
Nella memoria collettiva di noi europei, specialmente dei rivieraschi del
Mediterraneo, nella storiografia e nelle comuni conoscenze, i corsari e i pirati
nella storia del Mediterraneo sono stati i musulmani e noi, europei o cristiani,
ne siamo stati le vittime. Quali corsari nel Mediterraneo dell’età moderna pen-
siamo dunque anzitutto alle città stato barbaresche di Algeri, Tunisi e Tripoli,
e ad altre città corsare musulmane, come Salé e Tetuan, in Marocco.

In verità però all’attività corsara dei musulmani si oppose quella delle
squadre delle marine cristiane ed anche di singoli privati corsari. Quali cor-
sari cristiani dobbiamo anzitutto riconoscere i due ordini cavallereschi e mari-
nari dei Cavalieri di Malta e dei Cavalieri di Santo Stefano, questi ultimi con
sede a Pisa e Livorno. Il ruolo avuto dai corsari privati nella storia del Medi-
terraneo è sinora meno noto; essi operavano sotto le bandiere di diversi stati:
di Toscana, di Genova, di Napoli, dell’ordine stesso di Malta; altre basi di cor-
sari erano Cagliari e Trapani, Tolone e la Ciotat in Provenza, Maiorca e Ibiza
nelle Baleari. Ogni bandiera legittimava corsari di varia origine; più varia
ancora la provenienza dei capitali – genovesi e livornesi in gran parte – che
finanziarono le imprese corsare. La corsa, sia cristiana sia barbaresca, fu una
grande occasione di rimescolamento d’uomini, così come fu un potente
motore di interessi economici.

Mi permetto precisare la distinzione, sul piano teorico molto chiara e
netta, fra ‘corsari’ e pirati. In altra sede l’ho così formulata: «Corsaro è colui
che opera con l’autorizzazione o addirittura in nome e per conto di uno Stato,
svolgendo perciò un’attività del tutto legale, sotto il profilo non solo del diritto
interno ma anche di quello internazionale. Pirata è invece colui che esercita
la stessa rischiosa attività del corsaro – assaltare navi e catturare uomini e
merci, perfino con sbarchi a terra – senza autorizzazione, senza osservare
alcuna norma né rispettare limitazioni, non esitando ad attaccare imbarca-
zioni e naviganti di stati nemici; il pirata è dunque letteralmente un fuori-
legge».

La precisazione teorica non toglie una prossimità di fatto fra le due cate-
gorie di operatori sul mare: un corsaro, legittimato dalla ‘patente’ di corsa
(ricevuta in base a precise condizioni) poteva occasionalmente infrangere i
limiti prescritti alla sua attività e diventare così un pirata. D’altra parte un
pirata poteva, a un certo punto della sua carriera, regolarizzare la sua posi-
zione, più facilmente presso uno stato e governo diverso da quello sotto il
quale aveva operato come fuorilegge, e diventare un regolare corsaro.

Non è senza motivo però che il termine ‘pirata’ venga generalmente più
usato – dal pubblico comune ma anche dagli storici – rispetto a quello di cor-
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saro, mentre in realtà nell’ambito del Mediterraneo dei secoli XVI-XIX si trat-
tava ben più estesamente di corsari che non di pirati. Si comprende facil-
mente peraltro che le vittime dell’attività corsara – i naviganti e gli abitanti
delle zone costiere – giudicassero gli autori di quelle minacce e offese come
‘pirati’.

La riduzione del fenomeno corsaro ad una vicenda di atti di pirateria –
ecco un’altra osservazione preliminare non priva di rilevanza – ha condotto,
quale conseguenza, ad una sottovalutazione del fenomeno stesso, tanto più in
confronto alle espressioni della pirateria in altri mari del mondo, dall’Atlan-
tico all’Oceano indiano, ai mari del Sud. Una ‘prova’ di questa presunta mar-
ginalità della ‘pirateria’ nel Mediterraneo può essere trovata persino nella
minore presenza di echi nella letteratura e nel cinema.

La storiografia naturalmente ha a lungo rispecchiato quella visione ridut-
tiva, almeno sino alla metà del secolo scorso. Sino all’opera famosa di Fer-
nand Braudel (La Méditerranée et le monde méditerranéen à l’époque de Phi-
lippe II, Paris 1949), le ‘storie del Mediterraneo’ – peraltro poche sino ad allora
e ancora oggi – offrivano ben poco spazio alla guerra corsara. In ogni caso
anche quando si parlava di pirati e di corsari, per gli studiosi e dunque per il
pubblico d’Europa, essi erano ‘gli altri’, i musulmani, gli infedeli, turco-otto-
mani e barbareschi del Maghreb. Anche quando la visione d’insieme, oltreché
il livello di rigore scientifico e di levatura storiografica, non era più quella della
Histoire d’Alger et de la piraterie des turcs en Méditerranée di Charles de Rota-
lier (Paris 1841), e quando anche la prospettiva storiografica complessiva
diviene meno eurocentrica, i corsari e/o pirati, restano pur sempre in primo
luogo, se non soltanto, quelli musulmani, in particolare del Maghreb. Dopo
Braudel, e più o meno sotto la sua influenza e ispirazione, sono apparsi i
lavori di G. Fisher, Barbary Legend. War, Trade and Piracy in North Africa
(1413-1830) (Oxford 1957), A. Tenenti, Venezia e i corsari, 1580-1615 (Bari
1961), S. Bono, I corsari barbareschi (Torino 1964), P. Earle, Corsairs of Malta
and Barbary (London 1970): nei testi di Tenenti e di Bono anche l’attività cor-
sara europea trova espliciti riferimenti.

Al riconoscimento dell’esistenza d’una guerra corsara cristiana – della
quale bisogna considerare esponenti anche i Cavalieri di Malta e i Cavalieri di
Santo Stefano – segue per conseguenza l’ammissione d’una ‘schiavitù musul-
mana’, cioè di musulmani (turco-anatolici, maghrebini, balcanici), di negri e
di altri in terra cristiana. Quella schiavitù ‘musulmana’ era speculare a
quella, a noi occidentali ben più nota, dei cristiani in terra d’Islàm, della quale
si conoscevano da sempre le vittime illustri, come Miguel de Cervantes,
schiavo ad Algeri fra il 1575 e il 1580, e come Vincenzo de’ Paoli (Vincent de
Paul), il santo della carità, che fra il 1607 e l’anno dopo fu a Tunisi, donde
fuggì in modo assolutamente eccezionale (tanto che si dubita dell’intera
vicenda). 

Al di là di questi casi e delle migliaia e migliaia di vicende personali in
qualche misura conosciute, possiamo ipotizzare le dimensioni complessive del
fenomeno della schiavitù, il numero d’uomini che ne furono vittime, da una
parte e dall’altra. Sinora l’aspetto quantitativo del fenomeno è stato del tutto
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trascurato; sono state fornite cifre, ma spesso soltanto ripetute da un autore
all’altro, sul numero di schiavi presenti, in una località ad una certa data, e
sul numero di schiavi riscattati in una certa occasione, di solito in un viaggio
di ‘redenzione’, come si diceva, a opera dei religiosi degli Ordini votati al
riscatto, come i trinitari e i mercedari. Una valutazione prudente, porta ad
affermare che nei secoli XVI-XIX (sino al 1830) nell’ambito mediterraneo siano
stati coinvolti nella schiavitù 3-4 milioni di persone, fra cristiani, musulmani
e altri. 

Nel quadro d’insieme della storia della guerra corsara Venezia e Malta
occupano due posizioni ben diverse, può dirsi persino nettamente contrap-
poste. La storia dell’Ordine a Malta, la storia stessa di Malta, nei secoli XVI e
XVII, è essenzialmente connessa alla guerra corsara. Non soltanto per l’eser-
cizio di azioni di difesa del mondo cristiano ma anche per le azioni da veri e
propri corsari, con sbarchi sulle coste maghrebine. Nel 1552 i cavalieri maltesi
decisero un attacco corsaro alla località di Zuara, a ovest di Tripoli, «per gua-
dagnare un buon sopplimento di schiavi per le galere, e per lavorar intorno alle
fortificazioni» maltesi, come ci riferisce il noto Dal Pozzo, storico dell’Ordine e
della sua marina. Quattro galere dell’ordine ed una decina di legni minori si
unirono a tre private del cavaliere fra Leone Strozzi, designato al comando.
Sbarcati un po’ discosto dalla città e guidati nel cammino da alcuni mori, già
schiavi a Malta, ai quali era stata promessa la libertà, gli oltre trecento cava-
lieri e altri uomini sorpresero la popolazione di Zuara «nel primo biancheggiar
dell’aurora» e fecero ben presto prigioniere oltre 1.500 persone dell’«ancor
mezzo adormentato popolo moresco, ch’allo strepito dell’armi et al gridar de’
nostri, tutto s’era posto in iscompiglio, et in fuga». Il ritardo degli aggressori nel
ritirarsi dalla città e nel reimbarco consentì alle forze di Muràd Aghà di attac-
carli con successo; ambedue le parti pagarono un alto prezzo di vite umane –
quasi cento i cavalieri e ancora di più i soldati – e di feriti, non pochi dei quali
morirono a Malta; del gran numero di musulmani si riuscì alla fine a portarne
via solo un decimo circa «fra huomini, donne, e fanciulli, perciocch’in quello
scompiglio, e nelle difficultà grande dell’imbarcamento, la maggior parte se ne
fuggirono». Qualche anno dopo, nel 1555, le galere maltesi presero due legni
musulmani presso capo Misurata, di nuovo sulla costa tripolina, e catturarono
un gran numero di schiavi, oltre ad armi e vettovaglie.

Nell’agosto 1587 cinque galere maltesi, guidate da un cavaliere francese
attaccarono il borgo di Monsalada, sul canale di Caramania, nella penisola
anatolica, e ne portarono via 200 schiavi; 180 persone vennero predate a
Castelnuovo di Morea, in Grecia, nel 1601; fra 400 e 700 nel saccheggio di
Hammamet, dove i cavalieri sbarcati il 31 agosto 1602 da cinque galere, die-
dero l’assalto e vinsero le difese della città, saccheggiando genti e cose, e
riuscendo a sfuggire alle truppe inviate d’urgenza dal pascià di Tunisi. Una
ingente preda umana (392 schiavi, oltre a 16 cannoni di bronzo) fu il risultato
dell’assalto delle due fortezze di Lepanto e Patrasso; poté gloriarsene il gene-
rale delle galere fra Ascanio Cambiano, la cui squadra tentò invano un colpo
contro la tunisina Monastir. Apprezzabile nel 1604 il bottino a Langò (Coo):
165 persone.
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Sotto la bandiera dell’Ordine di Malta – anche questo è degno di men-
zione – operavano corsari ‘privati’, organizzati individualmente, o in modeste
forme ‘imprenditoriali’, con l’apporto di altri finanziamenti. I cavalieri stessi
potevano essere autorizzati a esercitare a titolo personale attività corsara;
richiedevano ed ottenevano lettere di autorizzazione come i privati, ma ave-
vano diritto soltanto a un quarto del bottino catturato mentre il resto spettava
al governo; d’altra parte essi riservavano per sé l’esercizio della corsa quasi
esclusivamente in Levante, dove le prede erano le più ricche in assoluto. Quali
corsari privati, regolarmente autorizzati, agirono molti cavalieri e perfino un
gran maestro, il francese Alof de Wignacourt, sotto il cui governo (1601-1622)
la marina maltese compì una serie di segnalate imprese. 

Il più famoso corsaro ‘in proprio’ è stato forse il cavalier di Romegas,
Mathurin d’Aux-Lescout, di un ramo cadetto della nobile famiglia d’Arma-
gnac. Entrato nell’ordine di Malta nel dicembre 1546, a diciotto anni, il
Romegas – nome con cui è noto – fin dall’anno successivo partecipò a fortu-
nate imprese, in Levante e in Ponente. Rischiò di morire, poco gloriosamente,
nel 1555, vittima di un furioso ciclone; «Dio lo risparmiò» si disse più tardi
«per renderlo famoso, come in effetti divenne». Nel 1581, per sostenere la sua
elezione a luogotenente generale, si fece circolare una specie di «stato di ser-
vizio», dove era elencata una lunga serie di successi, conseguiti quasi tutti
quando era capitano generale delle galere nel triennio 1575-1577; morì a
Roma, nel novembre 1581, e fu sepolto nella chiesa di Trinità dei Monti.

Perfino navi dell’ordine vennero spinte in più occasioni ad azioni pirate-
sche dall’impellente necessità di procurare vettovagliamento alle isole. Lo sto-
rico dell’ordine Bartolomeo Dal Pozzo così ricorda: «Laonde le galere della Reli-
gione per riparare la fame, tanto più frequentemente andavano scorrendo in
traccia di Vascelli, così amici, come nemici». Altre volte ci si limitava a costrin-
gere le navi cariche di grano e di farina o di altri cereali a dirigersi nel porto
della Valletta e a vendere qui il loro carico, ovviamente a un prezzo imposto.
Casi del genere si verificarono, per esempio, nel 1589, 1591, 1602, quando
furono sequestrate navi siciliane, suscitando le vane proteste delle autorità di
Messina.

L’ordine di Malta aveva emanato una precisa legislazione per regolare l’e-
sercizio dell’attività corsara. Chi intendeva «andare in corso», come si diceva,
ne richiedeva la patente; prima di concederla le autorità responsabili esami-
navano con cura lo stato della nave – capacità di tenere il mare, adeguatezza
dell’equipaggio e dell’armamento – valutavano l’abilità del capitano, testimo-
niata dalla sua carriera. La patente che aveva validità per uno o più anni (fino
a cinque e più nel Settecento), indicava con precisione l’area geografica in cui
il corsaro era libero di agire e le navi contro le quali poteva operare. Il corso
era consentito contro i musulmani, a esclusione però di chi avesse il salva-
condotto d’un sovrano cristiano, e in alcuni periodi anche ai danni di cristiani
d’un determinato stato.

Per regolare tutta l’attività corsara, nel 1605 fu costituito a Malta il tri-
bunale degli Armamenti; per eventuali ricorsi ci si rivolgeva al tribunale del-
l’Udienza, e infine, in ultima istanza, al tribunale pontificio a Roma. Sul finire
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del Seicento si diede vita ad un’altra istituzione, il consolato del Mare, che ben
presto assunse una funzione parallela a quella del tribunale degli Armamenti:
quest’ultimo continuò ad avere competenza nei riguardi dei corsari che issa-
vano la bandiera dell’ordine, mentre il consolato del Mare concedeva speciali
licenze per le navi corsare poste sotto la diretta protezione del gran maestro,
di cui issavano la bandiera. Per questi corsari il consolato fungeva anche da
tribunale, contro le cui sentenze non si poteva fare appello a Roma, come
invece era consentito nel caso del tribunale che giudicava i corsari autorizzati
dall’ordine.

I corsari del gran maestro – chiamiamoli così – in un primo momento
ottennero licenze per operare soltanto nelle acque maghrebine cioè a danno
esclusivamente dei musulmani. Finché le cose stettero così non ci fu nessun
problema; ma a partire dal 1720 le licenze cominciarono a essere estese
anche al Levante, dove i corsari attaccavano spesso e volentieri navi greche,
con la giustificazione che trasportavano merci di proprietà turca, come infatti
non di rado accadeva.

I casi possibili erano molteplici e spesso creavano complicazioni. Perfino i
papi dovettero occuparsene: così Benedetto XIII nel 1729 e Clemente XII nel
1738 stabilirono «contro le ingiuste pretenzioni de’ Greci» che era lecito far bot-
tino di merci greche su legni turchi da guerra o corsari; non era lecito se le
merci erano imbarcate su navi mercantili turche, non molto numerose invero,
ma l’appartenenza ai greci doveva essere attestata da autorità consolari.

Quando l’attacco era ingiusto, i greci ricorrevano ai tribunali maltesi, ma
nel caso di corsari del gran maestro non avevano la possibilità di appello a
Roma e restavano perciò abbandonati all’arbitrio dei maltesi. Un’altra proce-
dura in vigore a Malta ai danni dei greci – proibita dalle leggi ma di fatto riat-
tivata negli anni Venti del secolo XVIII – era quella di concedere a corsari con
basi nell’arcipelago maltese patenti di corsa in nome di altri sovrani europei,
il re di Spagna o il granduca di Toscana, attraverso agenti diplomatici che essi
avevano nell’isola. Le proteste, anzitutto dei greci, ma anche di altri cristiani
del Levante come i maroniti, angariati dall’attività dei corsari maltesi, furono
sostenute da altri paesi, fra cui la Francia, che veniva indirettamente danneg-
giata dai corsari di Malta. Alla fine, nell’agosto 1732, in ossequio alle ingiun-
zioni pontificie, il gran maestro proibì che corsari stranieri agissero sotto la
bandiera maltese e l’anno dopo abolì anche l’uso della bandiera del gran mae-
stro, distinta da quella dell’ordine.

Sotto la bandiera di Malta, di Spagna, di Toscana o di Monaco operarono
in effetti corsari originari di città diverse, del Mediterraneo o perfino di altri
mari. Ancor più varia fu la provenienza dei capitali, in gran parte genovesi e
livornesi, che finanziavano l’attività dei corsari. Varia soprattutto fu la nazio-
nalità di coloro che prestavano, a vario titolo, la propria opera nella complessa
organizzazione del corso: nelle navi con bandiera dell’ordine di Malta gli abi-
tanti dell’arcipelago costituirono sì e no la metà degli equipaggi, mentre gli
specialisti erano per lo più greci, maiorchini, provenzali e dalmati. Anche la
corsa cristiana, come quella barbaresca, fu una occasione di grande rimesco-
lamento d’uomini.
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Concludiamo il discorso sull’attività corsara dei cavalieri, ricordando
quanto ha ben dimostrato Michel Fontenay, dopo aver fatto con ogni possibile
accuratezza i conti delle spese e dei ricavi da essa derivanti: il bilancio non
era affatto positivo, la guerra corsara costava per di più un tributo umano, di
vite dei cavalieri e di addetti alle navi. L’esercizio della corsa – considerata
come difesa della cristianità dalla minaccia degli infedeli – non procurava
dunque risorse finanziarie, anzi ne consumava, ma serviva a giustificare agli
occhi del mondo cristiano l’attribuzione all’ordine delle ricchissime rendite
(corresponsioni) provenienti dalle ‘commende’, ciascuna costituita da un
insieme di beni immobili, amministrati da un cavaliere ‘commendatore’ (la
riunione di più commende costituiva un priorato).

Guardiamo ora invece a Venezia. Tratto essenziale della sua storia, sin
dalle origini, è di basare la propria fortuna sull’attività commerciale media-
trice nelle richieste e nelle offerte di merci fra il Levante mediterraneo e l’Eu-
ropa, sia i paesi mediterranei, sia quelli transalpini. Per questa sua specifica
vocazione la Repubblica veneta auspicava e operava per il mantenimento della
pace e di buone relazioni con ogni governo e autorità del mondo musulmano,
anzitutto con l’impero ottomano. È ovvio pertanto che la guerra corsara, da
qualunque parte esercitata, come e ancor più di ogni altra forma di conflit-
tualità, costituiva per i veneziani un intralcio e un rischio deprecabili. Venezia
dovette anche necessariamente combattere contro il Turco e contro i corsari
in alcune circostanze e momenti storici, sino alla lunga guerra di Candia
(1644-1669), ma lo fece, almeno sino al XVIII secolo, soltanto nella misura
strettamente necessaria e mediante scontri immediati, quando sorprendeva i
corsari in flagrante. Specifica preoccupazione veneziana nei riguardi dei
‘turchi’ (intesi in genere come musulmani) era di non lasciare tracce degli
scontri e delle catture effettuate e di non acquisire prigionieri-schiavi, la cui
detenzione presso i veneziani poteva divenire oggetto di rimostranze e di
richieste di liberazione, difficilmente ricusabili, da parte dell’impero ottomano
e di altre autorità musulmane. 

I corsari contro i quali Venezia dovette confrontarsi non furono soltanto i
‘turchi’. Nello stesso mare Adriatico – che i veneziani chiamavano per antono-
masia il Golfo, e consideravano quasi come ‘acque territoriali’ – fra gli ultimi
decenni del Cinquecento e i primi del Seicento dovettero fronteggiare gli
uscocchi, una comunità di un migliaio di uomini, insediatasi presso Senj o
Segna, non lontana da Fiume, dopo essersi sottratti all’invasione turca nei
Balcani. Essi attaccavano tutti coloro, veneziani o eventualmente turchi, che
navigassero lungo la costa balcanica dell’alto Adriatico. Venezia, che nel 1592
aveva creato un ‘provveditore contra uscocchi’ entrò in contrasto con l’impero
asburgico che li proteggeva; dopo un triennio di ostilità (1615-1617) l’impero
si impegnò a far sgomberare la base dai temibili corsari.

La guerra corsara contrappose anche, in uno o altro periodo, paesi e legni
europei fra loro e questo fu anche il caso di Malta e di Venezia. Dal 1580 circa
le galere dei cavalieri maltesi, come parimenti quelle dei cavalieri di Santo Ste-
fano e dei viceregni di Napoli e di Sicilia, cominciarono ad attaccare sempre
più spesso le navi veneziane, le quali reagirono con decisione e spesso con
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successo; questa rivalità era stata indagata per primo da Alberto Tenenti
(Venezia e i Corsari, Bari, 1961) e poi nell’esauriente volume del maltese Victor
Mallia-Milanes (Venice and Hospitaller Malta 1530-1798. Aspects of a Rela-
tionship, Valletta 1992).

Al di là comunque di ogni differenza di scelte politico-strategiche di fondo
e di ogni occasionale contrasto, i cavalieri gerosolimitani avevano necessità di
poter contare sulle basi veneziane in Levante, quelle che restavano pur nella
costante retrocessione della presenza del Leone di San Marco, per riforni-
mento e per riparo.

Nella seconda metà del Settecento, quando la guerra corsara sembra
declinare irrimediabilmente – mentre in effetti avrà una ripresa dagli ultimi
anni del secolo al 1815 – le flotte di Venezia e di Malta conseguono i loro
estremi successi in azioni punitive contro gli stati barbareschi: una piccola
squadra veneta, agli ordini del capitano Giacomo Nani, si recò a Tripoli nel-
l’agosto 1766; il pascià che non disponeva di informazioni precise sulla
squadra nemica, preferì restituire le mercanzie di recente predate ad alcune
navi venete, risarcire i danni e punire i raìs corsari responsabili delle viola-
zioni del trattato concluso fra Tripoli e Venezia nell’aprile 1764.

Un ventennio più tardi le ostilità si riaprirono fra Venezia e Tunisi in
seguito a un incidente nel quale restò coinvolto un gruppo di abitanti di Sfax;
il tentativo di composizione da parte di un inviato veneziano fallì e nel gen-
naio 1784 il bey Hamuda dichiarò guerra alla repubblica adriatica. Al
comando dell’ammiraglio Angelo Emo una squadra veneziana si presentò in
settembre di fronte a Tunisi e poi a Susa, colpita a più riprese dai cannoni
veneti. Un rinnovato e più energico intervento militare si svolse nella seconda
metà dell’anno successivo (1785); la squadra veneta bombardò Susa, Sfax e
la Goletta ottenendo l’accettazione tunisina di trattative di pace, più volte in
precedenza respinte. Nel corso dell’inverno, ritiratasi la squadra veneta, si
svolsero i negoziati arenatisi per l’intransigenza del bey sì che le navi vene-
ziane, tra la primavera e l’autunno 1786, bombardarono di nuovo, ma senza
esito, Sfax, Biserta, Susa. L’improvvisa morte a Malta dell’ammiraglio Emo
favorì una ripresa dei negoziati con un altro interlocutore; si concordò una
tregua e successive trattative condussero alla firma di un trattato di pace (18
maggio 1792).

Con l’apparire sulla scena mediterranea del generale Napoleone Bona-
parte, rapidamente assurto al vertice del potere in Francia, la repubblica
adriatica e la cittadella sovrana dei cavalieri andarono l’una e l’altra
incontro a un destino fatale: con la pace di Campoformio (1797) lo stato
veneto cessò di esistere mentre l’anno dopo Napoleone occupò l’arcipelago
maltese ponendo fine ad ogni sovranità territoriale dell’Ordine. La spari-
zione dei due stati che a lungo, pur in forme diverse, più avevano ostaco-
lato l’azione dei maghrebini nonché la turbolenta situazione mediterranea,
che distraeva le grandi flotte dalla caccia ai corsari, incoraggiò i governi bar-
bareschi a una intensa ripresa della loro attività corsara, ultima fase di una
storia secolare.
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