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Abstract

The Danube ports, connected with Ottoman trade even before the conquest of the Black
Sea, became increasingly attached to the Ottoman economy with the accentuation of the
vassal dependency of the Romanian Principalities to the Porte and their economic
integration. They make the course of the Danube a transportation route of great importance
for the Empire’s supply, military and civilian needs. For the Ottoman, the ports at the
Lower Danube fulfilled a threefold function: firstly, outlets for the agricultural, animal and
handiwork products of the hinterland, secondly, transit (but also market) points for goods
that came from the terrestrial trading of the Ottoman Empire with the entire European area,
and thirdly, import and export centers of the Empire’s maritime trade. The dispute between
the Ottoman Empire, Russia and Austria is that which draws the directions for the events
in the space between the Carpathians, the Danube and the Black Sea, from both the
economic, political and military perspectives. The events at the end of the 17% and the
beginning of the 18" century are the beginning of the fall of the Ottoman Empire, opening
the path for a fight for supremacy in Eastern Europe and at the mouths of the Danube.
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Introducere

Dincolo de un amplu prolog, in primul rand ar trebui sa vedem care era situatia economica a
Tarilor Roméane in perioada analizata. Secolul al XVIII-lea nu se prezinta unitar din punctul
de vedere al presiunii economice otomane asupra principatelor romane. Obsesia existentei
unei perioade a domniilor fanariote pe intregul interval 1711/1716—1821, cu toate conotatiile
negative atribuite acestora, i-a Tmpiedicat pe multi istorici sd evalueze realist situatia
principatelor roméne in raport cu Imperiul Otoman. Desigur, mulfi istorici au observat un
aspect esential: dupa, 1774 interferentele marilor puteri, indeosebi ale Rusiei, au limitat
exploatarea economicda a Tarii Romanesti si a Moldovei de catre otomani. Traiectoria
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ascendentd a presiunii economice otomane a fost intreruptd dupa 1769—1774 si, in pofida
nominalurilor tot mai ridicate, limitarile impuse de Rusia si deprecierea monedei otomane au
facut ca sumele reale si fie sensibil mai reduse. Pe de altd parte, discutia evolutiei
comparative pe intervale mari de timp nu trebuie sd ne facd sd neglijam fluctuatiile
considerabile pe intervale cronologice mai scurte (Luca, 2015: 335-341).

Lucrarea de fata isi propune sa analizeze caracteristicile comertului si navigatiei dunarene in
secolul al XVIII-lea. Vom urmari modul in care otomanii manipuleaza navigatia pe Dundrea
maritima si impactul economic al acesteia asupra Tarilor Roméane (Constantin, 2018: 25-43),
precum si tipurile de nave care ajungeau in porturile de pe sectorul maritim al Dunarii (vezi
aspecte metodologice in: Ardeleanu, 2014: 30-52; Constantin, 2020: 11-25). Un punct
important al cercetarii 1l reprezintd statutul porturilor dundrene si al navigatiei pentru
perioada amintita, evidentiind situatia porturilor si a santierelor navale de la Dunérea de Jos,
accentul fiind pus pe ceea ce se Intdmpla la Galati si Braila, unde se manifesta monopolul
(relativ) otoman. Destinatia predilecta a navelor construite la Dunérea de Jos era Istanbulul,
marele centru administrativ §i economic al Imperiului Otoman. Istoricii economiei celor
doud principate romane extracarpatice in perioada modernitatii timpurii se confruntd, in linii
generale, cu o multitudine de dificultati Tn demersul lor stiintific, cauzate in principal de
caracterul preponderent patrimonial si eterogen al documentelor vremii, de lipsa lor de
continuitate, pe fondul penuriei arhivelor de familie sau a documentelor cu valoare financiar-
contabila ale negustorilor (Lazar, 2016: 5).

Cercetarea noastra porneste de la relatérile de célatorie din secolul al XVIII-lea, relatarile
sunt completate cu diverse informatii preluate din studierea documentelor arhivistice. in
epoca, santierele navale de la Briila si Galati suscitd un viu interes in randul calatorilor
strdini care ajung la Dundre 1n aceastd perioadd. Relatarile apartin atit unor consuli sau
ambasadori din Tarile Roméane, cat si unor personaje aflate in trecere prin spatiul
romanesc. O altd parte importanta a lucrarii urmareste comertul derulat la Dunarea de Jos,
volumul marfurilor comercializate, tipul si valoarea acestora. Alta directie de cercetare o
constituie situatia politica a Tarilor Roméane in contextul disputei politico-economice dintre
Imperiul Otoman, Rusia si Austria, urmarind modul in care aceastd chestiune a influentat
comertul Tarilor Romane si navigatia pe Dunare. Evenimentele istorice supuse atentiei
noastre nu pot fi cunoscute printr-o intuitie sintetica si globald, ci printr-o cunoastere
treptatd si metodica. In acest sens, vom urma principalele etape ale unei cercetari istorice
(vezi pe larg in: Popovici, 2001: 217-244).

Comertul

Incepand cu veacul al XVI-lea si pana in prima parte a secolului al XIX-lea, principatele
roméne s-au aflat la intretdierea a doua arii ale comertului international cu vite. Aceste
directii erau focalizate in jurul polilor cererii din Europa Centrald si din Imperiul Otoman,
iar aceasta situatie a condus la o impartire a pietelor. Transilvania si Moldova exportau
precumpénitor in Europa Centrald, iar Tara Roméaneascd cu precadere spre Imperiul
Otoman. In epoci existau si fenomene de concurenta intre cele doua directii de export.
Dupa 1700, ponderea Tarilor Romane in comertul cu bovine vii din Peninsula Balcanica,
controlatd de citre otomani, nu a crescut, ba dimpotriva, a cunoscut o usoard scadere. In
schimb, veacul al XVIlI-lea si, cu preponderenta, in prima jumadtate a secolului al XIX-lea
au constituit o perioadd de crestere puternicd a exportului de derivate animaliere
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(branzeturi, pastrama, cervis, piei etc.), care in cazul relatiei cu Imperiul Otoman a
surclasat exportul de animale vii (Murgescu, 2012: 223-224). Pentru anul 1775, Jan
Baszanowski a estimat aportul boilor moldovenesti la 72,6% din totalul traficului de vite
prin Polonia; fata de doar o treime din total in prima jumatate a secolului al XVII-lea.

Anul 1775 a fost unul deosebit de nefavorabil pentru exporturile polone, pe de o parte, din
cauza urmarilor primei impartiri a Poloniei in 1772 si, pe de altd parte, din cauza instituirii
unei taxe de 12% pentru tranzitul vitelor prin regatul Prusiei (care cuprindea si Silezia),
astfel Incat totalul exporturilor s-a cifrat la aproximativ 30.000 de capete, ceea ce ar da
pentru Moldova un export prin Polonia cu putin mai mare de 20.000 de boi. Asadar,
exportul a fost unul nu mult superior celui din secolul al XVI-lea si din primele cinci
decenii ale veacului al XVII-lea (Baszanowski, 1978: 113). Pentru Moldova, efectele
pozitive au inceput sa se faca simtite din anii 1720, iar cresterea numarului de boi exportati
si a veniturilor obtinute a continuat pana la adoptarea si implementarea prevederilor fiscale
ale Regulamentului Organic (1832). Cresteri similare pot fi observate si In ceea ce priveste
vanzarea de vite transilvinene in Austria, favorizatd si de includerea principatului
intracarpatic in cadrul Imperiului Habsburgic, precum si in ceea ce priveste numarul si
valoarea bovinelor exportate de Tara Roméaneasca, atat spre teritoriile controlate de curtea
imperiala de la Viena, cit si spre Imperiul Otoman. Conjunctura favorabild din secolul al
XVIll-lea si din primele decenii ale veacului al XIX-lea nu s-a limitat la exporturile de
bovine vii. Exporturile de cai au crescut considerabil, indeosebi cele din Moldova pentru
remonta armatei prusace. Totodata, au sporit foarte mult exporturile de porci vii din Tara
Romaneasca spre Transilvania, acestea ajungand in primele decenii ale secolului al XIX-
lea la valori cantitative de ordinul zecilor de mii de capete anual. Veacul al XVIII-lea si
inceputul secolului al XIX-lea au fost, dincolo de inflatie si variatele incercari otomane de
a obtine, prin interventii politice avantaje economice speciale in raporturile comerciale cu
Tarile Roméne, o perioada de crestere a volumului comerfului si a veniturilor obtinute din
exporturi (Otetea, 1977: 68—69).

in secolul al XVIII-lea, negustorii armeni din Polonia, care arendau mosii in nordul
Moldovei, au introdus sistemul construirii unor staluri speciale pentru adapostirea vitelor
in sezonul rece si au luat masuri pentru furajarea animalelor pe timp de iarnd, astfel incat
sd poata dispune de boi capabili sd porneasca pe drumul spre pietele de desfacere cat mai
devreme in primavard. Aceastad practicd a ramas minoritard conform opiniilor unor
cercetdtori ai economiei spatiului romanesc din veacul al XVII-lea (Murgescu, 1998: 113).

Obligatiile de aprovizionare ale Tarilor Romane fata de Poarta au crescut sensibil in ultimele
decenii ale veacului al XVIll-lea, iar la inceputul secolului urmator contravaloarea
produselor si prestatiilor Tarilor Romane a ajuns sa o depaseasca pe cea a haraciului si chiar
pe cea a peschesurilor. Solicitarile otomane de cereale au Inceput sa creasca treptat dupa anul
1750. Astfel, incepand din 1756 si pana in 1769, din Tara Roméaneasca a fost perceputd o
dare speciala in cereale, numita mukayese si care cuprindea 35.000 de chile de Braila anual,
ceva mai putin de 11.000 de tone (Alexandrescu-Dersca Bulgaru 1957: 13-37). Era un salt
important, mai ales dacé avem in vedere ca pana la acea datd documentele nu atesta niciodata
cantitdti mai mari de cinci mii de tone anual pentru Tara Romaneasca. Desi cantitatile au
crescut in acea perioadd si pentru Moldova, ponderea Téarilor Roméane in aprovizionarea de
ansamblu a marii metropole otomane a ramas minoritard. Astfel, un studiu al lui Liitfi Gliger
privind zahirele (Zahire miihimme defterleri) (Gliger, 1980: 24-31) a evidentiat ca in anul
1758 au fost aduse la Istanbul un total de peste sapte milioane chile de Istanbul (peste
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175.000 de tone) de cereale (grau si orz), dintre care mai putin de noua procente proveneau
de la Braila si Galati. Chiar daca avem in vedere posibilitatea ca cereale moldovenesti sa fi
fost incarcate si prin porturile Ismail, Chilia si Cetatea Alba, precum si daca adaugam
cantitatile trimise ca mukayese, neinregistrate in izvoarele folosite de Liitfi Giiger, cota parte
combinatd a Moldovei si Tarii Roméanesti tot nu depaseste 20-25% (Murgescu, 2010: 42).
Catre anul 1750, factorii de decizie de la Istanbul au manifestat o tendintd concreta de a
insista pe caracterul permanent, regulat, al unora dintre solicitarile adresate autoritatilor
provinciale de a trimite 1n capitald anumite cantitati din diferite marfuri. Mukayese a fost
desfiintata in anul 1774, iar acest fapt nu a insemnat si incetarea solicitarilor otomane oficiale
pentru produsele Tarilor Roméane, ci doar revenirea la cererile ocazionale. Din cauza
caracterului lor neregulat, impactul acestora este greu de evaluat din punct de vedere statistic.
Datele disponibile par sa indice cantitdti mai mari decat cererile regulate anterioare, dar nu cu
mult (Murgescu, 2012: 179).

Conform unui memoriu al divanului Tarii Roménesti, In 1782, au fost expediate, pentru a
raspunde unor asemenea cereri oficiale, 712.150 de kile de Constantinopol, ceea ce in sistemul
metric ar fi echivalentul a aproximativ 18.000 de tone. Alte solicitari au avut in vedere
trimiterea de vite, caii, oi, seu, sare, ceara etc. Pentru romani, problema nu erau atit cea a
de plata pentru aceste marfuri. Doud au fost aspectele cruciale in aceasta privin{d: mai intai,
daca se aplica pretul pietei sau, dimpotriva, se stabilea de autoritatile otomane un pret oficial de
stat (fiat-i miriyye). Ulterior, daca banii erau dati de dregatorii otomani care efectuau preluarea
sau dacd plata urma sa fie facutd de domn. In acest ultim caz, functiona principiul ca suma
platita de domn sa fie scazuta din haraci (Urechia, 1891: 277).

Ponderea participarii directe a Tarilor Romane in ansamblul raporturilor romano—otomane
a variat de-a lungul timpului, culminand in a ultimele decenii ale veacului al XVIII-lea.
Daca avem in vedere estimarea lui Robert Mantran, potrivit careia in secolul al XVIII-lea
statul asigura doar circa zece procente dintre alimentele care ajungeau in marea metropola
otomand de pe malurile Bosforului, atunci cota parte a statului otoman (in importurile din
Tarile Romane) era de obicei mai mare decat se Intdmpla in cazul altor regiuni ale lumii
otomane. Dar, chiar dacd statul otoman a considerat util si se implice mai mult in
procurarea produselor romanesti decat in cea a unor marfuri din teritoriile aflate sub directa
sa administratie, per total, rolul sdu era eclipsat de operatiunile efectuate de negustorii
agreati de Sublima Poarta (Mantran, 1977: 67).

in Valahia si Moldova au actionat negustori otomani care difereau atit din punctul de
Tarile Romane depindea in mare masurd de confesiune, respectiv negustorii ortodocsi
beneficiau de oportunitiiti superioare, comparativ cu musulmanii, evreii si armenii. Insa
dincolo de nuantele statutelor juridice, comerciantii veniti din teritoriile otomane
beneficiau de considerabile avantaje economice in relatia cu partenerii lor munteni si
moldoveni. In primul rand, ei puteau profita de episoadele recurente de penurie monetara,
care surveneau 1n Tarile Romane, fenomene cauzate in special de nivelul ridicat al darilor,
care la randul sau era pricinuit de platile politice catre Istanbul. In strinsd legitura cu
penuria monetara erau datoriile contractate de multi dintre furnizorii roméani, fie ei domni,
boieri sau tarani, cu atat mai mult cu cat deseori aceste datorii erau rambursate direct in
natura (Caprosu, 1989).
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Pozitia avantajoasa de care beneficiau negustorii otomani, care operau in Tarile Romane,
era sustinutd de autoritatile centrale de la Istanbul nu numai in mod indirect, ci si prin
interventii explicite pe langd domnii celor doua principate romane extracarpatice. Acestia
din urma trebuiau sa vegheze pentru ca anumiti negustori sa nu fie pagubiti de cineva si sa
poata realiza profit considerabil. Relatia dintre Poarta si negustorii otomani nu era univoca.
Statul otoman se folosea de negustori pentru asigurarea aproviziondrii capitalei sau a
armatei, deseori le incredinta firmane care 1i ajutau sa obtina marfurile de la producatori in
conditii avantajoase. Mai mult, autorititile otomane 1i sprijineau frecvent pe negustorii din
capitald sa elimine concurenta comerciangilor locali. De exemplu, atunci cand moldovenii
au incercat sa transporte ei insisi sarea de la Galati la Istanbul, negustorii otomani din
capitala Sublimei Porti au obtinut un ordin semnat de sultan si care interzicea aceasta
tentativa (Veliman, 1984: doc. 201).

In pofida acestor puncte de convergentd, negustorii otomani si Poarta aveau interese
divergente cel putin in doua privinte: mentinerea capacitatii Tarilor Romane de a-si achita
obligatiile financiare fatd de vistieria imperiala si problema pretului de vanzare a
marfurilor pe piata otomana. Deseori suspicioase fata de negustori si urmarind cu prioritate
interesele lor fiscal-financiare, autoritatile de la Istanbul s-au dovedit sensibile la plangerile
moldo-valahe ca abuzurile negustorilor otomani vor impiedica plata darilor si implicit
indeplinirea obligatiilor financiare fata de statul otoman. Cum ordinele imperiale ce
recomandau moderatie si legalitate nu erau intotdeauna suficiente, Poarta a trebuit sa
aprobe expulzarea unor categorii de comercianti agreati de Poartd din Tarile Roméane sau
sd le restrdngd accesul la un numadr limitat de negustori beneficiari ai unor permise
speciale. Aceste restrictii nu erau numai concesii facute domnilor si boierilor din
principatele romane sau, dupa 1774, Rusiei, ci si modalitati prin care Poarta 1si intirea
controlul asupra negustorilor (Veliman, 1984: doc. 302-305; 473—474).

Veniturile vamale reprezentau o miza importanta in relatiile romano—otomane. Sunt atestate
situatii In care domnii din Moldova si Valahia au intrat in conflict cu guvernatorii otomani
din preajma Tarilor Romane sau cu arendasii vimilor otomane cu privire la diversele venituri
vamale din regiune. Un exemplu concludent s-a petrecut in anul 1723. Voievodul Nicolae
Mavrocordat a solicitat ca Poarta sa inchida punctul vamal de la Gérla, de langa Turnu, care
concura cu schela munteand mai veche de la Slatina. Domnul Tarii Romanesti 1si argumenta
demersul, pe langa deja clasica idee ca scaderea veniturilor domniei va afecta nivelul platilor
catre Poartd, prin faptul ci prin schela otomanad se scurg spre Oltenia, stipanitd de austrieci
intre 1718 si 1739, nu numai marfurile obisnuite ci si multe si felurite lucruri din cele
interzise (Veliman, 1984: doc. 162). Asadar, domnii din Tarile Romane nu au ezitat sa
incerce diverse tertipuri, transmise pe canale oficiale, uneori in interes propriu, pentru ca
autoritatile otomane sa interzica exportul unor marfuri.

Complexitatea raporturilor romano—otomane poate fi ilustrata si astfel: de regula,
autoritatile de la Istanbul erau interesate sa asigure o aprovizionare abundenta a capitalei
otomane cu tot felul de marfuri, incurajand sosirea produselor moldo-valahe. Totusi, in
1787, la solicitarea arendasului Seid Halil, nemultumit public de faptul ca tutunul de la
nordul Dunarii il concura pe cel produs 1n teritoriile otomane, Indeosebi in Grecia, sultanul
a interzis exportul tutunului din Tarile Romane spre Imperiul Otoman, poruncind ca acesta
sd fie vandut numai pe pietele din Moldova si Valahia (Mehmet, 1983: 148—150).
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Factorii politici au actionat deseori in interes propriu in desfasurarea comerfului romano—
otoman. Atat autoritatile de la Istanbul, cat si domnii de la Iasi si Bucuresti au intervenit
frecvent In cadrul jocurilor schimbului, distorsiondnd jocul fortelor pietei. Acceptand faptul
ca negotul dintre Tarile Roméane si Imperiul Otoman nu a fost liber de interventia politicului,
trebuie sd subliniem faptul ca in secolele XVI-XIX nu s-a exercitat un monopol (total)
otoman asupra comertului Tarilor Romane, ci au existat mai multe tipuri de interventii
administrative, ocazionale sau recurente, prin care factorii politici din Imperiul Otoman
si/sau Tarile Romane au Incercat sd-si promoveze diversele interese economice. Majoritatea
restrictiilor otomane au survenit in perioada 1730—1820. Inconsecventele politicii otomane in
ceea ce priveste comerful cu Tarile Roméne 1si aveau originea In contradictia dintre
interesele fiscal-financiare ale Portii si interesul politic de a mentine prefurile scazute la
Istanbul, precum si in divergentele dintre interesele autoritatilor centrale si cele ale
negustorilor sau ale administratiilor provinciale (Murgescu, 2012: 183).

Pe de altd parte, ineficienta multora dintre masurile otomane nu a fost determinatd de
faptul ca principatele romane extracarpatice aveau un statut de autonomie in raport cu
Poarta. Rolul statului in aprovizionarea Istanbulului cu maérfuri provenind din Tarile
Romane era probabil mai mare decat in cazul provinciilor otomane obisnuite. Adevarata
cauza a eficientei scazute a masurilor otomane rezida in limitele tehnice ale vremii, care
ficeau ca niciun stat si nu poata controla efectiv si durabil economia. In secolul al XVIII-
lea, Imperiul Otoman a cdpatat caracteristicile unei economii univers bazate pe
mecanismele comerciale (Mehmet, 1983: 89-90).

Adaptiri ale structurilor productive pot fi observate si in ceea ce priveste cresterea
oilor. Este adevarat, si in secolele XVI-XVIII majoritatea ovinelor au continuat sa fie
crescute prin pastoritul sedentar si local sau cel mult prin pastoritul de vara in pasunile de
la munte. Noutatea adusa de cererea otomana a fost aceea a unei secventialitati distincte in
valorificarea ovinelor ce urmau sa fie vandute pentru piata otomanda. Astfel, acestea erau
mai intai tunse primavara, iar lana era valorificatd fie la nivel local, fie in Transilvania;
apoi ovinele respective erau scoase la pascut spre a lua in greutate. Vara erau vandute cel
mai adesea unor negustori otomani, care organizau transportul pedestru spre Istanbul.
Constituirea unor ferme specializate in cresterea ovinelor pentru piata otomana a avut loc
la initiativa unor dregatori si negustori otomani, mai intai teritoriile incorporate Portii de la
Dunére. Un exemplu celebru este in acest sens ,,Odaia Vizirului” din kaza-ua Braila, care
std la originea actualei asezari Viziru. Dupd cum o aratd si acest exemplu, a existat o
tendinta de a extinde asemenea ,,0ddi”, ,,casle” si ,,saiale” si In teritoriul propriu-zis al Tarii
Romanesti si al Moldovei, ceea ce a generat numeroase litigii de hotar in secolele XVII—
XVII (Murgescu, 2010: 49).

Noile interdictii din veacul al XVIll-lea au afectat un numadr apreciabil de marfuri
comparativ cu cele din secolul anterior. Au fost vizate nu doar animalele si produsele
animaliere, ci si granele si ceara. In 1750 a fost instituitd chiar o interdictie generald a
exportului spre alte state, dar ea a trebuit sa fie retrasd in cursul anului 1762 (Veliman,
1984: 207-210, doc. 319 si 407). Interdictii similare au avut fost aplicate pe o durata mai
scurtd de timp. Concret si pentru a exemplifica: oprelistea emisd in iunie 1721 pentru
exporturile de vite moldovenesti spre Polonia a fost anulatd in luna septembrie a aceluiasi
an (lorga 1910: 22-24). La fel, dupa ce in aprilie 1734 a stopat exporturile de vite spre
Polonia §i Imperiul Habsburgic, sultanul a revenit dupad doar trei luni si le-a permis
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moldovenilor sa-si vandd animalele in alte tari cu conditia mai degrabd formala ca
aprovizionarea Istanbulului sa nu aiba de suferit (Veliman, 1984: doc. 207 si 210).

Constantin Mavrocordat, domnul Moldovei, a invocat lipsa veniturilor rezultate din vanzarea
vitelor pentru a obtine anularea oficiala a interdictiei si dezvaluie contradictia diverselor
interese ale autoritatilor otomane. In plus, autorititile otomane locale isi impuneau propriile
interese. Astfel de contradictii subliniazd necesitatea de a lua in considerare complexitatea
mecanismului de stat otoman si faptul ca diversele masuri si politici erau gandite mai putin
pentru a indeplini un program coerent pe termen lung si mai degraba pentru a promova
interesele urmarite de diversele grupuri de influenta din societatea otomana (Veliman, 1984:
doc. 75). Nu dispunem de cifre pentru a estima volumul exporturilor de vite moldovenesti in
prima jumatate a secolului al XVIlI-lea, dar, Tn anul 1721, Poarta interzicea pentru scurt timp
exportul vitelor moldovenesti spre Polonia, ceea ce aratd ca acest trafic era din nou
semnificativ. De altfel, otomanii instalati in raiaua Hotinului dupa 1713 s-au implicat si ei in
traficul de vite spre Istanbul, ceea ce relevd o datd in plus ambiguitatea pozitiei otomane
(Veliman, 1984: doc. 55, 57, 73, 75, 122, 150).

Inconsecventa Portii in a opta ferm pentru aprovizionarea prioritara a Istanbulului in raport
cu interesele sale fiscale, stimulatd de protestele statelor crestine interesate in negotul cu
Tarile Romane, in special ale Imperiului Habsburgic, Poloniei si Prusiei, si chiar de
amenintarile acestora ca vor trece la represalii, s-a combinat cu incapacitatea tehnica de a
stopa efectiv comertul cu marfurile interzise, astfel incat interdictiile de export au avut o
eficacitate redusd in oprirea exporturilor moldo-valahe spre statele Europei Crestine.
Desigur, unii negustori erau grav afectati atunci cand marfurile lor erau confiscate, dar
atata vreme cat exporturile spre tarile Europei crestine ofereau perspectiva unor profituri
semnificative, se gaseau destul de repede cai pentru ocolirea oprelistilor otomane. Nu este
insd mai putin adevarat ca repetarea unor interdictii, chiar daca acestea erau apoi retrase, a
facut ca factorii politici sd inceapa sa considere ca orice negot trebuie special aprobat de ei.
Aceastd opinie a fost insusitd si de unii domni ai Moldovei si Valahiei, care au instituit
propriile oprelisti pentru exporturile si uneori chiar pentru importurile statelor lor. Pe de
alta parte 1nsa, aceiasi domni eliberau apoi permise speciale de export, astfel incat cel putin
o parte dintre interdictiile domnesti de la sfarsitul secolului al XVIIl-lea si din primele
decenii ale veacului al XIX-lea au fost mai degraba o forma noua de a impozita comertul si
nu incercari de a-1 opri (Otetea, 1977: 42).

La inceputul secolului al XVIII-lea autoritatile otomane au incercat instituirea unor taxe
vamale noi (Luca, 2015: 335-341). In 1728 se percepeau in schelele dintre Vidin si Chilia
cate trei aspri noi pentru fiecare o sutd de ocale de sare importatd din Tara Roméaneasca.
Arenda acestei vami noi, in valoare de o mie de gurusi, a fost preluatd pentru anul fiscal
1728-1729 de un grup de capitalisti din Istanbul, apropiati ai marelui vizir Damad Ibrahim
pasa. Instituirea acestei noi taxe a generat imediat un lant de reactii: negustorii care cumparau
sarea de la ocne au cerut imediat sa scada pretul acesteia, ca sd poata plati vama de la schele,
iar domnul muntean Nicolae Mavrocordat, amenintat 1n privinta veniturilor sale, a trimis un
arz la Poartd, solicitdind anularea noii taxe. Cu ajutorul marelui defterdar El-Hadj Ibrahim,
domnul a reusit sa obtind anularea taxei, chiar in septembrie 1728, desi vama fusese deja
arendata pana la sfarsitul lunii februarie (Mehmet, 1983: doc. 208 si 209).

Problema exporturilor roménesti de sare nu se limiteaza la perceperea vamilor. Un alt aspect
interesant este competitia dintre negustorii roméani si cei otomani in derularea acestui negot.
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In principiu nu existau reglementiri care si fixeze cine anume avea dreptul si exporte sarea
din Tarile Roméane in Imperiul Otoman. Totusi, cu timpul, negustorii otomani care dispuneau
de capitaluri superioare au reusit s dobandeasca o pozitie dominanta, iar negustorii de sare
din Tarile Romane au patruns tot mai putin pe piata otomana, trebuind sa se mulfumeasca in
cel mai bun caz cu traficul dintre saline si schelele dunarene. Acest proces de excludere nu a
fost determinat doar de factorii economici, ci a fost stimulat si de presiunile politice ale
negustorilor otomani. Astfel, in 1732, o plangere a negustorilor de sare si a bacanilor din
Istanbul impotriva moldovenilor ce incercau sa exporte sarea direct in capitala otomana a stat
la originea unui ordin al sultanului dat voievodului Moldovei, prin care se cerea ca sarea
moldoveneasca sa le fie vanduta la Galati negustorilor otomani. Motivele invocate de petenti
pentru a exclude concurenta comerciantilor moldoveni sunt putin convingitoare.
Comerciantii din capitala Sublimei Porti afirmau in plangerile acestora ca moldovenii doreau
sd monopolizeze transportul sarii §i sd o comercializeze treptat pe piata otomana, majorand
substantial pretul, ajung chiar la valori duble fatd de cele practicate la Istanbul. Or, sarea
moldoveneasca nu avea o pondere atit de mare in aprovizionarea Istanbulului incat sa poata
determina fluctuatii atat de mari ale pretului (Veliman, 1984: doc. 70).

Un alt aspect al competitiei comerciale era reprezentat de disputele in problema preturilor.
Avand in vedere cd transportul reprezenta o parte importanta din valoarea sarii la
schele, era nevoie de o intelegere prealabilda asupra pretului de vanzare. Se Intampla
frecvent ca negustorii otomani sd incerce sd achite ulterior un pret mai mic decét cel
convenit anterior, fapt care genera plangeri ale romanilor catre Poartd. Astfel, in 1744,
Mihai Racovitd i se plangea sultanului de incercarea negustorilor otomani din schelele
dunarene de a scadea pretul, demers care 1i pagubea pe camarasii de la ocne si, implicit,
vistieria domneasca (Veliman, 1984: doc. 109).

Exporturile roménesti de sare cétre Imperiul Otoman au urmat o tendinta ascendentd in a
doua jumatate a secolului al XVIll-lea. Conjunctura acestui trafic a fost influentata
considerabil de conditiile politice, indeosebi de rizboaiele ruso—austro—otomane, care au
antrenat si Tarile Romane, perturband desfasurarea normalad a raporturilor comerciale.
Preturile de pe piata otomand au crescut sensibil Tn momentele in care conflictele armate
au impiedicat importul de sare din Tarile Roméne; au fost Inregistrate urcari de la 12 aspri
ocaua in 1780-1788 la 42 aspri ocaua in timpul razboiului din 1787—-1791. Ulterior, pretul
a scdzut la 89 aspri ocaua in cursul anului 1792. Dincolo de impactul razboaielor din
arealul Dunarii de Jos, tendinta generala, in a doua jumatate a secolului al XVIII-lea si in
primele decenii ale veacului urmator, a fost insd de crestere a pretului sarii, ceea ce a
contribuit la stimularea exportului sarii roménesti spre Imperiul Otoman. Extinderea
practicii achizitionarii de sare pe credit a contribuit la cresterea cantitatilor exportate si a
permis depasirea momentelor prilejuite de penuria de lichidititi monetare. In ceea ce
priveste cantitatile exportate, informatiile de care dispunem sunt de valoare inegald. Mihai
Cantacuzino, referindu-se la perioada de dinaintea razboiului din 1769—-1774, afirma ca in
Tara Romaneasca se extrageau 17 milioane de ocale din care se exportau 14 milioane de
ocale (Murgescu, 2012: 233).

In ultimul sfert al secolului al XVIII-lea, Curtea imperiald de la Viena a initiat un proiect
de lansare a comerfului in Imperiul Otoman. Se avea in vedere recuperarea a ceea ce
obtinusera alte natiuni mai favorizate, precum; Anglia, Franta si Olanda. Dunérea a devenit
o cale comerciald ideala catre Imperiul Otoman, iar pe acest fluviu otomanii transportau
toate marfurile importate din teritoriile austriece. Conventia incheiata, in 1775, intre
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Austria si Poarta prevedea si pentru habsburgi libertatea navigatiei in Marea Neagra, iar de
aici au rezultat expeditiile intreprinse de Lauterer in 1779 si 1782, precedat de von
Magdeburg, urmat de Mihanoviks si Redange (Cazan, 2006: 319-320).

In 1784 a fost parafat un prim acord comercial intre habsburgi si otomani, prin care erau
nominalizate produsele cerute pe piata otomand. Aceastd conventie stipula ce marfuri
aveau voie negustorii austrieci sa aduca n Imperiul Otoman, iar ca anexa era cuprinsa o
listd de preturi. Textul acestui acord pastreaza in vigoare dispozitiile tratatelor de la
Passarowitz si Belgrad si adauga prevederi ce deschid austriecilor libera navigatie pe
propriile vase in Marea Neagra.

Clauze:

1. Taxa vamald la importuri ca si la exporturi este unica, in valoare de 3%, marfurile
austriece sunt scutite de alte taxe suplimentare (dispozitie valabila si in Tarile Roméane);

2. Se garanteaza libertatea comertului pentru supusii austrieci §i se abrogd orice
monopoluri in acest domeniu;

3. Se garanteaza libera circulatie a negustorilor pe tot cuprinsul Imperiului Otoman;

4. Se acorda clauza natiunii cele mai favorizate austriecilor, in prezent si In viitor. Pentru
vase apare conditia ca tonajul navelor austriece sa nu il depaseasca pe cel al celor rusesti si
s-a stabilit un tonaj de 442-500 tone.

Reinceperea razboiului otomano—habsburg a dus la pierderea interesului negustorilor
austrieci pentru o rutd dunareand (Cazan, 2006: 322-324). Dezvoltarea comertului dintre
Imperiul Tarist si Imperiul Otoman a condus treptat la o crestere simtitoare de-a lungul
secolului al XVIII-lea a numarului de negustori rusi in teritoriile considerate otomane, dar
si a celor otomani in zonele rusesti. Astfel, intr-un firman din 1787 se afirma ca
»moscovitii” dispun de comercianti iscusiti si de incredere in teritoriile otomane de la
nordul Dunarii si din Peninsula Balcanica. De asemenea, in Imperiul Tarist 1si desfasurau
activitatea numerosi negustori loiali sultanului (Mehmet 1983: 176). Regimul de privilegii
comerciale acordat negustorilor rusi in secolul al XVIII-lea era conceput dupd modelul
tratatelor austro—otomane, deci tot in regim de reciprocitate, asa cum apare in tratatul ruso—
otoman din 1720. Clauzele in care se preciza ca in cazul declansarii unui conflict armat
negustorii celor doua parti sa aiba libertatea de a se intoarce in sigurantd in tarile lor erau
structurate dupa principiul reciprocitatii (Panaite, 2004: 43—44).

Tratatele incheiate cu Imperiul Habsburgic si Rusia, in a doua jumatate a secolului al
XVIllI-lea, contin ideea perpetuitatii tratatelor inca din prima parte a textelor negociate,
disparand orice referire la durata de valabilitate indicatd prin numarul de ani. Astfel,
tratatul de pace ruso—otoman de la Kiiciik-Kainargi (10 iulie 1774) se dorea a fi
concretizarea diplomaticd a unei paci perpetue intre Imperiul Otoman si Imperiul Tarist.
Tratatele de pace din ultimul deceniu al veacului al XVIII-lea au fost incheiate in acelasi
spirit. In tratatul austro—otoman de la Sistov (4 august 1791) se prevedea ci cele doud parti
se angajau inca din primul articol la ,,0 pace continua si universald”. In tratatul de la Iasi (9
ianuarie 1792) era stipulat angajamentul reciproc pentru fixarea unei paci permanente si
solide pe mare si pe uscat (Panaite, 2004: 68).
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Navigatia

Pentru Imperiul Otoman a inceput o perioada de declin dupd infrangerea suferitad la asediul
Vienei (1683). Pozitia strategica a Dunarii de Jos a facut ca Incepand cu secolul al XVIII-
lea aceasta sd se afle pe directia contra-ofensivei statelor europene impotriva Portii,
concretizatd 1n conflictul de lungd duratd cunoscut in istorie sub numele de Criza
orientald. In mod firesc, infrangerile suferite in secolul al XVIII-lea de Imperiul Otoman
din partea Austriei si a Rusiei au determinat o serie de schimbari in regimul de navigatie pe
Dunadre si Marea Neagra. Dupa ce, timp de aproximativ 150 de ani a detinut monopolul de
navigatie 1n aceste ape, in veacul al XVIII-lea, Poarta a fost nevoitd sa accepte, intr-o serie
de acorduri bilaterale incheiate cu Austria si Rusia, nscrierea unor clauze privind
reglementarea navigatiei fluviale si maritime, n sensul libertatii de navigatie comerciala
pentru partile contractante. Intre acestea, deosebite pentru regimul Dundrii de Jos si al
Marii Negre au fost tratatul de pace de la Passarowitz (21 iulie 1718), prin care Imperiul
Otoman a recunoscut Austriei dreptul de a naviga pe Dundre, si tratatul de la Kiiciik-
Kainargi (10 iulie 1774), prin care Rusia a obtinut de la Poartd dreptul de navigatie in
Marea Neagra, drept recunoscut si Austriei, zece ani mai tarziu prin senedul semnat la 24
februarie 1784. In urma infrangerilor suferite in cele sase rizboaie din timpul crizei
orientale, otomanii au fost inlocuiti in zona Dunarii de Jos de Austria, iar Tn Marea Neagra
de Rusia (Florescu, 1975: 128; Ardeleanu, 2014: 30-52).

Neputinta Portii de a-si mentine imperiul cu forte proprii a determinat-o sa apeleze tot mai
mult la tarile vasale. De-a lungul numeroaselor razboaie din secolul al XVIII-lea, Poarta a
Roméne. In 1776, sultanul le-a oferit domnilor romani Alexandru Ipsilanti (1774—1782) din
Tara Roméaneasca si Grigore Ghica (1774—1777) din Moldova dreptul si-si construiasca
fiecare cate o navd, pentru a o utiliza In scopuri militare. Galioanele au fost puse in
constructie la santierele navale de la Galati, aveau lungimea de 41 si 2 coti (27,5 m) si erau
armate cu tunuri. Domnitorul Tarii Romanesti, Nicolae Mavrogheni (1706—1790), a luat
masuri pentru achizitionarea de nave si recrutarea de marinari pentru flotila de galioane.
Acestia primeau o solda regulatd si erau supusi unei riguroase instructii militare in spiritul
disciplinei armatelor europene. Flota Tarii Roméanesti mai avea in componenta sa bolozane,
seici si caice (Urechia, 1891: 139; Atanasiu-Gavan, 2006: 100).

In 1793, dupi mai bine de trei veacuri de dominatie otomani la Dunire si la Marea
Neagra, la cererea velspatarului lendchitd Vacarescu, domnitorul Alexandru Moruzi a
infiintat slujba de cordbieri domnesti necesara pentru a transporta cu usuringd, acolo unde
se cerea, proviziile si zaharelele pentru Inalta Poarti. Cu aceste argumente a intervenit
Alexandru Moruzi la Istanbul obtinand dreptul ca Valahia si poata construi bastimente
fluviale si maritime (Atanasiu 1990: 1014). In temeiul Hatiserifului, domnul a dat
,Hrisovul pentru corabiile Tarii Roméanesti ce sunt a umbla pe Dunare”, semnat la 23
noiembrie 1793, de catre lendchitd Vacarescu in calitatea sa de mare spatar. Pana la acea
data, flota numara 17 nave, exact cate judete avea tara, aceasta pentru Inceput. Aplicarea
prevederilor din Hatiserif a sporit numarul cordbiilor romanesti pe Dunire, crednd baza
reludrii §i dezvoltarii transporturilor pe Marea Neagra. Flotila domneasca era organizata in
nave domnesti, nave ale judetelor, nave ale satelor, la care se adaugau nave ale
particularilor. Tipurile de nave care alcatuiau flota erau: bolozane, sdici, caice, ceamuri si
acicuri sau slepuri acoperite cu punte (Atanasiu-Gavan, 2006: 101). Primele trei tipuri sunt
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mentionate de hrisov, iar celelalte in documente de la sfarsitul secolului al XVIII-lea. In
mai multe documente de epocd sunt evocate demersurile pentru constructiile navale din
acea perioada: un act din 24 septembrie 1798 in care este mentionat Damian Seicaru iplicat
in afacerile cu cherestea de la Ismail; raportul din 22 februarie 1794 al velspatarului
Iendchita Vacarescu, comandantul flotilei, catre domn in care se vorbeste despre trei
,acicuri”, dintre care doud erau mai vechi (reconditionate). In aprilie 1783, divanul Tarii
Romanesti a raspuns Sublimei Portii ca a luat masurile necesare pentru construirea a 50 de
ambarcatiuni de tipul ,,acicuri” pentru navigatia pe Dunare (Urechia 1891: 275). Saica era
bastimentul amintit drept nava de razboi; beneficiem de o descriere detailata a ei, pe care o
datoram capitanului austriac G.L. Lauterer, din 1779, si era pomenit inca din vremea
domniei lui Mihai Viteazul (vezi la Giurescu, 1965: 111).

Aceluiasi capitan austriac Lauterer i se datoreaza si o descriere exacta a ,,bolozanului”, vas
comercial, construit tot din lemn de stejar, avand o lungime ce varia intre 18,96 metri si
34,12 metri, o latime cuprinsa intre 3,79 si 5,68 metri §i o adancime la mijloc de 1,32—1,98
metri. Pupa si prova erau foarte arcuite. In fatd exista o punte unde, in bordaj, erau fixate
vaslele, asa incat, puteau si vésleasca trei pana la cinci perechi de oameni. In spate, era
amplasatd o cabina, iar 1n spatele acesteia se afla butucul carmei pe care era fixata carma in
forma de gat de lebada. Catargul era prevazut cu o panza latind, mai adesea si cu o panza
in patru colturi (Giurescu 1965: 113). O descriere completa a unei nave asemanatoare
apare in 1779 si in Insemnarile capitanului Lauterer. Acesta nota cd acest tip de nava,
caicul, avea o lungime de 24 de metri, o latime de 4,6 metri, un pescaj de 0,7 metri §i un
deplasament de 20 tone. Marinarii purtau uniformd de postav, primitd gratuit, precum
hrana. Caicele aveau un pavilion albastru pe care se afla un vultur, cu o cruce in cioc, §i 0
coroana deasupra capului, in dreapta era soarele cu trei stele, iar in stinga era desenata luna
cu alte trei stele. In epoca s-a continuat navigatia pe raurile interioare si pe Dunire pani la
porturile de la Marea Neagra. In baza prevederilor fiscale din Moldova, la 1 septembrie
1776, s-au fixat urmatoarele taxe vamale pentru vasele care coborau pe Siret: 2 lei pentru
seica mare si 1 leu pentru seica mica (Popescu-Spineni, 1977: 176).

In secolul al XVIII-lea se dezvolti partial porturile Braila si Galati, cu rol important in comertul
maritim §i cel de tranzit, progres facilitat de legaturile comerciale cu Anglia, Austria, Franta,
Italia, Tarile de Jos, Polonia, Rusia. Cresterea traficului pe Dundrea maritimad in secolul al
XVlIl-lea a necesitat masuri pentru intretinerea canalului navigabil Sulina. Aceastd misiune
revenea parcalabului de Galati care era si comandantul portului Galati, de care depindea si
Sulina, poarta principala de intrare a navelor din Marea Neagrd pe Dunare (Atanasiu-Gavan,
2006: 103).

Traficul prin porturile Galati si Braila apare consemnat in diferite documente. Deja din
1759 la schelele si magazia docurilor din Galati soseau necontenit corabii care transportau
grau sub grija parcilabului (Iorga, 1925: 48). In 1779, in timpul cilatoriei sale pe Dundre,
efectuata in anul 1779, capitanul austriac Lauterer a remarcat modul in care se desfasura cu
comerful cu lemne de la Galati, port devenit rapid o scheld a lemnului (Popp, 1988: 86).
Franz Mihanovici a calatorit la Braila si Galati in decursul anului 1783. Cu acest prilej a
intocmit si un plan al portului Briila (Popescu-Spineni 1977: 185). In acea perioada, la
Galati era o forfotd de nedescris in micutul ,santier naval” local. Mesterii executau
comenzi de nave. I. Severin, consulul general al Imperiul Tarist in Moldova si Tara
Romaneasci, 1l informa pe I. Bulganov, ambasadorul Rusiei la Constantinopol, in 1786,
despre constructia de fregate la Galati pentru flota otomani. In raportul din august 1794,
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consulul rus nota informatii despre cele zece vase de razboi intrate in lucru la Galati, ale
caror cheltuieli erau suportate de cele doud principate romane extracarpatice. In februarie
1795, Schilling, agentul austriac iIn Moldova, il informa pe cancelarul Thugut ca cele sase
salupe canoniere aflate in lucru la Galati ar fi trebuit terminate Incd din 1794 (Toderascu
1972: 206-208), an in care acest port avea in asteptare, la incarcat, 150 de nave. Suleiman-
pasa, seful administratiei otomane din Braila, raporta la 16 octombrie 1794 ca in port se aflau
circa o suta de nave §i erau asteptate inca 150 la Sulina. La sfarsitul secolului al XVIII-lea,
santierul naval de la Galati lucra, conform unor opinii, doar pentru cererile venite din partea
Imperiului Otoman. Moldova nu dispunea de o flotd comerciald sau militard (Cernovodeanu,
1980: 1078).

In textele cartilor imperiale de legimant, acordate de sultanul de la Istanbul statelor
occidentale, nu sunt specificate interdictii privind accesul in anumite zone controlate de
otomani, care sa confirme si din punct de vedere diplomatic politica marilor inchise
practicatd de Imperiul Otoman in privinta bazinului pontic. Asemenea stipulatii, cu referire
directd la comertul in Marea Neagra apar in tratatele de pace si comert incheiate cu Imperiul
Habsburgic si Imperiul Rus, dar nu era vorba de o interdictie totala a comertului in bazinul
pontic. In tratatul de comert de la Passarowitz (27 iulie 1718), care insotea tratatul de pace,
dupd ce era confirmatd In regim de reciprocitate libertatea de circulatie si comert, se
consemnau cateva precizari speciale privind navigatia comerciald in Marea Neagra. Era
vorba de obligatia negustorilor austrieci de a-si descirca marfurile (aduse cu navele
imperiale) Tn porturile dundrene (Braila, Isaccea, Chilia) si reincarcarea pe nave comerciale
pentru a le putea duce in porturile de la Marea Neagra (Panaite, 2004: 92).

Nicolae Mavrogheni, domnitorul Tarii Romanesti intre anii 1786 si 1790, din ordinul
otomanilor, a luat masuri pentru achizitionarea de nave si recrutarea de marinari pentru
flotila de galioane. Marinarii primeau o solda regulata si erau supusi unei riguroase instructii
militare in spiritul disciplinei armatelor europene. In afara de galioane, flota Tarii Romanesti
mai avea in componenta sa si bolozane, seici si caice (Atanasiu-Gavan, 2006: 100). Conform
vechilor traditii, In toatd aceastd perioadd a continuat sa se practice navigatia si pe unele rauri
interioare. Printre ele, Oltul a fost cel mai navigat. In decursul anului 1785, un negustor din
Sibiu, pe nume Piithner, capata un privilegiu, ca doud ,,luntrii” ale sale sa transporte pe Dunare
si Olt, postav, sticle si potcoave. La Galati, Piithner si-a incarcat marfurile in corabii de mare
pentru Constantinopol. Cu aceste ambarcatiuni se transporta pe Olt si sare pana la Dunare, la
Islaz. Totodata, transportul se efectuat si pe Siret, Prut si Mures. La 1 septembrie 1776, in
Moldova s-au fixat urmatoarele taxe vamale pentru vasele care coborau pe Siret: 2 bei pentru
seica mare si 1 beu pentru seica micd. Dimitrie Cantemir, amintind si el Siretul In Descrierea
Moldovei, mentioneaza ca pe alocuri existau chiar cai pentru vasele cu panze (lorga, 1925: 93;
M. Popescu-Spineni, 1977: 176).

Activitatea traficului maritim in regiunea Dunarii de Jos (sfarsitul veacului al XVIII-lea —
primele decenii ale secolului al XIX-lea) poate fi observatad si prin recursul la numeroase
alte surse. In 1780, agentul Poloniei la Istanbul, in drumul siu catre capitala Imperiului
Otoman, a trecut prin Constanta. Conform relatarilor acestuia, portul de pe tarmul vest-
pontic era frecventat de corabii otomane si grecesti. In cursul anului 1804, conform unui
document pastrat de la o familie din Tassos, stim astizi cd acea corabie, denumitd
»~Evanghelista”, a efectuat transporturi de untdelemn si masline spre Constanta (Atanasiu-
Gavan, 2006: 105). Inci de la jumitatea secolului al XVIII-lea, Duclos, consulul francez la
lasi, remarca ponderea pe care incd o aveau, in dezvoltarea economicd a Valahiei,
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constructiile navale, traficul maritim si fluvial din aceste regiuni de la gurile Dunarii.
Reprezentantul diplomatic la Frantei la lasi considera in scrierile sale ca portul Galati este
vital pentru comertul international Moldovei. Dezvoltarea fireasca a celor doua tari romane
extracarpatice §i constituirea pietei interne continuau sa fie stanjenite de dominatia
economica a Imperiului Otoman. Poarta era constienta de faptul ca desfiintarea definitiva a
propriului monopol (relativ) asupra comertului moldo-valah era o conditie determinanta
pentru reabilitarea starii lor economice. Cele douad pricipate au inscris aceasta cerinta de 22
de ori in memoriile si proiectele de reforma elaborate intre anii 1769 si 1830 (Memoires et
projets de reforme dans le Principotes Roumaines, 1769-1830, p. X1 si XVII).

Constructiile navale

La inceputul razboiului dintre rusi si otomani, Grigore Ghica Voda (28 octombrie 1768 —
16 noiembrie 1769) a ordonat marelui vistier construirea a 24 de seici, realizate nainte de
sosirea marelui vizir la Isaccea (Giurescu, 1965: 324). Luntrele de diferite marimi
construite in Tara Roméneascd constituiau si un articole de export. in tariful vamal
reprodus in opera descriptiva si statistica a lui Mihail Cantacuzino, alcatuitd in 1776, se
specificau diversele taxe percepute pentru exportul de ambarcatiuni. Sumele sunt aproape
similare si in tariful vamal aplicat din 1 ianuarie 1792. In Moldova, tariful vamal din 1761
se percepeau 12 lei pentru exportul unei seice mari si doar 6 lei pentru o seica obisnuita;
construite in santierele din Galati (Giurescu, 1965: 324). In decursul anului 1776, Poarta
solicita domnilor Alexandru Ipsilanti si Grigore Ghica sd construiasca fiecare cite un
galion de 41,5 coti in lungime (circa 25 m) si sa-1 prevada cu tunuri, ancore, parame §i tot
ce trebuie (Urechia 1891: 139). Voievozii din Valahia si Moldova s-au conformat. in
Moldova, in acelasi an, 14 contribuabili lemnari din tinutul Covurluiului, scutiti de dare
deoarece au lucrat galion in santierele de la Galati. In 1780, un cilator polon intilnea la
gura Siretului cele doud vase de razboi (Giurescu, 1965: 325).

In 1620, Poarta ceruse sa se trimit faind si lemn la Briila din judetele Sicuieni, Buziu si
Réamnic pentru a se construi aici dubase. Tot la Braila se construiau vasele din primul an de
domnie al lui Nicolae Mavrogheni (1786—1790). Conform marturiei lui Ahanasie Comnen
Ipsilanti, voievodul, imediat ce a ajuns la Bucuresti s-a ocupat sa ispraveasca galionul
imparatesc comandat incd din timpul predecesorului sdu Sutu. Apoi a construit un
chirlanchici (vas ce putea incarca pana la 500 de tone), pe care incarcandu-1 cu 18.000 de
chile de grau (chile constantinopolitane, nu brailene) 1-a trimis sultanului; apoi a construit
un perganti (vas comercial similar chirlanchiciului), pe care, incarcindu-I cu orz, l-a trimis
de asemenea sultanului. In afard de primul galion, expediat la Constantinopol cu 40.000
chile de mei, a scris vizirului cd a inceput sd construiascd un alt galion, pe care,
incarcandu-1 cu 40.000 chile de orz, il va trimite tot la Constantinopol (Giurescu, 1965;
Atanasiu-Gavan, 2006: 124).

Anul 1794 aduce noi stiri despre Braila prin consulul rus din Iasi, care la 1/12 aprilie nota ca
in Tara Romaneasca a sosit dispozitia Portii pentru construirea a trei corabii mari si 16 vase
mici la Dundre, la Silistra si la Braila. La 21 septembrie/2 octombrie, dupa ce arta cd la
Galati se construiau din partea voievodului Moldovei, in portul sau de la Dundre, cinci vase
in lungime de cate 70 de picioare si patru fregate mici pe care vor fi agezate cate 20 de tunuri,
domnul Tarii Romanesti, construia tot atunci, la Braila, cinci vase in lungime de cate 70 de
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picioare. Santierul naval de la Braila era capabil de a construi vase de transport de tip sdici
sau dubase, dar si bastimente de razboi, inarmate cu tunuri (Atanasiu-Gavan, 2006: 125).

Un alt santier naval important pe linia Dunarii era cel de la Galati. In secolele X VII-XVIII,
la Galati au fost construite caice, sdici, fregate, canoniere, corabii maritime, cele mai mari
fiind galioanele, vase de razboi cu 40-60 de tunuri. Din registrele visteriei aflam despre
diferitele materiale folosite in acest santier: panza, franghii, ancore, fier, carbuni, smoala.
Informatii despre vasele construite la Galati sunt prezente in rapoartele consulilor sau in
relatari ale unor calétori straini. Consulul francez din Crimeea, Peyssonel, afirma, in 1760,
ca la Galati se gasesc mai multe ,,santiere” navale si ca bastimentele se construiesc ieftin,
cu un tonaj care permite navigatia pe Dunare si Marea Neagrd. Totodata, Peyssonel
mentiona ca aproape toate catargele moldovenesti sunt de o calitate similara celor din
Scandinavia. Calatorul raguzan Boscovich, ajuns la Galati in cursul anului 1762, consemna
caracteristicile unui vas de 45 metri construit pe socoteala Iui Isac Aga, vames al
Constantinopolului. Ambarcatiunea construitd la Galati 1 se parea ,,dezagreabild”, iar
sculpturile pareau detestabile. Modelul de constructie a navelor de la Galati era inspirat din
cel otoman, iar multe vase erau lucrate din lemn inca verde si obtinut din tdierea copacilor
din vecindtatea orasului moldav (Caldatori straini despre Tarile Romdne, vol. IX, 1997:
400, 460; Atanasiu-Gavan, 2006: 126).

O informatie similara si cu detalii tehnice gasim 1n relatia de calatorie a lui Boscovich, care
a trecut prin Galati in iunie 1763. El aratd ca 1n acest port a vazut un vas de dimensiuni
considerabile, de soiul acelora pe care otomanii le numeau caravele, vas care era pe santier,
gata sa fie lansat si fusese construit pe socoteala lui Isaac aga, mare vames al
Constantinopolului. Acesta poseda mai multe alte bastimente si faicea un comert insemnat.
El destina vasul de la Galati negotului cu Alexandria. Tot la Galati, Boscovich a observat
diferite salupe, de fapt luntre facute dintr-un singur trunchi scobit, cu o lungime de treizeci
de pasi parizieni lungime si patru pasi latime interioara (9,74 m lungime si 1,30 m latime).
Observatiile lui Boscovich sunt subiective, unele dintre galioanele construite la Galati
cativa ani mai tarziu au rezistat o perioada lungad de timp (Boscovich, 1772: 196-199;
Giurescu, 1965: 325).

Un calator francez, Saint-Priest, vizitind Moldova, arata in notele sale, redactate in 1768,
ca locul de desfacere al lemnelor de constructie este portul Galati, pe teritoriul cdruia
functioneaza santiere pentru repararea si constructia de corabii (Holban, 1942: 9). Intr-un
raport din 1776 al bailului venetian catre dogele Venetiei se aratd ca la Galati se
construieste pentru Poarti o mare caraveld pentru transportul de marfuri. in toamna
aceluiasi an se construiesc in portul moldav doua galioane 1n lungime aproximativa de 28
de metri cu cabluri, ancore si inarmate cu tunuri, construite de Tara Roméaneascd si
Moldova. Doud nave in constructie se regasesc si in 1778, nave de razboi armate cu cate
60 de tunuri (Atanasiu-Gavan, 2006: 127).

Capitanul austriac Georg Lauterer, in 1783, aratd ca orasul Galati este un port cu o activitate
continud 1n ceea ce priveste industria navald, aproape anual construindu-se aici 10-12
bastimente noi, cu 2-3 catarge, si reparandu-se multe altele (Docan, 1914: 95). Un raport al
francezului Le Roy catre ministrul Afacerilor Externe la Paris, la 24 octombrie 1786, prezinta
ca nu era cunoscut stadiul constructiei celor doud bastimente (,,fregate”) care se executau la
Galati dupa planurile acestuia. Cele doud fregate urmau sé aiba fiecare cate 26 de tunuri; ne-o
spune un raport anterior al ambasadorului francez de la Constantinopol, de care depindea
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expertul Le Roy. Putin timp dupd declararea razboiului ruso—otoman, la 11 octombrie 1787,
acelasi expert anunta la Paris cd, 1n afara de ,,bombardele”, care se construiau la Constantinopol
si in porturile Mérii de Marmara, ale arhipelagului si ale Marii Negre, domnitorii de la lasi si
Bucuresti au solicitat sa construiasca si acestia cateva vase militare la Galati dupa modelul
celor schitate de Le Roy. Un raport al lui Raicevich din 14 iunie 1793 arata ca in santierul
din Galati se construiau constant bastimente cu utilizare comerciala si s-au fabricat chiar si
doud nave de razboi, care dispuneau de 60 de tunuri fiecare. Data indicatd de Raicevich
pentru constructia navelor de rdzboi, 1778, este ulterioard constructiei galioanelor. Este
foarte probabil ca, dupa efectuarea acestei comenzi, s fi urmat o alta, privind doua vase de
razboi mai mari, doua fregate, cu cate 60 de tunuri (Giurescu, 1965: 326).

Constructia podurilor revenea tot administratiei din Principate. Un carturar otoman care a
zabovit o vreme la Hotin, in timpul domniei lui Mihai Racovitd (1716—1726), si care ne-a
lasat o descriere a principatelor roméane, aratd cum se proceda. El spune ca pontoanele se
fixau nu prin ancore de fier, ci prin cutii de lemn, in patru colturi, umplute cu piatra si
lasate in albia Dundrii; in loc de cabluri de otel, se Intrebuintau curpeni de vitd rasuciti,
lungi de 120-150 de stanjeni(aprox. 220 m). in 1795, un raport din Constantinopol ne
informeaza ca, spre sfarsitul domniei, fostul voievod al Moldovei, Mihai Sutzu (ianuarie
1793 — 6 mai 1795), a construit zece canoniere (Torga 1932: 506). in diferite documente se
regasesc informatii privitoare la costurile corabiilor, de pilda registrul visteriei Moldovei
consemna in 1795 alocarea sumei de 36.307 lei pentru constructia corabiei de mari
dimensiuni, iar In condica visteriei lui Alexandru Callimachi era inregistratd suma de
66.592 lei si 19 bani — in scopul construirii unei corabii, in 1797 (lorga, 1932: 508).
Registrele visteriei Moldovei consemnau in 1814 alocarea sumei de 94.712 grosi pentru
constructia unei canoniere (Atanasiu-Gavan, 2006: 118—-119).

in documentul lui Alexandru Ipsilanti referitor la schelele de la Dunire (5 mai 1775)
rezultd cd ,,sdicile” si ,,bolozanele” erau mai mici decat ,,corabiile”, puteau sui mai mult in
susul Dunirii. Intr-adevar, enumerand aceste schele pentru transportul proviziilor destinate
serviciilor de aprovizionare a Portii, domnul precizeaza ca acestea erau: orasul de Floci (in
fata Harsovei) din jud. lalomita; Zimnicea, in judetul Teleorman, si Izlaz, in judetul
Romanati de la acea vreme (Furnica, 1908: 34). Santierele navale de la Galati puteau prin
urmare sa construiasca orice fel de vase, chiar fregate cu zeci de tunuri; acestea coborau pe
Dundre si, apoi, prin Marea Neagra, ajungeau la Constantinopol.

Mesterii romani erau renumiti pentru constructia de barci, luntrii, vase pentru transport si
pescuit. Ei aveau denumiri diferite in functie de ambarcatiunile pe care le construiau. Cei
care construiau dubase si caice se mai numeau §i dubasari, iar cei care faceau funii si
odgoane pentru corabii se numeau funari si odgonari. Cei care confectionau navoade si
mreje pentru vasele de pescuit mai erau numiti navodari si mrejeni. Un factor important in
dezvoltarea constructiilor navale I-a reprezentat calitatea materialelor. In timpul domniei
lui Mihail Sutu (1793-1795), in Moldova, marele vizir a cerut printr-o scrisoare 200.000
de bucati de cherestea pentru Arsenalul Amiralitatii din Constantinopol. Aceasta cantitate
trebuia transportatd cu plutele pand la Galati si ulterior incdrcatd pe nave maritime
(Guboglu, 1965: 386). Din padurile Moldovei se exploata o mare cantitate de lemn de
constructii, care era transportat pe plute pana la Galati, asa cum reiese din o serie de
documente, precum nota consulului austriac Merkelius trimisa cancelarului Thugut la 26
decembrie 1793; dar si rapoarte ale viceconsulului francez la lasi, Perraut. Moldova si Tara
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Romaéneasca furnizau aproape toate materialele necesare constructiilor navale (Atanasiu-
Gavan, 20006: 113-116).

Informatii referitoare la anul 1786 identificam si in condica visteriei lui Alexandru I
Mavrocordat, care nota ca in lunile septembrie—octombrie s-au cheltuit 10.662,74 lei
necesari construirii unui galion la Galati. In lunile octombrie si noiembrie s-au cheltuit
6.917 lei si 28 de bani pentru construirea galionului: 1.152 lei pentru trierea si transportul a
118 catarge (dintre acestea, 24 au fost intrebuintate la constructia galionului, iar celelalte
trimise la Constantinopol ), 1.752 lei a costat cheresteaua, 794 lei smoala, care s-au trimis
de la Tarigrad de catre capuchehaie pentru facerea galionului, 646 lei s-au platit pentru
3.692 oca de fier cumpdrat de parcalabul de Galati cu acelasi scop. In octombrie 1787, Le
Roy anunta la Paris cd in afard de bombardele, care se construiau la Constantinopol si in
porturile Marii Negre, domnitorii de la Iasi si Bucuresti au cerut sa construiasca si ei
cateva la Galati. In lunile octombrie si decembrie ale aceluiasi an, Poarta cerea insistent
terminarea si expedierea celor 14 caice-donbazuri care fusesera repartizate spre constructie
Moldovei (Atanasiu-Gavan 2006: 128—129). Diplomatul rus loan Cristian Strune (1791
1793) nota ca ,la Galati, o mulfime de lucratori ciopleau, adunau si asezau lemne pe
cordbii. Dulgherii, lucra cu materiale moldovenesti la corabiile sultanului (Bezivroni,
1947: 105).

Concluzii provizorii

Aprovizionarea Istanbulului cu marfuri provenind din Tarile Romane era probabil mai mare
decat in cazul provinciilor otomane obisnuite. Adevarata cauza a eficientei scazute a
masurilor otomane rezida in limitele tehnice ale epocii, care au condus la situatia ca niciun
stat s nu monopolizeze economia pe o duratd. Masurile politice a influentat procesele
economice si in unele ocazii au condus la efectele anticipate in mod oficial. In secolul al
XVIll-lea, Imperiul Otoman a capatat caracteristicile unei economii univers bazate pe
mecanismele comerciale. Porturile dunarene, conectate de comertul otoman si anterior
cuceririi Marii Negre de citre otomani, au devenit tot mai strins atasate economiei
Sublimei Porti, aspect accentuat din cauza dependentei vasalice a Tarilor Romane fata de
sultanul otoman si integrarea lor economica, au facut din cursul Dunarii o cale de transport
de primd importantd pentru nevoile de aprovizionare, militare si civile ale Imperiului
Otoman. Porturile de la Dunarea de Jos indeplineau o intreita functie pentru Sublima
Poarta: erau debusee pentru productia agro-animaliera i mestesugareasca a hinterlandului,
locuri de tranzitare (dar si de desfacere) a marfurilor provenite din comertul terestru al
teritoriilor otomane cu intreg spatiul european si centre de import-export in cadrul
comerfului maritim al Imperiului Otoman.

Disputa dintre Imperiul Otoman, Imperiul Tarist i Imperiul Habsburgic a trasat liniile
directoare ale evenimentelor din spatiul danubiano-pontic, atdt in plan economic, cét si
politico-militar. Evenimentele de la sfarsitul secolului al XVII-lea si Inceputul veacului al
XVIll-lea, reprezinta inceputul decaderii Imperiul Otoman si deschideau lupta pentru intdictate
in estul Europei si la gurile Dundrii; un conflict care s-a derulat pana tarziu, in secolul al XIX-
lea si trebuie analizat pe larg cu o altd ocazie.
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