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Oz

Endiistriyel Devrim’in yeni pazarlar bulma girisimi ve rekabeti Tuna Nehri ve hinterlandin1 da diinya kapitalist
siteminin yoriingesine dahil etti. XVIII ve XIX. yiizyi1llarda Osmanli-Avusturya ve Rusya’nin giicler dengesinde yon
bulmaya calisan Sirbistan, Eflak ve Bogdan gibi Tuna idareleri, Kirim Savasi’ndan itibaren Fransa ve ingiltere’nin
de ekonomik, siyasi ve askeri rekabetine yogun olarak konu olan bir bolge haline geldi. Kirim Savasi sonrasinda
Tuna Nehri ve subelerinde ticari nakliyatin tiim milletlere serbest hale gelmesi, bu sular1 Batili vapur nakliyat
kumpanyalar1 icin cazip hale getirdi. Bolgede Avusturya-Rusya-Fransa ve Ingiltere gibi biiyiik giicler arasinda
yasanan kiyasiya rekabet ve risklerin bu girisimler {izerindeki etkisi ka¢inilmaz oldu. Aragtirma kurgusu, bolgeye
giren yeni bir teknoloji ve bu teknoloji iizerinden ilk defa yayilan Fransiz sermayesi ve rekabeti iizerinedir. Bu
baglamda calisma Fransiz tiiccar ve yatirnmcinin Tuna Nehri ve hinterlandinda yayilma girisimleri ve rekabetleri
ekseninde; III. Napolyon'un muhteris ve maceraperest denizci subayr Kaptan Michel André Francois Bonerin

Magnan’im (Dogum: Aubagne 1819-Oliim Paris 1866) buharh gemi isletme tesebbiislerini ele almaktadir.

Anahtar Kelimeler: Fransiz Kaptan Magnan, Tuna Nehri, Uluslararasi Ticaret, Buharli Gemi Nakliyati, Avrupa
Rekabeti.

Abstract

The attempt and competition of the Industrial Revolution to find new markets brought the Danube River and its
hinterland into the world capitalist system. Danube governments such as Serbia, Wallachia, and Moldavia
followed a balanced policy between Ottoman-Austria and Russia in the 18th and 19th centuries. However,
following the Crimean War, the region has become an area of economic, political, and military competition
between France and England. After the Crimean War, the liberalization of commercial shipping on the Danube
and its branches to all nations made these waters attractive to Western shipping navigation companies. The big
Powers like Austria, Russia, France, and Great Britain initiated competition and risks which deeply affected the
region. The research setup is on a new technology entering into the region and the French capital investments
and competition spread for the first time through this technology. In this context, this study attempts to explore

the rivalries of French merchants and investors to expand on the Danube River and its hinterland. It especially
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ORCID ID: https://orcid.org/0000-0001-6682-6698.
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deals with the steamship management attempts of the ambitious and adventurous naval officer Captain Michel

André Frangois Bonerin Magnan (Aubagne 1819-Paris 1866).

Keywords: French Captain Magnan, the Danube River, International Commerce, Steamship Navigation,

European Competition.

Giris
Herkes bilir ki deniz ticareti metropol ile kolonileri arasinda
Medeni bir millet ile digerleri arasinda
Medeni bir millet ile barbar ya da vahsi milletler arasinda yapilir
Hesaplar, cesaret eder, zenginlestirir ve ogretir, isgal eder, ancak medenilestirir
Bunun yolu okyanuslar, nehirler ve kanallardir.
Kaptan Michel André Francois Bonerin Magnan (Magnan, 1862, 7)
Arastirmaya konu olan Fransiz Imparatoru III Napolyon'un denizci subayi, Kaptan Magnan'n
yukaridaki ifadesi bir Fransiz subayin deniz ticareti ve bu ticarete konu olan Avrupa disindaki/6teki

toplumlara yonelik oryantalist bakis acisi ve zihin diinyasinin dramatik bir yansimasidir.

Fransizlar, XVII. yilizyildan itibaren Karadeniz'de ve Tuna’da ve gemilerini ylizdiirebilmenin ve ticaret
yapabilmenin carelerini aramaktaydilar. ilk olarak Colbert, 1686 yilinda Fransiz gemilerin Karadeniz ve
Tuna’da seyredebilmeleri icin girisimde bulunmus ancak sonu¢ alamamigtir. Petronun 1686 yilinda
AzaK’a inmesi, Fransizlar1 Ruslar iizerinden bir arayisa siiriikledi. XIV. Louis, Fransa ile Rusya arasinda
dogrudan ticaret yapabilmenin kapisini aralamak amaciyla J. C. Baluze’yi Rusya’ya gonderdi. 1703-1704
yillar1 boyunca yapmis oldugu girisimlerde amacina ulasti. Petro, Fransa ile dogrudan ticaretin
yapilmasina razi oldu, hatta memnuniyet duydu. Ancak bunun igin Tiirk sultaninin miisaadesi
gerekmekteydi, bu ise bu donemde imkansizdi. 1711 yilinda Ruslarin, Karadeniz ile iligkisinin
sonlanmasiyla bu tesebbiis sonraya kaldi. Lakin Fransizlar, Babiali nezdinde bu taleplerini her firsatta
dile getirmeye devam ettiler (E. Schnakenbourg, 2011: 309-325, Bostan, 1995: 354-360). Osmanli Rus-
Avusturya savaglarini sonlandiran 1739 Belgrad Anlagmasinda onemli gorevler iislenen Fransiz
Istanbul Elcisi Marquis de Villeneuve yasakli deniz ve Tunanin kapilarini Fransiz gemilerine acabilmek
i¢in Tiirk sultaninin kapisini ilk defa ciddi zorlayanlar diplomatlardan biriydi (Roux, 1964: 23-24). 1740
Kapitiilasyonlarinda bunu bir nebze de olsa bagarmis goriinmekteydi. Anlagmanin 59. Maddesine gore
Fransiz tiiccar baris zamanlarinda yasakli olmayan mallarin1 karadan ve denizden, keza Tuna ve Don
nehirlerinden Osmanli eyaletlerine, Rusya ve diger iilkelere giimriik vergilerini 6demek kaydiyla
tasiyabilecekler, bunlara hicbir muhalefet gosterilmeyecekti (Cirilli, 1898: 171). Bandiraya dair herhangi
bir ibare gegmemesine ragmen Fransiz tiiccar Karadeniz ve Tuna iizerinden Tuna hinterlandina Tatar,
Ukrayna ve Rus steplerine mallarini tagiyabilme hakkina sahip oldu. 1767 yilinda Baron de Tott
Karadeniz'in ticari potansiyelini arastirmak misyonuyla Kirim’a elci olarak gonderildi. Aym yil istanbul
elcisi Vergennes, Karadeniz ve hinterlandina agilmanin zorluklar1 hakkinda bir rapor yazdi (E.
Schnakenbourg, 2011: 310-312). Lyon ve Marsilya tiiccarinin Fransiz bandirasiyla Karadeniz ve Tuna’ya

yonelik 1srarc1 girisimleri ancak 1774 Kiicilik Kaynarca Anlagsmasindan sonra Karadeniz’'in Rus kiyilar:
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iizerinde gerceklesme zemini buldu. Carige Katherina’nmin bu hamlesine kargilik Babiali, Karadeniz’in

kendi niifuzunda kalmis olan sahanin ticari kontroliine siki sikiya bagli kaldi (Beydilli, 1991: 689).

Lakin, Rusya'nmin Karadeniz iizerinden uluslararasi ticarete dahil olma girisimi, bir miiddet sonra
Osmanl sultan1 nezdinde de karsilik buldu. 1798-1807 arasinda askeri ve siyasi ittifak denklemlerinin
sik sik kabuk degistirdigi bu siirecte, Napolyon 1802 yilinda Osmanl Devleti ile yapti§1 anlagmayla
onemli bir imtiyaz koparmay1 basardi. Anlasmanin 2 maddesine gore Fransizlar kendi bandiralariyla
Karadeniz'de ve bu denizin dogal uzantisi olan Tuna agizlarinda ticaret ve seyriisefer yapabilme hakki
elde ettiler (Cirilli, 1898: 189-191, Bilici, 1992, 134, Eldem vd., 2018: 688-689, Yilmaz, 2009: 359-382,
Beydilli, 1991, 688-689). Ancak 1816 Kapitiilasyonlar1 Fransiz tiiccar1 ve denizcisi i¢in biiyiik bir yikim
oldu. Akdeniz, Karadeniz ve Tuna agizlarinda ticaret yapan Fransiz bandirali tim gemilere yiizde 3
yerine yiizde 5 glimriik vergisi uygulandi. Diger yandan Rusya, Taygan (1769), Kerson (1778), Hocabey
yakininda Odesa (1794) gibi Karadeniz’in kuzey kiyilarindaki kentleri peyderpey ele gecirdikten sonra
Avrupa ticaretini bu kentler iizerinde yogunlagstirmaya yonelik bir politika izledi. Avusturya
kuzeybatidan, Rusya ise kuzeydogudan Tuna Nehri ve hinterlandinda ekonomik, siyasi ve askeri olarak
yayllmaya bagladi. 1829 Edirne Anlagsmasi’ndan sonra Tuna bogazlarinin hakimiyeti tamamen Ruslara
gecti. Rusya, Batili tiiccar gemilerine karsi Tuna deltasinda Siinne Bogazi'nda bulunan Letea adasinda
¢ok siki karantina rejimi uygulayarak ticareti islevsiz kilmaya ve uluslararas: ticareti Kuzey Karadeniz
limanlarina kaydirmaya yonelik politika izledi. Bagta, Fransa ve Britanya bu duruma siddetli tepkiler
gosterseler de netice alamadilar (Ekinci, 2014: 66-71). Fransizlar her ne kadar 1802 kapitiilasyonlariyla
Karadeniz ve hinterlandi olan Tuna gibi dogal su yollarinda ticaret yapabilme hakki elde ettiyseler de bu
imtiyazdan pek fazla istifade edemediler. Bunun icin 1838 yilin1 beklemeleri gerekti. Tuna’da diplomasi
oyunlarimin denendigi bu dénemde ise denizlerde yelkenlilerin yerini peyderpey buharli gemiler ve
sirketleri almaktaydi. Bu zaman diliminde Avusturya, basta Fransizlar olmak iizere Batililarin bu
boslugundan istifade ederek Asagi ve Yukar1 Tuna iskelelerinde biiyiik bir tekel olusturma yoluna
gitmigtir. 1829 yilinda kurulus siirecini tamamlayan Tuna Buharli Nakliyat Kumpanyas1 (La Cie.
Navigation a Vapeur du le Danube), Ruslarin engellemelerine ragmen 1831 yilindan itibaren Tuna Nehri
ve subelerinde diizenli, diizensiz seferler gerceklestirmeye baslamist1 (Kilicaslan, 2015: 679-680). Kirim
Harbi’ne (1853-1856) gelinceye kadar Avusturya, neredeyse ¢ogu Tuna iskelelerinde tekel olusturmus
durumdaydi. Avusturyanin nehir tagimaciligi ve ticarette uygulamig oldugu tekel ve bask: politikasi
bolge idarecilerini, cazip imtiyazlar ve teklifler sunarak, alternatif Batili sermaye gruplarimi ve buharl
tasimacilik sirketlerini bolgeye cekme istek ve girisimleriyle sonuglandi. Fransiz Denizci Subay1 Kaptan
Magnan'in bu ortam ve sartlarda yapmis oldugu buharhh gemi tasimacilik girisimleri, Fransiz
sermayesinin oldukca zengin yer alt1 ve yeriistii kaynaklarina sahip olan Tuna ve hinterlandina yayilma

firsatin1 dogurdu.
Kirim Savasi ve Kaptan Magnan’in Faaliyetleri

Kirim Savasi, ekonomik sonuglari itibariyle Karadeniz'de olugu gibi Tuna iskelelerinde de uluslararasi
tasimacilik ve ticaretin belirleyicisi oldu. Paris Barisi'nin heniiz 6n hazirliklarinin yapildigi bir donemde
Marsilyali ve Lyonlu denizciler ve sermaye gruplari, Karadeniz ve Tuna nakliyat: igin ¢oktan girigsimlere
baslamiglardi. Savas esnasinda Lyon denizcilik endiistrisi camiasinda cesur projeler ortaya atildi.

Kariyerlerini le Rhone ve Sadne’de sonlandiran bu gemiler, Karadeniz, Azak Denizi, Tuna Nehri ve
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kollar gibi yeni sulara acgildi. Savas boyunca askerlerin, hastalarin tasinmasinda ¢ok biiyiik hizmetler

verdiler (Felix, 1949: 106-107). Lyon nehirlerinde vapur tasimacilig1 faaliyetlerinde bulunan La Cie
Générale Kumpanyasi, 1831 yilindan itibaren 1.771.000 frank gelir elde etmisti. Ancak 1845 yilindan
itibaren demiryollarinin Paris-Lyon hattini da icine almasi (Société chemin de fer de Paris a Lyon, 1845),
daha sonra bu hattin La Cie PLM (la Cie. chemin de fer de Paris-Lyon- Mediterranée, 1857)
kumpanyasiyla Akdeniz’e kadar ulagsmasi nehir tagimaciligini oldukca olumsuz etkilemistir. Bu nedenle
Lyonlu nehir tagimacilik sirketleri, faaliyetlerini Fransa digina tasimak niyetinde, hatta zorundaydi
(Bonnardet, 1845: 4, Sourigues, 1860: 20, Demeur, 1860: 154-156). Ozellikle Tuna Nehri'nde nakliyat
serbestisi, barisin ana konularindan biriydi. Fransiz yatirnmcilar, bugiine kadar istenilen diizeyde

Fransiz gemilerine acilamayan Tuna iskelelerine girmeye bagladilar.

Tuna ve subelerinde buharli gemi tagimaciligina dair 6nemli bir tesebbiis denizci subay1 olan Kaptan
André Frangois Michel Honorin Magnan (1819-1866)nin bizzat sahsi girisimleriyle oldu. Magnan
ailesinin XVI. Yiizyildan itibaren koken olarak Marsilya yakinlarinda bulunan Aubagne kasabasinda
yasadiklar1 bilinmektedir (J. Magnan, 1919: 14, 108, Bulletin, 1880: 1440). Kaptan Magnan, nehir
vapurlariyla Marsilya-Istanbul ve Tuna prenslikleri (Fransiz kaynaklar1 Eflak ve Bogdan voyvodalik ve
knezlikleri prenslikler olarak belirtmektedir) arasinda diizenli, ucuz ve verimli seferler yapabilecegi
diisiincesindeydi. Bu amacla heniiz savas esnasinda Istanbul ve Tuna agizlarinda kesif seferleri organize
etti (Breittmayer, 1904: 58-59). Magnan, bunu kanitlamak icin La cie. générale Kumpanyasina ait
Rhone ve Sadne nehirlerinde diizenli seferler yapan vapurlardan 30 kadarim1 Kirim Savasi esnasinda
devletin hizmetine tahsis edecegine dair 11 Mart 1855 tarihli raporunu Fransa Deniz Kuvvetlerine

sunmustu.

Magnan’in Kirim Savasi’'nin lojistigini saglamak icin Fransiz Deniz Kuvvetlerime tahsis etmek iizere

sundugu raporunda kiralik gemilerin isimleri séyleydi: (Breittmayer, 1880: 319-320).

Magnan bu raporlarinda 6zetle:

Express Papin
Tigre Riverain
Leopard Mont-d’Or
Coquette Favorite
Furet Mogador
Isly Belle-Poule
Bellot Marin
Cygne Riquet
Dragon Grand-Combe
Aigle Papin
Avant-Garde Hidronelle



U 0DU Sosyal Bilimler Arastirmalari Dergisi / ISSN: 1309-9302 / dergipark.org.tr/tr/pub/odusobiad -

Su anda 30 adet diiz vapurumuz bulunmaktadir. Bu vapurlarin her biri 9o santim su ¢eken
60 ila 350 beygir giiciinde 200 ton emtia, 500 asker taswyabilecek kapasitedelerdir.
Uzunluklar ise ortalama 50 metre civarindadir. Bu gemiler Azak, Don, Kolnius, Prut
agizlarina Perekop Korfezine askeri birlikleri tasiyabilir. Tuna ve kollarinda, Dinyester, Bug
ve Dinyeper nehirleri iizerinde olduk¢a uzak destinasyonlarda isleyebilir. Bu gemilerin
lojistik imkanlarindan istifade edilebilir. Bu gemiler atlar taswyabilir ve karaya ¢ikarabilir.
Nehirlerde kopriilerin olmadigr yerlerde, bunlardan koprii olarak istifade edilebilir. Bu
gemilerle 15-20 bin arasinda asker tasinabilir, ayrica gemiler acil yardim olarak siradan
islerde, posta ve haberlesmede kullamilabilir. Her vapur 20 kisilik tam techizath asker ve
gerekli deniz saldirist yapabilecek silah ve mithimmat tasima kapasitesinde olacaktir. Diiz
nehir gemilerinden bircok formda ekonomik olarak istifade edilebilir.

Bu diiz gemilerin devletin hizmetine sunulmasiyla Karadeniz ve Azak denizlerinde avantajh
bir sekilde seyir saglanacaktir. Denizin pek nadir sakin oldugu Karadeniz'de alti diiz
vapurlar, Tuna agizlarindan iceriye dogru Dinyester, Bug, Don nehirlerine dogru rahathkla
seyredebilecekler, deniz ile kun arasinda plaj gorevi gorerek amfibi gemileri seklinde askeri
ctkarma yapacaklardir. Eger savas Rusya’'mn icerisinde cereyan ederse askerler zorunlu
olarak Dinyeper, Don, Bug, Dinyester ve Tuna iizerinden citkarma yapacaklardir. Bu
vapurlar askerlere bu hizmeti sunabilmenin yamnda biiyiik savas gemileriyle
koordinasyonlu bir sekilde hareket edeceklerdir (Breittmayer, 1880: 319-326).

Kaptan Magnan, Kirim Savasi'nda Fransiz birliklerinin yani sira Kurmay Albay olarak Sivastopol
onlerinde Ruslara karsi Tiirk birligi saflarinda da savasti. 14 Kasim 1854 giinii havanin ¢ok siddetli ve
firtinali olmasindan dolay1 iginde bulundugu cadir yikildi ve Magnan’in bacag: kirildi. Magnan, kisa siire
sonra iyileserek birligine geri dondii (Raymond, 1855: 436). Dogu Savasi’'nda Ruslara karsi vermis
oldugu miicadele ve yaralanmasi belki de onun Balkanlarda bulundugu siire boyunca Ruslara kars: sert
tavir almasina neden oldu. Magnan, Kirim Savasi boyunca hem kara birliklerine hem de deniz

birliklerine 6nemli katkilar sundu.

Kaptan Magnan, bu savas esnasinda Rhone ve Saéne’de seyreden vapurlarin basit bir modifikasyondan
gecirildikten sonra yeni istasyonlara sefer yapabilecegi kanaatine ulasti. Fransa’da oldugu gibi Osmanl
Devleti'nde de Kaptan Magnan’n tesebbiis ettigi bu projeye ilgi cok yiiksek oldu. Magnan, projesini
hayata gecirmek icin ilk deneme seferini Istanbul’a diizenleyecek olan Le Cygne adli vapuru secti. Bu
vapur, gemi direkleri olmayan, yandan c¢arkli, 8 knots hizinda, 50 beygir giiciinde diiz bir nehir
vapuruydu. Le Cygne, La Cie. General Tersanesi'nde 1847 yilinda insa edildi. 57,41 metre uzunluk, 4,65
metre geniglik, 2,40 metre derinlige sahipti. Teknesi demirden, buhar makinasi yiiksek presyonlu,
giivertesi ise ahsaptandi. Hiz1 ve bakim masrafina gore diger vapurlardan daha ekonomikti. A¢ik deniz

vapurlarina oranla %50 daha az komiir tiikketmekteydi (Breittmayer, 1880: 330).

Magnan'in hedefi Levant'in ana liman kenti olan Istanbul’a nehir vapuruyla gelerek oldukca dar ve
gecilmesi imkansiz olan Hali¢ Kopriisi'nden gecerek kayikcilarin mahremiyet alani olan Halic’e
girebilmekti. Bu, bugiine kadar goriilmemis bir deneyimdi. Le Cygne, bugiine kadar Saéne ile Lyon
arasindaki hatta islemisti. Vapurun kopriiden gecebilmesi i¢in bacasi asagi-yukar1 yonlii hareket
edebilecek sekilde dizayn edilmeliydi. Magnan, baca {izerinde kii¢iik degisiklikler yaparak agsagi-yukari
yonlii hareket eden bir baca yaptirmay1 basardi. istanbul seferine konulacak bu vapura Magnan bizzat
kendisi kaptanlik yapti1 (Breittmayer, 1880: 327-330).10 miirettebat ile 15 Agustos 1855’te, 11:00’da
Marsilya’dan Istanbul’a gitmek iizere dualarla denize acildi. Bu sefer ¢ok sayida risk barindirmaktaydi.
Hele de Canakkale ve Istanbul bogazlarinda neredeyse her giin bir gemi kazas1 meydana gelmekteydi.
Vapur birkag badire atlattiktan sonra 17’sinde Cenova’ya, 18’inde Livorna’ya, 19’unda Civita-Vechia’ya
22’sinde Mesina’ya ulasti. Korfu’ya demirlediginde gemi salgin hastaliklarin yogunlugundan dolay1

karantinaya alindi. Rus yanlis1 ahali, vapurun Istanbul’a gittigini duyunca, gemi miirettebatin
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yuhalayarak protesto ettiler. Nihayet vapur, 30 Agustos’ta Korfu’dan hareket etti. Dalgalar buradan
itibaren giderek hir¢inlagmaya basladi. Le Cygne, bas-ki¢ yapmasinin etkisi en aza indirecek sekilde
tasarlanmisti. Bu sayede yorulmadan yoluna devam etti. 4 eyliilde Napoli korfezi, 5 eyliilde ise Pire’ye
ulast1. Vapur, bu defa Batili miittefikleri destekleyen Yunanlilarin alkis ve tezahiiratlar altinda Volo’dan
Oreaos’a ugradiktan sonra Canakkale Bogazi'na dogru yol aldi. Gelibolu’yu gectikten sonra 20 Eyliil
gecesi Altin Boynuz'un kapisinda goriindii. Zorlu gecen bu yolculuk tam olarak 26 giin siirdii. Bunun
sadece 7,5 giinii seyirde gecti. Vapur, Galata’ya geldiginde istanbul Fransiz elciligi Magnan’ tebrik

ederek tiim imkanlarini onun hizmetine sundu. (Breittmayer, 1880, 330, Martin, 1855: 411-413).

Magnan, bu merasimden sonra vapurun diimenini Halic’e dogru cevirdi. Levantenler ve Istanbul ahalisi
korku ve sagkinlik i¢inde biraz da merakh gozlerle Galata Kopriisii'niin {izerinden geminin kendilerine
dogru gelisini seyretti (ACCIM. QDF. 04/95). Herkes, biiyiik bir felaketin yasanacagina inaniyordu.
Vapur kopriiye yaklastiginda gemi bacasinin asagi dogru indigini gordiiler. Ahalinin korku ve heyacan
dolu gozlerle vapura bakmasi ve Hali¢’ten gegmesi donemin gazetelerinde bile resmedilmisti.2 Nihayet
vapur, kayiklara ayrilmis olan dar kemerden engelsiz bir sekilde gecerek igeri girdi. Képriiden gegmeyi
basaran Le Cygne, zarif bir sekilde Hali¢ Tersanesi'nin havuzuna geldi. Pervasiz olarak goriilen bu
girigsimin basariyla sonuglanmasi Tiirk idarecilerini etkilemisti. Le Cygne, Rus esirlerin bulundugu Prens
adalar1 ile Babiali arasinda haberlesmeyi saglamak tizere kullanilmak i¢in hemen Osmanl hiikiimeti

tarafindan kiraland: ve Istanbul ile Prens Adalar: (istanbul Adalari) arasinda sefere konuldu (Martin,

1855: 411-413).

Kaptan Magnan’in 6zel girisimi Fransiz denizcilere, tiiccarlara ve sermayedara yeni ve genis bir alana
acilma imkani sundu. Fransiz miitesebbislerin bugiine kadar Akdeniz’'in 6tesine agilma girisimleri pek
nadir rastlanan bir durumdu. Kirim Savasi’nin Batililarin lehine sonuclanmaya basladig bir donemde
cok sayida Marsilyali ve Lyonlu yatirimer savasin kazanimlarini firsata cevirmek icin Istanbul’a gelmis
bulunuyordu. Batili giicler ve Rusya arasinda yapilacak olan barisin 6n hazirliklar: bu cercevede yapildi.

Ozellikle Tuna Nehri'nde nakliyatin serbestiyeti barisin ana konularindan biri olarak ilan edildi.

Kirim Savasr’yla beraber Fransiz denizci ve tiiccarlar, sermayedar gruplari, bugiine kadar Fransiz
denizcilere istenilen diizeyde agillamayan Tuna Nehri'ne girmeye bagladilar. J. Horn'un La Presse
Gazatesi'ndeki makalesinde Kaptan Magnan'in bu deneme girisiminden ve Fransiz tiiccar ve

sermayedarlar nezdinde uyandirmis oldugu heyecandan ovgiiyle s6z edilmekteydi

Son Dogu savastmin sonucunda Tuna’da nakliyatin tartismasiz bir sekilde serbest hale
gelmesi sevindirici olmustur. 30 Mart 1856 antlasmasindan sonra Tuna’da nakliyat tiim
milletlerin kullanimuna agilmistir. Fransizlarin Tuna’da tiim gemilere tamamen serbestiyet
fikri, Almanlar tarafindan tartismaya neden olmustur. Almanlar Tuna’'daki serbestiyet
diistincesini sadece kendileri i¢in uygulamaya koyarak buralarin verimli iirtinlerini
tasirlarken, bunun tiim Bati i¢in gecerli olmadigir iddiasim savundular. Bu c¢ok ciddi
sorunlara neden oldu. Burada Fransa’min iki kat ¢ikar: soz konusuydu. Politik olarak; Asag
Tuna boyunca ikamet eden farkh milletlerle Fransa’min miinasebetleri saglanacak,
ekonomik olarak ise, Fransiz endiistriyel tiriinleri icin yeni bir kapt ve pazar agilmus olacak,
aym zamanda Fransiz endiistrisini besleyecek olan yeni hammaddelere ulagsilmis olacakti.
Buradaki milletler ozellikle Romenler 1wk yoniiyle Fransizlara ve Bati toplumlarina
Germenlerden daha yakindirlar. Buralarla endiistriyel ve ticari iliskiler kuruldukca
Fransa'min bu boélgelerle miinasebetleri artacak ve niifuzu genisleyecektir. Bu gérevin
hiikiimet ve 6zel sektor arasinda boliinmesi gerektigi diisiincesindeyiz. Fransiz hiikiimeti tek
basina bu iki gérevi iistlenemez. Kongre’nin basindan beri Fransa’mn Prensliklere dair sevk

2 Fk 1’e bakiniz.
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ve azimle ¢calismasi bilinmektedir. Uzun zamandan beri bu bélge halklarimin Fransa’ya karst
duydugu sempati bilinmektedir. Eger bu siyasi basar1 hemen pratik basariya déniigsmezse
Fransa’min kazamimlar havada kalacaktir. Fransiz ozel girisimi, belki de orada Fransiz
girisimci ruhuna agilan genis alam yeterince algilamadigr i¢in ise koyulmakta yavas
davranmaktadir. Bu amagla yapilan ovgiiye deger tek girisimden soz etmek gerekir. Sayin
kaptan Magnanin sirketinin cesaretli girisimi. Lyonlular Le Lyonnais adlh vapurla 1856
yihinda baslayan bu girisim, Fransa ile Asagi Tuna arasinda dogrudan bir nakliyat
baglantis1 olusturmaya yéneliktir. Ulke bu ciiretkar denizcinin girisimini ilgiyle takip etti...
(La Presse, 7 Juillet 1857).

Kaptan Magnan ve refakatindeki Mathiss ve Parrot adindaki yatirimcilar Tuna iskelelerinde kesif
seferleri yaparak yatirim planlari hazirlarken, Paris Anlagmasi’nda alinan kararlar Tuna’nin uluslararasi
ticarete eklemlenmesinin hukuki statiisiinii olusturuyordu. Miizakerelerde Rusya’nin Tuna Nehri’nden
ve buna bagh sulardan uzaklastirilmasi iizerine esas alinan haritada taraflar mutabikti (Cevdet Pasa,
1991: 5). Anlagsmanin 15-20 maddelerinde Tuna’da seyr-i sefainin serbestiyeti ve bunun Osmanli,
Britanya, Fransa, Avusturya ve Sardunya devletlerinin her birinden tayin olunacak memurlardan
miitesekkil uluslararasi bir komisyon (CED = Comission Européenne du Danube) tarafindan
denetlenmesi ve isletilmesi kararlastirildi. isakcr’dan Tuna bogazlarina kadar olan kisim bu komisyon
tarafindan idare edilirken, Isak¢rdan yukarisi olan yani Yukar1 Tuna kismi sahildar devletlerden
olusacak diger bir komisyon tarafindan idare edilecek, Asag1 Tuna Komisyonu ile ayni salahiyete sahip
olacakti. (16 ve 18. Madde) (Erim, 1953: 347-349). Tuna Nehri ve kollarinda ilan edilen seyri sefain
serbestisi buharl nehir tagimacilig1 yapan kesimleri heyecanlandirdi. Fransiz atolyelerinde insa edilen
¢ok sayida buharh gemi ve artan denizci ve gemi miirettebat: i¢in Fransiz ve Bat1 Avrupa nehirleri hayli
kisitli ve yetersiz kalmaktaydi. Fransiz armatorler, denizciler bu birikimlerini Fransa ve Bat1 Avrupa’nin
disindaki uluslararasi nehirlere tasimanin firsatlarim aramaktaydilars (CADN. Consulat Iasi, 1856-
1858, V. 55). Cok sayida iilke ve bolge arasinda baglanti saglayan Tuna ve kollar1 gibi devasa bir nehirde
nakliyatin serbestisinin Fransa’nin da i¢inde bulundugu uluslararasi bir komisyon tarafindan giivence
altina alinmasi, Tuna ve kollarinin bir anda cazibe merkezi olmasini ve tiim dikkatleri iizerine ¢cekmesini

sagladi.

Prut ve Seret’de Vapur Nakliyah ve La société Mathiss, Magnan, Parrot

Kumpanyasi

Kaptan Magnan, basarili kesif seferlerinden sonra Rhone ve Sadne nehirlerinde tasimacilikta bulunan
diiz vapurlarin basit modifikasyondan gegirilerek denizden, nehirlere kadar yeni liman ve iskelelere
sefer yapabilecegi diisiincesindeydi. Bu dogrultuda Rhone nehrinde isleyen bazi gemilerin Istanbul
Bogazi'na, hatta Tuna Nehri iskelelerine kadar rahatlikla gonderilebilecegini ve Marsilya ile bu bolgeler

arasinda diizenli seferler baglatabilecegine dair projesini Fransiz hiikiimetine sundu.

Kaptan Magnan, Tuna’da vapur isletme tesebbiisiine girisen ilk ve 6nciil Fransiz girisimci olarak Tuna
nakliyat tarihine adini yazdirdi. Magnan, Le Lyonnais ile Istanbul’a ugradiktan sonra 22 Mayis 1856’da
Kalas’a ulasti. Diisiindiigii plam1 sunmak icin Fransiz Yas konsolosu vasitasiyla Bogdan Beyi Ghika ile
bir goriisme yapti ve amacina ulasti (CADN. Consuat Iasi, 1856-1858: V. 55). Ghika Bey, Tuna’da

Avusturya vapurlarina alternatif olabilecek boyle bir teklifi hayli olumlu kargiladi. Magnan, kendisine

3 Boyle bir calismamn yapilmas: gerektigine dair beni tesvik ve ikna eden, Nantes Dis Isleri Bakanhg arsivlerine ait belgelerin
temininde ve degerlendirilmesinde aym zamanda makalenin yazim1 boyunca destek ve yardimlarini esirgemeyen Nantes
Universitesi, Tarih Boliimii 6gretim elemani kiymetli Patice Pipaud’a minnettarim.
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arkadaglik eden Avukat ve girisimei Mathiss’i de alarak Yas kasabasina gitti ve mutabakata vardi.
Magnan’in 5 Subat 1856’da La société Mathiss, Magnan, Parrot et Cie. adiyla bes girisimci ile beraber
kurmus oldugu vapur kumpanyasi, 25 Mayis 1856 yilinda 30 yilligina Prut ve Seret nehirleri ve
gollerinde seyriisefer yapabilme imtiyazin1 almig oldu (CADN. Memoire Magnan: V. 55). Kaptan
Magnan, Le Lyonnais ile Tuna agizlarindan sonra Ismail ve Kili'ye oradan Kalas ve Odesa arasinda
birkag basarih sefer yapti. Lyonnais, Kalas’tan sonra Vidin’e yoneldi ve buradan yoluna devam ederek
1856 Eyliiliinde Demirkapilara kadar ulagti. Bununla ilk defa bir Fransiz vapuru Demirkapilar’a kadar
ulasmis oluyordu. Le Lyonnais oradan Orta Tuna’ya kadar gecerek Sirbistan’in merkezi Belgrad’a gecti
(La Presse, 7 Juillet 1857). 19 Temmuz 1856’da insan kalabaliklar1 ve top atiglar arasinda Belgrad’da
demirledi. Avusturya Hiikiimeti Magnan'in bu girisimini endiseyle takip etmekteydi. Tuna Buharh
Nakliyat Kumpanyasinin kaptani, Magnan’in klavuzluk teklifini reddetti. Avusturya hiikiimeti Tuna
Buharh Nakliyat Kumpanyas1 kaptanlarina Le Lyonnais Sava’da seyrederken herhangi bir tehlikeyle
karsilagirsa kesinlikle yardim etmemeleri, sadece tahlisiye hizmeti vererek icerisindeki yolcular
kurtarmalarin1 gemiye kesinlikle dokunmamalarina dair talimat vermisti. Buna ragmen Sirp
kilavuzlarin yardimiyla Magnan yoluna devam etti (Karovig, 2018: 394). Sirp voyvodasi, bolgenin ticari
ihtiyaclarina yonelik bir calisma yapmasi igin Magnan’a yaninda ¢alisanlardan uzman kisilerden birini
yardimeci tayin etti. Vapur bundan sonra 24 Temmuzda Tuna’nin Bosna’daki subeleri olan Sava ve Bosna
sinirinda bulunan Brod’a kadar yol aldi. Sava Nehri suyunda diisiis yasandigin1 fark etti ve vapuru
karaya cekti, zira gemi ancak bu sekilde daha sonra yeniden ylizdiiriilebilirdi. Le Lyonnais bu
seyahatlerinde toplamda nehir iizerinden 1.460 kilometre yol kat etti. Magnan ve refakatindeki Fransiz
yatirnmeilar gittikleri her yerde tiiccarlar ve yerel ahali tarafindan ilgiyle kargilandilar. Magnan'in bu
cesur seyahati ve Bogdan Beyi'nden aldig1 imtiyaz Avusturya’da biiyiik bir heyecana neden oldu (Avril,

1876: 44-46).

Bogdan Beyi ile yapilan 25 Mayis 1856 tarihli Imtiyaz anlasmas1 21 maddeden olusmaktaydi. Anlasma
Bogdan sinirlan icerisindeki nehir ve gollerde seyriisefer imtiyaz {izerineydi. Seyriisefer hakkini alan
kumpanya belirli giimriik vergilerinden muaf olacakti. Bogdanli memurlar, sirkete ait vapurlarla
yolculuk yaptiklarinda yar ticret 6deyecekler, baris zamaninda askeri birlikler ve savas malzemeleri
iicretsiz bir sekilde tasinacakti. Bu sirket Bogdanli miitesebbislerin ortakliginda kuruldugundan gemileri
Bogdan’a has bir bandira altinda seyredeceklerdi. Miirettebatin {iniformasi Bogdan idaresi tarafindan
diizenlenecekti. Kumpanya vapurlarinda egitim almak isteyen talebe denizciler, sirket vapurlar
sayesinde nehir nakliyatini ve makine kullanimini 6greneceklerdi. Kumpanya vapurlarindan beklenen

bir diger husus ise mavnalarin ¢ekilmesiydi (CADN. Compagnie Moldo, V. 55).

Mathiss, Magnan, Parrot Kumpanyasi, Le Cygne ve Le Lyonnais adlarinda iki adet vapur ile deneme
seferlerini basariyla tamamladi. Le Cygne, Istanbul Limani'nda kaldi. Le Lyonnais ise Tuna Nehri'nde
iki sefer gerceklestirdi (La Presse, 4 Mai 1866). Ancak Tuna agizlarinin birinde karaya oturdu. Daha
sonra parcalandi ve satildi. Deneme seferleri Tuna’da vapur nakliyatinin ne derece zor ve tehlikelerle
dolu oldugunu gosterdi. Buna ragmen Kaptan Magnan Tuna’da vapur tagimaciligi yapma fikrinden asla
vazgecmedi. Tuna’da tiim milletlere seyriiseferin serbestisi karar1 alindig1 esnada inhisar anlamina gelen
boyle bir imtiyaz basta Avusturya ve Osmanli olmak iizere bazi devletler tarafindan gayri hukuki bir

anlagma olarak goriildii ve tartigmalara neden oldu.
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Avusturya hiikiimeti, bu anlasmayi konsoloslar1 araciligiyla yakindan takip etmekteydi. Avusturya, Tuna
Kumpanyasi, Tuna Nehri'ndeki ayricalikli konumunu devam ettirmek diislincesindeydi. Magnan’in bu
anlagmasi 30 yildir bu sulardaki Avusturya inhisarini sonlandirmak anlamina geliyordu. (La Presse, 7
Juillet 1857). En azindan Fransizlar tarafindan Avusturya’nin tepkisi bu gerekceye baglandi. Avusturya
bu imtiyazin 1856 Paris Anlagsmasinin 15 ve 20. maddelerinin hilafina oldugunu belirterek, bunun iptali
icin Babiali’ye bagvuruda bulundu (La Presse, 7 Juillet 1857). Avusturya’nin sikayetini havi 26 Agustos

1856 tarihli mektupta kisaca su bilgilere yer verilmisti.

Bogdan voyvodast sabik Ghika Bey, Prut ve Seret nehirlerine miinhasiran vapur isletmek
tizere Fransa tebaasindan M. Magnan’a imtiyaz-1 mahsusa vermis oldugundan ve bu ise
ahkam-1 uhdeye muhalif bulundugundan ol babda Avusturya sefareti tarafindan verilmis
olan takrir-i resmi gecende savb-1 asilanelerine gonderilmisti ...Paris’de miinakid olan
muahede-i umumiyede Tuna’min ve bi’t-teferrua subelerinin tabi olacaklar kaideyi tayin
kihnmis olduguna ve Prut ve Seret nehirleri tizerinde demek olan inhisar, mukavelat ve
muahade-i mezkure ahkamina mugayir gériindiikten baska bu makule ahvalde saltanat-1
seniyyenin tetkik ve tasdikine havale olunmaksizin bir karar inhisarina idare-i mahalliyenin
bir guna salahiyeti bulunmadigina binaen bu babda memleketin idare-i bekas: tarafindan
yapinus olan sey na-mesru olup is bu nehirler hakkinda verilen imtiyazi saltanat-i
seniyyenin keen lem yekiin (yok hiitkmiinde) hiikmiinde tutulmasi... (BOA. HR. MKT. 156-
/67, 27 AJ 1856). talep edilmekteydi.

Avusturya sefiri Bardesi, Bogdan Voyvodasi Gregoir Ghika Bey’in azledilmesinden hemen 6nce Kaptan
Magnan’a Prut ve Seret nehirleri {izerinde vapur igletilmesine dair verilen imtiyazin Osmanl Devleti ile
diger devletler arasinda mevcut olan uluslararasi kaidelere aykir1 oldugunu, Ghika Bey ve Magnan'in
mutabik kaldiklar1 imtiyazi1 saskinlikla kargiladiklarimi ifade etmistir. Bardesi’'ye gore Avusturya
memleketlerinde olan Prut ve Seret nehirlerinin giiney kismi Osmanlh Devleti'ne ait olup, bunun
hakkinda iki devlet arasinda imzalanan 1718 Pasarofca, 1739 Belgrad ve 24 Subat 1784 antlasmalari
geregince bu nehirlerde gemilerin seyriisefer hakk: iki devlet icin esit olup, sonradan 1815 Viyana
Kongresi'nde ve Paris Muahedesinde (30 Mart 1856) alinan kararlar dahi ge¢mis ahitnameleri teyit
etmekte ve onlara atifta bulunmaktadir. Prenslikler her ne kadar i¢ meselelerini bagimsiz ¢c6zme hakkina
sahip olsalar da bolge idarecilerinin subeleri iki devletin sinirlar icerisinde kalan bu nehre miinhasir
tasimacilik imtiyaz1 vermesi iki devletin onayina tabidir (Le Journal Debat, 16 Sep. 1856, CADN.
Memoire Magnan, V. 55). Ayrica her bir ulusun gemilerine taninan seyr-i sefain serbestiyeti usul ve
sartlarina Ghika Bey ve Kaptan Magnan, Prut ve Seret nehirlerinde seyr-i sefaini inhisar ederek aciktan
aciga muhalefet etmektedirler. Avusturya hiikiimeti Paris Anlagsmasi’nin bu kaidesine uyarak bundan
once Tuna Nehri’'nde bir Avusturya Kumpanyasina vermis oldugu imtiyaz1 dahi geri almistir. Avusturya
her kimin lehinde olursa olsun her tiirlii imtiyaz ve buna benzeyen istisnalar1 tanimayacaktir
demekteydi. Biiylik Britanya da Avusturya gibi Fransizlarin Tuna Nehri’'ndeki serbestiden istifade
ederek tekel olusturma yoluna gitmesine kars1 cikmaktaydi. Ustelik Britanya konsoloslugu vasitasiyla
Babiali'ye gonderdigi raporunda Magnan'in Balkanlardaki Hristiyanlar1 kigkirtan bir provakator
oldugunu ifade etmekte hadiseyi farkli bir boyuta tagimaktaydi (BOA. HR. TO. 157/41, 20 Temmuz 1856;
I. HR. 142/7457, 19 Nisan 1857, I. HR. 133/686, 7 Agustos 1856).

Babiali, Biiylik Devletlerin baski ve talepleri karsisinda 6ncelikle 27 Mayis 1856’da Bogdan Voyvodasi
Ghika’y1 gorevden azletti (CADN. Observation Magnan, V. 55). Yeni tayin edilen voyvoda ise bu imtiyazi
tanimadigini bildirdi. Bundan hemen sonra Osmanh yonetimi, bolgedeki ¢ikarlarinin da aleyhine olarak

gordiigli bu anlagsmaya karsi olduguna dair bir deklarasyon yayinladi. Le Journal de Debats gazetesi;
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Osmanli Devletinin Avusturya ile benzer argiimanlar ileri siirerek Avusturya’nin safinda oldugu

yoniinde alg1 yaratti. Babiali’nin sunmus oldugu bildiride 6zetle:

Saygideger ve basiretli bir prens olan Moldova hospodari Prens Ghika, Fransiz hiikiimetinin tebaast olan
saygideger Magnan’a Prut ve Seret’de buharh gemilerle sefer yapma imtiyazi vermisti. Bu imtiyaz mevcut
anlasmalarn esasina aykirt oldugu icin Avusturya hiikiimeti, elcisi aracihidyla Babwali'ye bir nota verdi.
Buna gore her iki beylik de (Eflak ve Bogdan) Osmanl Imparatorlugu ile dis giicler arasinda var olan
anlasmalara tabidir. Anlasmamn hiikiimlerine muhalif olan her sey gayri hukukidir. Iki imparatorlugun
memleketlerini sulayan nehirlerde nakliyatin serbestisine iliskin olarak, Prut ve Seret’deki vapur seferleri
de Osmanli ve Avusturya arasmnda imzalanan anlasmalara tabidir. (Journal de Debat, 26 Aout 1856).

Babiali, Avusturya ve Britanya'nin karsi ¢ikmasi bilhassa Avusturya sefirinin talebi ve kendi izni
olmadan ruhsatsiz verilen bu imtiyazin bir an 6nce lagvedilmesi i¢in Bogdan kaymakamligina gerekli
emrin verildigini ve 7 Agustos 1856 tarihi itibariyle imtiyazin feshedildigini bildirmistir. (BOA. HR. TO.
157/41, 20 Temmuz 1856; 1. HR. 142/7457, 19 Nisan 1857, I. HR. 133/686, 7 Agustos 1856).

Istanbul Fransiz Elcisi Thouvenel, bu haber iizerine Hariciye Nazir1 Fuad Pasa’ya Avusturya’y1 protesto
eden bir mektup vermistir. Thouvenel, s6z konusu prensliklere dair Paris Anlagsmasi'nda Babiali'nin
“Prenslikler i¢in bagimsiz ve ulusal yonetimi korumay: taahhiit ettigini” belirten argiimana sigiarak
imtiyazin mesru oldugunu savunmustur. Martin Bey de Le Journal des débats’daki makalesinde Eflak
ve Bogdan’'in aslinda hukuken uzun zamandan beri Osmanli’'nin ayr1 bir bolgesi oldugunu, ileri siiriilen
argiimanin hicbir degerinin olmadigin ifade etmisti. (Journal de Debat, 26 Aout 1856). Tuna
prensliklerindeki imtiyaz meselesi Osmanli ve Avusturya’nin hamlesiyle hizla politik bir sorun haline

doniigsmiistii. (CADN. Observation Magnan, V. 55).

Fransiz basimina gore Magnan’in elde etmis oldugu bu 6nemli imtiyaz, politik tartigmalara kurban
edilmisti. Fransiz basininda ve tiiccarlar arasinda biiyiik saskinlik yaratan bu politik c¢ekismede
Avusturya'nin manevralarinda Fransa’ya karsi galip geldigi soOylentileri hdkim olmugtur. Batili
hiikiimetler de bu imtiyaz1 Paris Anlagmasi’nin seyr-i sefain serbestisi hakkini ihlal eden imtiyaz olarak

gordiiler ve Avusturya ile Osmanli’dan yana bir tavir sergilediler.

Kaptan Magnan ve Fransiz yatirnmcilar tiim diplomatik baski ve engellemelere ragmen muhtelif
tesebbiislerle Tuna’da buharli gemi tasimaciigina devam ettiler. Magnan ve Fransiz miitesebbisler
bundan sonra Paris Anlagmas1 kaidelerine uygun olarak yeni bolgesel ortakliklar ve kumpanyalar
olusturarak Tuna tasimaciliginda s6z sahibi olma yoluna gittiler. Magnan'in Tuna Nehri ve kollarina
yonelik buharl nakliyati girisimleri uluslararas1 diplomasiye kurban gitse de daha koklii ve kurumsal
bir sirket olan bir diger biiyiik Fransiz Kumpanyasi olan Mesajeri Maritim, Ibrail ve Kalas’a kadar
hatlarini uzatarak Asagi Tuna kentlerine diizenli seferler yapmaya muvaffak olmustu. Aslinda Mesajeri
Kumpanyasinin yillik genel toplantisinda Magnan’dan cok dnce heniiz 1854 yilinda Ibrail ve Kalas’a
diizenli seferler yapma karar1 alinmigti. Ancak bunun uygulamaya ge¢cmesi Kirim Savag1 dolayisiyla
1856 y1linda oldu. Pericles adli Mesajeri buharlhisinin ilk basarili deneme seferini yapmasinin ardindan
Lyonlu is adamlar ve tiiccarlar Fontenay kaptanliginda diger bir Mesajeri vapuruyla (muhtemelen
Pharamond) bolgeye kesif turlar1 yaptilar. Sirket vapurlari ibrail ve Kalas’a yonelik 1856 yilinin
Temmuz-Aralik arasinda 36 basarili sefer gerceklestirdi (AFL. 1997 002 5242, Assemblée 28 Mai 1857,
Raccagni, 1980: 360, Uygun, Asag1 Tuna, 2015: 349-369). Magnan’in tesebbiisiiniin bundan farki onun

diiz nehir vapurlariyla boyle bir girisimde bulunmasi, ayn1 zamanda sadece asagi Tuna degil de Tuna’nin
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tim subelerinde Masejeri'nin bu nehirdeki hattimin bittigi noktadan itibaren Fransiz nakliyatin

tamamlayan diizenli vapur seferleri organize etmeyi planlamasiydi.

Kaptan Magnan, diplomasiye kurban edilen girisiminin ardindan, Tuna ve kollarinda israrla vapur
tasimaciligina devam etmenin, zengin ve verimli aliivyonlardan olusan Tuna havzasini Fransizlara
agmanin yollarini aradi. Magnan, Sirbistan’da kaldig1 6 ay boyunca ¢ok sayida Sirp tiiccar ve politikaciyla
tanisma firsat1 buldu. Ozellikle Kalas ile Belgrad arasi bereketli topraklar, yolcu sayisi ve sunmus oldugu
yiiksek navlun imkanlariyla vapur tasimaciligl yapmaya hayli miisaitti. Ustelik Avusturya Tuna Buharli
Nakliyat Kumpanyasi az sayida seferleri ve yiliksek navlun iicretleri ile bolge tiiccarinin ve ahalisinin
hakli tepkilerini cekmekteydi (Compagnie Générale, 1860: 11-17). Eflak ve Bogdan’dan Belgrad’a kadar
tim idareciler Avusturya’nin tekelinden kurtulmak icin yabanci sirketleri o6zellikle vapur

kumpanyalarini bolgeye cekmek istemekteydi (P. Schneckenburger, 2016: 22).

Magnan’'in bu bolgede vapur tasimaciligl icin yapmis oldugu ikinci girisim olan Mathiss, Magnan,
Parot, (Ya da Dumond iki ayr: sekilde de verilmekte) et Cie. kumpanyasinin alt subesi olarak 1 Haziran
1857 yilinda La Compagnie Franco-Danubienne adli kumpanya kuruldu. Her biri 500’er Franklik
12.000 hisseli ve toplam 6.000.000 frank sermayeli sirketti. Kumpanyanin 13 Haziran 1857 tarihli genel
toplantisinda, “sirketin hedefinin Tuna kwisina hapsolmus olan 25 milyon tiiketiciye Fransiz sanayi
tirtinlerini ulastirmak ve bu bélgelerin oldukca zengin olan dogal iiriinlerini Fransa’ya kazandirarak
Fransiz ticaretinin Tuna vilayetleriyle dogrudan temasa gecmesini saglamaktir.” denmekteydi (La
Presse, 22 Juillet 1857). Magnan, bu girisimin bagariya ulasabilmesi i¢in Fransiz hiikiimetinden
stibvansiyon destegi talep etmekteydi. Paris Ticaret Odasi’nin Tarim, Ticaret ve Calisma Bakanligi'na

bildirdigi mektubunda 6zetle:
Bu tarihe kadar Prenslikler ile Fransa arasindaki ticari iliskiler oldukca stmirlh ve yetersiz
bir sekilde yapuimaktaydi. Moldova’ya has iiriinler Leipzik fuarina gelen ahicilar tarafindan
almwyor bundan sonra demiryolu aracihgwyla génderiliyordu. Uriinlerin bazi noktalar
tizerinden dolayli olarak ahct ve saticilara ulasmast dezavantajhi bir durum

olusturmaktaydi. Marsilya’dan Kalas’a Tuna nehri tizerinden Belgrad’a kadar dogrudan ve
diizenli deniz yolu baglantisimin kurulmas prensliklerle olan ticari iliskileri gelistirecektir.

Sayin bakan sizden sunu istiyoruz, sirketin bu projesinin basarwyya ulasmast durumda ¢ok
sayida avantaj saglanacaktir. Sirp Kumpanyast ile ortaklk, 2.500.000 franklk ek bir
sermaye olusturacak, bunun iki iilkeye de olumlu etkisi olacaktir. Prut ve Seret'de 30
yilhgina tasimacilik imtiyaz elde edilecektir. Nihai olarak M.M. Mathiss, Magnan, Dumont
et Cie adh kumpanyanmn ilk yil yasayacagr zorluklar karsisinda kumpanya hiikiimetten
stibvansiyon garantisi talep etmektedir. Prut ve Seret’de nehir tasimaciligi iizerine Moldova
hiikiimeti ile yapilacak anlagma Fransa i¢in oldukca degerlidir. (CADN. Compagnie Moldo,
V. 55, ACCIM. QDF. 04/95).

La Compagnie Franco-Danubienne Kumpanyasi Belgrad’dan Kalas’a kadar uzanan istasyonlarda
seferler yapacakti. Kalas’a kadar navlun getiren diger bir Fransiz Kumpanyasi Mesajeri Maritim
Kumpanyasi, Rus Ticaret Kumpanyasi ile koordineli bir sekilde hareket edecekti. Bu diisiince de mutlu
bir sekilde baglamisti. Sirp hiikiimeti gemilerin bakimi ve onarimi icin tamir atolyesi, mallarin takasi
icin de belli noktalarda depolar ve magazalar acentelikler olusturdu (Tatic, 2016: 658). Bu kumpanya
sayesinde Tuna ve Akdeniz arasindaki miinasebetler hayli artacak, Sirp ekonomisi hizli bir sekilde
gelisecekti. Ayni zamanda tamir ve onarim atolyelerinde istihdam edilen Sirp gencleri zamanla buharh
gemi ingas1 ve nakliyat1 becerisine sahip olacak modern vapur nakliyatindan anlayan uzman ve nitelikli
bir Sirp ekip ortaya ¢ikmig olacak, bunlar gelecekte olusturulacak Sirp milli nakliyat sirketinin nitelikli

miirettebatin1 yetigtirecekti (Karovig, 2018: 395). Kumpanyanin faaliyetlerinden iyi sonuclar
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bekleniyordu. Ancak sirket olusturulmadan 6nce bolge toplumlari ve tiiccarlarinin beklentilerinin dogru
sekilde tespit edilmesi ve buna yonelik defalarca deneme seferlerinin yapilmasi gerekirdi. Ayn1 zamanda
depolar, antrepolar, acentelikler ve tanitimlarinin iyi yapilmasi elzemdi. Her seyden 6nemlisi 27 yildir
bu hatta aktif olarak isleyen Avusturya Kumpanyasi ile rekabet edebilmeyi goze alabilmeliydi. 1857 ocak
aymin ortalarinda Sirp hiikiimeti bu projeyi onaylamak istediginde, projeyi ilk fonlayanlarin bagsinda
Sirbistan’in 6nde gelen tuz tiiccar1 Misa Anastasiyevi¢ bulunuyordu. Ancak Avusturya Konsolosu Teodor
Teja Radosavlievi¢’in uyguladig1 baski ve yildirma politikasinin etkisiyle Magnan’i destekleyen tiiccar ve
miitesebbisler peyderpey onu terk ettiler. Hatta desteklemek bir yana onunla iletisim kurmaya bile
cesaret edemediler. Zira Sirpli tiiccarin bu doneme kadar ticari aktivitelerinin biiyiik bir kism1 Avusturya
kentleriyle olan iligkilere bagimliydi. Hatta Sirp niifusun 6nemli bir kism1 Avusturya’da yasamaktaydi
(Uygun, 2013: 695). Diger yandan Kaptan Magnan'in girisiminin neticesiz kalacag:
ongoriilebilmekteydi, bu nedenle 4 Mart 1857 yilinda, bu defa basinda kaptan M. Anatasijevig, J.
Kumandi, I. Milosevi¢ gibi Sirp miitesebbis ve siyasiler Serbian Steam Navigation adinda miistakil bir
vapur kumpanyasi kurmak istediler. Bunun icin Sirp hiikiimetinden finansal destek istediler. Ancak mali
yetersizlikler ve Avusturya hiikiimetinin baskilarindan dolay1 bu tesebbiisten de vazgecildi (Karovig,
2018, 395-396). Bundan bir yil sonra 1858 yilinda kurulan Rus Buharl Ticaret ve Nakliyat Kumpanyasi
(ROPIT)’in Tuna da dahil olmak iizere Karadeniz ve Akdeniz’de hatlar acmas1 Sirbistan’da sevincle
karsilandi. (Karakulak 112-113). Sirp ahali ve tiiccar, Rus Kumpanyasinin diisiik tarifeli navlun
tasiyacagindan umutluydu. Ancak Paris anlagsmasi ile Ruslar, Balkanlar iizerindeki niifuzlarini
kaybetmislerdi. Ustelik Rus Buharli Navigasyon sirketi bir Sirph tiiccar (Jovan Dordevic) araciligiyla

Dobra madenlerinin isletmeciligini yasadis1 bir sekilde ele ge¢irmisti (Karovig, 2018: 396).

Fransiz Tuna Kumpanyasi'na ait tek bir vapur, Le Lyonnais Tuna’ya gelebilmis ve ancak birkag sefer
gerceklestirebilmisti. Le Lyonnais, Prut’ta tamir gordii ve seferlerini sonlandirmak zorunda kaldi. Bir
siire sonra da Rus Kumpanyasi'na satildi. Bu basarisizligin ardindan Kaptan Magnan’in hayalleri yikima
ugramis, iilkesine donmiistii. Sirp Prensi Milos, vapur tasimaciligina dair yeni fikirlerini Fransizlara
iletmek, Fransiz sermayesini 1srarla Sirbistan’a cekmek diisiincesindeydi. Milos, bu defa daha biiyiik ve
farkl aktiviteleri olan bir vapur kumpanyasinin kurulmasi i¢in cazip tekliflerle Fransiz sermayedarlara
basvuruda bulunmustur. Milog’un diisiindiigli kumpanya hem vapur nakliyatinda bulunacak hem de

degerli madenler ve petrol isletmeciligi yapmak iizere imtiyaz sahibi olacakti.
La Compagnie Generale de Navigation Franco-Serbe

Sirp Prensi Milos, Avusturyanin tasimacilik tekelinden ve baskic1 politikasindan kurtulmak ve yeni
tekliflerini iletmek iizere bizzat Paris’e gitti ve Kaptan Magnan ile goriistii (P. Schneckenburger, 2016:
23). Magnan hayli cazip buldugu bu teklifi ortaklar: Bouillon ve Alphonse Conte’ya iletti. Yarim biraktig:
Tuna tagimaciligina dénmek ve yeni teklifini sunmak icin T. Brouzet tarafindan anonim bir girket olarak
kurulan La Compagnie générale de navigation kumpanyasi’na bagvurdu. La Compagnie générale de
navigation Kumpanyasinin amact hem Fransa’da hem de yurt disinda nehirlerde, kanallarda, gollerde
ve denizlerde miimkiin olan en genis sekilde tagimacilik yapmakti. Magnan cazip tekliflerle sundugu
Onerisini sirketin iist yonetimine kabul ettirmeyi basardi. Boylelikle basinda Sirp Prensi Milos ve
Magnan’in bulundugu Sirp ve Fransiz ortak yatirnmcilarin sermayesiyle 12 Kasim 1859 yilinda MM.

Bouillon, Conte et Cie, et Magnan adiyla yeni bir sirket kuruldu. Kumpanya, La Compagnie générale de
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navigationun alt bir subesi olarak kurulmustu. Sirketin yoneticilerinin sayisinin arttirilmasi igin
tiizliglinde yeniden adlandirilma yoluna gidildi ve sirketin adi La Compagnie générale de navigation
Franco-Serbe olarak degistirildi. Bu sirketin 17.600 hissedar1 bulunuyordu. Iki milyon frank sermaye
ile kuruldu, imtiyaz siiresi 30 y1l idi. Sirket, Sirbistan Prensi Milog’tan Fransiz bandirasiyla Tuna ve Sava
nehirlerinde 1.200 kilometrelik bir gilizergahta Fransiz bandirasiyla vapur tasimaciligi yapmak
imtiyazini elde etti. Sirkete alt1 adet yiiksek tonajh vapur tahsis edildi. Vapurlarin bakimi i¢in Belgrad’da
da bir tamir at6lyesi kurulacakti. Kumpanya Maidenpeck bolgesinden muazzam 6l¢iide istifade edilmesi
bu bolgeden komiir, petrol, demir, bakir cevheri, kursun, bakir, mege ormanlarindan ¢ikarilan degerli
navlunu yiiksek tonajh vapurlariyla tasiyacakti. Magnan, hem Tuna’da nakliyat hakki elde etmis hem de
Maidenpeck bolgesinden muazzam 6lciide istifade edilmesi, 6zellikle Dobra kémiir madeninden, demir,
bakir cevheri, kursun, bakir, mese ormanlarim igletme imtiyaz1 almigti. Bu girket ayni1 zamanda 20
fersahlik (1 Fersah yaklagik 5,55 kilometre) Maidenpeck bolgesinin yeralt1 ve yeriistii kaynaklarim
bilhassa komiir madenlerinin net gelirinin 10’da birini Sirp hiikiimetine vermek kaydiyla isletme
imtiyazina sahip olmustu. Milog'un Dobra komiir madenleri isletmeciligini de Franco-Serbe
Kumpanyasi’'na vermesi daha 6nce buray1 usulsiiz bir sekilde igletmeye tesebbiis eden Rus Vapur
Kumpanyasi'nin tepkisine neden oldu, bu sorun Rusya ile Sirbistan arasinda diplomatik bir krize neden
oldu (Karovic, 2018, 396). Hatta Ruslar St. Petersburg’dan Milog’a kars1 savas ilan edeceklerini bile
bildirdiler. Franco-Serbe Kumpanyasinin kars1 safina Almanlar ve Ingilizlerin yam sira Ruslar da
eklenmis oldu. Milos Rus tehdidine karsilik Fransa’nin destegini alarak Rus baskisini bertaraf etmeyi
basardi ve boylelikle bereketli madenlerin isletmeciligi Franco-Serbe Kumpanyasi'na kaldi (Tatic, 2016:
671). Bu imtiyaz siiresince Fransiz miitesebbisler, denizciler Sirbistan’dan bagimsiz olarak Eflak ve
Bogdan’da Tuna iizerinde diizenli ve bagimsiz vapur tagimaciliginin gelismesi icin farkl girisimlerde

bulundu (Compagnie Generale 4-7).

Eflak, Bogdan nehirlerinde bu amacla 1858 yilinda kurulan, ancak fiiliyata gecemeyen La Cie. Franco-
Moldo Valque du Danube adli kumpanya, Kalas ile Pesth (Budapeste) arasinda vapur tasimaciligi
yapacakti. Sirket, bu hatta isletmek iizere yiiksek tonajli 15 adet vapur satin almak icin girisimde bile
bulunmustu. Bu esnada bir Avusturya Kumpanyasi oldukea iyi sartlarda vapurlariyla haftada bir defa
Pesth ile Kalas arasinda diizenli seferler yapmaktaydi. Geriye kalan alti giin boyunca hicbir vapur
islemedigi i¢in bu bosluktan istifadeyle Franco-Moldo-Valaque Kumpanyasi 500’er tonajlik ve saatte 20
kilometre hiz yapabilen vapurlarla seferlerde bulunabilirdi. Sefer sayilar1 gelir-giderler de teoride
hesaplanmisti. Ongériilen maliyet hesaplamasina gore nakliyata elverisli 8 ay siiresinde 96 sefer
Budapeste-Demirkapilar arasinda (500 km.) yapilacak ve 96.000 ton navlun tasiyacak, 96 sefer
Demirkapilar-Kalas arasinda yapilacak ve 96.000 ton navlun tasiyacak, son olarak Pest ile Kalas
arasinda Mesajeri Kumpanyasi ile Kalas’tan aktarmali olarak yapilacak seferlerde de 1.500 ton olmak
iizere 8 ayda toplamda 193.500 ton emtia tasimis olacakti. Ayrica her seferde 100 yolcu da tasinmasi
planlandigindan buradan da 960.000 frank gelir saglanacakti. Emtia ve yolcu tasimaciligindan beklenen
yillik gelir 13.560.000 frank olarak tespit edilmisti. Ancak bu tesebbiis de bu donemde girisilen ¢ogu
girisimler gibi hayat bulamadan proje asamasinda kaldi. Sonrasinda bu proje Franco-Serbe

Kumpanyasi'na dahil edildi (CADN. Compagnie Moldo V. 55).
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Franco-Serbe Kumpanyasi ise bizzat Sirp Prensi Milog’'un girisimleriyle kisa siireligine de olsa
kurulabilmis, aktif bir sekilde nakliyata gecebilmisti. Franco-Serbe kumpanyasina saglanan imtiyazla
Fransa’nin en biiyiik nehir kumpanyalarindan biri olan La Cie. Générale de Navigation kumpanyasinin
tim imkanlar1 Tuna Nehri ve kollarinin hizmetlerine tahsis edilecek boylelikle Marsilya’dan Kalas’a
kadar agilacak hatta, Paris’ten Belgrad’a kadar isleyen siirekli bir nakliyat saglanmis olacakti. La
Compagnie Générale de Navigation, Franco-Serbe kumpanyasi icin en yiiksek tonajli ve hizhi alt1 adet
gemisini tahsis etti. Ihtiyaca gore bu say1 arttirilabilecekti. 6 vapurun iicii, 200 beygir giiciinde olup Le
Tigre 200 ton, Le Bourdon 350 ton, Le Napoleon 450 ton navlun tasima kapasitesine sahipti. Bu ii¢
vapur Yukar1 Tuna ve Sava arasinda 470 kilometrelik bir hatta sefer yapacaklardi. Tuna’da ugranacak
iskeleler, Belgrad-Grotzka-Semendire-Dubrovi¢-Ram-Gradic-Dobra-Milanovatz-Tekia-Gladova, Sava
iizerinde ugranacak iskeleler; Belgrad-Palez-Chabatz-Mitrovitza-Briska-Brod ve Gradiska olarak
belirlendi. Vapurlar saatte minimum 20 kilometre hiz ile seyredeceklerdi. Istasyonlardaki zaman
kaybindan, hizin diismesine kadar her tiirlii aksakliklar teoride diigliniilmiis 60 saatte 470 kilometre
yolun tamamlanacag1 hesaplanmisti. Gladova-Gradiska arasinda seyahat edecek 1., 2. ve 3. sinif yolcular
igin Avusturya Kumpanyasi sirasiyla 65, 43, 25 frank., emtia navlunu icin ise ton basina 80 frank
belirlemisti. Franco-Sirp Kumpanyasinin ise ayni giizergah i¢in belirledigi fiyat yiizde 50 daha uygundu.
Yani ticari emtia i¢in 40 frank, yolcular i¢in sinifina gore 32, 22, 13 frank idi (Compagnie Generale, 1860:

15-17).

Asag Tuna’da Gladova-Kalas arasindaki 750 kilometrelik servise konulacak olan vapurlar ise daha hizl
ve yiiksek tonajli idi. 300 beygir giiclinde olan Le Papin 6, ve Le Papin 1 adindaki vapurlarin ilki 700 ton
digeri 600 ton, 250 beygir giiciindeki Le Creuzot 600 ton tasima kapasitesindelerdi. Giizergahta
ugranacak duraklar, Gladova-Kousiac-Radouevatz-Vidin-Kalafat-Lom-Palanka-Rahova-Nicopoli-
Sistora-Rustuc-Glurgevo-Tortakan-Silistre-Rassova-Hirsova-ibrail ve Kalas idi. Vapurlar saatte en az
20 kilometre hizla seyredecek, 750 kilometre yol, 113 saatte tamamlanacakti. Bu hat iizerinde tekel
olusturmus olan Avusturya Kumpanyasinin tarifeleri burada da oldukca yiiksekti. 1., 2., ve 3. Simif
yolculardan 64, 44, 31 frank emtiadan ise ton basina 60 frank talep edilmekteydi. Franco-Serbe
Kumpanyasinin bu hatta belirledigi navlun ve yolcu tagima iicreti de %50 daha uygun idi. Belirlenen
hatlarda seferler nakliyata uygun 8 ay iizerinden hesaplandi. Gelir ve giderler tespit edilerek Gladova-
Gradiska hattinda 914.976 frank, Kalas-Gladova hattinda 885.864 frank olmak iizere toplamda
1.800.840 frank, giderler cikarildiginda geriye yillik net kir 1.456.160 frank olarak hesaplandi

(Compagnie Generale, 1860: 20-23).

Tuna hattinda elde edilen bu imtiyaz, Avusturya kumpanyasi ve sermayedarlarina karsi kazanilmig

biiyiik bir zafer olarak goriilmekte, bu heyecan soyle ifade edilmekteydi:

Marsilya’dan alinan bir telgrafta Kaptan Magnan’in La Compagnie Franco Serbe
tarafindan Compagnie du Rhone'den satin aldigu ii¢ biiyiik harika vapur ile diin
Akdeniz’in biiyiik liman kentini “Cok Yasa Imparator” qiglklart ile terk ettigi anons
edildi. Bu gemiler Fransa ile Sirbistan baglayan hatta servise konuldu. Bu milli
tesebbiise, basarmmin tiim unsurlarimi saglamak isteyen Fransiz hiikiimeti,
Générale Franco-Serbe Kumpanyasina Levant iskelelerinde bulunan imparatorluk
donanmasuun depolarina kémiir tasima yetkisi verdi, ayrica seyriisefer ve
kilavuzluk icin gerekli olan her seyi cephaneliklerden almaya yetkiliydi. (Jounal de
chemins, 1860, 708).
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Franco-Serbe Kumpanyasi Prens Milos tarafindan da olaganiistii yetkilerle donatildi. Milos, hemen
servise baglamasi i¢in herhangi bir sermayeye bagvurmadan kendi kaynaklarindan sagladig: geliriyle La
Cie. Générale de Navigation Rhéne kumpanyasindan yiiksek hizli dort adet miikemmel 6zelliklerde
vapur satin aldi ve bunlar1 Lyon’dan Tuna’ya gonderdi (Jounal de chemins, 1860: 708). Sirp Prensi
Milos, bu imtiyazi vermekle aslinda Avusturya’ya olan tepkisini de bir sekilde dile getirmis oldu. Sirp
cografyasi niifuz ve hakimiyetini her gecen giin kaybetmekte olan Osmanh Iimparatorlugu ve Sirbistan
iizerinde niifuz sahibi olmak hatta ilhak etmek isteyen Avusturya arasinda tampon bir bolgede yer
almaktaydi. Uzun bir donemden beri Avusturya Kumpanyasinin inhisarinda olan Tuna ve kollarindaki
nakliyattan gerek bolge tiiccar1 gerekse de Osmanli tiiccart memnun degildi (BOA. I. MSM. 30/841, 19
Kasim 1842). Milos bu imtiyazi vererek hem buna alternatif sunmus oldu hem de Avrupa’da énemli bir
sermaye grubunu Belgrad’a ¢ekmis oldu. Milog’'un 5 Aralik 1859’da yazmis oldugu mektubunda su

ifadelere yer verilmisti:

Tuna bilindigi iizere Avrupa’min en biiyiik nehridir, akintist Belgrad'dan denize dokiilene
kadar asagi yukar: 1.000 kilometredir. Genisligi yer yer 1 kilometreyi bulur, akinti hiz ise
Rhéne nehrinden daha azdir. Bu giizel nehir bu bélgedeki uzunluguyla miikemmel bir
baglanti sunar. Swraswyla Macaristan1, Swbistani, Tiirkiye’yi aym zamanda Eflak ve
Bogdan ayirwr. Tuna aym zamanda ayurdigr bu tilkeleri birbirinden izole de etmez, genis
havzaswla Eflak, Bogdan, Bulgaristan, Sirbistan ve Bosna icin tek bir ithalat ve thracat yolu
sunar. Avusturya kumpanyasiun bu bélgelerde sunmus oldugu hizmet halkin thtiyacim
sunmaktan uzaktr. Iyi sartlar alinda olusturulacak yeni bir nakliyat servisi, akillica bir
yonetim, Fransiz iirtinlerinin Bosna’'dan, Transiyanya’ya ve Macaristan’a kadar uzanan
bolgelerde avantajli olarak pazar bulmastmi ve Fransamin niifuz kazanmasmni
saglayacaktir. Bu sayede Belgrad bir giin biiyiik ticari degisimin merkezi haline gelecek ve
bu Fransiz ticareti ve endiistrisine oldukc¢a genis bir alam ag¢acaktir, bu bolgelerde bugiine
kadar bunu hem alict hem satict olarak Avusturya yapiyordu... (Compagnie Generale, 1860,
11).

Buradan Milog’'un boyle bir imtiyazi 6zellikle Alman baskisindan kurtulmak icin verdigi ve Tuna
nakliyatinda Belgrad’i merkez iis haline getirmeyi planladig1 anlagilmaktadir. Ayni zamanda son dénem
Osmanli ayan ve 6nde gelenlerinde oldugu gibi yoneticilerin de Bati ekonomik modeli icerisinde
kendilerine bir faaliyet alam1 saglamaya calisarak, birer burjuvazi olma yolunda ilerledikleri
anlasilmaktadir. Milos, ayn1 mektupta 700 kilometrelik parkurdan sonra Sava’min Tuna’ya dokiildiigii
Macaristan ve Sirbistan ayirdigi, bu nehrin genisliginin Rhéne kadar hizimin ise Saéne’den daha az
oldugu, Bosna stmirina dayanan Gradiska ve Sisseck’e kadar nakliyatin yapilabilecegini belirtmisti.
Milos’a gore Avusturya, Belgrad-Sisseck arasina 40 tonilatoluk iki adet kiiciik vapur koyarak seferler
yapmakta, yillik olarak 500.000 frank kar elde etmektedir. Avusturya bu hatta tiim {irlinlerin
nakledilebildigi uygun bir servis koymak zorundadir, bunu yapmamasi Avusturya’nin Sirbistan’in ticari
ve ekonomik yonden gelismesini istememesi anlamina gelmektedir. Sadece Sirbistan yillik 16 ila 20.000
ton arasinda gida iirini {iretmektedir (Compagnie Generale, 1860: 11-13). Bu servisin verilmesi
durumunda Trieste limani niifuzunu Marsilya lehine yitirmis olacaktir. (Journal des debat, 26 aout

1856: 411- 413).

Franco-Serbe Kumpanyasinin Tuna seferlerinin tam tesekkiillii olarak 1860 yilinda yapilmasi planlandi.
Bu amacla Serbia (Yukarida adi gecen gemilerden birinin adi muhtemelen Serbia olarak degisti)
adindaki ilk gemisi Veliko Gradiska'ya 10 Kasim’da gelebildi. Kisa siire icinde digerlerinin gelmesi
bekleniyordu. Kumpanya yoneticisi Claude Bouillon, 4 Aralik 1860’ta Maliye Bakanligina sadece hava

muhalefetinin olmadig1 donemlerde gemilerin yolcu ve mal tasimacilig1 yapabilecegini bildirdi. Kasim
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ay1 sonunda Marsilya’dan Sirbistan’a gelen diger buharh gemi tam ¢alisir durumda olmadigindan ancak
test seferleri yapabildi. Beklenen diizenli seferler bu sekilde y1l sonuna kadar kurulamamisti. 1862
Martinda Bouillon bakanliga bir sefer tarifesi gonderdi ve Sava ve Gradiska arasinda sefere
baglanacagini bildirdi. (Karovic, 2018: 397). Lakin istenilen diizeyde basarili seferler bir tiirli
gerceklestirilemedi. Ustelik kumpanya ait vapurlar yabanci olduklar: bu sularda bircok noktada kazaya
maruz kalmiglardi. Kumpanya vapurlarindan bir tanesi Lloyd Kumpanyasina ait bir vapurun
carpmasiyla Canakkale bogazindan gecerken batirildi. Daha 6nce de Istanbul’da Prens adalari civarinda
Magnan'in bizzat kaptanhgim yaptigi Le Cygne adli vapur da Lloyd Imperatrice vapurunun
manevrasina maruz kalmis, 300 yolcusuyla son anda kurtulmustu (Martin, 1855: 411-413). Hatta

Avusturya Kumpanyasinin bu hasmane hareketi donemin gazetelerinde bile resmedilmisti. (Ek 2)

Kumpanyaya ait vapurlarin ii¢ tanesi 1861’de Burgaz koyuna demirledigi esnada batti. Sadece iki tanesi
basariyla destinasyonlarina ulasabildi. Bu derece siklikla 6ngoriillemeyen kazalar ve Avusturya’nin
yildirma politikasi neticesinde kumpanyanin finansal durumu alarm vermeye basladi. Bir aralik sirketin
merkezinin Avusturya’ya tasinmasi bile diisiiniildii (P. Schneckenburger, 2016: 23). Magnan,
Avusturyalilarin Tuna’da Fransizlarin faaliyetlerine karsi gostermis oldugu sert muhalefeti dile
getirebilmek icin bu konuda Trieste et Marseille, question du transit commercial de 'Orient adinda bir
brosiir dahi kaleme aldi. Avusturya’nin inhisarina karsi askeri ve ticari birer filo kurarak ¢6ziim

iiretmeye caligsa da basarili olmadi. (Magnan, 1859: 9-14).

Biiyiik umutlarla ve vaatlerle kurulan Franco-Serbe Kumpanyasi yasanan felaketlerden sonra ancak
1862 yilina kadar aktivitelerine devam edebildi. Kumpanya yoneticisi Bouillon, 7 Mayis 1862 tarihinde
Sirp Maliye Bakani'na Sirbistan hiikiimeti tarafindan kendilerine verilen imtiyazi maden isletmesi ile
birlikte devralmak iizere Anglo-Daubiens Steam Navigation and Colliery adindaki sirkete devrettigini
bildirdi. Franco-Serbe Kumpanyasinin bu tarihte son kalan iki adet vapurundan biri Avusturya, digerini
de bir Ingiliz kumpanyasina satildi. (Ministere de la Marine, 1864: 261). Sirp Prensi Milos, bu girisimin
de basarisizlikla sonuglanmasinin ardindan prensligin nakliyat ihtiyacini karsilamak i¢in buharli gemi
alinmasina karar verdi. Nisan 1862’de maliyeden sorumlu bakani, Franja Franasovi¢'i bu isle ilgilenmesi
icin 0zel olarak tayin etti. Milos, Tuna’da nakliyat trafigini kolaylagtirmak icin bir buharh gemi ve sekiz
mavna alimina onay verdi. Lloyd Kumpanyasindan 50 metre uzunluk, 6.7 metre genislikte olan 150

beygir giiclinde 450 briit tonluk Piacenza adindaki vapur satin alind1 (Karovic, 2018: 398).

Tuna tasimacihigindan hayal kiriklig: ile ayrilan Magnan ise ayn1 donemde, Azak ve Hazar arasinda
Kafkas daglar1 uzantis1 boyunca Dagistan bolgesinde Kuban Nehri'nde oturan bazi nehir sakinlerini
Bosna'ya tasimak icin Tiirk hiikiimeti tarafindan gérevlendirildi. iskana tabi tutulmak istenen Kafkas
gbcmenlerin sayisi 120 bin civarindaydi. Magnan, alt1 diiz nehir vapuruyla 1860 Eyliil, Ekim ve Kasim’1
boyunca bu bélgeden almis oldugu 1.400 gogmeni yeni vatanlari olan Bosna ve Sirp sinirina tasidi. Her
seferinde 400 kadar muhaciri tasimaktaydi. Fransiz kaynaklara gore Kafkas goc¢menler, asi
karakterleriyle ve medeniyete olan karsitliklariyla bilinen topluluklardi. (BOA. YB. 1/18, 10. 04 1815; A.
MKT. UM. 443/28, 17 Haziran 1861) Bu topluluklar Rus baskis1 ve asimilasyonu ile kars1 karsiya
idiler. Osmanli idarecileri, hem bunlar1 Rus asimilasyonundan kurtarmak hem de Batr’ya kars1 bir siper
olusturmak i¢in Bosna’ya iskan ettirme karar1 almist1 (Magnan, 1859: 11-15). Magnan’a gore ise Tiirkler,

cahil, kaba, sosyal olmaktan uzak bu asi topluluklar1 Bosna’ya iskan ederek medeniyetin buraya niifuz
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etmesini engelleme diisiincesindeydiler. Bu asi insanlar bolgeye yerlestirildikten sonra yerel Hristiyan
ahali kdylerini terk etmeye baslad1. Sirp prensi Milos istanbul’a sikdyet mektuplar: yazarak bu goclerin
Hristiyan ahaliyi provoke ettiginden yakinmaktaydi. Magnan da kendisine gosterilen tepkilerden dolay1
pismanlik duydugunu dile getirmekte, tepkilere karsilik, seyahatlerimde ve deniz seferlerimde Fransiz
kalitemden asla odiin vermedim, ticari ugraslarimla istigal ettigim zamanlarda gézlemlerimi
toparlamay biliyordum. Demekteydi (Magnan, 1859: 11-15). Halbuki ¢ogu Osmanh resmi kaydindan
anlagildig1 iizere, Osmanl idarecileri bu ahalinin 6nemli bir kismini sadece Bosna ve Sirbistan
taraflarina degil Karadeniz ve Akdeniz sahil kasabalar1 ve Anadolu’ya da iskan etmekteydi. (BOA. HR.ID.
6/51, 19. Ekim 1887; HR.ID. 6/52, 02 Kasim 1887; A. MKT. NZD. 336/76, 12 Haziran 1277; HR. MKT.
639/79, 22 Aralik 1868) Osmanli kaynaklarinda “tab’-1 hasin” olarak belirtilen bu kavimler siiphesiz
sadece gayrimiislim ahali degil Miisliiman ahaliden de tepkiler gérmiislerdi (BOA. I. DH. 1055/82829,
28 Ekim 1887).

Hirsh bir denizci subay1 olan Magnan, Sirbistan’da bulundugu siirece, bolge ahalisini gerek Osmanl
gerek Avusturya ve Rusya’ya kars:1 kigkirttig iddialar giindeme geldi. Magnan, 1861 yili baglarinda bir
yandan Sirplar1 Avusturyalilara karsi destekledi, diger yandan Macarhlar1 Avusturya’ya karsi isyana
kigkirtti. Italya hiikiimetine cagrida bulanarak isyan hareketinde Macaristan ile ittifak yapmasi
cagrisinda bulundu. Magnan bu faaliyetlerinde en biiyiik destegi kendisi gibi ihtirash bir kisilige sahip
olan III. Napolyon ve Istanbul’daki konsolosu M. Thouvenel'den gérmekteydi. Avusturya, Magnan'in bu
faaliyetlerini engellemek amaciyla her yerde pesine muhbir takmisti. Britanya hiikiimeti de bolgedeki
konsoloslar1 marifetiyle Magnan’ takip etmekte, onun bolgedeki Gayrimiislim ahaliyi Tiirklere kars1 da
kigkirttigini rapor etmekteydi. (BOA. HR. TO. 238/5; 22 Haziran 1866) Babiali de maceraperest,
Ingilizlere gore ise provokator olan Magnan’in tiim faaliyetlerini dogrudan izlemeye almist1. Hariciye
kalemine ait bir belgede Marsilya’da bulunan Yiizbas1 Magnan’in Tuna’daki faaliyetleriyle ilgili bir takim
gizli derneklerle goriistiigii bildirilmekteydi (BOA. HR. SYS. 1798/76, 09 Haziran 1866).

Kaptan Magnan Tuna’da ve hinterlandinda Fransiz ticaretini ve c¢ikarlarini koruyacagina dair III.
Napolyon’u ikna etmis, onun destegini saglamistir. Tiiccar ve yatirimei yonii zayif ancak muhteris ve
askeri yoniiyle yilginhiga diismeyen Magnan’in, Sirbistan, Eflak ve Bogdan’daki tiim girisimleri
basarisizliklarla sonuglansa da O, durmaksizin farkli gorevlerde ve tegebbiislerde yer almaya devam
etmistir. Onun Fransiz girisimciye biraktig1 miras ise bu doneme kadar Fransizlar tarafindan ihmal
edilmis olan Tuna ve hinterlandina, Fransiz denizci, tiiccar ve sermaye guruplarinin bundan sonraki
siirecte bolgede yayilmasini saglamak olmustur. Mesajeri Maritim Kumpanyasi, 1856’dan 1890’a kadar
Asag1 Tuna iskelelerine Ibrail ve Kalas’a kadar diizenli seferler organize ederken, (Uygun, Osmanh Sulari
210, AFL. 1997 002 5205; Compagnie des Messageries) diger bir Fransiz girisim olan Fraissinet
Kumpanyas1 da 1879’den 1930’lu yillara kadar Marsilya ile Ibrail ve Kalas arasinda diizenli vapur

seferleri yapmisgtir. (Uygun, Fraissinet, 2018, 116, ACCIM. QDF. 04/155, Fonds de Cantelar)

Deneyimli ve tecriibeli uzun yol kaptani olan Magnan, bu tecriibesini bir siire sonra Lehistan’a (Polonya)
gecerek kullanmaya karar vermis, bunda da amacina ulagmistir. 1863 yilinda Kaptan Magnan Lehistan
Deniz Kuvvetleri komutani olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Magnan burada da bos durmayarak Rusya’ya
savas ilan etmig, hatta bununla ilgili gazetelerde makaleler nesretmistir. Babiali ise Londra ve Paris

sefirlerine iiltimatomda bulunarak Magnan’in bu savag ilanim1 korsan bir ilan olarak gordiigiinii,
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gemilerinin goriildiigii yerde Tiirk donanmas: tarafindan yakilacagim bildirmistir. (BOA. HR. SFR.1,
7/41, 29 Aralik 1863) Kaptan Magnan bir miiddet Lehistan Deniz Kuvvetleri'nde faaliyette bulunduktan
sonra radikal bir kararla yoniinii Afrika’ya cevirerek Fransiz ¢ikar ve menfaatlerini Nijer Nehri
iizerinden Afrika’ya yaymak i¢in miicadele etti. III. Napolyon’dan bu konuda destek talep eden Magnan,
Nijer Nehri'nde vapur tasimacilig girisiminde bulunduktan bir miiddet sonra Afrika’ya has bulasic1 bir
hastaliga yakaland1 ve Marsilya’ya dondiikten sonra Paris yakinlarinda 30 Eyliil 1866 yilinda vefat etti
(La Presse, 1 Oc. 1866).

Sonuc

Napolyon sonrasi siirecten Kirim Savasina kadar uzanan dénem, Fransiz sermayedar gruplarinin
dahilde Britanya endiistriyel devrimine ulasmak, haricte ise bu donemdeki ticari ve ekonomik
durgunlugun telafi etmek istedikleri bir dénem oldu. Fransizlar dahilde gostermis olduklar: milli sanayi
hamlesiyle buhar makinasini sanayi ve tasimacilik sahasina basaril bir sekilde uyarlamay1 basardilar.
Akdeniz’de, Rhone, Seine gibi nehirlerde tasimaciligl peyderpey buharl gemiler ve sirketlerine havale
ederek acgik denizlerde ve nehirlerde buharh nakliyat: tecriibesi ve birikimine sahip oldular. Bir siire
sonra kisa noktalar arasinda basarmig olduklar: tasimacilik tecriibelerini demiryolu sirketlerinin de
baskisiyla uluslararasi1 sulara tasimanin carelerini aradilar. Bu sirada cereyan eden Kirim Savasi,
Osmanli safinda yer alan Batili devletlere olaganiistii kazanimlar ve firsatlar sundu. Bu savasa dahil olan
Magnan gibi bircok maceraperest ve tecriibeli kaptanin diisiincesinde savasin cereyan ettigi Karadeniz,
Tuna ve kollarinda yatirnmcilar1 cezbedecek mubhtelif projeler ve fikirler dogdu. Batili sermayedar
gruplarinin da baskisiyla imzalanan 1856 Paris Anlagmasi’nda Karadeniz'de, Tuna ve hinterlandinda

uluslararasi ticaret, glivence ve garanti altina alindi.

Fransizlarin Tuna havzasina yayilmasi devlet ve 6zel sirketler vasitasiyla oldu. III. Napolyon’'un tegvik
ve destegiyle buharli nehir tasimaciligin1 Tuna ve kollarina kadar uzatmak isteyen Kaptan Magnan, bu
amacla Sirp, Eflak, Bogdan gibi prensliklerin beyleriyle anlagarak bir takim tagimacilik imtiyazlari elde
etmeyi bagardi. Magnan'in biiyiik umutlarla yapmis oldugu bu girisimler, 6nemli firsatlar sundugu
kadar riskler de barindirmaktaydi. Tuna ve neredeyse tiim subelerinde tasimacilik tecriibesine sahip ve
burada tekel kurmus olan Avusturya, sonradan bolgeye giren Rusya ve Ingiltere karsisinda Magnan'm
pozisyonu oldukc¢a kirillgandi. Kaptan Magnan 1856-1862 yillar arasinda birka¢ vapur kumpanyasi
kurarak Belgrad’dan Bosna’ya Prut’tan Seret ve Budapeste’ye kadar uzanan Tuna ve subelerinde
tasimacilik imtiyazlari elde etti. Bu sirketlerin teoride yaptiklar gelir-gider hesaplamalarinin basariya
ulasmasi, pratikte tehlikelerle dolu ve iklimden kaynaklh sinirli bir donemde tagimaciliga imkan sunan
bu nehirde imkansizdi. Kumpanya vapurlarinin bir kismi heniiz destinasyonlarina ugramadan, bir kismi
ise Avusturya kumpanyalarina ait vapurlarin tehlikeli manevralar1 dolayisiyla batt1 ya da islevsiz kaldi.
Magnan denizcilikten yetismis muhteris bir Fransiz subayi idi, ticari ve ekonomik vasfi zayift1. Denizcilik
tecriibesiyle pesi sira sermayedarlar siiriiklemeyi basardi. Basarisiz olsa da hirsli ve maceraperest
karakteriyle Polonya donanmasinda gorev aldi sonrasinda ise Afrika nehirlerinde tasimacilik
girisiminde bulundu. Magnan’in yapmis oldugu tagimacilik girisimleri sayesinde kisa siireligine de olsa
Fransiz yatirnmcilar ve sermayedarlar bolgeyi yeniden kesfetti. Akabindeyse 6nemli Fransiz sirketleri
olan Mesajeri Maritim ve Fraissinet Kumpanyasi'nin Asagi Tuna Nehri'nde ibrail ve Kalas’a kadar acmis

olduklar diizenli hatlar, Fransiz sermayesinin Balkanlarda yayilmasina ve kok salmasina olanak sundu.
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Extended Abstract

The Danube which hosted various states and nations, along with its fertile hinterland, has been an interest for
many governments because it was connective between Europe and Asia, being a subject of many substantial
rivalries throughout history. It was in such a political and strategic position that the Western States’ influences
were felt on the Eastern States while the East’s were felt on the West, repressing both. This significant trading
zone that was under the rule and influence of two major empires like the Ottoman Empire and the Austrian
Empire until the 18" century, became a subject of rivalry and dispute which included Russia, French, and Great

Britain from the end of the 18 century onwards. Furthermore, the start of the usage of steam power in road and
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water transportation after the Industrial Revolution and its gradual dominance over central Europe as well as
its surroundings led to keen market competition. While Eurocentric shipping companies linked oceans and seas
with European metropolis, waterways that are convenient for transportation, and extend to inlands made it
possible to gain control of inlands. Many shipping companies such as Seine, Reine and Rhéne intended to
compensate for their loss of power against railways and extend their workspace to lands other than France such
as Africa, Anatolia, and the Balkans which are untouched and convenient for shipping resulting in an increase of
interest for those geographies from many French sailors as well as entrepreneurs, especially from Marseille and

Lyon.

In addition, the economic results of the Crimean War were determinant for international shipping and for the
formation of the trading zones on the Danube, the Prut, and Sera as they were determinants for the Black Sea
region. In a period in which the preparations for the treaty of Paris were still ongoing, sailors from Marseille and
Lyon as well as investment groups had already started their attempts for shipping in the Black Sea, and the
Danube. The signing of the Paris Peace Treatment in 1856 after the Crimean War, an international commission
including France (Commission Européenne du Danube) assured liberty for river traffic on the Danube and its
surroundings which made the area charming for the French. On the other hand, the intentions of the local
intendants of Serbia, Walachia, and Bohdan to find an alternative for Austrian, Ottoman, and Russian shipping
companies as well as merchants and entrepreneurs led to privileges for the French, bringing them to the Danube
and its surroundings. Thanks to eligible and charming reasons like those, French entrepreneurs started going to

the piers on the Danube which had never been available for them at a satisfactory level.

The first important attempt to use steamboat on the Danube was made personally by a naval officer, captain
André Francois Michel Honorin Magnan (Birth: Aubagne 1819-Death Paris 1866). Captain Magnan’s attempts
on steamboat shipping made it possible for the French funds to extend to the Danube and its hinterland for the
first time in history. Napoleon the III’s ambitious and adventurous captain Magnan is a fanatic naval officer who
wants to extend his experiences from his triumph in Magnan, Rhéne, and Sadne rivers as well as extending the
French colonialism to the Danube and Africa. Incompetent in civil maritime but highly skilled in the military,
Captain Magnan made the French government Lyonnais shipping companies accept his idea of organizing direct
and regular voyages between Marseille and the Danube, using ships convenient for rivers in 1855 and becoming
the first person in history to do so. Compared to sea ships, ships like those contained many risks but they were
fifty percent more economic in fuel and maintenance expenses as well as being faster. Magnan came to Istanbul
with six river ships and passed the Galata Bridge, using the mobile chimney he designed and continuing his
Jjourney to the Danube. He is one of the first captains who used river ships as landing platform docks during the
Crimean War along with using them as bridges. With all those characteristics, it could be said that Magnan was
a man of initials. While having many advantages, the transportation attempt Magnan made by taking privileges
from the local intendants of the Danube also had many risks. Despite Austria, Britain and Russia’s impediment,
Magnan attempted shipping in Prut, Seret, Sava and Danube by working personally on the foundation of the
various short-lived shipping companies such as La société Mathiss, Magnan, Parrot et Cie.; MM. Bouillon, Conte
et Cie, et Magnan; La Compagnie Franco-Danubienne, La Cie. Franco-Serbe between 1856 and 1862. However,
Austrians had become a monopoly in the upper and lower parts of the Danube, taking advantage of the vacancy
of the French and the other Western States in the area. The Danube Shipping Company (La Cie. Navigation a
Vapeur du le Danube) which was founded in 1829, started regular or irregular voyages from 1831 onwards,
becoming a monopoly in most of the piers on the Danube until the Crimean war. Attempts of Magnan meant that
massive economic and military power could extend to the Danube and its hinterland. Despite trade liberty on the
Danube, privileges, Magnan took from the local intendants became an international problem creating a

diplomatic and juridical crisis among Ottoman-Austria-France-The Great Britain, and Russia. Austrian
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Government regarded it as a threat against its existence on the Danube. So, by becoming allies with Britain and
Sublime Port, and damaging French ships in numerous ways, they lead Magnan’s attempts on the Danube to fail
as well as delaying the French funds to extend to the area. Actually, what Captain Magnan went through is a
small and local example of the rivalry among the capitalists of the grand powers of the world over the technology,
existing within the past quarter century. At this point of the research, representing French expansionism,

escapades of Captain Magnan’s attempts on the Danube and its surroundings are reviewed.

Ekler
Ek: 1
Le Cygne vapurunun mobil bacasiyla Galata Kopriisii'nden gecisi (6 Eyliil 1855)

Passage du bateau & vapeur le Cygne sous le pont de Galata, & Constantinople.

Kaynak: Martin, 1855., s. 412.

Ek: 2

Lloyd’a ait “Imperatrice” vapurunun engellemesine maruz kalan Le Cygne

Kaynak: Martin, 1855, s. 412.
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