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Uno de los aspectos no tratados en profundidad en mi monografía 
sobre la Denia Islámica*1), es su condición marítimo- comercial y su vincula­
ción al comercio mediterráneo del siglo XI; aspectos éstos fundamentales 
que explican su rápido desarrollo, al ritmo que lo hacían el resto de las ciu­
dades mediterráneas como consecuencia de la consolidación de la sociedad 
tributario-mercantil en Al-Andalus; en este caso, Denia es una más de las 
ciudades costeras que como Palma de Mallorca!2), Almería*3), Valencia*4), 
etc. adquirieron una gran autonomía político-económica y cuyo análisis no 
puede desvincularse de la dinámica del comercio y la navegación mediterrá­
nea del siglo XI. 

El Califato Omeya de Al-Andalus consiguió durante el siglo X controlar 
el comercio del Mediterráneo Occidental*5), gracias al poder desplegado por 
su potente armada naval; de tal forma que pudo comerciar con los puertos 
del Norte de África, último estadio de las rutas del oro y del marfil centroafri-
cano y Fatimí*6), y con Egipto, desde cuyo puerto de Alejandría salían los pro­
ductos provenientes de Oriente y de la ruta de la seda*7); igualmente mante­
nía contactos con las rutas comerciales del Mar Negro a través de las bue­
nas relaciones diplomáticas establecidas con el gobierno de Bizancio*8). Es 
innecesario insistir en la intrínseca vinculación existente, durante todo el 
siglo X, entre la Península y el comercio mediterráneo, así como con las 
rutas de Oriente. Por las fuentes árabes se sabe que Al-Andalus no sólo 
importaba sino que exportaba tejidos de seda y lino a Egipto y de allí a la 
Meca y al Yemen, según Ibn HawqaK9). A estos mismos puertos egipcios arri­
baban otros productos como el mercurio, el azufre o el polvo comestible de 
las minas de Magán en Toledo, por citar algunos ejemplos*10). 
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Esta actividad comercial decaerá sensiblemente al adentrarse en el siglo 
XI, según la opinión desarrollada recientemente por O. Remie, en base al evi­
dente decrecimiento del número de mercantes andalusíes aparecidos en los 
diccionarios bibliográficos de la época<11). Ahora bien, ¿de qué forma se imbri­
caron los nuevos gobiernos independientes o Taifas, en la dinámica comercial 
del mediterráneo?. En la actualidad no disponemos de suficientes estudios 
sobre la actividad comercial andalusí en esta época; si acaso, se subsana esta 
deficiencia con la consulta de la clásica y monumental obra que es, sin lugar a 
dudas, la escrita por S.D. Goitein sobre la sociedad mediterránea'12), en base 
a los riquísimos fondos documentales de la Genizah del Cairo, en la que se 
constata un mantenimiento de los contactos comerciales con Egipto, pero aho­
ra, sólo a través de los puertos andalusíes de Sevilla, Almería y Denia . 

Toda la información proveniente de los documentos escritos no ha 
merecido una seria y sistemática contrastación arqueológica; la cual no sólo 
confirmaría o matizaría nuestros conocimientos sobre la dinámica comercial 
en el mediterráneo, sino que enriquecería, en la mayoría de los casos, la par­
ca información que sobre esta cuestión deisponemos en este momento. La 
generación de registros arqueológicos encaminada a una reconstrucción de 
esta dinámica tuvo su respuesta, ya hace algunos años, en Italia. Así es 
notoria la fundamental y magna obra realizada por G. Berti y L. Tongiorgi las 
cuales, en base a los registros aportados por la recogida y estudio de los 
"Bacini" que decoran las fachadas de las iglesias de P¡sa<13), documentaron 
la llegada masiva de estos ataifores o "bacini" durante los siglos XI y XII pro­
cedentes, en su mayor parte, de los puertos islámicos del mediterráneo. 
Estos mismos documentos materiales han permitido al profesor D. Abulafia, 
definir para estos años una dinámica general en el mediterráneo, caracteri­
zada por el predominio de la piratería y el botín de guerra sobre un comer­
cio "regularizado"; baste con observar como la mayoría de las piezas llega­
das a Pisa en el siglo XI provenían del Egipto Fatimí a través de sus puertos 
tunecinos y sicilianos y en condición de botín de guerra o piratería, pero no 
como fruto de un intercambio comercial. A finales del siglo XI y principios del 
siglo XII, se incrementarán el número de "bacini" procedentes de los puertos 
de Bugía, Ceuta, Denia, Málaga, etc., al ritmo que los reinos feudales fueron 
conquistando las Islas del Mediterráneo (14>. 

En esta misma linea, G. Berti y L. Tongiorgi documentan un grupo de 
"bacini" procedentes de la isla de Mallorca(15) que constatan, por un lado la 
existencia en la segunda mitad del siglo XI de unos importantes alfares de 
cerámica decorada en la ciudad de Mallorca, la cual en este momento esta­
ba vinculada a la soberanía de la Taifa de Denia, y por otro, que estos atai­
fores o "bacini" llegaron a Pisa , muy posiblemente, como botín proveniente 
del famoso asalto a la ciudad de Mallorca llevado a cabo por los písanos en 
el año 1115d6). 
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Las contadas informaciones que conocemos de la actividad comercial 
en el Mediterráneo Occidental durante el siglo XI nos vinculan esta dinámi­
ca al movimiento del puerto de Denia, y en general a la de la Taifa, la cual 
durante más de medio siglo(17> dominó política y militarmente una parte de 
las islas occidentales del mediterráneo, nos estamos refiriendo a las islas 
Baleares y a Cerdeña, en este caso durante unos pocos años. Ahora bien, 
nos es prácticamente desconocida la dimensión de su actividad comercial, 
así como su relación con las grandes rutas de Oriente; por ello, se hace 
necesario efectuar un primer y sucinto estudio de la ciudad de Denia y el 
comercio mediterráneo en el siglo XI, en el que se analicen sus caracterís­
ticas como puerto, el papel que jugó dentro de la dinámica comercial medi­
terránea y los rasgos del régimen jurídico-económico establecido por el 
soberano para su control, con el fin de trazar un cuadro lo más completo 
posible de lo que fue una ciudad de la costa de Al-Andalus en el siglo XI , 
cuyo eje de comprensión pasa, ineludiblemente, por su encuadre dentro de 
la dinámica de las rutas comerciales mediterráneas y del medio Oriente. 

I.- Denia, puerto mediterráneo 

Fue Al-Razi (s. X) quien mencionó la condición natural marítima de 
Denia al decir "Doñea, e es muy buen puerto e muy antiguo"^), y así se 
recoge en la relación de puertos mediterráneos de Al-Andalus que, el geó­
grafo del siglo XII, Al-ldrisi nos dejó en su obra "Uns al-Muhay"(19). Su inme­
jorable situación geográfica potenciaban su relación con las vías comercia­
les del Mediterráneo Occidental, ya que era uno de los puntos que constituí­
an la antigua ruta existente entre en el Norte de África y la península y que 
descrita por las fuentes árabes, fue estudiada en su día por Ch. Courtois<2°) 
y ampliada posteriormente porT. LewickK21), en donde se recoge el itinerario 
del geógrafo árabe Al-Bakri (Siglo Xl)(22), según el cual el puerto de Denia se 
encontraba a seis jornadas del puerto de Yanabiya (próximo a la actual ciu­
dad de Argel)(23>. Esta misma ruta aparecía descrita posteriormente, en el 
siglo XII en la obra de Al-ldrisi, en la que atestigua la existencia de una vía 
marítima que unía el puerto de Denia con el de Tenes (Argelia)*24). 

La vinculación de Denia a las vías o rutas comerciales que la conecta­
ban con Ifriqiya, se completa con las informaciones que nos lo describen 
como el último punto de regreso de la ruta que seguían los peregrinos anda-
lusíes a la Meca, siguiendo las escalas de la ruta septentrional: las islas de 
Sicilia y Baleares; un gráfico ejemplo es la descripción que Ibn Yubair nos 
legó del viaje que realizó a la Meca a fines del siglo XII y de Denia nos 
dice<25): 

"... Esa noche, a pesar de la lejanía, distinguimos las montañas de la 
tierra de al-Andalus (siendo) las más cercana a nosotros la montaña de 
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Daniya (Denia) llamada Qa'un (Montgó). (...) Amanecimos el Domingo, 11 
del mes (Abril) en el citado fondeadero con viento de poniente (...) A prime­
ras horas de la mañana del martes 13 del mes, nos hicimos a la vela, con la 
suerte y la baraka..." 

La privilegiada situación marítima de la ciudad facilitó el que, desde 
bien pronto, se instalase en su dársena la armada califa!. Esta noticia la reco­
gen geógrafos como AI-ldrisK26) y AI-HimyarK27) y explica, en cierto modo, la 
rápida expansión marítima de la Taifa bajo el gobierno del fata amirí Muyahid, 
el cual a fines del siglo X era el jefe de esta armada*28), lo que le permitió, 
años después, extender su soberanía por el Mediterráneo Occidental, incor­
porando las Islas Orientales (Islas Baleares) y las Isla de Cerdeña, aunque 
ésta por un corto espacio de tiempo. 

El carácter militar del puerto se veía favorecido por la existencia de 
unas importantes atarazanas en las que se construían barcos destinados a 
abastecer la armada real, así como todo tipo de embarcaciones empleadas 
en la navegación, ya sea de cabotaje o de alta mar. La fundación de estas 
atarazanas puede retrotraerse al califato*29), siendo muy posiblemente coe­
tánea a la de las atarazanas de Tortosa , del año 944(3°). Todas estas infor­
maciones, así como el que la madera utilizada en las atarazanas se trans­
portaba desde la serranía de Cuenca, nos la recoge y transcribe el geógra­
fo AI-ldrisi(3D: 

"...Denia... muchos barcos acuden allí y hay también astilleros donde se 
construyen. De allí parten navios que van a las regiones más lejanas, y de 
allí sale también la escuadra en tiempo de guerra... Desde Cuenca a Calaca 
tres días. Este último lugar está fortificado y construido sobre las laderas de 
montañas donde crecen muchos pinos. Se corta la madera y se la hace bajar 
por el agua hasta Denia y Valencia, en efecto, estas maderas van por el rio 
de Calaca hasta Alcira y desde allí al fuerte de Cullera, donde bajan al mar; 
después se las embarca para Denia, en donde se emplean en la construc­
ción de buques..." 

Estas atarazanas se conservaron hasta la conquista cristiana de la ciu­
dad, acaecida a mediados del siglo XIII, pues sabemos que el monarca 
Jaime I donó su mitad a D. Guillen Cardona, señor del Temple*32) y parece 
ser que, según los recientes estudios arqueológicos, podrían situarse al 
mediodía de la ciudad junto a las murallas que rodeaban el raval, conocido 
actualmente como el "Fortí"*33). 

La combinación de estos factores: buena situación geográfica del fon­
deadero, enclave importante en las rutas con el Norte de África y con 
Oriente, a través de los puertos egipcios; base de la armada real y disponer 
de atarazanas, facilitó su integración en la dinámica marítimo-comercial de 
este siglo XI. 
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II.- Importación y exportación de Denia 

La vinculación de Denia a las rutas comerciales del Mediterráneo 
Occidental y de Oriente es algo evidente, a tenor de la documentación ana­
lizada anteriormente, pero nos resulta más desconocido o difícil de precisar 
los rasgos de este comercio: que tipos de productos y si Denia llegó a encua­
drarse dentro de un mercado regular o más bien nos hallamos ante la expre­
sión propia de la práctica generalizada de la piratería y del botín ,del que 
hacíamos referencia en la introducción, y que muy acertadamente ha defini­
do J. Zozaya como "casual", a tenor de los hallazgos arqueológicos conoci­
dos hasta el momento en la península*34). Introducirnos en estas cuestiones, 
pasa por efectuar un análisis de todas las informaciones que poseemos de 
este comercio, ya sean documentales o arqueológicas. 

Un dato importante es el conocido envío que el hijo de Muyahid hizo en 
el año 1055 de un barco cargado de víveres a Egipto con el fin de combatir 
el hambre y la peste que azotaba el países). Como agradecimiento, el califa 
fatimííl le devolvió al soberano amiríl un barco cargado de regalos, entre los 
cuales podría encontrarse el impresionante conjunto de candelabros de 
mesa de bronce*36), ya en su día, considerados como alejandrinos*37) y acer­
tadamente vinculados a este tráfico "casual" de objetos, más propio del mun­
do de los regalos que de un verdadero comercio*38). 

Ahora bien, esta relación con Egipto no fue esporádica o casual, por los 
documentos de la Genizah del Cairo sabemos que Denia era uno de los tres 
puertos andalusíes que poseía licencia para comerciar con este país*39). 
Desde Denia salían para Egipto no sólo grandes cantidades de seda anda-
lusí, la segunda en importancia después de la procedente de Oriente, sino 
también otros productos como el "cinabrio" de las minas murcianas.-bajo la 
soberanía de la taifa dianense-, que comercializaban comerciantes judíos*40). 

La exportación de productos en bruto sin elaborar, se completaba con 
la de aquellos manufacturados, como eran los tejidos de seda que, según Al-
Razi (s. X), se fabricaban en nuestras sierras*41): 

"E Alicante yaze en la sierra del Benalcatil e della salen otras muchas 
sierras en que fizieron muchas villas buenas, en que labravan muchas bue­
nas telas de panos de seda..." 

Esta tradición en la fabricación y exportación de tejidos se hace exten­
siva a las manufacturas de lino, del que las fuentes dicen que el más famo­
so era el procedente de las tierras de "Furqusa", distrito perteneciente a la 
gobernación de Denia, según el geógrafo alménense del siglo XI Al-Udri*42) 
y que recogiera posteriormente el geógrafo oriental Yaqut (s. XIII)*43) y que 
tuvimos ocasión de estudiar en otro momento*44). 

Frente a estas exportaciones que, según las fuentes, parecen corres-
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ponder a un comercio normalizado o regular con Egipto y Oriente, las impor­
taciones resultan más difíciles de documentar y de calificar, ya que, como 
hemos visto, la aparición del conjunto de bronces en Denia no presupone un 
comercio regular con Egipto, más cuando no hemos podido documentar has­
ta el momento la existencia de otros objetos procedentes de esta zona del 
Mediterráneo. Sin embargo, la reciente aparición en las excavaciones efec­
tuadas en el "Fortí" de Denia de varios ataifores: uno, de la ciudad tunecina 
de Qayrawan, y otro, procedente de la Qal'a de los Banu Hammadt45) consta­
tan unos contactos con los puertos norteafricanos que, al contrario de lo que 
sucedía con el gobierno feudal de Pisa<46), podrían proceder, por lógica, no 
de un botín o de piratería, sino más bien del fruto de unas continuadas rela­
ciones comerciales, actividad, por otra parte normal entre puertos islámicos 
del Mediterráneo Occidental. 

Los escasos documentos escritos o arqueológicos permiten entrever 
una Denia conectada con los puertos mediterráneos musulmanes, con los 
que mantiene una dinámica comercial claramente exportadora de produc­
tos textiles o minerales, y una discontinua importación de metales precio­
sos o de lujo, así como de cerámica con un claro valor suntuario. A su vez, 
como veremos a continuación, no mantenía relaciones con los puertos feu­
dales de la cuenca norte del mediterráneo; a los que , sin embargo, depre­
daba con continuas acciones de piratería o corso, en busca de rápidos boti­
nes de guerra. 

III.- Aspectos jurldico-económicos del puerto de Denia 

Una de las cuestiones más complejas de todo lo relacionado con el mar 
y el comercio es, sin lugar a dudas, el régimen jurídico y la gestión econó­
mica de los puertos; más aún, cuando nos acercamos a analizar estos 
aspectos en un caso concreto como puede ser este puerto de Denia, de una 
importancia media en la actividad comercial del Mediterráneo Occidental. 

E. Ashtor en un acertado trabajo sobre el régimen portuario durante el 
Califato de Orienteí47) ya incidía en esta cuestión, a la vez que sintetizaba las 
dos posturas o tesis más defendidas sobre la situación jurídico-económica 
de los puertos en la defendida en su día por W. Heffening, el cual considera­
ba que los puertos islámicos, siguiendo la tradición bizantina, eran del 
Estado y de él dependía el derecho a establecer pasaportes a los no musul­
manes, reservarse los derechos sobre la exportación de esclavos y armas, 
asi como el imponer el diezmo a los extranjeros, siempre dentro de lo que 
establecía el derecho musulmán. Y la tesis contraria de Fr. Lokkegard, el cual 
mantenía el origen persa del régimen portuario, basado en el principio de la 
privaticidad establecida por los clanes o tribus que controlaban el comercio 
marítimo. Ante estas opiniones, E. Ashtor, a la vista de las informaciones 
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actuales, se mostraba más decantado por considerar a los puertos islámicos 
como mayormente del Estado, después de haber superado una primera fase 
de carácter ciánico o tribal, con un régimen jurídico desvinculado de la ley 
Coránica, como sucedía en los primeros siglos del Islam!48), y más próximo 
a los intereses económicos del mercado!49). 

Como ejemplo de este proceso : de una primera fase ciánica para lue­
go pasar a un control del Estado, recoge los casos de los puertos de Oran, 
en el Norte de África, y de Pechina en Al-Andalus<5°). Efectivamente, el caso 
de la república marinera de Pechina!51) es un claro ejemplo de este proceso 
característico de la mayoría de los puertos andalusíes: durante los siglos VIII 
y IX es conocida la actividad corsárica de grupos de marineros norteafri-
canos y andalusíes que estuvieron depredando todo el mediterráneo occi­
dental, asaltando los puertos de Cataluña, la costa francesa!52), Córcega y 
Cerdeña, Sicilia, las Islas Baleares, etc(53). Un grupo de éstos se estableció 
en Pechina constituyendo la república o federación de Pechina. Este mismo 
proceso pudieron seguir otros puertos mediterráneos como el que hemos 
mencionado de Oran, pero no podemos aplicarlo al caso que nos ocupa de 
Denia, ya que, como demostramos en otra ocasión, por los datos arqueoló­
gicos y documentales, Denia se formó en el siglo X, no antes, y como fruto 
de una decisión del Estado Califal, al fundar a mitad de dicho siglo una ata­
razanas, e instalando, porteriormente, en su rada la armada reaK54). 

A la vista de estos datos, es evidente que nos hallamos ante un puerto 
de fundación real encuadrable dentro de la política del Estado Omeya de 
controlar su frontera marítima mediterránea en base a la instalación de ata­
razanas en Tortosa, Denia o Almería, cuya fundación permitió desarticular la 
antigua Pechina , hasta su desaparición, y por ende, desarrollar el control 
político-económico de este importante puerto del sur de al-Andalus. Otro 
ejemplo de esta clara intervención del Estado, podría ser la construcción de 
las murallas del puerto de Almería, recientemente aparecidas en unas exca-
vacioens llevadas a cabo en la ciudad. 

Otro rasgo de la presencia del estado en el puerto de Denia sería la 
existencia de la misma escuadra real, que ya hemos mencionado; la cual era 
mandada a finales del siglo X, principios del siglo XI por Muyahid, permitién­
dole adueñarse de las islas Baleares!55) y de conquistar temporalmente la 
isla de Cerdeña!56). Para esta campaña Muyahid contó, según las fuentes, 
con 120 naves , gran parte de las cuales desaparecieron en el temporal que 
azotó a la flota al intentar salir de la isla!57). El dominio de esta flota le per­
mitía a Muyahid el mantener una actividad corsaria o de piratería sobre los 
puertos cristianos, como recoge M. Barceló en su artículo sobre los proyec­
tos y ataques militares que sufrieron las Islas Baleares antes de su conquis­
ta cristiana!58). 
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A este control político-militar ejercitado por Muyahid y su sucesor sobre 
el puerto, hay que añadir el económico, pues esta condición está muy clara 
en los escasos documentos que conocemos de la actividad portuaria de 
Denia en el siglo XI. Esta presencia político-económica está patente en el 
envío por parte del hijo de Muyahid de una nave cargada de alimentos al cali­
fa fatiml de Egipto y es un ejemplo , seguramente, de un privilegio exclusivo 
del soberano que sería corriente en los gobiernos de este siglo XI: el dispo­
ner su flota para cualquier transacción económica que pueda interesar a los 
grupos de comerciantes instalados en la ciudad. Esta cuestión esta clara si 
analizamos la documentación del pleito, mencionado anteriomente sobre el 
envío de una carga de cinabrio al puerto norteafricano de Al-Mahdiya, en el 
que se lee lo siguiente^9): 

"...Se presentó delante de nosotros, los tres que recibimos testimonio, 
D. Yishaq, hijo de R. Abraham, y dijonos: lo que atestiguo delante de voso­
tros es que sé que en el año en que salimos de Denia en el barco del Rey, 
Dios le otorgue potencia, para Al-Mahdiya, y con nosotros Hassan ben 
Hassan, de todo el cinabrio que..." 

Es evidente que el soberano, en este caso el nuevo señor de Denia el 
Taifa de Zaragoza, no sólo controlaba política y militarmente el puerto, sino 
que además ejercía un importante control económico sobre la actividad 
comercial, ya que además de cobrar la parte que le correspondía por los 
impuestos sobre la carga, como veremos a continuación, al poner a disposi­
ción de los comerciantes sus barcos, cobraría la parte correspondiente por 
la propiedad . De esta forma, es de suponer que, viendo lo establecido por 
los libros de "Fatwa" de la época, -como es el caso del publicado por V. 
Lagardére y P. Guichard<6°)- se establezca, a la vista del caso planteado al 
gran cadí Abu-I-Qasim b. Sirag (s. XI) sobre la imposibilidad de pagar una 
soldada fija a los marineros, que tenían derecho a una parte del cargamen­
to y, asimismo, otra parte correspondía al dueño de la nave. Según estos 
datos, es lógico pensar que el soberano controlase económicamente dos 
partes de la carga: una por su derecho o permiso de cabotaje y otro por ser 
el dueño de los navios. 

El control económico sobre el comercio del puerto generaba importan­
tes recursos extralegales al tesoro privado del soberano y al de sus descen­
dentes. Así, observando las recaudaciones del Califa de Córdoba, estudia­
das por R Chalmeta<61) y M. Barceló<62), la cantidad ingresada por los dere­
chos de aduana marítima sólo alcanzaba la cantidad de 100.000 dinares y, 
por lo tanto, representaría el 1,6% de la recaudación del Estado, cantidad 
muy insignificante dentro de la contribución general; ahora bien, esta suma 
pudo aumentar su porcentaje dentro de la recaudación practicada por los 
reyes de Taifas , marcadamente extralegal y dominada por una alta fiscali-
dad, como ya sugiriera M. Barcelót63). 
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En el caso de la Taifa de Denia, muy vinculada al mar, no sería nada 
extraño suponer que este capítulo representase, quizás, la tercera o cuarta 
parte de la recaudación total ya que, como hemos visto, el soberano se 
reservaba casi las dos cuartas partes de las mercancías que salían o entra­
ban al puerto, de tal forma que , probablemente, el impuesto sobre los bar­
cos extranjeros superasen el veinte por ciento, lo que explicaría el acuerdo 
firmado entre el gobierno almorávide de Valencia y la república de Pisa en el 
año 1150, por el que dejarían de pagar la quinta parte de la carga, es decir 
el 20% del impuesto!64) 

Resulta prematuro avanzar un cuadro definitivo de los rasgos y carac­
terísticas de la Taifa de Denia en el concierto económico del mediterráneo 
del siglo XI, pero si podemos aventurar unos ejes sobre los cuales valorar su 
peso e importancia específica. La limitada documentación escrita y arqueo­
lógica conocida hasta el momento , nos define un Estado que impregna 
todos los niveles de la actividad comercial y particularmente la marítima, de 
tal forma que jurídicamente controla el puerto, establece los impuestos ya 
sea sobre los viajeros, musulmanes o no musulmanes, sobre las mercancí­
as y seguramente se reserva el derecho sobre la exportación de determina­
dos productos. Estructura sus ingresos en base a los siguientes ejes: por un 
lado, con su armada de guerra apoya y fomenta la piratería y el corso sobre 
los barcos y puertos de los estados feudales de la cuenca norte del 
Mediterráneo, pero siempre dentro del arco que conforman las costas cata­
lanas, francesas, las de Genova y Pisa y las islas de Córcega y Cerdeña ,y 
con los que no mantiene relaciones comerciales. Por otro lado, seguramen­
te, utilizaba sus barcos para reservarse el control de un posible comercio 
regular de exportación de seda, tejidos de lino y metales en estado bruto a 
los puertos de larga distancia, es decir con Egipto , que era la puerta con 
Oriente. En menor escala , permitía y cobraba impuestos sobre las escasas 
importaciones, seguramente "casuales" y llevadas a cabo por barcos o mari­
nos extranjeros que en número creciente se fueron asentado a lo largo de 
este siglo en la ciudad. 

El control estatal del puerto y una política económica basada en el apo­
yo a la piratería sobre los gobiernos feudales y la exclusividad sobre las 
exportaciones regulares, así como una alta fiscalidad, favorecerían el docu­
mentado crecimiento y desarrollo urbano de la ciudad, así como un aumen­
to controlado de los grupos dominantes urbanos vinculados al comercio a 
lejanos países, que en nuestro caso de Denia podrían ser seguramente el 
compuesto por determinados miembros de la aljama judía; pero en conjun­
to, toda esta política no explica en su totalidad la formación y consolidación, 
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dentro del modelo se sociedad tributaria conformanda durante el califato, de 
esta importante Taifa y en particular de la ciudad de Denia , cuya justificación 
no hay que buscarla sólo en la dinámica experimentada a lo largo del siglo 
XI por las ciudades mediterráneas de Mallorca, Valencia, Almería, Málaga, 
etc., al ritmo del comercio mediterráneo, cuyo peso dentro de la fiscalidad del 
Estado está por demostrar según opinión de M. Barceló(65), sino sobre todo, 
en su interrelación con un territorio de campesinos que nunca vieron el mar. 

Alicante, al sur de la Taifa de Denia. 

Febrero de 1994 
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