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Desenul unui marinar

O buna parte din secolele al XVI-lea si al XVII-lea, marile batilii de pe mare
si mai micile inclestiri navale in care otomanii fuseserd implicati in Mediterana
ramasesera necunoscute in Marea Neagra. Cu prilejul faimoasei batalii apoteo-
tice de la Lepanto, in 1571, flota otomana a fost distrusa aproape in intregime
de catre fortele reunite ale Europei catolice, dar pe Marea Neagra, un echivalent
al acestei lupte avea sd se consume abia dupa doud secole.

Dominatia navald otomana avea trei piloni de sprijin. Primul si, in mod clar,
cel mai puternic il reprezenta controlul asupra stramtorilor si a Deltei Dunarii,
singurele doud rute pe care vapoarele europenilor puteau ajunge la mare. Chiar
si dupd Lepanto, fortdretele situate de-a lungul Bosforului, Dardanelelor si la
gurile Dundrii, precum si amplasamentul strategic al capitalei imperiale au
ajutat la mentinerea unui control strans asupra comertului catre si dinspre Marea
Neagri. In al doilea rand, nici unul dintre statele din regiune nu putea incropi
o fortd navald care sd-i ameninte pe otomani. Absenta unei flote moldovenesti,
crimeice sau georgiene era partial rezultatul traditiilor politice ale acestor
entitdti. La urma urmei, oamenii aceia crescuserd pe campiile si in muntii de
pe continent, avand foarte putine afinitati cu marea. Si mai importanta era
dominatia otomanilor asupra litoralului insusi, care tinea efectiv statele vasale
departe de apd. Doar sub aceste doud aspecte strategice (controlul asupra
stramtorilor si izolarea de litoral a statelor vasale) marea mai putea fi considerata
pe atunci un ,lac turcesc”.

Al treilea pilon de sprijin, legat oarecum de primele doud, era absenta
pirateriei pe Marea Neagrd, cel putin in primele doud secole ale dominatiei
otomane. Marea ,era perfect controlatd si rebelii raufacatori nu mai ajungeau
prin aceste pirti”, scria cronicarul Ibn Kemal in secolul al XV-lea”. Faptul in
sine este remarcabil. Pirateria era omniprezentd in Mediterana la inceputul
epocii moderne, o mare parte din istoria navald a acelei perioade fiind de fapt
povestea eforturilor depuse de diferitele puteri regionale fie pentru a o combate,
fie pentru a o incuraja. Piratii erau, desigur, atat o povard, cat si o binecuvan-
tare : o povard atunci cand iti atacau cordbiile, o binecuvantare cand puteau fi
convingi sd le atace pe ale dusmanilor. Dezvoltarea puterii navale a otomanilor
in Mediterana in secolul al XV-lea si la inceputul secolului al XVI-lea poate
fi explicatd pand la un punct prin dorinta imperiului de a-si proteja liniile
comerciale de atacurile corsarilor italieni si levantini. Cele mai multe vase
inarmate din estul Mediteranei apartineau unor pirati, doar Venetia, otomanii
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si cavalerii din Rodos putand pretinde cd detineau ceva aseminator unei flote
organizate, profesioniste’.

Ca orice alti afaceristi, piratii aveau nevoie de sedii si piete de desfacere :
un port sigur de unde sd-si conduca operatiunile si un loc in care si-si poata
descidrca achizitiile. Marea realizare a otomanilor a fost aceea de a le refuza
pe amandoud. Mari porturi fortificate se gidseau pe toate coastele: Sinop si
Trabzon in sud, Azov (vechiul port venetian Tana) pe Don, Caffa in Crimeea,
Akkerman (fostul Maurocastro) pe Nistru si Chilia (fostul Licostomo) pe
Dunare. Dimensiunile reduse ale marii usurau operatiunile de patrulare in aceste
zone. Intrucat respectivele porturi erau si mari noduri comerciale, oricirui
posibil pirat i-ar fi fost greu sa-si apere marfurile, motiv pentru care pirateria,
cand a aparut, a tins sd se desfiasoare in acele parti ale marii mai greu de
controlat, precum tdrmurile accidentate din sud si est, de la Trabzon la Caucaz.
Aceste diferente aveau importantd nu doar in privinta deosebirii dintre Marea
Neagrid si Marea Mediterand, ci indicau si o schimbare fatd de situatia existenta
pe timpul romanilor si bizantinilor. Talhdria pe mare constituise o problema
majord in mileniul anterior, ba chiar mai mult decat atat. Sursele romane si
bizantine sunt pline de plangeri referitoare la jafurile piratilor, de la gotii din
secolul al IV-lea pand la ,lazii” mentionati ulterior (termen generic aplicat
locuitorilor de pe coasta de sud-est, care astdzi se numesc georgieni sau, in
Turcia, incd li se mai spune lazi). Totusi, dupd Evul Mediu tarziu, referirile
la corsari dispar practic din consemnari.

In acest mediu relativ sigur, afacerile erau libere si se dezvolte si, dupi
toate aparentele, in primele secole ale dominatiei otomane marea a fost un
centru vital al activitatilor comerciale locale si internationale. Cabotajul (trans-
portul de coastd, de scurtd duratd) se mentinea la acelasi nivel ca in Antichitate.
Alte forme de transport implicau o combinatie de rute maritime si fluviale,
vasele otomane descarcand bunuri in porturile de pe Dunire, Nistru si Don si
transferandu-le pe vase sau caravane strdine, precum si rute intermaritime, pe
care supusii otomani isi conduceau navele spre Mediterana, pentru a-si descarca
bunurile pe vase strdine in arhipelagul din Marea Egee sau in Levant. Unui
mic numair de cordbii strdine li se permitea sa intre pe Marea Neagra in diverse
perioade. La sfarsitul secolului al XVI-lea, Ragusa (actualmente Dubrovnik,
in Croatia) intretinea relatii comerciale stranse cu porturile de pe coasta vestica
a Marii Negre, ca rezultat al mentinerii relatiilor diplomatice dintre orasul-stat
si otomani intr-un moment in care celelalte puteri europene se aliaserd in
majoritatea lor impotriva acestora’’. La Ragusa, comertul a decizut probabil
in secolul al XVII-lea, cand negustorii ortodocsi din arhipelagul Marii Egee
au ajuns sa detind controlul asupra transferului de bunuri dinspre Marea Neagra
spre Mediterana.
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Se cunosc destul de putine lucruri despre natura vaselor si a comunitdtilor
ce se ocupau cu navigatia, atat cea militara, cat si cea comerciald, in primele
secole de dominatie otomana. Studiul fortei maritime otomane a fost indelung
ignorat de cdtre savanti, acestia cizand prada prejudecitilor persistente conform
cdrora istoria navald a otomanilor este doar un episod de navigatie de calitate
inferioars, impulsionati de brigandajul sustinut de citre stat. Incepand cu
modernitatea timpurie si pand in zilele noastre, respectiva parere a fost intaritd de
perceperea de catre europeni a navigatorilor musulmani pe Mediterana ca niste
pirati ce apdreau din porturi ascunse, se napusteau asupra marinarilor crestini,
apoi isi tarau prizonierele inocente catre depravarile seraiului. Totusi, chiar
navigatorii pe Marea Neagrd, atdt musulmani, cat si crestini, au fost cei care
au oferit cele mai importante dovezi cu privire la diversitatea tipurilor de cordbii
si evolutia navigatiei in timpul otomanilor.

Asemenea caldtorilor de dinainte si de dupa aceea, vizitatorii porturilor
otomane simgeau o nevoie incontrolabild de a 1dsa o urma graficd a prezentei
lor acolo, multi ficand aceasta prin scrijelirea unor desene in locurile cel mai
usor de gisit: frescele moi si fatadele varuite ale bisericilor, dintre care unele
aveau sa devind moschei. Hagia Sofia din Trabzon, biserica bizantind cu acelasi
nume ca impunatoarea ei sora din Istanbul, poartd semnele unor asemenea
inscriptiondri. Poate cele mai spectaculoase exemple se gadsesc insd pe tarmul
bulgar, in orasul Nesebdr, anticul port Mesembria. Bisericile orasului contin
o bogata colectie de aproape 180 de desene, unele remarcabil de detaliate,
altele simple schite, ale unor ambarcatiuni din secolele XV-XIX. Impreuni,
acestea alcdtuiesc o istorie grafica a navigatiei in intreaga perioadd otomana,
din perspectiva marinarilor insisi*®.

Evolutia proiectarii navelor se poate observa cu usurintd in desenele de la
Nesebar. Primele vase sunt cogi asemdnatoare unor pepeni, joase la travers si
cu platforme inalte la pupa. Coga a fost introdusd pe Marea Neagra in secolul
al XIV-lea, de cidtre republicile mercantile ale Mediteranei, care preluasera
modelul de la negustorii Ligii Hanseatice. Era un vas destinat curselor scurte,
conceput doar pentru a naviga in jurul Marii Baltice si al mdrilor mici din
bazinul mediteranean, care s-a dovedit la fel de util si pe Marea Neagra. Fundul
sdu plat addpostea bunuri cladite in vrac, ce puteau fi folosite si pe post de
balast, dar unica panza patratd indica faptul cd nu era construit pentru a prinde
viteza sau pentru a fi usor manevrabil. Calatoriile erau scurte, de la un port la
altul sau, cel mult, dintr-o parte a marii pand la Istanbul. Odati trecute prin
Bosfor, marfurile puteau fi incdrcate pe vase mai solide, in vederea voiajului
pe Mediterana. Pe timp de furtuni sau iarna, cogile nu apireau in larg. In lipsa
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unei velaturi complexe, ce ar fi permis o schimbare rapidd a panzelor, vantul
prielnic era hotarator.

Coga comerciald a rdmas vasul cel mai des intdlnit pe Marea Neagra la
inceputul dominatiei otomane. Doud alte tipuri de ambarcatiuni apar insa
frecvent in desenele de la Nesebar si din alte parti, unul dintre ele fiind caravela.
Asemenea cogii, caravela avea inca traversa ancorei largd, dar velatura reprezenta
o imbunatatire uriasa fatd de panza patrata. Experienta cruciadelor le fiacuse
cunoscute navigatorilor occidentali panzele triunghiulare (,vela latind”) si
velaturile folosite de arabi. (Felucile de pe Nil constituie primele exemple de
folosire a velei latine, panza fiind arboratd pe un brat lung ce se inaltad intr-un
anumit unghi fatd de catarg.) Caravela le oferea comerciantilor un vas ce avea
atdt capacitatea de incdrcare a vechii cogi, cat si manevrabilitatea mai buna
permisd de noul sistem de velaturd. Asemenea cordbii puteau fi intoarse
impotriva vantului, in loc si fie nevoite sa cildtoreascd in directia in care acesta
se intampla sa sufle.

Celilalt tip de vas este caraca. Urmasa a cogii ca si caravela, caraca are o
velaturd mai complexd, care, prin addugarea a trei sau mai multor catarge
echipate atat cu panze patrate, cat si cu vele latine, 1i permitea sd strabata
distante mai mari si, mai ales in cazul flotelor uriase ale puterilor vest-europene
care se aflau sub controlul statului, sd transporte cite un mic echipaj de luptitori
pedestri, ce puteau fi debarcati pe vasele ancorate in larg sau in porturi. Caraca
marcheaza inceputul dezvoltdrii ideii potrivit cdreia cordbiile puteau fi folosite
atat ca vehicule destinate explorarii la mari distante, cat si ca instrumente de
luptd usor de manevrat. Acest tip de vase a stat la baza flotelor armate ale
Portugaliei, Spaniei si Angliei, tot mai extinse in secolul al XVI-lea.

Coga, caravela si caraca sunt ambarcatiunile ce predomina in desenele de
la Marea Neagrd, ele fiind primele nave comerciale care au vizitat porturi
precum Nesebdr. Dar printre ele mai apare un tip de vas ce dd seama de un
aspect important al vietii pe mare, mai ales din secolul al XVII-lea. Respectiva
corabie este galera mare, o combinatie de vas cu panze §i ambarcatiune cu
vasle, prevazutd de reguld cu un tun si putand transporta o unitate de pedestrasi.
Marinarul ocazional care a desenat un astfel de vas la Nesebdr se poate sa fi
fost un membru al echipajului, dar mai mult ca sigur el privea doar vasele de
pe tarm. Niste galere asemandtoare, cu unul sau mai multe randuri de vasle si
o veld patratd sau latind ce le putea conferi fortd suplimentard pe vant favorabil,
trebuie sa le fi fost familiare navigatorilor romani $i bizantini cu secole inainte.

Se pot face multe speculatii despre presupusa inapoiere a otomanilor in dome-
niul navigatiei, dar corect e sd spunem ca imperiul a cunoscut o modernizare
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tarzie a constructiei navelor. Batdlia de la Lepanto, din 1571, a fost ultima mare
inclestare care a avut loc in Marea Mediterand intre niste flote alcatuite cu
precadere din galere cu vasle, venetienii si aliatii lor luptand de o parte, iar
otomanii de cealaltd. O sutd de ani mai tarziu insd, otomanii se bazau incad pe
ambarcatiunile cu vasle ca nave-amiral, cand in Europa de Vest cordbiile cu
mai multe catarge erau de mult predominante. in Europa atlantici, introducerea
panzelor a depins de anumite inovatii tehnologice (noi proiecte de velaturd ce
permiteau combinarea unor tipuri variate de panze si carene alungite pentru
cresterea vitezei), dar aceste noutdti nu ar fi prins niciodatd daca nu ar fi existat
scopul strategic caruia ii erau destinate : nevoia de flote mai eficiente si mai putin
costisitoare, ce puteau fi finantate de catre stat. Odata cu consolidarea statelor
monarhice, constructia de flote navale a devenit conditia sine qua non a
superiorititii militare, ba chiar o sursi de mandrie nationali. In special in cazul
statelor cu ambitii legate de tinuturile de peste méari, marile corabii reprezentau
cheia explordrilor geografice de anvergurad si a supravietuirii imperiului. Trimiterea
vaselor pe mare depindea insd de echipajul necesar, iar costurile echipdrii unei
galere, cu efectivul sdu mare de vaslasi, erau astronomice in comparatie cu
cele corespunzatoare echipajului mult mai redus al unui vas cu panze.

Otomanii erau cu sigurantd capabili de progres tehnologic, insa le lipseau
imperativele strategice si economice care stiteau la baza schimbarilor petrecute
in Europa. Nici o putere din afard nu putea aduce vapoare pe Marea Neagra,
si, luand in considerare transporturile constante de sclavi din nord, gasirea de
echipaje pentru galere nu era o grija presantd. De fapt, lansarea unor nave de
rdzboi pe Marea Neagri era foarte putin necesard, citd vreme aceasta rimanea
pasnicul domeniu exclusiv al otomanilor.

Si totusi, la sfarsitul secolului al XVI-lea si inceputul secolului al XVII-lea,
o noud forta navald a irumpt dintr-o sursa neasteptatd. Ea folosea vase usoare,
cu panze, pentru a lovi orasele si fortaretele de pe coastd, pentru a ataca vasele
comerciale si a infrunta galerele flotei imperiale otomane. Posesorii ei, cazacii,
au dovedit ca marile galere prezente in desenele de la Nesebar devenisera
anacronice pand si in contextul odinioard linistitei Mari Negre.

O flota de pescarusi

Imaginea cazacilor cunoscuta de toata lumea este cea a unor caldreti manuitori
de cnut care gonesc prin stepa eurasiatica. Totusi, aproximativ intre 1550 si
1650, cazacii au reprezentat si o importanta putere navala. Ei au fost atestati
pentru prima oara in anii 1530, coboridnd spre gurile Niprului si atacand
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fortdreata otomani de la Ozi (Oceakov). Cu timpul, si-au extins influenta citre
gurile Dundrii si pe tot litoralul vestic. In 1614, au lansat primul atac asupra
coastei sudice, la Sinop®’. Asalturile au continuat pe mare pand la mijlocul
secolului al XVII-lea. Surse otomane si europene mentioneaza invazii frecvente,
iar descrierile distrugerilor pricinuite amintesc de povestiri aseménitoare despre
goti si atacarea Bizantului, cu 1.200 de ani inainte :

Trecand peste intariturile si zidurile Sinopului, au intrat si au coborat spre centrul
orasului, distrugandu-i fortificatiile si edificiile si varsand sangele citorva mii de
barbati si femei. Au jefuit orasul si l-au trecut prin focul devastarii, nemaildsand
nici urmi de clidiri, transformand totul in silbiticie si desert®.

Potrivit spuselor lui Evliya Celebi, sitenii din jurul Sinopului renuntaserd la
cultivarea gradinilor, temandu-se cd recoltele le vor fi célcate in picioare in
timpul frecventelor incursiuni cizacesti®.

In ciuda notei hiperbolice a unor asemenea relatari, atacurile cazicesti ii
uimiserd in mod evident pe otomani. inainte nu existase piraterie pe Marea
Neagrd, iar sosirea jefuitorilor cazaci era tratatd de oficialii si cronicarii otomani
drept o neasteptata izbucnire a acelorasi probleme pe care le cunosteau prea
bine din zona Mediteranei. Cazacii erau totusi mult mai mult decat niste simpli
corsari, aparitia lor marcand afirmarea unei societdti distincte, ce-si tragea seva
din diversele culturi de pe litoralul nordic al Marii Negre.

Cazacii aveau exact acel tip de societate care le provoaca cea mai mare
ingrijorare imperiilor : erau un popor ce profita de faptul cd trdia la intersectia
mai multor puteri, pe o frontierd geograficd, culturald si politicd greu de
controlat. Cuvantul cazac isi are probabil originea in gazaq, termen turc
insemnand ,,om liber”. Cazacii s-au ridicat din amestecul de tarani slavi, nomazi
tatari, fosti sclavi, disidenti religiosi, mercenari si alti indivizi care patrunsesera
in regiunea neguvernatd a stepei din nordul marii, unii venind din teritoriile
otomane, altii din Polonia si Rusia. in timp, acestia s-au contopit intr-un numar
de subgrupuri sau cete, distingdndu-se in functie de zona si, pana la un punct,
de limba vorbitd. Cazacii zaporojeni au aparut pe cursul inferior al Niprului,
in tinutul care se intindea sub marile cataracte ce constituiau o bariera naturala
intre cursul superior si cel inferior ale fluviului (regiune plasata la propriu za
porohamy, care in ucraineand inseamna ,dincolo de vartejuri”). Grupuri
similare s-au format si pe cursurile altor ape, cum ar fi Donul. Cetele cazacesti
din est vorbeau un dialect rus presdrat cu termeni turcesti, imprumutati mai
ales din sfera militard. Cele din vest erau mai puternic influentate de ceea ce
astazi s-ar numi poloneza sau ucraineana. In secolul al XVI-lea, diferitele cete



