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“Maitres des mers par-dessus les autres”: Basques et Vénitiens
en Méditerranée (XVe siecle)

Bernard Doumerc
Université de Toulouse

«Magnifique et Excellent seigneur, je suis un pauvre homme qui s'ingénie a vivre de sa fatigue
[...] parti a bord d'une galére des Vénitiens comme arbalétrier nous avons été capturés par des
Basques [...] et tous nos biens et marchandises furent volés [...] et a cause de cela, j'ai d0 quitter
Venise pour éviter d'étre emprisonné a la demande de mes créanciers, je suis alors venu a Fano ou
sont mes beaux-parents depuis longtemps la ou je voudrais rester et mourir [...] et j'offre mes servi-
ces pour la défense de Votre Seigneurie [...]»". Cette supplique adressée par |I'Albanais Nicolo de
Giorgio a Pandolfe Malatesta le 6 mars 1425 en dit long sur les ravages de la piraterie. La lettre évo-
que sans doute I'attaque de la muda de Flandre par des pirates de Biscaye a I'automne 1423 au large
du cap Saint-Vincent. Les convois de galéres marchandes (les mude) n’étaient donc pas a I'abri des
risques de mer pour fait de piraterie. Pourtant le Sénat, assemblée composée d’environ 120 patri-
ciens élus parmi les membres du Grand Conseil avait pris depuis longtemps déja des mesures pour
éviter ce genre d’attaques: la navigation de conserve de plusieurs galéres marchandes armées et bien
équipées avait pour objectif de dissuader d'éventuels assaillants. L'histoire montre que I'attrait des
richesses amassées en grande quantité a bord de ces vaisseaux était le plus fort. Il ne s'agit pas ici
de recenser les préjudices subis par les galeres marchandes de Venise causés par les Biscayens; la lec-
ture des sources archivistiques publiques et privées suffit pour saisir la grande ampleur du phé-
nomene. Nous voudrions rapidement présenter a la lumiére de certains épisodes méconnus |'impor-
tance prise par la piraterie exercée par les gens de Biscaye a I'encontre des navires vénitiens en
Méditerranée occidentale a la fin du XVe siécle.

Les Basques n'avaient pas de visées politiques expansionnistes, mais ils ne manquaient pas d'es-
prit d'entreprise quand il s'agissait du commerce maritime et de son environnement, la guerre de
course et la piraterie. Grace a eux, un courant d'échanges durables s'établit entre la facade atlanti-
gue de I'lbérie et le coeur de la Méditerranée. Le plus souvent cette activité pacifique se transforme
en guerre de course et en piraterie, bien str a I'encontre des navires de la Sérénissime.

Les marchands vénitiens exercant leur art dans I'activité maritime affrontent les attaques meur-
trieres des pirates. Au fil du temps, le matériel juridique mis en place vise a pallier ces déconvenues,
développement de I'assurance maritime, renoncement au principe de responsabilité collective, amé-
lioration des formules des contrats ne peuvent cependant enrayer la progression des prises de navi-
res ou des dommages causés par les pirates. Au XIVe siecle et méme au début du XVe siecle, les
Vénitiens connaissent bien des difficultés avec, les pirates génois et catalans qui infestent la
Méditerranée comme plus tard les Turcs prendront une large responsabilité dans ces attaques?. La
Créte devenue vénitienne aprés 1204 mais réellement soumise seulement aprés 1232 est alors une
solide base dans la lutte contre les pirates. A cette époque, Venise soucieuse de préserver ses res-
sources humaines limitées au moment ou se produit cette phase d'expansion territoriale exception-
nelle recommande a ses marins de ne pas lutter en cas d'attaqgue mais de laisser le navire et la car-
gaison afin de sauver leur vie. Au XllI¢ siécle et encore au début du XIVe siecle, I'hégémonie véni-
tienne risque de manquer de bras plus que de navires. Pendant le XVe siecle tout change, les apports
migratoires massifs d’une population venue des Balkans comblent le déficit de main-d’oeuvre et libé-
re les autorités de la question angoissante de pénurie des équipages et des soldats. Désormais la
lutte peut s'organiser avec efficacité. La menace des pirates dans le golfe de Gascogne contre les

1. Archivio di Stato, Fano, codice Malatestiano VI, suppliche n® 441. Voir DUCELLIER, Alain et DOUMERC, Bernard et al.: Les chemins de
I'exil, bouleversement de I'Est européen et migrations vers I'Ouest & la fin du Moyen Age, Paris, 1992, p. 318 et suivantes.
2. NEHLSEN VON STRYK, Karyn: L'assicurazione marittima a \enezia nel seccolo XVe, Rome, 1988, p. 314.
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convois de galéres partis vers les places de foire du Nord de I'Europe est réelle car les Basques sont
trés habiles dans I'exercice de la piraterie en haute-mer et ne se contentent pas d'attendre les navi-
res pres des ports d'escale. Au gré des circonstances, pirates ou corsaires, ces gens de mer aventu-
reux profitent des tensions permanentes entre les puissances politiques pour justifier des coups d’é-
clat. A I'époque qui nous concerne une classification ne tient pas vraiment car, si elle existe de droit,
elle s’efface vite dans les faits: la protection du pavillon est si aléatoire qu‘elle ne permet pas d'évi-
ter des représailles laissées a l'initiative des capitaines®. Depuis longtemps, les Italiens se méfiaient
des intrépides navigateurs de Biscaye: en 1304 le chroniqueur toscan Giovanni Villani écrivait ceci:
«A cette méme époque, quelques-uns de Bayonne, sont passés avec leurs nefs qu’ils nomment coc-
che, par le détroit de Gibraltar et sont venus en notre mer de Méditerranée. Ils viennent en course
et ont causé des dommages considérables. Et depuis lors les Génois et les Vénitiens et les Catalans
ont pris I'habitude de naviguer avec les cocche et ont abandonné la navigation des grosses nefs, car
elles sont plus sGres pour naviguer et font moins de dépenses. Cela a représenté sur nos rivages mari-
times un grand changement de navires»*.

Il est d'usage de situer le champ d'action des pirates dans les eaux du golfe de Gascogne ou celles
de I'Atlantique ibérique®. C'est en effet dans ces régions que les convois des galéres marchandes,
comme les navires de I'armement libre subissent les plus nombreuses attaques mais il ne faut en rien
négliger le champ compris entre le golfe du Lion et la mer lonienne. Les couloirs maritimes entre la
Sicile et I'lfrigiya, ou entre I'lbérie et le Maghreb al agsa sans oublier le canal d’Otrante, zones trés
fréquentées par les navires de commerce sont des piéges naturels qui fonctionnent a merveille. Aprés
les années 1450, I'activité des navigateurs de Biscaye en Méditerranée et plus particulierement dans
ces parages prend une telle ampleur que les autorités vénitiennes cherchent avec difficulté une para-
de a ces actions redoutables. Les convois de galéres, parfois cinq galéres pour un équipage d’envi-
ron mille hommes au total, comme c’est le cas pour la muda de Flandre, n'ont plus I'effet dissuasif
escompte.

A Venise au XVe siécle, il n'y a pas d’escadre chargée particuliérement de la police des mers et les
prouesses des marins de Biscaye eurent un retentissement considérable car ces interventions se répé-
taient. Que les navires vénitiens aient été des proies tentantes est une évidence, et il faut bien dire
gue les Biscayens a cette époque florissante de la piraterie furent sans doute plus entreprenants que
tous les autres®. La pauvreté des régions d'origine des pirates poussait des marins de plus en plus
nombreux vers la vie aventureuse, et trés vite les eaux méditerranéennes furent le théatre de prédi-
lection des exploits des forbans. A Venise, le Sénat avait senti qu’une répression énergique s'avérait
nécessaire et s'était résolu a I'appliquer. Cependant les sénateurs ne consentirent jamais a reconnai-
tre I'évidente utilité d'une escadre patrouillant en permanence en Méditerranée occidentale.
L'escadre du Golfe (Adriatique) surveille les eaux stratégiques d'une importance vitale entre Corfou
et la lagune. Elle est la pour parer a toute attague des ennemis de Venise ou pour écraser toute rébe-
llion des sujets de I'empire colonial d'Outre-Mer. D'autres forces se tiennent prétes a intervenir. Une
escadre de galéres légéres basée a Candie protege les voies maritimes utilisées par la marine mar-
chande vers la Gréce orientale, Constantinople et la mer Noire ou vers le Levant syro-égyptien pour
porter assistance en cas de besoin.

En Méditerranée occidentale, rien de tout cela: apres avoir attaqué des navires vénitiens isolés, le
pirate Pietro Falcon de Galice est tragué en vain pendant plusieurs mois’. Pourtant, le Sénat précise
«qu'il faut par tous les moyens sans regarder a la dépense rétablir I'honneur et la réputation de notre
Commune bafouée et les affaires de nos marchands»®. Pour répondre a ces forfaits, le Sénat deman-
de l'autorisation de réquisitionner des navires de haut bord appartenant a des armateurs privés

3. BOITEUX, Louis-Augustin: La fortune de mer; le besoin de sécurité et les début de I'assurance maritime, Paris, 1968; MOLLAT, Michel:
«Guerre de course et piraterie & la fin du Moyen Age», repris dans Ftudes d’Histoire maritime, Turin, 1977; TENENTI, Alberto: «| corsari net
Mediterraneo all'inizio del Cinquecento», Rivista Storica Italiana, n° 30, 1960, pp. 234-287.

4. VILLANI, Giovanni: Cronica, tome VIII, chap. 77. Voir aussi, ITURRIZA Y ZABALA (de), J.: Historia general de Vizcaya, éd. par RODRIGUEZ,
A, Bilbao, 1976, 2 vol.

5. Voir les mentions dans les documents d'époque, MELIS, Federigo: Documenti per la storia economica dei secoli XllI-XVI, Florence, 1972,
pp. 154, 182, 326.

6. MELIS, Federigo: | mercanti italiani nell’Europa medievale e rinaximentale, opere sparse di Federigo Melis, Istituto Internazionale di Storia
economica, Francesco Datini, Prato, 1990, p. 353; FERRER i MALLOL, Maria-Teresa: «Transportistas y corsarios vascos en el Mediterrdneo medie-
val. Las aventuras orientales de Pedro de Larraondo (1406-1409)», Itsas Memoria, Revista de Estudios Maritimos del Pais Vasco, 2/1998, p. 509-
524.

7. Archivio di Stato, infra cité AS, Venise, senato, mar. reg. 1, f° 62.

8. Ibidem, f°> 161 v°.
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dédommagés financiérement pour mener une campagne punitive. Ce sont les navi armate da
Comun employés au coup par coup pour des opérations ponctuelles de police des mers. Apres le
milieu du XVe siécle, ce dispositif naval se révéle tout & fait insuffisant et peu & peu I'Etat, dans les
années 1460, demande I'armement de plusieurs navires (navi armate anticorsare) chargés spéciale-
ment de cette tache. Il s'agit en effet de garder intact le potentiel de la marine marchande libérée
de ces obligations contraignantes pour les marchands et les équipages et d’accroitre |'efficacité de
la lutte contre les pirates en agissant plus rapidement®.

Pendant la derniere partie du quinzieme siécle, les sénateurs ne pouvant plus cacher leur désap-
pointement ni leur colére, proposent aux marchands eux-mémes de financer des expéditions puniti-
ves. Par des actions de ce genre, ponctuelles et rapides, comme pour celles que pourrait exiger la
défense des intéréts vénitiens menacés, les navires de haut bord, requis au sein de la marine mar-
chande, étaient le plus souvent employés. En méme temps qu'il garantissait la sécurité du trafic mari-
time, I'Etat renforcait sa mainmise sur les échanges commerciaux. En effet, évitant d’inscrire dans le
budget des dépenses régulierement consacrées a la lutte contre les pirates, le Sénat propose de créer
des nouvelles lignes de navigation pour les galéres marchandes, muda d'Aigues-Mortes apres 1402,
muda de Barbarie aprés 1436, limitant ainsi I'accroissement du trafic maritime resté dans le secteur
de I'armement libre.

Il nexiste pas des corsaires privés employés par le gouvernement vénitien qui continue a crain-
dre de terribles abus. Tout opération reste sous le contréle des autorités: le Sénat désigne le respon-
sable de I'expédition. Ainsi Bernardo Pasqualigo, capitaine de deux navi armate da comun, recoit un
ordre de mission détaillé (la comissio) précisant les modalités de la chasse menée contre des pirates
de Biscaye venus de Sicile pour rdder au large de la Créte'. L'audace des pirates de Biscaye ne cesse
de grandir non seulement contre les navires vénitiens en route vers les Flandres ou I’Angleterre dans
les eaux tourmentées de |'Atlantique, la oU aucun capitaine ne peut espérer du secours, mais aussi
en Méditerranée au moment ou les Vénitiens engagés dans une guerre navale implacable contre les
Turcs reportent I'essentiel de leur marine dans le bassin oriental pour défendre les places de I'empi-
re colonial. En 1498, pas moins de 28 pirates basques sont exécutés en Sicile''. Les quatre routes
maritimes d’'importance sont désormais surveillées par les pirates basques. La marine marchande, en
particulier les grandes galeres de commerce, armées en guerre et en marchandise, sont tres souvent
détournées de leur pacifique mission commerciale et partent en premiére ligne renforcer I'escadre
militaire. De graves dysfonctionnements apparaissent alors dans I'organisation de la navigation de
ligne: a plusieurs reprises, les patrons enchérisseurs de galéres exigent de vérifier I'état des embar-
cations avant de payer le montant des enchéres, refusant de monter a bord de galéres vieilles d'une
dizaine d’année au plus'. Dans ces conditions, I'action des pirates de Biscaye est grandement faci-
litée et les accrochages ne se limitent plus aux attaques des navires vénitiens dans I’Atlantique.

La pénétration des marins de Biscaye en Méditerranée autorise toutes les attaques menées avec
opportunité'®. Pendant I'été 1475, la muda de Barbarie, soit trois galeres dirigées par Marco Muazo,
Jacopo da Lezze et Tommaso Zen, commandée par Benedetto Soranzo, un homme expérimenté
dans I'art de la navigation et du commerce, quitte Venise vers la c6te de I'Afrique du Nord™. Le
départ du convoi fut retardé par les longues discussions animées au Sénat car les patriciens, trés réti-
cents a cause des risques d’'une attaque de pirate basques, avaient loué les galéres apres avoir arra-
ché une forte subvention accordée par I'Etat. Le prétexte justifiant ces hésitations est le manque de
sécurité et les risques importants a cause de la présence permanente de pirates basques accueillis
sans réticence par les autorités siciliennes. Par chance, le livre de bord du notaire embarqué sur la
galére capitane a été conservé et ce document précieux par sa rareté décrit en détails les nombreu-
ses péripéties de ce voyage'. Le convoi arrive dans le port de Syracuse a la fin du mois de juillet
1475. Le capitaine apercoit alors deux navires suspects au mouillage; I'un d’entre eux, entouré
d’hommes en armes est au carénage. Prudemment, Benedetto Soranzo refuse d'accoster et reste
dans la rade du port, quelgue temps aprés, le consul vénitien Tommaso Marciano et Fantin Dandolo
ayant rejoint en barque la galere capitane informent leurs compatriotes. Ces deux nefs puissamment

9. TENENTI, Alberto: «Venezia e la pirateria nel Levante», dans Venezia e il Levante fino al secolo XVe, 2 vol., Florence, 1973, 1, p. 760.
10. AS Venise, senato, misti, reg. 47, f° 26.

11. TRASSELLI, Claudio: Sui Biscaglini..., op. cit., p. 145.

12. Voir Storia di Vlenezia, t. XII, Il Mare, dir. par TENENTI, Alberto, et TUCCI, Ugo, Istituto della Enciclopedia Italiana, Rome, 1992.

13. HEERS, Jacques: «Le commerce des Basques en Méditerranée au XVe siécle», Bulletin hispanique, n° 57, 1955, pp. 292-320.

14. AS Venise, Senato, Incanti di galere, reg. 1, f> 33 v°.

15. AS Venise, Cancellerie Inferiore, B. 124, MANZINI, Giovanni, notaire.
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armées appartiennent a des pirates de Biscaye responsables de la prise de cing navires battant pavi-
llon de Saint-Marc dont celui de I'infortuné Fantin Dandolo'. Aprés une vive discussion, le capitaine
«en vertu de la comissio qui m'a été confiée par I'lllustrissime Seigneurie et sur ordre de cette der-
niere» envisage d'attaquer ces ennemis pris au piége. Preuve évidente des obligations militaires des
galéres marchandes, cet incident révele les détails peu connus.

Ainsi la complémentarité entre le défenseur de I'intérét public et ceux qui représentent les intéréts
privés pose souvent de gros problémes. La concentration de I'autorité entre les mains du capitaine
du convoi implique le respect des patrons des galéres mais aussi un soutien sans faille des marchands
embarqués. Il s’agit bien d’une obligation contenue dans le texte du contrat de location de galere,
ayant force de loi, inscrit dans les registres de délibérations sénatoriales. L'Etat, resté propriétaire de
ces navires peut a tout moment interrompre I'opération commerciale et utiliser les galéres au profit
de I'intérét général. Le capitaine, représentant I'Etat, veille alors a I'application immédiate d'un ordre
de réquisition ad servicia publica nostra'’. La chasse aux pirates, toujours prioritaire, s'inscrit dans ce
contexte et si le capitaine du convoi de Barbarie ne peut échapper a ses responsabilités, il doit cepen-
dant obtenir I'accord des patrons de galéres et des marchands propriétaires de la cargaison. Le
Conseil des XIl marchands est I'organe consultatif répondant a cette préoccupation et représente la
défense des intéréts privés face au représentant de I'intérét public. A une forte majorité, le conseil
accepte I'idée d'attaquer et d'anéantir les pirates biscayens. Les préparatifs du combat sont menés
rapidement pour profiter de I'effet de surprise; deux galéres, la capitana et la Soranza, engagent I'as-
saut pendant que la troisieme galére reste a I'écart pour empécher toute tentative de fuite vers le
large.

Cependant, de facon inattendue, le navire basque se place prés des murs de la ville et recoit le
renfort de nombreux hommes en armes et des bouches a feu tirant depuis les remparts sur les galé-
res vénitiennes: celles-ci doivent se retirer sans succes. Apres cet échec, des consuls de la ville accom-
pagnés par des marchands vénitiens craignant que les galeres quittent le port sans faire de transac-
tions sur place, causant ainsi un grave préjudice aux finances locales, demandent a étre recus par le
capitaine du convoi. Celui-ci propose alors I"élection de deux conseillers par le conseil universel de
tous les marchands présents a bord «pour mettre noir sur blanc ce qui paraitra bien et utile pour les
galéres». Le premier soutient I'idée de faire escale malgré ce grave incident, |'autre souhaite partir le
plus rapidement possible et recoit I'approbation de 14 votants contre 10. Le 26 juillet, redoutant le
pire, une nouvelle délégation de Syracuse propose de neutraliser les pirates biscayens pendant les
quelques jours d’escale: les marins et les officiers seront retenus au chateau, les voiles, les timons et
les antennes des mats déposés a la douane du port. A la suite de cette proposition, un nouveau scru-
tin est organisé a bord des galéres vénitiennes et par 22 voix contre 6 les marchands décident d’en-
trer dans le port. Cet épisode montre bien que les galeres vénitiennes ne sont plus en sécurité et que
les incidents se multiplient. Le capitaine du convoi demande aux marchands de payer les frais pour
envoyer un message au capitaine général de I'escadre du golfe afin de le prévenir de la présence de
ces redoutables pirates: les 60 ducats nécessaires a I'armement d’un brigantin sont acquittés sans
difficulté et le voyage se poursuivra sans autre attaque.

Depuis longtemps déja, le Sénat essaye de limiter les attaques de pirates biscayens en
Méditerranée. Dans les années 1460, Juan Gallego pille plusieurs navires et, vingt ans plus tard, ses
successeurs attaquent des vaisseaux au large de la Sicile'®. En 1488, une grande nef de Biscaye aprés
avoir livré du blé sicilien a Venise capture deux bateaux vénitiens dans I’Adriatique. Le Sénat décide
alors d'armer deux navi armate da comun, celui de Polonio Massa, jaugeant 800 botte, et celui de
Michele Foscari de 400 botte sous les ordres du redoutable Lorenzo Loredan. A peine rentré, le com-
mandant vénitien apprend que le capitaine de la muda de Barbarie, Domenico Dolfin, a pris d’assaut
deux navires de pirates biscayens appartenant a Juan Perez dans le port de Syracuse qui avait pillé
trois navires vénitiens grace a son imposant galion da remi. Deux nefs sont récupérées a Tunis ou
elles avaient été vendues'.

Ce méme Juan Perez «pirate de Biscaye» avait pris en chasse la muda de Barbarie commandée
par Tommaso Loredan qui avait eu juste le temps de rejoindre Syracuse et d'échapper a cet impres-

16. AS Venise, Canc. Inf. B. 124, f° 24 sqq.

17. DOUMERC, Bernard: Les flottes d’Ftats, moyen de domination coloniale pour Venise, colloque international CNRS, Méthode d’expan-
sion et techniques de domination dans le monde méditerranéen (Xle-XVle siécles).

18. AS Venise, Senato, mar, reg. 11, f° 185.

19. MALIPIERO, Domenico: Annali Veneti, éd. par SAGREDO, Antonio, Archivio Storico Italiano, VII, 1848, 11, pp. 641-644.
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sionnant galion de 2 800 botte soit 1 500 tonneaux environ?. En 1490, un autre pirate de Biscaye,
Juan Galliano, est signalé a Syracuse?'. Quelques années plus tard, Nicolo Bonfiglia, a la téte d'une
flottille venue de Biscaye dont un navire de 150 botte, armé de 55 bombardes «homme qui faisait
régner la terreur dans tout le golfe du Lion», attaque la muda du Trafego en 149522, Cette fois, les
dommages sont minimes, mais, lassé par toutes ces interventions, le Sénat envoie a nouveau Andrea
Loredan a bord d'un vaisseau neuf de 1 200 tonneaux, armé de 100 bouches a feu de tous types
et d'un équipage de 150 hommes pour calmer la crainte des entrepreneurs vénitiens?3. Ceci ne fera
pas reculer le pirate de Biscaye, mais Nicolo Bonfiglia est capturé par le capitaine de la muda de
Barbarie prés de La Goulette a la grande satisfaction de tous?*. Malgré quelques succés retentissants,
I'activité des pirates de Biscaye en Méditerranée occidentale ne faiblit pas. Trouvant refuge pres des
petites fles ou sur les cotes inhospitalieres de Sicile et de Calabre, «terres de personne», les pirates
peuvent agir en toute impunité parfois protégés par des autorités complaisantes comme a Syracuse.
Le Sénat de Venise, découragé par le manque d'ardeur des autorités de la ville a I'encontre des pira-
tes, déclare le boycottage de I'escale sicilienne le 9 mai 1495 au profit de Palerme et de Messine. En
réalité cette décision ne sera pas appliquée?.

Loin de s’émouvoir, les Basques multiplient les attaques: I'année 1497 marque une étape décisi-
ve dans ce combat engagé depuis longtemps entre les protagonistes. Cette année-la, au début du
mois de juillet, la muda de Barbarie composée de trois galéres dirigées par Filippo Trevisan, Gabriele
Soranzo, Vettor Garzoni sous |'autorité du capitaine Bernardo Cigogna quitte la lagune avec beau-
coup de retard. Les armateurs et les marchands, craignant une réquisition militaire ou une interven-
tion des pirates toujours plus nombreux, montrent beaucoup de réticence a maintenir cette ligne,
tant les ennuis avaient perturbé les expéditions précédentes. Les faits leur donnent raison: non loin
de la Calabre, a la hauteur de Crotone, le convoi vénitien est attaqué par le pirate «de Biscaye»
Pedro Navarro, marin de talent, futur amiral du roi catholique, dont la flottille est basé a Rocella. Le
capitaine Bernardo Cigogna réplique avec ardeur et remporte une belle victoire en prenant deux
navires?®. Hélas, Pedro Navarro réussit a s'enfuir et cause des dégats importants aux navires de la
République encore pendant une dizaine d'années.

Quelques jours plus tard, I'équipage a peine remis du premier engagement évite a grand peine
I'accrochage avec une flottille de pirates catalans. Le convoi arrive enfin a Syracuse sans encombre.
Ayant quitté la Sicile, les galeres font escale a Tunis comme prévu mais dans la rade du port, plu-
sieurs navires de pirates biscayens font relache. Il y a celui de Ferrando de I'lsola, ami de Juan Perez
et neveu de Peruca, un adversaires redouté des Vénitiens, et celui de Chavin, tous pourchassés
depuis longtemps par les forces navales de la République?’. Une fois a quai, les équipages s'insultent
copieusement puis en viennent aux mains et une rixe éclate, les pirates basques «répondant qu’ils
n‘ont pas peur bien qu'il y ait cing galéres». Les Biscayens se sentent en sécurité a Tunis car ils vien-
nent livrer des armes en particulier 3 000 lances a I'émir hafside menacé par une intervention mili-
taire des Espagnols.

A cette époque, il semble que la métallurgie en plein essor fournisse en armes les points sensi-
bles de la Méditerranée occidentale?®. Les marins basques aprés avoir livré leur cargaison et ne
souhaitant pas repartir les cales vides, attaquent les navires sur le chemin de retour, en quelque sorte
une piraterie opportuniste! Le 19 aolt 1497 arrive une nef de 500 botte, «neuve, trés bien en ordre
et bien équipée en arbalétriers, archers, arquebusiers et en munition» appartenant a des marchands
de Lesina, ville de la c6te dalmate soumise a I'autorité de Venise. Le capitaine de la muda de Barbarie
cherche alors a protéger ce beau navire en faisant monter a bord de nombreux marins puis il pré-
pare I'assaut contre les pirates. Deux galeres, la capitane et la Soranza attaquent le bateau de
Ferrando de I'lsola et celui de Chavin, les autres navires vénitiens restés a I'écart se tiennent préts a
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intervenir en cas besoin. Aprés une violente passe d’arme faisant de nombreux morts et blessés de
part et d'autre, un navire basque est coulé, un autre gravement endommagé. Cette attaque aussi
hardie que bien conduite redore le blason de la Seigneurie et |'opération ne colite que des pertes
relativement légéres grace aux dispositions minutieuses prises par les officiers du bord compétents
afin de réduire les risques au strict minimum. Cette victoire enthousiasme les résidents du fondouc
vénitien de Tunis mais I'incident, en fait d'importance minime, a de graves conséquences car il est
démesurément grossi par I'entourage de I'émir: en effet, une partie de la cargaison d’armes desti-
née a la garnison musulmane a été détruite pendant les combats. Nous savons que de nombreuses
forges et ateliers de métallurgie étaient installés aussi en Sicile par les tenanciers des «ferreiras de
Viscaya»?°. Les capitaines des navires pirates ayant fui ne se laissent pas décourager. Ravitaillés de
loin en loin dans des petits ports, ils tiennent longtemps en haleine les commandants des convois de
galéeres de passage dans la région, opérant des coups de main contre les navires isolés.

A Tunis, la situation ne tournait pas a I'avantage des Vénitiens accusés d’avoir spolié les intéréts de
I'émir. Aprés de délicates transactions, les Vénitiens craignant des représailles acceptent le principe
d'une indemnisation. La suite du voyage de la muda de Barbarie est émaillée de nombreux incidents
dramatiques. Les conséquences financiéres de cette expédition frappent durement le Trésor et décou-
ragent les investisseurs jusque-la tentés par cette ligne. Pendant des années le Sénat paye des indem-
nités aux membres de I'équipage, aux marchands 1ésés et a I'émir de Tunis*®. Ce voyage désastreux con-
tribue a aggraver la crise de confiance a I'égard du systéme des mude mis a mal par les conditions géné-
rales de la navigation et par une conjoncture politique tres défavorable. La crise des trafics vénitiens en
Méditerranée occidentale est enrayée par le renforcement des convois de galéres marchandes gérés par
I'Etat, mais soumis a une réglementation devenue trop exigeante: le patron d'une galére de Barbarie,
Benedetto Bembo, regrette que «les galeres qui étaient du marché soient devenues des bateaux de cor-
saires et soient obligées de combattre trés souvent»3'. A la fin du quinzieme siecle et au début du sie-
cle suivant, I'activité des pirates de Biscaye ne cesse de croitre. L'avenir des mude est désormais com-
promis puisque le maintien de la liberté coutumiére de navigation est remis en question.

Apres les années 1450, les convois de galéres marchandes sont de plus en plus souvent attaqués
par les corsaires ou les pirates. Parmi ceux ci, les marins de Biscaye se taillent la part du lion®2.
L'agressivité génoise et catalane traditionnelle a I'égard des Vénitiens est renforcée par I'audace des
Basques. En période de crise les convois imposant de galéres, par exemple les dix galeres de
Beyrouth, Alexandrie et al Trafego navigant de conserve en 1485 ou les cing galéres de la muda de
Flandres ne sont plus a I'abri des attaques meurtriéres. Les répercussions considérables de ce chan-
gement paralysent momentanément le flux du transport maritime, provoquent des retards impor-
tants et parfois ferment au trafic des zones entiéres a cause de I'insécurité. La Sicile atteinte de plein
fouet par le marasme économique devient un repére prospére pour les pirates, en particulier ceux
venus de Biscaye et les Vénitiens n'arrivent plus a imposer leur force navale comme par le passé. Les
flottilles de corsaires basques n’hésitent pas a traverser la Méditerranée pour s'aventurer dans les
eaux vénitiennes. Le convoi de galéres marchandes parti vers Alexandrie, commandé par Andrea
Bondumier est attaqué au large de Zante puis de Corfou, pourtant la base militaire vénitienne la plus
importante en mer lonienne. Sur le chemin du retour, plusieurs mois plus tard, les Basques attendent
toujours leur proie®. C'est alors que Giovanni Contarini de Marco-Antonio, surnommé Cazzadiavoli
entre en scéne pour chasser les Basques des routes maritimes. Il prend la formidable succession de
Lorenzo Loredan un fameux commandant des navires armés par la Commune. C'est lui qui avait pris
en chasse Juan Gallego, un patron de nef venant décharger du grain sicilien a Venise, qui sur le che-
min du retour s'était emparé de deux navires vénitiens, la Pesara et la Dolfina®.

La formidable demande du transport maritime a I'occasion des attaques menées contre I'Afrique
du Nord permettait aux Basques de conquérir de nouveaux marchés dans cette région; ils étaient en
mesure de remplir le vide aprés l'installation des consulats a Palerme en 1492 et Messine en 1518.
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