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			L’Autore: Ernesto Pellegrini

			Ernesto Pellegrini si è laureato in Scienze Politiche presso l'Università di Roma nel 1959 discutendo una tesi di storia e politica navale. Dal 1960 al 1975 è stato assistente alla cattedra di storia e politica navale presso la facoltà di scienze politiche dell'Università di Roma. Dal 1966 al 1979 ha lavorato presso il Ministero del Bilancio e della Programmazione economica quale esperto per i settori marittimo e aeronautico. A partire dal 1966 ha svolto attività pubblicistica su argomenti relativi ai settori marittimo e aeronautico. Dal 1998 ha collaborato con l'Ufficio Storico della Marina Militare e la Rivista Marittima, pubblicando libri, saggi e articoli riguardanti argomenti di storia e politica navale. Tra i libri, da notare è la biografia dell'ammiraglio Giuseppe Sirianni, Sottosegretario di Stato e Ministro della Marina dal 1925 al 1933, un uomo la cui vita fu molto avventurosa e che fu anche senatore del Regno d'Italia.

			

		

	
		
			I PRESUNTI VIAGGI DEI PISANI IN INDIA

			Prima che i portoghesi scoprissero la via del Capo di Buona Speranza, sul finire del XV secolo, la più conveniente delle vie allora conosciute, per il trasporto delle merci dall’estremo oriente in occidente era quella del Mar Rosso.

			Essa infatti riduceva al minimo i rischi, le difficoltà e le spese relative al trasporto per via di terra, poiché all’infuori della sottile striscia di sabbia, tra il Mar Rosso ed il Nilo, le merci provenienti dall’India e dalla Cina viaggiavano sempre per mare, seguendo il percorso più breve per giungere ai porti dell’Italia settentrionale della Provenza e della Catalogna.

			L’Egitto aveva avuto una parte importante nel commercio dell’antichità, a causa della sua posizione centrale tra l’Europa, l’Asia e l’Africa e del grande movimento di transito che ne derivava. Tale situazione, pur nelle alterne vicende delle guerre e delle invasioni non era mutata nel Medio Evo. I porti egiziani rappresentavano una forte attrattiva per i mercanti dell’occidente in quanto vi si trovavano le spezie provenienti dalle Indie orientali. È vero che queste si potevano trovare anche nei porti siriani ove però giungevano dopo un lungo e difficile viaggio per via di terra, che le faceva fortemente rincarare.

			Era quindi più conveniente acquistarle in Egitto e precisamente alle foci del Nilo, ove venivano trasportate per via fluviale, con conseguente minor costo, ciò anche se si doveva tener conto dei diritti doganali, piuttosto elevati, mentre in Siria, per una grande quantità di articoli, spezie incluse questi non esistevano.

			Si potrebbe pensare che durante le crociate, i traffici tra i porti dell’occidente e l’Egitto fossero fortemente ridotti, se non addirittura scomparsi, ma non fu così. Proprio in quel periodo essi ebbero invece un grande sviluppo, grazie all’attività delle flotte delle repubbliche marinare italiane, il cui contributo alle spedizioni organizzate per liberare i luoghi santi dai musulmani fu decisivo e venne compensato con notevoli privilegi commerciali. Le crociate furono indubbiamente il più significativo prodotto di quel risveglio che dopo l’anno 1000 si verificò in ogni campo nei paesi dell’Europa occidentale. Quantunque permeate da un forte spirito religioso, esse non mancarono di presentare aspetti di altra natura: agitazioni sociali, interessi politici ed economici, rivalità ed ambizioni personali e spirito di avventura che finirono col mutarne gli obiettivi ed il significato. Dal punto di vista marittimo e commerciale, le crociate restituirono all’occidente il dominio del Mediterraneo e fecero di questo mare nuovamente un centro di traffici come era stato nell’antichità.

			Vediamo ora in che modo, durante le crociate, giungevano nei porti egiziani le merci provenienti dall’India e dalla Cina. Sin dai tempi più antichi, i mercanti arabi spedivano navi dal golfo Persico verso porti situati alle foci dell’Indo, nella penisola di Guzerate, sulle coste del Malabar e più lontano ancora, verso i porti dell’Indocina e della Cina. Una prova dell’intensità di tali traffici e data dal fatto che nella seconda metà del IX secolo venne compilata in arabo una guida in cui era descritta, tra l’altro, una via marittima tra le foci del Tigri ed i porti dell’India e della Cina. Il porto di questa frequentato dalle navi e dai mercanti arabi era quello di Canton, allora aperto agli stranieri.

			Anche Pisa prese parte alle crociate e la sua partecipazione valse ad assicurarle un’importante posizione commerciale a Costantinopoli e nel Levante. La città toscana entrò in rapporti con l’Egitto nella prima metà del XII secolo, stabilendo ad Alessandria ed al Cairo colonie dotate di giurisdizione propria. Durante il regno del sultano Salah-ed-din, noto in occidente con il nome di Saladino, risulta che nel 1173 un ambasciatore pisano si recò alla sua corte per ottenere facilitazioni commerciali. Il sultano acconsentì a stipulare un trattato che garantiva ai pisani stabilitisi in Alessandria la proprietà di un fondaco, di un bagno ed una chiesa con libertà di culto. Venne anche incoraggiata l’importazione di alcuni prodotti dell’occidente, quali il ferro, il legno e la pece. Nelle loro escursioni commerciali nel delta del Nilo i mercanti pisani e gli altri mercanti occidentali avevano piena libertà di movimento, tuttavia per essi vi era una zona proibita costituita da una regione ad ovest del fiume e dalle coste del Mar Rosso. Il sultano non avrebbe tollerato trasgressioni a tale disposizione. Da quando i pirati avevano cominciato ad infestare il golfo persico e le zone finitime, una buona parte del commercio marittimo arabo si era concentrato ad Aden, qui le merci provenienti dai paesi dell’estremo oriente venivano trasbordate e cambiavano spesso proprietà. Nel Mar Rosso, le navi raggiungevano un porto nell’alto Egitto, ove le merci a dorso di cammello attraversavano il deserto. Da qui sul Nilo, le merci proseguivano per via d’acqua verso Rosetta e Damietta e raggiungevano infine Alessandria.

			Agli inizi del XIX secolo, uno studioso, il Fanucci, credette di scoprire, in un testo del trattato concluso nel 1173 tra il sultano d’Egitto e Pisa, un indizio abbastanza chiaro che lasciava supporre come i pisani effettuassero viaggi dall’Egitto all’India col consenso del sultano. Fondandosi su ciò esprimeva il suo vivo rincrescimento per la scomparsa della documentazione relativa a tali viaggi. Ma successivamente altri due studiosi, l’Amari e lo Heyd constatarono che il testo del trattato consultato dal Fanucci conteneva un errore, probabilmente dovuto alla distrazione di un amanuense, che lo aveva portato ad una conclusione sbagliata. I sultani d’Egitto non avevano alcun interesse che mercanti e viaggiatori occidentali s’imbarcassero nel Mar Rosso per recarsi in India, mirando a mantenere nelle loro mani o in quelle dei loro correligionari il trasporto delle merci spedite dall’India e dalla Cina verso l’occidente. Ciò al fine di assicurarsi, grazie all’eliminazione della concorrenza, la maggior parte dei profitti ricavabili da tale traffico.

			Uno degli obiettivi delle crociate, quantunque non apertamente confessato, era quello di cercare di togliere ai musulmani di Siria ed Egitto il monopolio del traffico con l’oriente. Quando ciò si rivelerà impossibile per il fallimento dell’azione cristiana nel Levante ed in Egitto, i portoghesi si assumeranno l’incarico di tentare di aggirare l’ostacolo cercando una via per le Indie orientali lungo le coste del continente africano. Il tenace lavoro dei portoghesi darà i suoi frutti verso la fine del XV secolo, con il viaggio di Vasco de Gama, ma ciò significò anche la fine del predominio commerciale che Genova e Venezia esercitavano da secoli nel Mediterraneo. Le due repubbliche marinare avevano saputo concentrare nelle loro mani il traffico delle merci provenienti dall’oriente e dirette ai mercati del nord Europa. Fra tali merci un posto molto importante era tenuto dalle spezie, prodotto di largo consumo e di cui vi era forte richiesta. La loro incetta fatta dai portoghesi, direttamente nei luoghi di produzione, fece si che esse divennero praticamente introvabili nei porti di Siria e dell’Egitto. Tale situazione ebbe immediate ripercussioni non solo sui mercati italiani ma anche sugli altri mercati europei. Per esempio, era bastato il fatto che le navi di Vasco de Gama arrivassero alla foce del Tago, perché il prezzo del pepe crollasse del 50%, trascinando al fallimento grandi mercati di Germania, Fiandra ed altri luoghi, che avevano pagato il pepe al vecchio prezzo elevato.

			Per quanto riguarda Venezia sembra assodato che all’inizio del XVI secolo le sue galere rientravano spesso vuote dai porti di Beirut ed Alessandria, conseguenza di ciò fu un aumento dei prezzi ed una diminuzione della clientela. I tedeschi infatti preferirono rivolgersi per i loro acquisti a Lisbona, ove le spezie giuntevi direttamente dalle Indie orientali venivano offerte ad un prezzo minore non essendo gravate da costi aggiuntivi dovuti ad operazioni di trasbordo e di dogana. Diversi tentativi furono fatti da Venezia e da altri stati europei per ostacolare il commercio delle spezie svolto dai portoghesi attraverso la via del Capo di Buona Speranza, anche con accordi con il sultano dell’Egitto. Ma ormai tutto il commercio marittimo mondiale cominciava a seguire altre strade, aperte dalle scoperte geografiche, per il Mediterraneo e per gli stati che sino allora lo avevano dominato iniziava un lungo periodo di decadenza politica ed economica, cui non erano estranee anche la sempre crescente minaccia turca e le azioni dei pirati barbareschi.

		

	
		
			PIRI REIS,  AMMIRAGLIO E CARTOGRAFO TURCO DEL XVI SECOLO

			Nella prima metà del XVI secolo, le mire del sultano turco Solimano si rivolsero soprattutto verso le ricche e fertili regioni dell’Europa danubiana e balcanica. Nel Mediterraneo orientale, l’isola di Rodi, difesa dai Cavalieri di San Giovanni di Gerusalemme venne conquistata nel 1522 ed a questo punto la potenza ottomana cominciò ad essere considerata un utile alleato da Francesco I, nel conflitto che l’opponeva a Carlo V. Il re di Francia vide infatti nella flotta turca l’unico mezzo in grado di contrastare efficacemente la flotta spagnola nel Mediterraneo e nella penetrazione ottomana nell’Europa danubiana e balcanica un’occasione per minacciare alle spalle l’impero asburgico.

			L’alleanza tra Francesco I e Solimano, che implicava l’obbligo della reciproca assistenza ed aiuto, pur destando l’indignazione dei fondamentalisti sia in campo cristiano che musulmano, fu sanzionata formalmente nel 1535. Nel frattempo, il Mediterraneo occidentale era andato aprendosi alle scorrerie dei corsari barbareschi, uno dei quali, Khair al din Barbarossa si proclamò vassallo dell’impero ottomano e con l’aiuto del sultano strappò Algeri agli spagnoli. La città fu fortificata e divenne il punto di partenza per il controllo di altri porti dell’Africa settentrionale e per incursioni sui litorali mediterranei, specialmente su quelli italiani. La presenza delle navi turche e barbaresche nelle vicinanze delle coste spagnole ed italiane costituiva per Carlo V una vera spina nel fianco, ma le sue spedizioni contro i barbareschi si risolsero in insuccessi come quello di Tunisi del 1535 e quello di Algeri del 1541.

			Nel contesto storico che si è delineato, spiccò la figura di Piri Reis, uomo di mare e studioso turco, la cui lunga vita si concluse tragicamente sotto il regno di Solimano. Nonostante il ruolo da lui svolto nella Marina e nella cartografia ottomane nella prima metà del XVI secolo, ben poco di certo, si conosce della sua vita ed i dati raccolti, di varia fonte, sono tutti oggetto di ampie incertezze. Sembra peraltro che Muhiddin Piri nacque a Gallipoli sui Dardanelli, l’attuale Gelibolu, verso il 1470, anche se taluni biografi gli hanno attribuito un’ascendenza cristiana, probabilmente greca. Suo zio era Kamal Reis, un corsaro turco menzionato col nome di Camali nelle coeve cronache veneziane. Questi si prese cura dell’istruzione del nipote e per circa undici anni gli insegnò le scienze marinaresche dell’epoca. Quando ebbe l’età adatta lo imbarcò con lui su una nave con la quale prese a navigare come corsaro. Per quattordici anni Kamal Reis ed il nipote navigarono per il Mediterraneo contro veneziani e genovesi, consentendo a quest’ultimo di acquisire conoscenza delle sue coste e dei suoi porti, schizzando carte e raccogliendo appunti. Nel 1495, Kamal Reis entrò ufficialmente al servizio dell’impero ottomano e nel 1499 sia lui che il nipote ebbero la nomina ad ammiragli. Nel 1511, Kamal Reis cadde in combattimento contro i veneziani. La morte dello zio addolorò talmente Piri Reis, che lasciò il servizio nella Marina e si ritirò a Gallipoli, ove si dedicò agli studi ed al riordino delle carte e degli appunti raccolti durante gli anni di navigazione con lo zio. È del 1513 il disegno di una grande carta del mondo, per la cui preparazione consultò vasta parte della documentazione cartografica allora disponibile, che venne presentata nel 1517 al sultano Selim I. Rientrato in servizio nella Marina prese parte alla campagna d’Egitto sotto Selim I e rimase poi alle dipendenze del figlio di questi, Solimano per tutta la campagna del 1522 che si concluse con la conquista di Rodi. Vi è qui un lungo silenzio sull’attività di Piri Reis, che riappare verso la metà del secolo, in età ormai avanzata, insignito del titolo di ammiraglio del mare di Oman e del Mar Rosso. Nel 1551, fu inviato ad assediare la fortezza portoghese di Ormuz, ma l’esito dell’impresa venne presentato al sultano come un fallimento e quando rientrò in Egitto venne falsamente accusato di essersi lasciato corrompere dall’oro del nemico. 

			Avendo i portoghesi bloccato con una potente flotta l’ingresso del golfo Persico, Piri Reis aveva inviato a Bassora ventotto delle sue trentuno navi e con le tre restanti cercò di forzare il blocco per tornare in Egitto. Vi riuscì perdendo una sola nave, ma i suoi nemici politici lo accusarono davanti a Solimano della perdita della flotta. Indignato Solimano decretò la condanna a morte di Piri Reis, che fu eseguita nel 1554.

			Si è detto della grande carta del mondo realizzata da Piri Reis nel 1513. La carta, disegnata con la massima cura e colorata su una pelle di gazzella, conteneva numerose note illustrative in lingua turca ed in una di esse Piri Reis spiegava in che modo era stata elaborata. La carta era il prodotto di studi comparativi e deduttivi fatti su una ventina di carte e mappamondi contenenti tutto l’ecumene, risalenti al tempo di Alessandro Magno. Pure utilizzate erano state una carta araba dell’India, una carta portoghese ove i paesi di Sind, India e Cina erano tracciati geometricamente ed una carta delle regioni occidentali elaborata da Colombo. Un frammento della carta di Piri Reis venne ritrovato nel 1929 ad Istanbul, durante i lavori di trasformazione del palazzo di Topkapi in Museo delle arti antiche. Esso venne esaminato dal direttore dei musei nazionali e da un orientalista tedesco che ne riconobbero l’autenticità. La notizia del suo ritrovamento venne invece data al grande pubblico con un articolo pubblicato sull’Illustrated London News del23 luglio 1932, accompagnato da fotografie. Da allora, la carta di Piri Reis ha continuato ad essere oggetto di studio da parte di esperti ed istituzioni di varia nazionalità. Nel frammento ritrovato, le note illustrative risultavano tagliate a metà nella parte corrispondente all’est e questo fa supporre che la carta originale raffigurasse effettivamente tutte le parti del mondo allora conosciute e le regioni del nuovo mondo da poco scoperte.

			L’affermazione di Piri Reis di aver consultato carte risalenti al tempo di Alessandro Magno, pone il problema di cosa esse fossero nella realtà, mentre per quanto riguarda la carta di Colombo è stato ricordato che nel 1501, nel Mediterraneo occidentale, i turchi si erano impadroniti di alcune navi spagnole ed a bordo di una di esse avevano trovato oggetti provenienti dal nuovo mondo, per cui è da presumere che la carta di Colombo fosse tra questi. Una delle fonti di informazioni di Piri Reis sarebbe stato un marinaio spagnolo schiavo di Kamal Reis, il quale affermava di aver partecipato a tre viaggi di Colombo e ne raccontava episodi con numerosi dettagli. Considerando il fatto che il frammento della carta riporta le coste occidentali dell’Europa e dell’Africa e quelle orientali dell’America centrale e meridionale, vi sono state in proposito molte discussioni tra gli esperti di cartografia, ciò in quanto apparivano rappresentate anche le coste dell’Antartide, continente la cui esistenza era nel XVI secolo ipotizzata ma non conosciuta. Nella carta infatti l’America meridionale appare saldata all’Antartide, con omissione di terre per circa venticinque gradi di latitudine sud e dello stretto di Drake. Altro elemento di discussione era che il metodo di proiezione utilizzato si distingueva per la sua originalità, avvicinandosi ai metodi di proiezione moderni. Piri Reis sembra infatti aver utilizzato una proiezione azimutale equivalente con centro in Egitto. Inoltre la parte inferiore del frammento rappresentava effettivamente la costa dell’Antartide e precisamente la terra regina Maud, sgombra dai ghiacci.

			Negli anni sessanta del secolo scorso, il frammento della carta di Piri Reis fu oggetto di prolungato ed approfondito studio da parte di Hapgood, professore di storia della scienza presso il Keane State College del New Hampshire. Nel suo libro “Maps of the ancientseakings” del 1966 Hapgood espose la tesi che la carta del mondo di Piri Reis traeva origine da mappe più antiche eco di una civiltà marinara che sarebbe esistita sulla terra prima della fine dell’ultima glaciazione. Essa sarebbe andata perduta in conseguenza di catastrofici sconvolgimenti climatici ed ambientali provocati da una dislocazione della crosta terrestre. Vi sarebbe stato un mutamento della posizione dell’equatore, in conseguenza del quale alcune regioni divennero più calde ed altre come l’Antartide più fredde. Inoltre il disgelo delle aree coperte dai ghiacci avrebbe causato l’innalzamento del livello del mare, all’epoca molto più basso dell’attuale. A sostegno della sua tesi Hapgood citava l’esistenza di tutta una serie di carte e portolani che cominciarono a circolare in Europa a partire dal XIII secolo e che non avrebbero potuto essere realizzati sulla base delle conoscenze geografiche del tempo. Un esempio è dato dal cosiddetto portolano Dulcert del 1339 in cui il Mediterraneo è riportato come è oggi, con errori minimi per quanto riguarda la posizione dei luoghi in termini di latitudine e longitudine. Circa l’Antartide, gli scandagli effettuati tra il 1958 ed il 1972 hanno dimostrato che le carte utilizzate da Piri Reis erano state disegnate in un periodo in cui esistevano zone libere dai ghiacci.

			La tesi di Hapgood dell’esistenza sulla terra, prima della fine dell’ultima glaciazione di un’avanzata civiltà marinara non è stata accettata dalla comunità degli archeologici e storici tradizionalisti. Al di là di ogni evidenza, si ritiene eretica ogni idea riguardante l’esistenza di una civiltà organizzata anteriore a quella dei Sumeri. Si dimentica che 12.000 anni fa la maggior parte dell’Europa settentrionale e del continente nordamericano sino alla zona dei grandi laghi, era sepolta da una coltre di ghiaccio alta tra i due ed i quattro chilometri. Il livello dei mari era tra i 115 ed i 120 metri più basso di quello attuale, per cui diversa era la configurazione e l’estensione delle terre libere dai ghiacci.

			Avendo presente il racconto di Platone sull’Atlantide, ritenuto quanto mai preciso e dettagliato e sulla base di studi condotti da geologi di varia nazionalità, Hancock, nel suo libro “Civiltà sepolte” del 2002, sostiene che un devastante diluvio globale accompagnato da grandiosi terremoti fu la causa della distruzione di Atlantide 11.600 anni fa. Esso non fu che uno dei numerosi diluvi che si verificarono tra i 15.000 e i 7000 anni fa, generando grandi inondazioni ed innalzamenti molto rapidi del livello del mare. Tsunami di gran lunga più distruttivi di quelli osservati in tempi moderni flagellarono isole e coste penetrando profondamente nell’entroterra e ciò significò la scomparsa di qualunque forma di civilizzazione fosse esistita. L’archeologia sottomarina, nata nel secolo scorso ed in costante sviluppo ha consentito l’individuazione in varie parti del globo di centinaia di siti sottomarini contenenti strutture, opere portuali, edifici e manufatti, un certo numero dei quali risalenti all’età del bronzo od a tempi più antichi.

			Nel suo libro “1421, quando la Cina scopre l’America” del 2002, Menzies ha ricostruito i viaggi effettuati dalle flotte del tesoro cinesi tra il 1421 ed il 1423. Quando queste flotte intrapresero le loro crociere intorno al mondo, sotto la dinastia Ming, i cinesi avevano alle spalle sei secoli di navigazioni oceaniche e sembra fossero in grado di calcolare latitudine e longitudine e le loro navi maggiori erano decisamente enormi rispetto a quelle dell’epoca. Una di queste flotte, comandata dall’ammiraglio Hong Bao, tra l’altro esplorò e mappò quelle coste dell’America meridionale e dell’Antartide che poi Piri Reis rappresentò nella sua carta del mondo. Tutta la documentazione riguardante i viaggi delle flotte del tesoro, mappe incluse venne distrutta dagli stessi cinesi a seguito di un nuovo indirizzo politico che portò all’isolamento della Cina.

			Qualcosa dovette comunque trapelare all’esterno ed attraverso Venezia giunse in Portogallo, ove nel 1428 apparve una carta ove erano descritte tutte le parti della terra, inclusi lo stretto di Magellano ed il Capo di Buona Speranza. Le informazioni contenute nella carta avevano un inestimabile valore commerciale per cui essa rimase segretata a Lisbona per vari decenni. Successivamente copie della carta finirono nelle mani dei maggiori navigatori europei, incluso Colombo.

			Citando quest’ultimo, Piri Reis sostiene che egli, nel suo primo viaggio aveva con se una carta che gli ispirava la più straordinaria fiducia e che consultava spesso assieme a Martin Alonzo Pinzon. Ma nulla dice circa il tipo e l’origine di tale carta. È possibile che nella carta del mondo di Piri Reis possa esserci stata anche un influenza cinese, in particolare per quanto riguarda l’America meridionale e l’Antartide, ma ciò non risolve i numerosi interrogativi posti dalla carta stessa.
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