uomini, terre, cconomie ,., in Le regioni 
dall'Unità ad oggi, La Calabria, par P. Bevilacqua et A. Placanica, Turin, 1985. 
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Le savon au XIX'· s iècle n'est plus fabriqué avec les matières premières 
méditerranéennes traditionnelles, mais avec des produits interméd iaires t rai
tés sur place avec de no uvelles matières premières moins coûteuses, ache
tées dans un espace géographique différent et plus vaste ." 

Face à ces défis, le Mezzogiorno ne se co mpo rte pas co mme un spec
tateur passif d 'événements incontrôlables; en réalité, ces défis entraînent 
des réponses adaptées en ce qui concerne les moyens de production ct la 
recherche de produits à insérer dans des créneaux de marché non menacés . 

Au XIXC siècle, à part ir des années trente, pour enraye r la concur
rence d'autre producteurs méditerranéens et la concurrence représentée par 
les graines oléagineuses comme matière prem ière de l'industrie du savon à 
Marseille et du gaz comme combustible pour l'éclairage urbain, on cherche 
à insérer de manière stable une partie de l'huile méridionale, en modifiant 
les procédés de transformation et en proposant l'huile comme assaisonnement; 
mais l'huil e en provenance du Mezzogiorno se heurte aux marchés du 
centre de l'Europe fermés par le beurre, sur lequel est fondée la prospérité 
d ' une bonne partie de l'agriculture flori ssante du nord. Et, en dehors de la 
periode qui nous intéresse, on retrouve une situation semblabl e en ce qui 
concerne le vi n et les agrumes. S'agit-il d 'une série d'occasions ratées? Nous 
ne proposero ns pas ici des exercices de cou nterfac tual history ; d 'autre part, 
nou s ne pouvons en aucun cas affirmer que ces tentatives, qui ont pro
fondément influencé les équilibres territoriaux et sociaux, ont échoué. Il s'agit 
de toute autre chose: malgré tous les efforts accompli s, le Mezzogiorno ne 
parvient pas à occuper une place stable, au XIX" siècle, dans la phase itali enne 
de l'équil ibre « agro-commercial )J" ou, en emp runtant une définition chro
nologiquement plus large, dans la « saison de l'accumulation agraire vou
lue par J'extérieur »H . 

C'est dans cette précarité de la place du Mezzogiorno au se in du 
marché international, plus que dans le caractère « colonial » de ses échanges 
avec l'é tranger, que se trouve l'élément de distinction fondamentale par rap
port aux zones principalement agricoles, mais destinées à connaître une crois
sance éco no miqu e intense. La so ie piémontaise et lombarde, exportée 
sous forme de fil, ne contient pas de quote de valeu r ajoutée de beau
co up supérieure à celle de l'huile méridionale, mais elle a acquis une place 
relative men t stab le sur le marché, ce qui lui permet de tirer profit de 
l'expansion de la demande manufacturière au XV I Il" et au XIX'", et de joue r le 
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rôle d'instrument d'accumulation et de foyer de création d 'entreprises, rôle 
qui se répercutera en-dehors du secteur et bien au-delà de la fin de son âge 
d 'or 2S

• Les phases les plus florissantes des denrées méridionales commen
cent et se terminent sans requalifier la place du Mezzogiorno au sein du mar
ché international et, par conséquent, sa capac ité d'accumulation. 

Il est de toute façon impossible de proposer une interprétation « immo
biliste » du Mezzogiorno au XVIII" et XIX·, En réalité, à y regarder de plus près, 
J'évolution co mmercia le méridionale au cours de cctte lon gue période 
apparaît comme la résultante stratifiée et complexe de rigidités et d'élasti
ci tés; les permanences s'appu ient non seulement sur les contraintes insti
tutionnelles et économiques qui paralysent la société, très souvent soulignées 
par des réformateurs co ntemporains, des mérid ionalistes et des his to
riens, mais aussi sur une mobilité extraordinaire des quantités commercialisées, 
et, dans une certaine mesure même, produ ites et sur une surprenante capa
cité d'adapter la gamme des biens offerts aux opportunités du marché: c'était 
d'ailleurs la condition indispensable pour pouvoir le pratiquer avec un cer
tain succès dans de telles conditions. 

Articulations et hiérarchisations territoriales 

Face à un tel marché, le Mezzogiorno non seu lement ne manifeste pas 
d'immobilité dans le temps, mais ne présente même pas d'homogénéité dans 
l'espace: ses zones de contact avec le marché français changent en même temps 
que se modifient les secteurs commerciaux protagonistes des échanges. et 
les intermittences de la demande marseillaise désarticulent et réarticulent 
son terri toire aussi bien su r la base de ses caractéristiques naturelles et de 
ses vocations productives que par rapport au concours de facteurs, de 
compétences, de flexibilités aptes à répo ndre à ces formes d 'échanges . 

Partons des figures 4, 5, ct 6, qui subdi visent les arrivages entre les dix 
premiers ports de provenance et par périodes, et des tableaux 5, 6, et 7, qui 
rassemblent les données par région. Pour ne pas trop charger notre étude, 
nous ne prendrons en compte les données distinctes par marchandises 
que pour le blé et l'huile, secteurs où les changements sont particulièrement 
significatifs. Les exportations de produits manufacturés méridionaux et des 
fibres textiles présentent des changements de provenance limitée et conti
nuent à se concentrer, en grande partie, pendant toute la période prise en consi
dérat ion, dans les ports de Naples et de Messine; il en va de même pour la 
soude et le soufre, embarqués presque exclusivement dans un groupe de ports 
sici li ens concentrés d ' un point de vue territorial. 

~ir L. CArAGNA, Dualismo e sviluppo ne/ta SlOria d'lla/ia, Venise, 1989, en particulier 
l' Introduction. 
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Campanie Sicile Calabre Poui lle 

1710/ 1750 41% 35% 8% 16% 
175 1/1764 30% 31% 22% 17% 
1765/ 1792 20% 43% 22% 15% 
1793/1815 40% 42% 11% 7% 
18 16/1829 34% 47% 7% 12% 
1830/ 1846 42% 36% 5% 17% 

Source: Santé 

Mezzogiorno 

Campanie Sicile Calab re Pouille 

1710/1750 17% St% 5% 27% 
175111764 11% 3 1% 3% 55(Yo 
1765/1792 8% 59% 3% 30% 
1793/18 15 12% 69% 19°;') 
1816/1829 29% 36% 35% 
1830/1846 10% 5% 85°;':) 

Source: Santé 

Campanie Sici le Calabre Pouille 

1710/1750 16% 35% 11% 38% 
175 1/1764 2% 32% 45% 2 1% 
1765/1792 2% 21% 46% 31% 
1793/18 15 46% 32% 12% 10% 
1816/ 1829 33% 26% 14% 27%) 

1830/1846 14% 36% 25% 25%) 

Source: Sanré 
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Figure 4 Arrivées à Marseille du Mezzogiorno par porc et par période. 

1710-50 1751-64 

1765-92 1793-18 15 

1816-29 1830-46 
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fi gure 5 Arr ivées à Marseille du Mezzogiorno d'embarcat ions lransportant 
du blé par port ct par période. 

1710-50 1751 -64 

1765-92 1793-1815 

1816-29 1830-46 
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Figure 6 Arrivées à Marseille du Mezzogiorno d'embarcations transportant 
de l'huile par port ct par période. 

1710-50 175 1-64 

1765-92 1793-18 15 

1816-29 1830-46 
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D ans la première des deux grandes phases que nous avons repérées, celle 
du XVIII'- siècle, les chiffres sont d'une lecture facile. Au fur ct à mesu re que 
se crée un lien entre les deux économies et que se précisent e t se simplifient 
les secteurs qui construisent des complémentarités significatives, le rôle des 
zones à vocation p rod uctive et décisionnelle complexe se réduit cn termes 
rela tifs. C'es t le cas, en particulier, de Naples et de Messine avec leur 
arrière-pays, d'où partait un grand no mbre de produits souvent à forte 
valeur ajoutée: par exemple, le tonneau traditionnel de Naples fabriq ué avec 
le châtaignier des Apennins, diffusé dans le bassin occidental méditerranéen 
ct présent sur les embarcations enreg istrées par la Santé sous forme de 
douves et de cercles pour réduire l'encombrement ct donc le fre t. Au cours 
du XV III' siècle, la complexité de la gamme de produits qui remontent la mer 
Tyrrhénéenne se rédu it de façon draconienne et, simultanément, la hiérar
chie des provenances change. A l'apparition à Marseille d'une demande consi
dérable de denrées et de matières premières médi te rranéennes correspond 
une offre proportionnée surtout dans les parties du territoire méridional plu
tôt pauvres en fo nctions décisionnelles mais avantagées, comparativement, 
sur le plan des coûts de t ransport: parfois, leurs vocations productives sont 
« forcées ~~ pour les adapter à la demande plutôt que d'avoir recours à des zones 
spécialisées de lon gue date et toujours actives, mais plus éloignées. 

Ainsi Marseille ( invente» l'huile de la Calabre où, sous l'impulsio n de 
la demande fran çaise, même la propriété absentéiste arrache des mûriers pour 
planter des oliviers", tandis que l'ancienne huile des Pouilles adriatiques conti~ 
nue à naviguer vers Venise et puis vers Trieste, et une grande partie de J'huile 
des Pouilles méridionales et ioniennes embarque à Gallipoli pour l'Angleterre 
et les po rts de l'E urope du nord et ne trou ve de débouché à Marseille 
que grâce à Tarente : lorsque la courbe des exportations en France d ' huile 
en provenance du Sud de l' Italie connaît une brusque montée, la Calabre réus
sit à en fournir envi ron la mo itié, si l'on tien t compte de la quantité, de ce 
produit qui, depuis cette région, est acheminée par le port de Messine. Au 
même moment, Marseille retrouve et, en partie, « invente» le blé de la Sicile, 
qui, peu à peu, atteint à nouveau et dépasse même les ni veaux d'exportation 
de la deuxième moitié du XV I" siècle, quand les blés du Nord n'avaient pas 
enco re envahi la Méditerranée 27 ; elle le place à l'intérieur d'un e zone 
d 'approvisionnement qui, malgré la très grande variabilité des flux typiques 
de ce secteur, prend un caractère o rgan ique 2

\ tandis qu'on n'a recou rs au 
blé des Pouilles qu'en cas de beso in exceptionnel. 

26. A. P LtKANICA,« l ca rattcri originali '>, in Storia d'/talia. Le regioni dall'Unità ad uggi 

1978, 

p. lS7 
28. Voir R. RO~IJ\ N O, Commerce et prix du blé, p. 64 ct suiv. 
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Dans les zones qui, de cette manière, sont intégrées dans le marché, les 
choses ne restent pas comme avant. En explorant les alentours des plages, 
à la recherche de denrées, les embarcations à destination de Marseille stimulent 
la spécialisation des agricultures dans les zones côtières et, en même temps, 
structurent les systèmes de gravitation territoriaux selon des formes fon
damentalement élémentaires. Les marchandises exportées du Mezzogiorno, 
conditionnées également par le niveau élevé des coûts unitaires de transport 
par voie de terre déterminé par leur faible valeur unitaire, empruntent les 
parcours les plus brefs et les plus aisés sur les « caricatoi » pour être 
embarquées. Les lieux d'où partent les marchandises deviennent contigus 
aux zones de production et se multiplient, déterminant ainsi, dans nos tableaux, 
l'importance croissante du rôle des ports de rang inférieur au dixième. Et, 
en conséquence, si au début du XVIII' siècle les flux d'embarcations qui par
taient empruntaient les mêmes routes que les flux des embarcations qui arri 
vaient, ils s'en écartent ensuite, vu que les multiples lieux d'embarquement 
dispersés ne sont pas en mesure d'exprimer une demande consistante de ces 
produits manufacturés et coloniaux avec lesquels Marseille paie en partie 
les exportations méridionales. 

Les trafics maritimes entre le Mezzogiorno et la France prennent 
ainsi une configuration non linéaire qui impose des coûts de transport et 
d'intermédiation relativement élevés, mais qui apparaît toutefois flexible et 
solide et qui, comme nous le verrons, offre des espaces pour des formes d'entre
prise maritime âprement disputés. Sous certains aspects, elle est typique de 
ce genre d 'échanges. Dans le commerce par mer entre pays qui échan
gent produits manufacturés contre denrées et matières premières, la valeur 
unitaire différente des marchandises détermine un niveau de chargement des 
bateaux très différent selon la direction qu'ils suivent: ils tendent à être pleins 
quand ils transportent des denrées et à moitié vides ou même sur lest 
quand ils font la route en sens contraire. La Santé, nous y avons déjà fait allu
sion, enregistre très peu d'embarcations arrivées vides du Mezzogiorno et 
les données officielles signalent que les embarcations vides de provenance 
méridionale sont moins nombreuses en pourcentage que le total de celles 
qui sont arrivées dans tous les ports français et en particulier à Marseille. Au 
contraire, celles qui de Marseille se dirigent, vides, vers les ports du 
Royaume, sont, en pourcentage, plus nombreuses que l'ensemble de celles 
qui sont parties. Et il n'est pas dit que celles qui ne partent pas vides aient 
un chargement qui remplisse le bateau. La cargaison typique' des embarcations 
qui se dirigent vers le Mezzogiorno se compose d'une myriade d'objets, de 
colis, de paquets qui ne semblent pas efficaces de ce point de vue: d'après 
les registres portuaires 29, elles transportent surtout des articles de bimbe-

29. Voir les registres portuaires dans AN, fi2, 1802. 
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lo terie, de mercerie, de cris tallerie, ct auss i des pendu les, des porcelaines, 
des fleurs art ificielles, des livres, mélangés pèle-mêle aux marchandises fon
damentales des exportations françaises pendant toute la période prise en consi
dération clans cette étude : les produits colo niaux, les soieries et les draps 
de laine. Les embarcations cherchent avec insistance ces frets po ur éviter de 
re nt rer vides, mais en cas de succès, elles sont o bli gées d 'effectue r un 
détour: elles doivent 5' arrêter pour décharger ces marchandises dans les grands 
centres de consommation et d'organisation du réseau de distributio n des pro
duits de qualité du Mezzogiorno - Naples en premier lieu et puis, à une dis 
tance considérable, Messine et Palerme - où elles ne t rOll vent pas de de n 
rées ni de matières premières capab les de rem plir les cales, mais seu leme nt 
des marchandises d'une valeur unitaire élevée qui sont donc susceptibles d 'être 
concentrées à des coûts relativement bas dans les grand s ports, com me les 
fibre s textiles o u des produits de l'a rtisanat urbain typique. De là, vides ou 
à moitié vid es, les bateaux rejoignent les au tres arrivés sur lest direc tement 
de Marsei ll e, su r les plages et dans les « caricatoi >, provinciaux où se 
co ncentrent les grandes denrées et les matières premières méridionales, tou
jou rs avides d 'espaces et de capacités de chargement vu leur encombrement 
considérable et leur poids relatif. Ainsi les uns et les autres remontent la mer 
T y rrhé nienn e à la li mite de leurs capacités mais avec des marc handises de 
peu de va leur. 

Après la crise, des formes de complémentarité entre les deux économies 
se redéfinissent, la structure des trafics et la géographie des provenances appa
raissent cn grande partie bouleversées par rapport aux modèles du XV II l" siècle. 

Tout d'abord, on ne peut plus co nsidérer la côte méridionale, surtou t 
la côte tyrrhénien ne, comme une collection de poi nts d 'embarq uement déter
minés par la nature des lieux. Un grand nombre d 'entre eux, s itu és admi
nistrativement parmi les ports de « troisième classe» JO , voient leur fonction 
limi tée au cabotage, e t, tout au plus, jouen t un rô le dans le commerce 
d 'exportation en accueillant des contrebandiers et leu rs embarcatio ns. 
D 'au tre part, les portS officiellement habilités à l'exportation n'arrivent pas 
tous à reco nqu ér ir les positions q u'i ls occupaient au XVIII" siècle. d u 
moment que la construction d'infrastructures routières et po rtuaires, la loca
li sati on des compétences et des fonctions nécessaires pour affro nter le 
marché de la « révolution commerciale >', la créatio n de liens avec les 
centres décisionnels du commerce à longue distance, beaucoup pl us concen
trés et efficaces qu'auparavant, sélectionnent durement les potenti alités des 
ports e t hiérarchise nt le territoire. Les systè mes élémentai res de gravitat io n 
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du XVIII' siècle disparaissent et les denrées parcourent, depuis leurs lieux de 
production, des itinéraires parfois tortueux à la recherche des quelques ports 
qui sont capables de les placer dans le marché international et qui regrou 
pent désormais une grande partie des trafics d'exportation. C'est dans ce 
contexte que se situent l'ultérieure concentration des importations 31, 

d'ailleurs autorisées officiellement seulement aux rares ports de « pre
mière classe », ct la relance de Naples même en ce qui concerne les expor
tations, rendue évidente seulement en partie par les sources fiscales, qui n'enre
gistrent que les marchandises assujetties aux droits, mais clairement 
soulignée par]a Santé; et tout ceci avant même que l'organisation de la navi
gation de ligne grâce aux bateaux à vapeur ne place la capitale, à partir des 
années trente, à un rang qu'aucun autre port méridional ne peut lui disputer. 

Naples ne réussit quand même pas à arracher à la province la prédo
minance dans l'exportation des denrées à valeur unitaire relativement 
faible; mais, dans ce domaine aussi, les modifications sont profondes. L'irrup
tion soudaine, à la fin des guerres napoléoniennes, du blé de la mer Noire 
dans la zone de consommation ayant pour centre les entrepôts de Livourne 
et de Marseille" met définitivement fin au long règne de la Sicile en tant que 
grenier de la Méditerranée. Les flux céréaliers d'une certaine consistance en 
provenance de l'île sont désormais uniquement ceux qui se dirigent vers la 
partie continentale du Royaume, tandis qu'elle doit de plus en plus souvent 
avoir recours à des flux d'importation pour satisfaire ses propres besoins en 
blé quand les années sont mauvaises )J. Il ne s'agit pas d'une simple réduc
tion de la base productive, mais d'une recombinaison extraordinairement 
rapide des facteurs de la production sicilienne face au brusque changement 
de la structure des intérêts. Les variables fondamentales de cette dernière 
résident, d'une part, dans la crise des prix relatifs du blé, d'autre part, 
dans l'explosion de la demande de soufre déterminée, en grande partie, par 
la mise au point des procédés. de production de la soude artificielle pour les 
savonneries. Les transformations de ces deux secteurs fondamentaux de la 
demande marseillaise, qui ne présentent aucune connexion, arrivent sur le 
territoire méridional comme un ensemble inextricable de signaux aux
quels il faut donner une réponse rapide pour ne pas se trouver exclu du mar
ché. Ainsi les mêmes ports siciliens qui embarquaient du blé, commencent 
à présent à embarquer massivement du soufre extrait d'une manière gros
sière par de nombreux cultivateurs de céréales contraints à se reconvertir; 
des zones entières de l'île confient leurs destinés aux hasards de la demande 

31. Voir, pour le pon de Naples, les données contenues dans AN, Affaires Etrangères, 
B 111,408. 

32. Voir en particulier P. H ERLlHY, Odessa: a History, 1794-1914, Cambridge (Mass.), 
104 · 108. 

1/Xtsorgtmeniro," 'tctl"a, llim, 1950, p.197e(suÎv. 
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de ce secteur et aux chantages diplomatiques et militaires des puissances qu i 
le contrô lent H

• 

Cc n'cst quand même pas la seule réponse possible; une place margi
nale dans le marché - nou s ,'avons déjà vu - n 'implique pas automatique 
ment ]'exclusion. L'augmentation des exportations de blé - voir à nouveau 
le tab lea u 6 - se produit au moment où on assiste à u n renversement de la 
géograph ie des arrivées, qui confère aux Pouilles marginales du XVIII'" 

siècle le monopole des trafics céréaliers. Mais même une découpe régionale, 
quand on y regarde de plus près, se révèle excessivement globalisante ct trom
peuse. Toute la céréaliculture des Pouilles n'est pas en mesure de pratiq uer 
ce marché. Les ports des Pouill es au premier plan dans les trafi cs du XVIII' 

siècle - Tarcnte~ favorisée par des coûts de t ransport plus bas, Manfredonia, 
débouché « nature l » dans la zone de production la plus gra nd e du 
Mezzogiorno continental, Trani - sont relégués à un rôle marginal à cause 
de l'expansio n irrésistible de Barletta, favo risée par la structuration « arti 
ficielle» d'un amp le bassin inter-régional si llonné par de nouvelles routes 
qui convergent su r e lle en éventail lS

, par ses grands entrepôts, par le fait que 
s'y concent rent des établissements et du personnel préposé à l'inrcrmédiation. 

Mais tout ccci est possible parce que la vi lle assume la fonction de ter
minai com merc ial du jeu spécu lat if compliqué cen tré sur la bourse napo
lita ine qui réussît à insérer le blé de ce port dans les interstices du marché 
s'ouvrant à l' improviste dans le bassin méditerranéen dominé par le blé 
d'Odessa. Par conséquent Barletta vit une évolution commerciale intermittente, 
où des p hases de stagnat ion commerciales alternen t avec de soud aines 
exp los io ns de vital ité. 

Ces pratiques commerciales, qu'il es t inutile d'illustrer ici en détai l, du 
moment que l'historiographie 36 s'est déjà penchée sur elles, ont le mérite de 
maintenir su r le marché des p roducteurs in capables d'y trouver une place 
organique, mais ell es on t aussi des coûts consid érables, qui sont su pportés 
en partie par les p roducteurs eux mêmes, en partie par la ville, à laq uelle est 
en levée une partie importante de l'intermédiatio n : une situation rendue évi
dente par la contradiction entre le caractère imposant de ces trafics ct le peu 
de vitalité de la vill e de Barletta. Ce n'est d'ailleurs qu'un exemple parmi les 
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autres ports méridionaux, importants mais incapables de transmettre aux 
villes dans lesquelles ils sont situés des impulsions efficaces pour le déve
loppement démographique et économique: il suffira de rappeler le sort urbain 
médiocre de Gallipoli qui, pendant des siècles, avait été le port huilier le plus 
important de la Méditerranée, ainsi que de Gioia en Calabre et des ports sici
liens d'abord pour les céréales, ensuite pour le soufre. 

Toujours sur la côte adriatiq ue, à quelques dizaines de kilomètres de 
Barletta, Bari, port huilier resté pendant des siècles d 'une dimension très 
modeste, structure aussi son propre bassin artificiel de trafics, mais avec des 
résultats manifestement différents: la ville connaîtra une forte poussée sur 
le plan démographique et économique, devenant ai nsi en l'espace de 
quelques décennies le centre urbain le plus important du Mezzogiorno conti
nental après Naples ". Depuis l'observatoire de la Santé de Marseille, la trans
formation de Bari est à peine perceptible, aussi bien parce que nos données 
sont faussées par le rôle d'intermédiaire de Nice, que parce que la plupart 
des trafics de Bari continuent à se diriger vers des ports du nord de 
l'Adriat iqu e. De toute façon le fait que cette vi lle, pratiquement absente à 
Marseille au XVIW siècle, s'y fasse une place en dépassant même tous les autres 
ports de l'Adriatique, n'est pas sans importance; d'autant plus que ses embar
cations, contrairement à celles qui arrivent des autres ports, contiennent à 
partir des années trente une quantité considérable et croissante d'huile comes
tible, d'une valeur plus élevée et à plus forte valeu r ajoutée. 

Comme nous l'avons déjà dit, l'huile comestible ne sera pas la soie méri
dionale, comme ne le seront pas le coton, ni le vin, ni les agrumes. Mais dans 
cette position précaire sur le marché international, confirmée et sous cer
tains aspects renforcée, il reste des espaces importants pour des processus 
de différenciation et de hiérarchisation à l'intérieur du territoire méri
dional, processus fondés sur la manière dont on vit la précarité de sa 
propre place sur le marché plutôt que sur le repérage de la « bonne» 
marchandise. Contrairement à ce qui se passe à Barletta, Gallipoli ou 
Cioia, à Bari comme dans quelques villes de la côte de la Sicile orientale, des 
groupes d'entrepreneurs apparaissent selon des processus compliqués, 
étudiés seulement en partie. Ces groupes ne remettent pas tous les choix impor
tants à l'intermédiation française, anglaise ou napolitaine, mais ils retien 
nent sur place une partie considérable des profits commerciaux et les réin
vestissent. Étant donné le profil de ces catégories, la campagne et les 
producteurs en tireront un profit limité, mais des fractions assez consistantes 
du Mezzogiorno réussiront à participer, de cette façon, à la « révolution 
urbaine» eu ropéenne. 

37. B. SALV EMINl, « Prima della Puglia. Terra di Bari e il sistema rcgionalc in ctà 
modcrna », in Storia d'/tafia. Le regioni dall'Unitàad oggi. La Puglia, par L MASELLA et B 
SALV EM INI, Turin 1989. 
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Le com merce à longue distance, souven t vu comme le signe de pola
risatio ns inéluctables entre les « centres » ct les « périphéries », est aussi le 
lieu de définiti o n de dialectiques terri toriales co mplexes. Les giga ntesq ues 
d ua lismes évoqués par bon nomb re d 'études po rtant sur ces q ues ti o ns 
cac hem une richesse d 'articulat io ns su r laqu elle il es t d ésormais indis 
pensable de faire la lumière pour comprendre la nature des processus en cours. 

Commerce ... actif » et commerce « passif » . 

Dans le cas que nous examinons, les modèles dualistes ne semblent pas 
très b ien fo nction ner même s' ils sont mes urés sur le pl an de la capac ité de 
contrôle des flux ct de leurs organisations. D es questions de cet te nature sem
blent, naturellement, ins ignifiantes du point de vue, aujourd'hui souvent repro 
posé éga le ment au su jet de sociétés pré ind ustrielles, d ' un e co ncep tio n 
néoclass iq ue du fo nctio nnement d es circuits éco no miq ues, qu i pos tu le b 
{( neut ralité ,) des espaces marc hand s et l'équi vale nce tend ancie lle d es 
types de flu x qui y ci rculent " . 

Aux yeux des auteurs de cette étude co mm e à ceu x d ' une très gra nd e 
pa rti c des protagoni stes d es faits exa minés , les espaces so nt bi e n lo in 
d'être « neutres »- : les secteurs p roductifs ne sont pas équ ivalents, ent re eux 
en termes de capacités de développement; informations, compétences et tech
niqu es ne peuve nt pas être considérées comme aisémen t transférables ; les 
avantages comparés d 'une zo ne par rappo rt aux autres so nt aussi pét ris de 
rapports de force qui délimitent d 'une façon plus ou moins drastique le champ 
des choix possib les et des st ratégies poursuivables par des individus et des 
groupes; les degrés de liberté dans la déterminat io n de leurs p ropres pa r
cours évolu tifs que les communautés conquièrent sont so uvent associés au 
rétrécissement sy métrique qu 'elles arrivent à p rovoquer dans les possibi 
li tés d e communautés rivales . La production très vas te de documentati o n 
et d 'histo ire, même politique et militaire, qu e tou t cec i engend re au co urs 
des siècles ne peut pas être attribuée aux tro mperies mercantilistes et à la per
ception insuffi sante de leurs pro pres in térêts qui affl ige rait d es indivi
dus, des institutions, des groupes directement impliqués dans ces fa its . 

La fo rmule par laquelle ces po ints clés sont entrés dans le lan gage des 
contempo rai ns es t celle de la conquête du « commerce actif », une locutio n, 
co mme o n le sait, très complexe, dans laquelle il es t possible de distinguer 
au moins trois aspects fondamentaux : a) l'échange de produits manufactu rés 
contre des matières pre mi ères, b) l'actif de la balance des paiements, c) le 
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contrôle de la nav igatio n et de l' intermédiation des marchandises. Le 
Mezzogiorno commence à structurer une forme propre de mercantilisme essen
tiellement à partir de la conquête de J'autonomie étatique; l' institution du 
Magistrat Suprême du Commerce (1739), les incitations à l'établissement 
de marchands qui permettraient au Royaume d'avoir des relations commerciales 
directes et non pas effectu ées par l'intermédiaire d'entrepôts comme 
Li vo urne, la réalisation d ' une série de traités commerciaux, la remodcrni 
sation des infrastructures portuaires, les incitations à la navigation même 
au détriment des producteurs primaires, sont des tentatives timides, so u
ve nt contradicto ires '\ en vue de conquérir un certain contrôle sur les 
flu x de marchandises. 

Ce commerce « actif » entendu comme échange de produits manufacturés 
contre denrées, reste de toute façon hors de la portée des gouvemements méri
dionaux du XVIII" siècle, comme toute contestatio n nette de la place du 
Royaume dans la division internationale du travail. « Le Royaume -
affirme un observateur français en 1774 - est ct sera toujours agricole », de 
sorte qu'il ne peut asp irer à « aucu n autre commerce qu 'à celui de l'expor
tation du superflu de ses denrées ». Les tentatives en sens contraire sont tout 
à fait velléitaires. « Inutilement tenterai t-on d 'y établir un com merce actif 
( ... ) surtout tant qu'il n'y aura pas de colonie en Amérique et aux Indes orien
tales. Il n'a en perspective pour le présent que le commerce du Levant; privé 
de tous les objets d'importations convenables en Turquie, et les productions 
de l'Empire Ottoman étant à peu près les mêmes que celles du Royaume, on 
ne pourra jamais l'entreprendre avec succès, bien moins lutter avec les Nations 
qui sont en position de leu r fournir les draps, le sucre, le café, l'indigo, qui 
sont la base du co mmerce du Levant, et dont Naples et la Sicile sont dans 
l'impossibilité de les pourvoir »40 . L' insertion du Royaume dans les trafics 
levantins, cherchée dans le traité avec la « Sublime Porte» de 1740, et 
réalisée, dans une certaine mesure, durant les années où la guerre de succession 
autrichienne désorganisait les trafics français avec le Levant, n 'est qu'un épi
sode éphémère effacé par le retour à la normalité 41

• Il ne reste au Royaume 
qu'à chercher des complémentarités possibles. « Favoriser ct animer la cul
ture des terres pour en augmenter le produit, renoncer aux idées de manu -

39. La question du Magistrat Suprême du Commerce est particulièrement significative: 
à propos de celui-ci, voir R. AJELLO, Il problema della ri/orma giudiziarUt e legislativa nel Regno 
di Napoli durante !aprima metà dei secolo XVIII. 1. La vitagiudiziaria, Naples, 196 1, p. 146-
168. A p ro pos de la politique napolitaine au XVIII< sièc le, voir P. CHORLEY, Oil, Silk and 
Enlighlenment. Economic Problems in XVIllth Century Naples, Naples, 1965, et P. MACRY, 

Mercato e società nel Regno di Napoli. Commercio dei gran o e politica economica de! 
Settecento, Naples 1974. 

40. Cité da ns MACRY, op. cit., p. 481 et 382, note. 
41 . A. Dl VrrroRlo, Il Commercio tra Levante ottomano e Napoli nel secolo XVIII, Naples, 

1979. 
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fact u re et d'un comm erce act if, et att irer toutes les nati o ns com mer 
çantes ~> H : le programme suggéré au Royaume par un aut re mémoire de 1776 
est en substance - no us l'avo ns déjà vu -le même que celu i qu i est réalisé 
de fait. C'est auss i dans cette acceptation de son destin de pays méd iterranéen, 
en dépit d 'un régime de contrôles a nnonaires fisca ux et ad ministratifs 
souvent très lourds, que l'on peut rechercher les raisons de l'expansion consi
dérable du commerce dans le Royaume de Naples et de Sicile au XV III' siècle. 

Dans le cadre de cette expansion, la France non seulement augmente ses 
importatio ns du Mezzogiorno, mais encore récupère, au détriment de 
cette Angle terre à laquelle elle ne veut pas paraître « infér ieure »"\ le rôle 
d'acheteur principal des marc handises méridionales q ue sa position géo
graphique lu i confère. Mais elle ne parvient pas à éviter d'être inférieure à 
l' Angleterre sur le plan de la vente au Mezzogiorno de ses produits manu
facturés. Un élément de fond, souli gné avec force par les observateurs 
conremporains H et confirmé par les données disponibles, est que la progression 
vers une comp lémenta rité p lus étroite e ntre l'économie méridionale et 
l'écono mie française comporte un renversement du déséqui libre de la 
balance com merciale en fave ur du partenaire le plus faib le: le lien se réa lise 
grâce aux marc handises qui ent rent à Marsei ll e, en prove nance du 
Mezzog iorno, et non pas da ns l'autre sens . Et il ne s'agit pas seu lement de 
la répercussion sur les trafics méridionaux d'un élément général du com merce 
marseillais, à savoir la prédominance des impo rtations sur les exporta
tions globales. La valeur des exportations de Marseille vers le Mezzogiorno 
non seu lement reste à u ne distance considérable de ce lle des impo rta
tions, mais elle représente aussi une part des exportations marseillaises tota les 
de lo in inférieure en comparaison de la part des importations en provenance 
du Mezzog ior no da ns les importation s globa les. Qua nd le comme rce 
marche bien, le Sud de l'Italie devient un marché d'approvisionnement, beau
coup moins un marché de débouché pour la France. « Si nous avo ns un com
merce passif avec l'Angleterre, la H o llande et l'Allemagne - affirme Galan t i 
- nous avo ns un co mmerce très actif avec la France », de sorte que « ce qu e 
nous payons à l'Angleterre et à la Hollande est réglé ordinairement par nos 
lettres de change sur Lyon et Marseille »4>. Le fait que, de toute façon, l'échange 

loin, s'ajoutent ceux du côté 
Le relazioni economichc, 
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soit qualitativement « actif » pour la France a tendance à dédramatiser, aux 
yeux de consuls et diplo mates français , le pass if croissant de la bal ance 
commerciale. « La balance ne nous est pas avantageuse - écrit en 1785 le consul 
de Messine - mais les huiles, les cendres et les soies sont des matières premières 
nécessaires à n otre industrie; nous les rend ons ensuite fa briquées aux 
Siciliens et aux autres nations de l'Europe ct le bénéfice de la main d'œuvre 
nous dédommage s~ffisamment »46. Et l'opinion d'un autre diplomate va dans 
la même direction; ce dernier écrit depuis Naples en 1792: « la balance ne 
paraît pas à notre avantage, puisque nous payons comptant la moitié de cc 
qu e no us achetons; mais nous y trouvons abondamment les matières pre
mières nécessaires à notre industrie. Nous les rendons ensuite fabriquées aux 
Napolitains et aux autres nations de l'Europe. Nous y gagnons la main d'œuvre, 
ct le tra nsport nous entretient p lus de trois cents bâtiments ». '" 

Tableau nO 8 
Nationalité des capitaines des embarcations arrivées à Marseille en prov enance 

des ports méridionaux. 

Française Napolitaine Génoise Aut re 
1710/ 1750 66% 17% 9% 8% 
175 1fl792 43 % 29% 22% 6% 
18151 1822 37% 28% 20% 15% 
1823 / 1846 25 % 59% 8% 8% 
171 0/ 1846 37% 40% 15% 8% 

Source: Santé 

Mais, en particulier à propos de ce dernier aspect, celui du commerce 
« actif » comme contrôle de la navigation, tout optimisme du côté fra nçais 
semble déplacé. Les données de la Santé sur la nati onalité d u capitain e des 
embarcations arrivées à Marsei lle, comme on le sait largement représentatives 
du pavillon des bâtiments eux-mêmes, dessinent une évo lution nettement 
défavorable à l'armement français qui, au cours des premières décennies du 
siècle, dominait les routes de la Mer T y rrhénéenne, et une croissance 
importante de la prése nce des embarcat ions, du royaume d ' un cô t é, 
génoises de l'autre (voir tableau 8). Une fois décomposées, ces données offrent 
quelques indices sur la nature de ces processus. D ans les importations de mar
chandises d'une valeur unitaire élevée, en particulier les fibres texti les, et par 
conséquent dans les trafics en provenance des zones méridionales où elles 
étaient rassemblées pour l'embarquement, la suprématie française d'une part 

46. Le document est publié dans l. I AR1A, « Per una sto ri a cconomica di Messina ncl '700. 
Un rapporto inedito dei viccconsolc francesc M. Lallemcnt ", in Rivista storica itafiana, 
1968, V-VI; lacitationdanslctextesetrouvcà lap. 666. 

47. Cité in MACRY, op. cit., p. 484 
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est écrasante, d'autre part elle oppose de la résistance à l'introduction 
d'autres marines (voir tableau 9); il sc produit le contraire pour la soude Ct 

le soufre. 

Autre 
1710/ 1750 1% 
175111792 81% 1% 16% 2 % 
1815/ 1822 86% 6% 4% 4% 
1823/ 1846 42 % 52 % 4% 2% 
1710/ 1846 65% 28% 4% 3% 

Source: Santé 

Oc toute façon la partie la plus décisive se joue sur la denrée qui 
constitue la partie la plus consistante des arrivées à Marseille, à savoir 
l'huile (vo ir tableau 10). Dans ce secteur la diminution de la présence 
française se fait par à-coups: chaque fois que la guerre provoque la disparition 
des embarcations français es, les marines adverses conquièrent des positions 
qu'clics arrivent à défendre avec succès à la fin de la crise: les Génois pro
fitent en particulier de la guerre de sept ans, les Napolitains du conflit anglo
français à propos de l'indépendance des États-Unis . 

Napolitaine Génoise Autre 
1710/1750 10% 20% 13 % 
1751 / 1792 30% 18% 48 % 4% 
1815/1822 43 % 21% 31% 5% 
18231 1846 38% 56% 4 % 2% 
171011846 38% 29% 29% 4% 

Sources: Santé 

Globalement, entre la première et la seconde moitié du siècle, la pré
sence française se réduit de moitié tandis que la présence napolitaine arrive 
presque à doubler; mais c'est surtout le phénomène de l'expansion de l'arme
ment génois qui frappe. provoquant une pluie de réflexions inquiètes. « Il 
est certain - lisons-nous par exemple dans un mémoire de 1786 - que la marine 
marchande des Génois ruine entièrement la nôtre. Ils emploient au trans 
port des blés, des huiles, au-delà de 120 bâtiments tous de grosse portée qui 
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peuvent se comparer à plus de 180 d es nôtres (, .. ) l'o n ne craint pas de dire 
que depuis 20 ans ils ont chassé de ces parages au delà de 350 bâtiments fran
çais qui faisa ient autrefois le co mmerce des deux Sici lcs et le cabotage de 
l'Espagne et d 'Italie. Cette navigation for mait ct ent retenait au Roi plus de 
quatre mille matelots ( ... ) Le nolis de l'huile seulement va au-delà de 
400/m »~8 . La conqu ête d ' une co mplémentar ité avec le Mezzogiorno fon
dée sur le commerce « actif» comme échange de produits manufacturés cont re 
denrées, est payée par la France non seu lement avec le renverseme nt à 
so n désavantage de la ba lance commercia le mais auss i avec la mi se e n 
marge de sa marine des secteurs d écis ifs de ces trafics. Mêm e dans ses 
rapports avec un partenaire po litiquement et économiquement faib le, elle 
voit apparaître le spectre du commerce « passif » . 

L'interprétation que les observateurs contemporains donnent de ces faits 
est centré en premier lieu sur l'analyse de l'entreprise maritime génoise et sur 
les éléments qui la distinguent de l'entreprise maritime française. Les bâtiments 
génois, désormais exclus des grandes routes, conquièrent des espaces dans les 
trafics tyrrhéniens à l'intérieur d'une organisation marchande flexible, où s'efface 
la distinction entre armement et négoce. Si les négociants français structurent 
leurs trafics sur le mécanisme des correspondants si tués dans les grands 
ports t raditionnels, en particulier Naples ct Messine, et acquièrent les services 
q ui leu r sont offerts par les armateurs pou r les réaliser, les Génois assi
gnent au capitaine de l'embarcation un rôle proprement marchand: un 
groupe de particuliers lui confie des capitaux (la colonne) à investir dans l'achat 
de denrées directement dans les lieux de production et dans le transport à des
tination sans aucun intermédiaire, tandis que les profits, une foi s les frais de 
navigation soustraits, sont partagés entre les capitalistes de la colonne, les pro
priétaires du bâtiment et les marins~9. C'est le mécanisme des ~ caravanes » . 

« On appelle faire la ca ravane - explique un mémoire de 1766 - aller à 
l'aventure le long d 'une côte, de port en port, de plage en plage, pour y faire 
son chargement en détail à mesure qu'il se présente des objets à bon marché »50. 

D e cette manière, l' innovation apparaît plus facile, on contourne des intérêts, 
des habitudes, des mentalités qui entravaient l'expansion des exportations de 
denrées méridionales, on découvre les points d 'abordage des côtes cala
braises et o n « invente » le rôle international de l'huile de ces contrées. Et, natu
rellement, il devient plus faci le de tourner la réglementation protectrice à l'égard 
des marines concurrentes, en particulier de la marine française)l. 

48. ACCM, Série H 124 bis, Réflexions sur le commerce des huiles à Marseille par les GêtlOis. 
49. AN,F 12,267 1. 
50. AN, Affaires étrangères, B Ill, 407. 
51. Voir P. B OU LANGER, .. Aspects du commerce des hui les. De la tromperie su r la mar

chandise au XVIII' siècle ou le commerce international des huiles du Levant à Marseille de 1784 
à 1790 "' , in Provence historique, octobre-novemb re·décemb re 1982, p. 409-430. 



358 BIAGIO SALVEM INI & MARIA ANTONIETTA VISCEGLIA 

Mais aux yeux des Français il y a aussi des factcurs éminemment 
politiques à l'origine de la crise de leur armement. 

Comme on le sait, la protection de la marine est un point très sensible, 
qui touche d irectement le prestige des Etats ct les pousse à défier les inté
rêts de leurs propres négociants et protecteurs, qui voient souvent dans la 
liberté de la navigation une garantie pour la vente de leurs marchand ises. En 
particulier, les tentat ives du Royaume pour co nstruire son autono mie su r 
cc terrain se heurtent à l'hostilité déclarée aussi bien de l'Angleterre que la 
France qui n'hésitent pas à utiliser sans scrupu les les corsaires barba 
resques pour entraver les trafics des embarcations méridionales. Toutefois, 
b ien qu)il occupe une position marginale au niveau international, l'Etat bour
bonien au XV III'" siècle tient bon sur ce point, jugeant comme un acte « bas » 

ct « pas du tout honorable ", digne de « l'Empereur du Maroc » ou des 
<, Tripol itains » .~\ le fa it de demander aux étrangers de« venir faire un com
merce actif avec les produits de son sol ». En partant du principe que « toute 
nation qui ne navigue pas verra ses intérêts politiques et domestiques 
subordonnés aux intérêts du peuple navigateur» 5\ le gouvernement bour
bonien trouve devant lu i, comme exemple macroscopique de lésion de 
son autonomie, ct, en même temps, de limitation de ses potentialités de déve
loppement économique, ces privi lèges de pavi llon, d'origi ne ct de légitimité 
incertaine, qui empêchent ses officiers de visiter dans les ports du Royaume 
les embarcations françaises, anglaises et espagnoles; ce qui fait que ces der
nières o nt en que lques sorte une licence de contrebande. 

Ma is ce sont surtout les rapports marchands entre la France et le 
Royaume de Naples qui semblent particulièrement d iffici les et qui rendent 
impossible la réalisation d'un traité sur un pied de dignité égale. « Le 
cabi net de Versailles - écrit à ce propos Ferdinando Cal ian i en 1784 en 
concluant une reconstruction minutieuse des « abus de pouvoir}) français 
des dernières dizaines d'années - s'est fixé pour règle de ne stipuler ce traité 
qu'à condition qu'e ll e puisse en tirer parti, ce qui pour nous se rait désas
treux, mais très avantageux pour elle. Les Français, par l'effet d'abus invé
térés et transformés auj ou rd ' hui en vieille habitude, jouissent de privilèges 
excess ifs en Sici le. Ils n 'accepteront certainement pas de les voi r dimi
nuer par un traité ( ... ). Les Siciles au contraire ont déjà signé trois traités avec 
le Danemark, la Suisse et la Hollande, tous égaux, uti les et honorables. Si 
e lles en signaien t un différent, et à des conditions inégales, avec une autre 
pu issance, elles seraient à jamais ruinées, tandis que les autres devraient faire 
de même avec les grandes puissances d'Europe » . Les autres <, grandes p uis-

1767,p.98 
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sances d 'Europe » , en particulier la Ru ssie, l'Empire et l'Angleterre, sont 
en ce moment beaucoup plus disponibl es que la France, ce qui fai t qu' il 
convient de réaliser des trai tés d'abord avec ces nations là pour obliger ensuite 
la France à s'aligner. « Car le rempart de la France a toujours été de dire: 
je nc veux pas être moins bien traité que les Anglais. Donc si l'Angl eterre 
cède, ct qu'elle consent à la limita tion des privilèges de ses consuls et à l'abo
lition de "exemption des visites, qui sont les deux points cardinaux des dif
ficultés, il faudra bien que la France aussi fasse la même chose, autrement 
nous déclarerons abusive l'ancienne habitude, qui est cn leur faveur, et nous 
les obligerons à s'aligner sur les autres; ainsi ce qui ne peut être obtenu par 
un assaut sera pris par un blocus » S ~. 

Le dessein de Galiani n'aboutira point. Le Royaume de Naples arrivera 
à réaliser avant les bouleversements révo lutionnaires un traité commercial 
avec une seule des « grandes puissances », à savoir la Russie (1787), la puis
sance la moins importante sur le plan qu i nous intéresse ici, et les échanges 
avec la France demeureront bloqués dans le jeu non réglementé et confus 
des tentatives de défendre ou de limiter de fa it les privilèges français ind is
cutés su r le plan du droit, et des empêchements réciproques, non seulement 
au niveau tarifaires, re levant de la co mpétences des consuls en poste dans 
les ports principaux. L'in fluen ce de ces événeme nts sur le plan de la qual ité 
et des ca ractéristiques des flu x marcha nd s apparaît de toute façon contra
dictoire, et elle ne peut être directement réductible aux rapports de force, 
déséquilibrés dans notre cas de manière si évidente. Si la France, comme les 
deux autres puissances, arrive à défendre son privilège, elle n'arrive pas tou
tefois à empêcher que les Napolitains essayent de frapper la marine française 
avec« les entraves qu'i ls mettent journellement à notre navigation »$\ et à 
partir du moment où les Napolitains ne so nt pas capables d'occuper tous 
les espaces qu'ils ouvrent dans les trafics tyrrhéniens grâce à ces méthodes, 
elle n 'arri ve pas non p lus à évi ter la cro issance du rôle des G énois. 

Dans les dernières décennies du siècle la solution du problème ne 
semble plus désormais être différée. « Il est de la plus grande importance 
aujourd'hui - affirme encore Lallement - que le gouvernement veuill e 
bien jeter les yeux sur l'état actuel de notre navigation, écrasée par les Génois », 
même au prix de « faire valoir les ressources qui sont en (la) puissance» de 
la France . La proposition fait e à ce suj et par le cons ul de Messine agit sur 
le plan de la politique commerciale, saisissant avec lucidi té les faibl esses de 
l'écono mie méridionale en tant qu 'économie méditerranéenne . « Les 
Français ont, d it-on, besoin pour leurs fabriques et leurs manufactures des 

54. DIAZ, op. cit., 909. Pour les antécédents de cene affaire voir A. V. MIGLIOR INI, " 1 pro
blemi dei trattato franco-napoletano di navigaz,ione e di commerc io (1740-1 766) '", in Rivista 
storica italina, 1979, 1. 

55. L ALLEMENT dans Iari a, op. cit., p. 668. 
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hui les, des cendres de soude, des laines et des soies; mais ce besoin n'est pas 
absolu. Ils en trouvent en Levant, en Barbarie, en Italie et en Espagne, Ct si 
l'on force leur industrie ( .. . ) ils en au ront sans doute bi entôt chez eux 
avec surabondance ~ , du moment que des « provinces entières » de France 
« n'attendent que cc moment pour fo urni r ces mêmes matières que nous allons 
cherc her ailleurs » Si. . 

Mais les propositions d ' interventio ns plus directes et plus brutales ne 
manqu ent pas, co mme la propos iti on avancée par le M émo ire de 1792 
d éjà ciré: « Les Napolitains ( ... ) ne savent que par relations qu e nous 
avons une Marine de guerre ( ... ) il faut donc montrer quelquefois no tre pavillon 
en guerre, et il s no us res pecteront d ' avantage» 57 , La France napo léo
nienne ne se limitera pas à « montrer le pavillon e n guerre » au Royaume de 

Nap les, mais, même avec Murat, elle n'arrivera pas à obten ir le contrôle total 
des trafics méridionaux. 

Avec la récupération de l'au tonomie de l'État du Mezzogiorno pendant 
la Restaura tion, des objectifs de ce genre se révéleront impossibles à po ur
sui vre. Les priv il èges d e pavillo n de l'Angle terre, de la France et de 
l'Espagne, qui avaient empêché au XVIJJ < siècle la signature de traités de CO I11 -

merce avec ces puissances, sont finalement démantelés par les traités de 1816-
1817, mais à un prix très cher pour le Royaume, avec une réduct ion de l OOA) 
dcs droits sur les marchand ises importées directe ment de ces États sur des 
embarcations battant leur pavillon: un « acte de navigation à l'envers » , com
mente Lui gi Blanc h sur un to n sa rcas tique, avec lequel le Royaume , 
« même à l 'intérieur de son terr itoire, n'éta it pas cons id éré co mme la 
nation la plus favorisée » ~~ . Sur les routes tyrrhénéennes vers Marseille docu
mentées par la Santé, il ne semble pas que la marine française parvienne à en 
tirer un quelconque avantage, mais les marines exclues du p ri vilège perdcm 
tout de sui te des places, et en particulier, en plus de la marine génoise, la marine 
méridionale. Et tout cela s'ajoute à la situation politique et sociale incertaine 
du Royaume, mise en évidence par les événements de 1820-1821 , et aux contre
coups sur les producteurs primaires méridionaux de l'é largissement des ci r
cuits marchands méditerranéens impliqués dans l'échange européen, de l'entrée 
de nouveaux concurrents prêts à satisfaire la demande des « ce ntres» à bas 
prix, de la diffusion da ns les pays trad itionnellement acquéreurs des den
rées méridionales, l'Angleterre et la France en premier lieu, des mesures de 
protection à l'égard des revenus de ses propres producteurs de biens primaires: 

56. IVlp.669 
57. C ité dans M ACRY, op. cit., p. 383. 
58. Cité dans E. PONTIERI, Il riformismo borbonico ne/la Sicilia de! Sette-Ouocento, Rome, 

1945, p. 281. Sur la po litique économique de l'état bourbonie n pendant la Restau ration, 
vo ir cn tre aut res G. C INGA}l.I, Mezzogiorno e Risorgimento: La Reslaurazione a Napoli 
da1182! al 1830, Bari, 1976. 
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la condition de pays « méditerranéen )}, destin accepté au cours du xVIIr siècle, 
se révèle ainsi de plus en plus précaire ct dangereuse. 

Les décrets fondamentaux de 1823-1824 représentent une tentative déses
pérée mais organique d'arracher le Royaume à cette condition, en diversifiant 
son économie et en l'orientant vers des secteurs de pointe, à savoir les sec
teurs manufacturiers, en renforçant sa marine, en aidant les producteurs agri
coles destinés à être touchés par les représailles douanières avec une impor
tante réduction des tarifs à l'exportation. En même temps une bonne 
partie de l'intermédiation marchande, traditionnellement monopolisée 
par les négociants et les financiers étrangers, est acheminée vers la bourse 
napolitaine, sous la surveillance et la réglementation, de l'Etat qui aurait dû 
élargir les espaces pour l'élément local. Il n'est pas opportun de réexami
ner ici de manière analytique le sens de ce dessein qui se révélera vite vel
léitaire. En tout cas, il ne fait aucun doute que, si les objectifs du gouver
nement bourbonien se révéleront vite utopiques - en particulier l'objectif 
consistant à transformer le caractère du fond du commerce étranger comme 
échange entre matières premières et produits manufacturés dominés en grande 
partie par le capital étranger -le « néo-mercantilisme» méridional finirait 
par peser de manière significative sur les flux marchands et sur les rapports 
entre les économies. 

En premier lieu, à cause aussi de ce refus {( politique» de la position 
« méditerranéenne» de l'économie méridionale, le taux d'expansion du com
merce étranger du Royaume tend à s'écarter par rapport au commerce 
du reste du monde: à la veille de l'Unité, après un siècle et demi de crois
sance, le commerce étranger (par tête) dans le Mezzogiorno se place à un niveau 
comparativement très bas 5

<) . Malgré les représailles tarifaires réciproques et 
les détournements qui en découlent, ce n'est pas, de toute façon, le commerce 
avec la France qui se ressent particulièrement de ce climat. Au contraire, nous 
y avons d'ailleurs déjà fait allusion, la Santé suggère une expansion active 
au cours de la période de complémentarité du XIX' siècle, et les données offi
cielles françaises démontrent comment les exportations venant du 
Mezzogiorno, contrairement aux exportations provenant d'autres zones d'Italie, 
ne perdent pas de terrain de manière éclatante par rapport aux importations 
globales françaises, qui augmentent dans cette phase de manière très sensible 
en termes absolus, et surtout, qui élargissent leur quota dans le contexte de 
la révolution commerciale européenne. Marseille, en particulier, gagne 
du terrain par rapport aux concurrents en effectuant des échanges avec un 
arrière-pays très vaste des marchandises méridionales qui voient souvent 
s'affaiblir leur capacité de pénétration relative sur les marchés. La position 

59. Voir les tableaux 2 ct 3, p. 208-209, de A. GRAZIANI, .. Il commercio estcro dei Rcgno 
delle Due Sicilic dal 1838 al 1858 ,. , in Aui dell 'Accademia Pontaniana, 1956-57. 
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acquise par la France dans la seconde moitié du XVIlI" siècle en tant que prin
cipale destinataire des exportations méridionales, sc défend de manière effi
cace également face à une croissance relativement bonne des exportatio ns 
du Royaume vers l'Angleterre(,(), ct, à la fin de notre période, la première appa
raît solidement installée en tête de file sur ce versant des trafics. 

Sur l'autre ve rsant, à savoir du côté de la fourniture de produits 
manufacturés à un marché méridional vaillamment défendu et mainte
nant en panic approvisionné par la production interne, Marseille au 
contraire ne parvient pas à convertir les avantages de la géographie en 
primauté commerciale, en suscitant des réactions qui , dans une phase où le 
développemcnt manufacturier est devenu la condition du progrès, ne peu~ 
vent plus êt re les réactions complaisantes de la seconde moitie du XV III" siècle. 
La France, écrit le co nsu l de France à Naples en 1834, " paye se ule le 
solde, en faveur du Royaume de Naples, de la balance générale du com merce 
de ce pays, balance constamment défavorable avec J'Ang leterre et généra~ 
Je ment à peu près égale avec l'ensemble des autres nations » ',1 ct une 
d iza ine d'années plus tard, un observateur attentif tel que Jullian y recon
naît ici un aspect opaque de la montée triomphante du commerce marseillais: 
« Nos exportations pour les Deux Siciles sont susceptibles d'un accroissement. 
Le Royaume est le seul avec lequel nos relations n'ont fait aucun progrès depuis 
le dernier siècle » (.2 . 

Les don nées officielles ne semblent pas donner entière ment raison à cc 
pessimisme, à partir du moment o ù elles signalent aussi une croissance des 
exportatio ns françaises vers le Mezzogiorno, mais elles confirment l 'i mpos~ 

sibi lité de combler le déséquilibre, désormais traditionnel, de la balance COI11-

merciale au désavantage de la France: si, dans un Mémoire de 1743 '03, les expor~ 
tations françaises ve rs le Mezzogiorno continental sont de 1,4 par rapport 
aux importations, entre 1758 et 1780 les exportations de la « Direction ,) de 
Marseille vers les Royaumes de Naples et de Sicile so nt inférieures à un tiers 
des importations en termes de va leur; et les chiffres des tableaux donnent 
0,32 pour le triennat 1787- 1789,0,33 de 1816 à 181 8,0,74 de 1835 à 1837, 
0,65 de 1845 à 1847, et 0,50 pour 1847, année où l'on t ient compte de 
l'aggravation des raisons d'échanges pour les produits manufacturés qui s'est 
vér ifiée entre temps. 

Naturellement - nous l'avons plusieurs fois entendu dire par les 
contemporains -la nation qui comble le bilan en nouant avec le Mezzogiorno 

60. Vo ir les don nées pub li ées en appendice à LA. GLAZIER ct V.N. BAND ERA," Tcrms 
of Tradc between South lt aly and the United Kingdom 1817-1869 ", in The Journal of 
European Economic HislOry, 1972, 1. 

61. AN, Affaires Etrangères, b III , 408 
62. Op. cit., II , p. 149. 
63. AN, Affaires Etrangères, Bill, 407. 
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des rapports commerciaux aux caractéristiques opposées à celles de la 
France, c'est l'éternell e adversaire, à savoir l'Angleterre. Le « néo-mer
canti lisme » bourbonien parvient à limiter de manière éclatante même les 
capacités de pénétration des manufactures anglaises, dont l'évolution se situe 
sur un trend substantiellement plat, ct à diminuer de cette manière le pas
sif de sa balance avec l'Angleterre; mais encore pendant les dernières 
années de la période examinée, la prédominance des marchandises anglaises 
par rapport à celles de tous les autres concurrents semble ne faire aucun doute. 
L'absence de définition d'un espace autonome pour les trafics entre le 
Mezzogiorno et la France comme élément structurel de longue durée s'cn 
trouve ainsi confirmée: les rapports entre ces deux zones demeurent pri
sonniers d'un jeu triangulaire où - en simplifiant grossièrement - les den
rées méridionales sont échangées seulement en partie avec des produits manu
facturés et coloniaux français et pour le reste avec des moyens de paiement 
servant à intégrer la valeur des denrées échangées avec des produits manu
facturés et coloniaux anglais. 

En outre, tandis que l'Angleterre arrive en quelque sorte à résister à 

« l'envahissement» des emba rcations napolitaines soutenues par l'Etat et 
qu'elle contin ue à récupérer pour sa marine orgueilleuse une partie impor
tante des trafics méridionaux, l'armement français doit encore succomber 
face à l'armement génois dans les trafics frauduleux visant à éviter les 
tarifs discriminatoires et à l'armement du Royaume dans les trafics légaux 
décrits par la Santé (voir les tableaux 8-10)". 

Les statistiques officielles (voir tableau 11) confirment de manière 
éloquente le cadre que nous avons tracé. Elles décrivent une situation de fai
blesse relative générale de la marine française, qui représente une petite quote 
du tonnage en entrée dans tous les ports de l'État. A Marseille, en tant que 
port de destination de la plupart des embarcations qui partent des ports méri
dionaux, celle-ci apparaît moins marginale; et cependant le contrôle 
exercé par l'armement français sur les trafics avec un partenaire politiquement 
et économiquement faible comme l'est le Royaume des Deux Siciles est, 
contrairement à ce que l'on pourrait penser, nettement inférieur au contrôle 
déjà bas par rapport à l'ensemble des trafics par mer. 

Comme nous l'avons vu, il y a de nombreuses zones du Mezzogiorno 
qui, tout en restant enfermées dans leur spécialisation de production pri
maires méditerranéennes, arrivent à mettre en place des processus d'accu
mulation et de différenciation; mais en général les ambitions de la ligne bour
bonienne pendant la Restauration n'étaient pas proportionnées aux 

64. La littérature sur la marine marchande bourbonienne est très abondante; voir, G. TULLlO, 

«Commercio e marina nell 'ultimo trentennio dei periodo borbonico », in Il Mezzogiorno preu
nitario. Economia, società e istituzioni, par A. MASSA l'RA, Bari, 1988, p. 303-3 18. 
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1825/2 7 

1835/37 

1845/ 47 

Tableau II 
Pourcentages par période, provenance et pavillon sur le tonnage 

des embarcations entrées chargées dans les ports français. 

Françaises Errangères Tiers 
du Mezzogiorno 21,2% 69,2% 9,6% 

de toute provenance 34 % 54,5% 11,5% 

du Mezzogiorno 22,4% 66 % I l ,6% 
de touee provenance 30,1% 58,8% 11 , 1% 

de toute provenance à 3 1,3 % 45,9% 22 ,7% 
Marse ille 

du Mezzogiorno 22,8% 77,2% 
de toute provenance 27,2 % 72,8% 

de lOute provenance à 34,7% 65,2% 
Marseille 

É laboration à partir des Tableaux. Po ur la prem ière pér iode les données d e la 
sou rce ne sont pas distinguées par port; pour la dernière période les embarcations 
'lui nc sont pas fra nça ises n'y sont pas d istin guées selon le pavillon de l'Etat de pro 
venance ( ind iquées com me« étrangère ») et pavillon d'É tats différents de l'É tat de 
prove nance (<< ti ers »). 

poten tiali tés réelles . Les perspectives du développement manu fac turi er 
du Royaume ~S sont limitées par la présence anglaise encomb rante; la pro 
testation des producteurs primaires commence à se faire sentir de man ière 
plu s éclatante, ceux-ci voyant en effet se limiter les débo uchés possibles à 
cause de la protectio n accordée « à l' industrie de la navigation qui, bien qu'ellc 
ait été privilégiée de plusieurs manières, se ferme seulement dans le golfe de 
la capitale )) 61>. La c ra inte de l'intervention militaire des g rand es puis 
sances avec lesquelles le contentieux commercial se fait de plus en p lus intense 
devient une obsession ~7 , et l'humiliation de l'orgueil de l 'État subie à 
l'occasion de l'affaire des soufres met à nu les ve lléités d ' une poli tiqu e éco
nomique qui n'est pas soutenue par les raisons de la force. C'est sur ce ter-

L 'industria protetta. Lanifici e cOlonifici nelia Campania 

proceg-,'''D'''X au Con.ei l ['covineialde l, Ten, d'()tmltc d, 1833, cité dans 

rclat,o ns eOIT."",cra l" de 
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rain que so nt bâtis les traités de 1845-1846 avec l'Angleterre èt la France
fondés sur "idéologie, diamétralement opposée à l'idéologie des mes ures de 
1823-1 824, de la « dépendance utile» entre les peuples, qu i,« différents par 
leurs climats et par leurs condit ions industrielles » , sont destinés à s'échan
ger « avec un profit réciproque» les marchandises que « tout pays par la nature 
des choses et des conditions qui lui sont propres es t appelé à mieux produire, 
et à un prix infér ieur »". 

D e ce tournant, et du tournant radi calement libéral de l'Unité, le 
commerce méridional, et même le commerce méridional avec la France, rece
vra une impulsion remarquable, mais il n'évitera par les contradictions ct 
les faiblesses du rachat manq ué de sa position « méd iterranéen ne » . Il 
s'agit d'u ne toute autre his to ire que l' histoire qu e nous voul io ns tracer ici. 
Ce qui nous intéressait était de souligner à quel point un parcours séculaire 
pouvait être tortueux et complexe alors qu'il a souvent été évoq ué comme 
un parco urs linéaire vers un débouché obligatoire. 

Biagio SALVEMINI et 
Maria Antonietta VISCEGLIA 

68. BURSOTII, op. cil., 1, p. 10. Sur le climat de ces années, voir A. LEPRE, " Sui rapporti 
rra Mcz.zogiorno ed Europa nel Risorgimento,., in Studi storici, J969, nO 3. 


