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19. ylzyilda Avrupa’da i¢ sularin tasimacilik icin
etkili bir sekilde kullanilmasi glindeme gelmistir.
Nehirlerin tasimacilifa uygun hale getirilmesi
icin  birtakim  projeler gerceklestirilmistir.
Osmanli  Devleti de 0Ozellikle Tanzimat
Donemi’nden itibaren buna paralel olacak
sekilde nehirlerine dair bazi calismalar icine
girmistir. Bu slirecte bircok projenin sonugsuz
kaldigi  bilinmektedir. Seyhan ve Ceyhan
nehirlerine dair ylrutilen calismalar da bir
ornek olarak karsimiza ¢cikmaktadir. Senelerce
ylritilen projeler ve tekliflere ragmen iki
nehirle alakali sonuc¢ alici bir calisma ortaya
cikarilamamistir. Bunun altinda miitesebbislerin
beklentilerindeki uyumsuzluk bulunmaktadir.
Ayrica nehir sularinin kullanimina dair algilarin
da incelenen doénem boyunca degisimler
gecirdigi gozlenmektedir. Daha 6nce sadece mal
tasimacihigr icin istifade edilmek istenen
nehirlere  zamanla taskinlarin  6nlenmesi,
tarimsal arazilerin kullanimi ve sulama gibi
konulari da kapsayan bitlinlesik bir bakis
gosterilmistir.

Abstract

In the 19th century, the effective use of inland
waters for transportation became a significant

topic in Europe. Several projects were
undertaken to make rivers suitable for
transportation. The Ottoman Empire,

particularly from the Tanzimat Period onwards,
initiated similar efforts regarding its rivers.
However, it is known that many of these projects
remained inconclusive. The endeavors related to
the Seyhan and Ceyhan rivers also exemplify this
situation. Despite years of projects and
proposals, no decisive outcome was achieved for
these two rivers. This was primarily due to the
misalignment of expectations between
entrepreneurs. Moreover, perceptions of how
river waters should be utilized underwent
significant changes during the period under
review. Initially intended solely for the
transportation of goods, the rivers eventually
came to be viewed through a more integrated
lens, encompassing flood prevention,
agricultural land use, and irrigation.
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1. Giris

Paper Type: Research Article

Sanayi Devrimi’ne paralel olarak 19. yizyilda ulasimda da bir yenilik donemi yasanmaktaydi. Zira
uluslararasi dolasima konu olan mallarin pazara daha kolay, hizli ve az maliyetli bir sekilde ulastirilmasi

ihtiyaci dogmustu. Karada demiryolu ve denizde buhar teknolojisi yeni bir cagin habercisiydi.

ic

bolgelerde Uretilen ya da ¢ikarilan Grlinler icin bir baska alternatif ise nehirler lzerinden limanlara
eristirilmesiydi. Bu sayede de bliylik pazarlara erisim saglanacakti. Deane Sanayi Devrimi’nin baslangic
dénemi olan 18. yizyil sonu ve 19. yizyil basinda kiyi gemiciliginden ziyade i¢ su tasimaciliginda
yeniliklerin ortaya ciktigini dile getirir. Fakat burada esas olarak nehir tasimaciliginda bir yenilikten o6te,
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insan eliyle kanallarin agilarak bir “kanal cagi” basladigini dile getirir. Ornek olarak verdigi Bridgewater
Kanali Worsley’deki demir madenleri ile bir dizi sehri birbirine baglar. Nehirlerin kapitalist bir tarzda
tasimaciliga elverisli hale getirilmesi icin yapilan diizenlemelerin ise ilk kanallardan 6nceki yiz elli sene
boyunca yirutuldiglint vurgular. Cografi kisitlardan bagimsiz olan kanallar bazi 6nemli noktalarda
dogal su yollarina da baglanti saglayarak aglarini genisletebiliyor ve bu sayede nehirlere yapilan yiiz elli
yillik yatirimin etki ve verimini artirtyordu. Kanal ¢aginin arkasindaki itici giic ise sehirlesmeydi (Deane,
2000: 68-69). Bununla birlikte glnimizde dahi tasimacilik operasyonlarinin %80'i denizlerde
yapilirken, i¢ sularin sadece Avrupa’da %6,1 seviyesinde kaldigi dislnilirse nehir tasimaciliginin
tarihsel olarak one ¢ikamamis oldugu da bir tespit olarak 6ntiimizde durmaktadir (Hyenne, Amoros,
Lhomme, Charpentier ve Billard, 2023: 1).

19. yiizyilda Osmanli Devleti’'nin degisik bolgelerinde bulunan biyik nehirler Gzerine bir dizi proje
gelistirilmistir. Fakat bunlar Deane’in 6rnegindeki gibi kanal agma degil, dogal su yolu olan nehirlerin
icinin temizlenerek seyriisefere uygun hale getirilmesine dair projeleridir. Ornek vermek gerekirse Firat
ve Dicle nehirlerine yabanci ilgisi 1830’larda baslamis ve Osmanli’nin bazi glivenlik endiselerine ragmen
ingilizler 1834’te vapur isletme iznini elde etmislerdir (Hut, 2013: 131-132; Tizlak, 1991). 1865
senesindeyse Bagdat Valiligi icin Belcika’dan bir miihendis getirilmesi planlanmisti. Bu sayede
“Bagdat’tan Dicle Nehri’yle Musul’a” ve “Firat Nehri tarikiyle Halep’e on saat mesafede bulunan Zor
nam mevki‘e kadar vapurlarin islemesi” diisiiniilmekteydi (BOA HR.MKT 528/70, 6 Ekim 1865).2 Coruh,
1840'tan itibaren baslayan nehir i1slah ¢calismalarinda on bir nehrin giindeme geldigini fakat bunlarin az
bir kisminin islah edilebildigini belirtir. Diger 6rnekler olarak Meri¢, Sakarya ve Menderes de

zikredilebilir (Coruh, 2018: 167-168).

Glnlmiuzde Pinarbasi-Kayseri’den baslayan Seyhan ve Elbistan-Kahramanmaras'tan baslayan
Ceyhan nehirleri uzun bir yolu kat ettikten sona Adana’da Akdeniz’e kavusmaktadir. Kurt; Ceyhan
Nehri’nin denizle bulustugu noktayla Misis arasinda 12. yizyilda dahi nehir tasimacilhigi yapildigini
belirtir ve 16. ylizyilda mevcut olan ulasim faaliyetlerini ortaya koyar (Kurt, 2018: 596). 19. ylzyilin ikinci
yarisinda bahsi gecen iki nehrin su yolu tasimacihigi noktasinda da kullanimina dair bazi projeler
yuritllmustdr. Bunlar hem girisimcilerin talepleri hem de devletce alinan islahat projelerinin yerelde
bir yansimasi olarak kabul edilebilir. Nehirler tasimacilik disinda islah ve ileri donemde sulama
projelerine de konu olmustur. Ornegin Il. Mesrutiyet Dénemi’nde “Tarsus, Seyhan ve Ceyhan
nehirlerinin debilerinden vyararlanilarak 250, hatta 300 bin hektar arazinin sulanabilecegi
distnalmustir”(Toprak, 2009: 74).

2. Seyhan ve Ceyhan Nehirleri igin ilk Tesebbiisler
2.1 de Chat’in Yolcu Vapuru

Osmanl nehirlerinin “farkl iklim, diizensiz akis rejimleri ve yataklari sebebiyle” sadece az bir
kisminin belirli bolgelerinde ulasimin olanakl oldugu belirtiimektedir. Buharli gemilerin kullaniminda
ise “daha fazla derinlik, genislik ve diizglin yatak” gerekmektedir. Bu da elbette ki blylk sermaye
gereksinimi demektir (Ekinci, 2005: 185). Seyhan ve Ceyhan nehirleri seyr-i sefdine uygun hale
getirilebilmesi icin temizlenmeye ihtiyac duymaktaydi. Her iki nehre dair ilk projeler 1869’dan itibaren
izlenebilmektedir. ilgili ddnemde ilk olarak Fransiz vatandasi de Chat Seyhan nehrinde vapur isletmistir.
Bu girisim Adana mutasarrifi Halil Pasa zamaninda yasaklanmistir. Yasagl savunan vali, de Chat’in
Seyhan Nehri’'ne getirdigi vapuru da ufak ve degersiz olarak nitelendirerek hafife almistir. Vapur birkag
defa Adana-Mersin arasinda yolcu tasimaciliginda kullanilmistir. Bahsi gecen vapurun isletiimesine
miisaade olunmamasinin altinda Adana valiligine gore bazi sebepler vardir. Oncelikle nehirde temizlik
yapilamamis oldugu icin saghkli bir seyir yasanamamis, bahce dolaplari® ve un degirmenlerine de zarar

2 Nehir tagimacihgi Gzerine Tirkge yazinda tespit edebildigimiz en erken galisma Orhonlu ve Isiksal’in Firat ve Dicle merkezli
nehir nakliyat sistemini inceledigi eserdir. Yazarlar bahsi gegen nehirlerde Basra’dan i¢ kesimlere 16. ylzyildan itibaren hem
asker? hem de ticarf olarak yuratilen faaliyetleri ortaya koymaktadirlar (Orhonlu ve Isiksal, 1962: 77-80).

3 “Bahge dolaplari, akarsu dolaplarindan farkli olarak yatay hareket eden mekanizmadan ibarettir.” (Kilig ve Yilmaz, 2021: 3)
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verilmistir (irds-1 mazarrat).* Ayrica Adana Valisi Seyyid Mehmed Takiyyiiddin bu yasagin faide-i milliye
geregi oldugunu da belirtmektedir. Vali yasagi “nehir ticareti ahalisine mahsur oldugu halde ecnebi
eline distrilerek bundan Adana ahalisini ve bir de senevi dort bin kese ve daha ziyade Ucret-i nakliye
ile gecinir deveci gibi bircok ahali ve fukarayl mahrum edilmekten ve bir takim suda‘yi davet ettirmekten
ise hasil olacak menfaat harice ¢cikmamak ve ahali-i merkGime dahi mistefid olmak i¢in” diyerek
savunmaktadir. Kisacasi vali bir yabancinin Giretilen katma degeri almasini istememekteydi ki o zamanlar
Osmanl’nin bircok yerinde yabanci tesebbisler oldugu gercegiyle birlikte distnilirse metnin
manifesto gibi bir icerigi oldugu kabul edilebilir> Vali sadece yasagin gerekcelerini anlatmaz, ayrica
kendi ¢6ziim Onerilerini de sunar. Ona gore sehirdeki memur ve ileri gelenlerden bir kumpanya
kurularak vapur tedarik edilmelidir. Ayrica Ceyhan Nehri Maras’tan dogdugu icin Maras ve hatta
Kozan’in mahsulleri de nehirlerden nakledilmelidir. Yine Yumurtalik Limani da mamur edilmelidir. Tim
bunlari yapmak icin bir miihendisin de kesifte bulunmasi ve gereken yerlerin temizlenmesini
istemektedir. Tum bunlardan sonra Tersane-i Amire’den vapur ve salupa (chaloupe) gonderilmesini
teklif eder. Sayet boyle bir yol izlenirse bahsedilen mahzurlar giderilebilecegi gibi hazineye de fayda
saglanacaktir (BOA SD 2114/11, 11 Ocak 1870).°

Bahsi gecen donemde Adana Valisi Seyyid Mehmed Takiyyiddin’in durusunu destekler mahiyette
diger bazi valilerinin de nehir tasimaciliginda yabanci sirketlerle rekabet etmeye calistigl bilinmektedir.
Ozellikle Bagdat’ta Namik Pasa’nin siparis verdigi gemiler, akabinde goérevi devralan Takiyyiddin
Pasa’nin Bagdat valiligi doneminde ulasmisti. Gelen gemilerin isletmeye alinmasi ise Midhat Pasa’nin
dénemine denk gelmisti. Midhat Pasa’nin Bagdat’ta oldugu gibi Tuna’da da nehir tasimaciligina dair
basarili girisimleri de ayrica not edilmelidir (Hut, 2013: 132-133, 139-140). Yabanc sirketler yerine
devlet tesebbisl diislincesinin en azindan 6rnekteki (i¢ valide ortak olmasi anlamlidir. Bu da en azindan
bazi valiler nezdinde Osmanli merkezli bir fikir birliginin varligini ortaya koyar. Bagdat Valisi Takiyyiddin
Pasa hemen sonrasinda Adana’ya atanip Fransiz de Chat’in gemisine dair yukarida verdigimiz tutumu
takinmisti. Valinin Bagdat’taki gorevi de nehir tasimaciligina dair tecriibe kazanmis bir idarecinin
Adana’da yapmis oldugu muhalefetin arka planini anlamaya yardimci olmaktadir.

2.2. Pellissier’in Girigimi

6 Temmuz 1869’da G. Pellissier isminde bir girisimci Ceyhan Nehri’nin Misis ile Ayas arasinda kalan
kismiicin devlete bir proje sunmustur. Bu proje icin ylritiilen tartismalar ise daha gec bir vakitte; valinin
yukarida gecen ifadelerinden hemen sonra masaya yatirilmistir. Bu durumda valinin ve girisimcinin
Onerileri arasinda bir tercihte bulunulmasi gerekecektir. Pellissier’in teklifi daha sonra gelecek tim
tekliflere benzer nitelikler icermektedir. Bu metinlerde miitesebbislerin genel olarak devletin gelir
vergisini artirma vaatlerini 6ne ¢ikararak birokrasiyi etkilemeye calistiklari gbze ¢carpmaktadir. Bahsi
gecen istid‘a-namesinde Pellissier bunlara ek olarak nehir tasimaciigi olmadigi icin yiiklerin deve
sirtinda Tarsus ve Mersin’e gonderildigi, deve basina yetmis kurus maliyetten 6tilirli de emtia fiyatlarinin
duslik kaldigi, ucuzlugun da tarimin ilerlemesine ket vurdugunu belirtir. Yine siire¢ boyunca yasanacak
tlim proje tekliflerinde olacagi gibi kendisine bolgede arazi verilmesi (On bin donim) ve elli yillik isletme
hakki imtiyazini talep eder. Calistiracagl vapurlarin ise Osmanl sancakli olacagini vurgular.” Ayrica

4 jstanbul’da da yolcu vapurlari kazalara neden olmaktaydi. Sirket-i Hayriye kurulduktan sonra bu vapurlarin kaldiriimasi yoluna
gidilmisti (Akyildiz, 2019: 59-60).

5 Buna mukabil on sene sonra Hasan Fehmi Pasa ise yabanci sermayedarlara miiracaat etmeyi amaca erismek i¢in uygun bir
yol olarak tavsiye etmekteydi (Dincer, 1968: 161).

6 de Chat'in girisimine dair belgede tespit edilen ilk tarih 13 Haziran 1869'dur ki bu da vapur tasimacihiginin bu tarihten
oncesine gittigini gosterir. Ayrica Sadaret’ten valiye telgraf cekilerek istenen izahat yine telgrafla ve hizli bir sekilde talep
edilmesine ragmen, vali konunun “tafsilata muhtag olmasindan 6tiri” posta ile beyan edecegini bildirmistir. Bu da
gerekgelerini detayh bir sekilde agiklama istegi oldugunu dustindiirmektedir (BOA HR.MKT 675/90).

7 Akyildiz’in istanbul Bogazi'nda galisan yabanci bayrakli gemilere yaptigi “uluslararasi hukuk” vurgusu énemlidir. Zira bu tip
gemilere yapilacak bir miidahale diplomatik ¢catismalara da sebebiyet verebilmekteydi. Plissier de istid‘dsinda vapurlarin
Osmanli sancakli olacagini belirterek boyle bir endiseye bastan cevap verir gibidir (Akyildiz, 2019: 59). Ayni sekilde Merig, Kara
Azmak, Vardar, Karasu vb. nehirler igin ylritilmis projelerde de Osmanl sancagl ve hatta Osmanli tabiiyyetli tayfa ve
memurlarin ¢alistiriimasi kayit altina alinmistir. Ekinci bdyle bir tasarrufun kapitiilasyonlardan dolayi yabanci yatirimciyla
rekabet edilemediginden, tim nehir s6zlesmelerinde bir standart olarak korundugunu belirtir (Ekinci, 2005: 188-192).
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ilginctir ki devletten izin almadan bdlgede kesif faaliyetlerinde bulunup bir de harita tretmistir. Nafia
Nezareti ise teklifte hem nehir hem de arazi basliklari oldugundan dolayi ileride bazi sorunlar ¢ikabilme
ihtimaline vurgu yapar. Bu nedenle dncelikle nehir yerine arazi konusunun netlestirilmesini 6nerir (BOA
SD 2391/9; HR.TO 451/93).2 Vali Takiyyiiddin Pasa’nin de Chat’e dair kaleme aldigi ve yukarida
verdigimiz Ocak 1870 tarihli metinde aslinda bir yandan Pellissier’in de teklifine muhalefet goze
carpmaktadir. Zira Pellissier’in Sadrazam Mehmed Emin Ali Pasa’ya sundugu istidasi 6 Temmuz
tarihliydi. Adana valisinin bu alti aylk siirecte teklifin iceriginden haberdar oldugu anlasiimaktadir.
Ornegin Pelissier deveci esnafina giden paraya karsi olumsuz bir imaj gizerken, Takiyyiiddin Pasa ayni
esnaf icin gerekirse nehir ulasimi yapilmamasi noktasinda durmaktadir. Sonug itibariyla valinin istedigi
olmus ve Pellissier’e hemen olumlu bir cevap verilmemis ve asagida gorilecegi (izere bir sene icinde
devlet kendi i¢ kaynaklari ile proje liretmeye calismistir.

3. Devletin Kendi imkanlariyla Kesif Girisimi

Seyhan ve Ceyhan nehirlerinin devlet olanaklariyla kesif ve projelendirilmesine dair yazismalar 31
Aralik 1871 tarihinde baslar. Buna gore lazim gelen nehirlerin kesfi talep edilmektedir. Fakat bu kesif
Kozan civarindaki kémir madenleri ve Gavurdagi ormanlarinin kesfiyle birlikte zikredilir (BOA SD 3/5,
lef. 7 ve 9, 31 Aralik 1871). Akabinde 16 Subat 1872 tarihinde Sadaret’ten Adana vilayetine bir emir-
name yazilmistir. Belgede Karsanti'da (Aladag) mevcut komir madeninin kiikirdl fazla olmasi
nedeniyle arzu edilen ayarda olmadig fakat soba, fabrika ve hatta kaliteli kdmdrlerle karistirilirsa
vapurlarda bile kullanilabilecegine deginilir Bu nedenle ilgili komiiriin Adana’daki pamuk
fabrikalarindan talep goérebilecegi diisiiniilmektedir. ihale edilerek madenin isletilmesi talep olunur.
Devletin nehir tasimaciligina dair ilgisinin madenlerin Adana’ya ulastiriimasiyla alakal bir belgeyle
baslamasi anlamlidir zira o bolgeden Seyhan nehri gegmektedir (BOA SD 3/5, lef. 12, 16 Subat 1872).
Bundan (g ay sonra kaleme alinan bir belgede Kozan ve nehrin yakin boélgelerinde komiir madenleri
hakkinda malumat toplanmasi yeniden istenecektedir (BOA SD 3/5, lef. 7 ve 10, 7 Mayis 1872).

1865’te Firat ve Dicle merkezli distnllen projenin bir benzeri madenlerin ulastiriimasi
duslincesiyle 1871’in sonunda Seyhan ve Ceyhan nehirleri icin glindeme gelmistir. Bunun igin
Avrupa’dan iki “su muhendisi” getirilmesi icin ¢alismalar yapilmistir. Onlar gelene kadar ise Seyhan
Nehri’'nin Adana’ya kadar olan kisminin derinligi (umk) ve akim hizinin (cereyaninin derece-i siddeti)
tespit edilmesi istenmekteydi. Ayrica imera-yi bahriyeden yetenekli birinin Ceyhan ve hatta miimkinse
Berdan nehirlerini de arastirmasi ve su ile ¢alisacak iplik fabrikalarinin insasina miinasip yerlerde su
kotlarini belirlemesi talep edilmisti. Kisacasi nehrin tasima icin kullanilmasiyla bolgesel bir sanayi
hamlesi diistintilmUsti. Fakat Anadolu ve Rumeli’de nehir tasimaciligi potansiyeli olan bircok muhtemel
yer vardi. Hepsine bir anda baslamak ise hicbirinin nihayete erdiriiememesine neden olabilirdi. Bu
nedenle cikacak karar beklenmekteydi. Bununla birlikte Seyhan Nehri’nin seyr-i sefaine uygun oldugu
bildirilmekteydi. Nitekim birkac sene evvel de Chat’in yolcu vapurunun Seyhan Nehri (izerinden
Adana’ya kadar yolcu getirmis olmasi durumu ispatlamaktaydi. Bu nedenle vakit kaybetmeksizin nehrin
derinligi ve siddetine uygun vapurlarin siparis edilip tasimaciliga baslanmasi gerekti (BOA SD 3/5, lef.
10, 7 Mayis 1872).

Kesif icin Bahriye’den gorevlendirilmesi icin istenen uygun kisi ise ilk basta Bahr-i Sefid Kumandani
Hiiseyin Bey olmustur. Kendisine aylik iki bin kurus maas tahsis edilmesi planlanmistir. Maiyetinde
bulunacaklara ise riitbelerine gore kolagasi ise bin, ylizbas! ise dokuz yliz ve milazim ise de alt1 yiiz
kurus verilecekti. Fakat bu karar Sadaret’ten onaylanmadigi ve Hiseyin Bey de mirlivalik ritbesiyle
liman kumandanligiyla gorevlendirildigi icin yerine Bahriye Meclisi tarafindan Tuna Kumandani Haci Ali
Pasa’nin tayin edilmesi distndlmistir. Islahat Komisyonunun ise bu nehirlerin kesfinin bes alti ay
strebilecegini 6ngordigiinden 6tird endiseleri vardi. Zira Haci Ali Pasa’nin bu kadar stire asli gérevlerini
yapamayacak olmasinin doguracagi sonugclar ve konuya hakimiyet derecesi ortaya konulmaliydi. Bunun
lizerine Bahriye Meclisi cevaben Haci Ali Pasa’nin bu kadar uzun sire goérevlendirilmesinin Suda
Tersanesi (Girit) insaati ve Bahr-i Sefid Kumandanligi’'ndaki islerin bir miktar gecikmesine sebep

8 Nafia Nezareti'nin goruist 31 Ocak 1870 tarihlidir.
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olacagini kabul edecektir. Yerine ise daha alt bir riitbeden olmak lzere Asakir-i Bahriye-i Sdhane sag kol
agalarindan Hasan Kapudan ismi Onerilir. Ayrica yanina Gavurdagl ormanlarinda gorevli Erkan-1 Harb
zabitlerinden biri ile Orman idaresi’nden bir miihendis segilip tayin edilmistir (BOA SD 3/5, lef. 9).° Fakat
27 Mayis 1873’te kaleme alinan bir belgede gorildiglu tzere “Hasan Kapudan’a ihalesi tasavvur
olunmus ise de icabi icra olunamayip kalmis” oldugu gorilmektedir. 21 Haziran’da cevaben Asakir-i
Bahriye-i Sahane kaim-makamlarindan Faik Bey’in secildigi bildirilir. Faik Bey bahriye ve insaiye
siniflarindan Uger zabit alacak ve maasi da iki bin kurus olacakti (BOA SD 3/5, lef. 6, 21 Haziran 1873).
Dikkat edilirse Faik Bey on ii¢ ay icinde bu isi yiiriitmek icin ismi verilen dérdiincii kisidir. isimler stirekli
degismekte fakat kesif calismalari bir tirli baslamamaktadir.

Bu noktada once Ali Pasa’ya yazilan fakat karar degisikligi lGzerine Faik Bey’e verilen talimati da
kesfin detayini anlamak i¢in incelemek icap eder. Faik Bey’den 6zellikle Seyhan Nehri’nin derinligi, hizi,
gecici ve slirekli olan adaciklari, dipleri ve kenarlari kesfetmesi istenmektedir. Ayrica denizden Adana’ya
kadar calisabilecek bir geminin buylkliik ve derinliginin nasil olmasi gerektigi sorulur ki gemilerin esya
ylku altinda akintida hareket edebilmesi lazimdir. Yine geminin muhtemelen biyiik olmasa bile [buhar]
makinesinin kuvvetli olmasi gerektiginden nasil bir makine gerektigi, bir vapur yeterli degilse kag vapura
ihtiyac oldugu gibi soru isaretleri bulunmaktadir. Deniz ile Adana arasina dair istenenler boyle olmakla
birlikte yukari Cukurova’da madenler de projeyle alakali olmasindan 6tiri Adana-Kozan arasinda vapur,
kayik ya da baska bir tasit isletmek icin dogal engeller olup olmadigl da tespit edilecektir. Seyhan
sonrasinda Ceyhan ve vakit kalirsa Berdan Nehri de kesfe konu olacaktir. Kesfin tek bir gezintide bitmesi
mumkiin degildir zira mevsim sartlarina bagl olarak nehirlerden akan su bazen cosmakta bazen de
azalmaktadir. Bu nedenle doért mevsimdeki durumun anlasilmasi icap eder. Yine kereste nakli ile Kozan
ve civarindaki madenler de kesfe konudur (BOA SD 3/5, lef. 2).

4. Sarkis Balyan’in Girigimi

Yukarida Seyhan Nehri‘'nde Adana yonine daha 6nce de Chat’in vapuruyla yolcu getirilmis
oldugundan bahsedilmisti.?° Fakat bu vakia vapurlarin diizenli olarak isletilebilmesine ya da yiik (tonajli
mal) tasimaciligina uygunluga delalet degildir. Nitekim bu sebeple kesif slirecinin sonucunda ortaya
cikacak duruma gére nehrin tasimaya uygun hale getirilmesi icin calismalar yapilacaktir (BOA SD 3/5,
lef. 2). Tam bu noktada projeyi 6zel bir tesebbis olarak yiirlitmek icin ser-kalfa-i ebniye-i himayun
Sarkis Bey’in sundugu istida-name dikkat ¢ceker. Kendisi nehri uygun hale getirip vapur isletme imtiyazini
talep etmektedir. Devletin kendi kesif planinin iki seneye yaklasmasina ragmen bitce imkanlar
dahilinde ilerleme kaydedilememesi lzerine boyle bir dis talep geldigi kabul edilebilir. Yeni gelisme
Uzerine yapilan mizakerede Faik Bey’in gorevlendirildigi ve kendisi ile ekibinin maaslarinin Nafia
Nezareti'nden verilecegi hatirlatiip durum sorulur. Nafia Nezareti ise cevaben kesif ve imtiyazin iki ayri
is oldugunu, imtiyaza sonra bakilmasi gerektigini belirtmisti. Nafia Nezareti’nde Faik Bey ve ekibinin
maas ve masraflarini karsilayacak paranin olmadigi fakat yine de génderileceklerse Hazine-i celileden
karsilanmasi gerektigi belirtilmistir. Bununla beraber bir diger alternatif olarak -muhtemelen
masraflardan dolayi- Sarkis Bey’in kesif teklifi Nafia Nezaret’ince olumlu gériilmistir. Onerilen sart ise;
kesif bittikten sonra imtiyaz talebi kabule sayan gorilmeyip kendisine verilmedigi takdirde hak
talebinde bulunmayacak olmasidir. Kesif slirecine ise bakanliklara saglikh bilgi akisi icin memurlarin da
katilmasi diistinilmistiir (BOA SD 3/5, lef. 3 ve 5, 4 Agustos 1873).1' Nezaretin bu goriisii akabinde
Sura-yi Devlet’ce hazirlanan 572 numrolu miizekkerede tercihler masaya yatirilir. Burada esas olarak
Faik ya da Sarkis beylerden birinin seciminden ziyade devlet uhdesinde mi yoksa 6zel tesebbis
tarafindan mi kesif yapilacagi karari yatmaktadir. Nafia Nezareti’nin Sarkis Bey’e verilmesinin kesfi daha
ucuza getireceginden 6tiiri minasip olduguna dair gériistine vurgu yapilir (BOA SD 3/5, lef. 1 ve 16, 15

9 Hacl Ali Pasa’nin adi 27 Mayis’'ta gectigi halde kendisinin durumunu sorgulama karari 8 Temmuz’'da alinmigt. Hasan
Kapudan’in atanmasi ise 23 Temmuz 1872’ydi. Siirecin yilin ilk aylarinda basladigl da hesaba katilirsa birokratik islemler ile
epey vakit gecirildigi sdylenebilir.

10 1873’te kaleme alinan bir belgede de dort sene 6nce de Chat’'in adini vermeden bir Fransali’nin Adana’ya kadar vapur islettigi
fakat hikimetce menedildigi aktarilir (BOA SD 3/5, lef. 16).

11 Sarkis Bey’in talebi 4 Agustos ve olumlu goriis ise 13 Eylll 1873 tarihlidir. Sarkis Bey Balyan ailesine mensuptur.
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Aralik 1873). Alt1 giin sonra Meclis-i Mahs(s-1 Viikelad zabit varakasinda da karar yine Sarkis Bey’den
yana olmustur (BOA SD 3/5, lef. 15, 21 Aralik 1873). Sarkis Efendi’nin vekiline bu husus bildirilmis ve
kendilerinden bir harita tanzimi de istenmis oldugu halde 23 Haziran 1874 itibariyla getirilmemis oldugu
da anlasilarak Nafia Nezareti’'nin mutesebbisi sorgulamasi istenir. Bu sorgulama sonucunda Sarkis
Bey’in konuya dahil olusundan itibaren gecen bir senelik siire zarfindan sonra ilk defa bir demir yolu
imtiyazina dair talep ile karsilasilir. Nafia Nezareti'nde yapilan gorlismede Sarkis Bey’in vekili nehir
konusunun talep etmekte olduklari demiryolu imtiyazina bagh oldugunu ve bahsi gecen imtiyaza
misaade olunmadik¢a miizakereye de girismeyeceklerini belirtir (BOA SD 3/5, lef. 17, 11 Temmuz
1874). Nafia Nezareti vekili bir daha goriismeye cagiracaktir. ikinci goriismede vekil bahsettikleri
demiryolunun Mersin icin olduguna deginir. Ayrica gereken arag gereci Uretmek icin Servi Burnu’nda
(Beykoz) insasini istedikleri fabrikaya da ruhsat ¢ikmadigini dile getirir. Bu nedenle kendilerince nehrin
1slahi ve tanzimi bliylik masraflara yol acacaktir. Bu nedenle yol ve nehre dair tesebblislerinden “feragat
ve sarf-1 nazar” eylediklerini bildirirler (BOA SD 3/5, lef. 20 ve 21; A.JMKT.MHM 477/29, lef. 3, 19
Agustos 1874). Sonug olarak talebi dogrudan kendisi yapan Sarkis Bey’in daha sonradan vazgecmis
olmasi projenin 4 Agustos 1873 ile 19 Agustos 1874 arasindaki bir senede dogrudan dogruya uzamasina
neden olmustur. Sarkis Bey’in bu feragati lizerine yeni bir care disiiniliir. O esnada icel’in Silifke
kazasinda Tekfur GolU’'ni temizleme projesi icin Avrupa’dan bir su miihendisi beklenmektedir. Fakat bir
yandan da vyerli ahali temizligi kendilerinin yapacagini belirtmistir. Buradan hareketle bahsi gecen
miihendisin Dersaadet’e geldigi zaman Adana’daki Seyhan Nehri’'nin kesfi ile goreviendirilmesi
kararlastirilmistir (BOA A.}JMKT.MHM 477/29, lef. 2 ve 4, 9 Eylil 1874).12

5. Nehirlere Dair Verilen Layihalar
5.1. Galland’in Layihalari

1875 ve 1876 seneleriitibariyla nehirlerde vapur isletilmesi ile nehirlerin taskinlarda ¢evresine zarar
vermesi konulari ice ice gecmis bir sekilde ele alinmaya baslanmistir. Bu tavir degisikliginin sebebi ise
konuya mihendis bakisinin dahil olmasidir. Turuk ve Maabir Madiri J. Galland 26 Agustos 1875 ve 5
Mayis 1876°da nehirler lizerine iki rapor kaleme alir. 1876 senesinde 6nceki yillarda oldugu gibi Seyhan
Nehri’nin yapilan setleri asip tastigi ve Ceyhan Nehri'nin taskinlariyla da birleserek ekili arazilere ciddi
zarar verdigi aktarilir. Taskinlardan sonra ovada durgun sular kalmaktadir ki bu da saghigi etkiler. Hem
doénemin valisi hem Galland’a gore vergi alan devlet zarar edecegi gibi yasamaya (saglik), gecinmeye
(iktisat) ve neslini devam ettirmeye (nufus) calisan halk da tehdit altinda bulunmaktadir (BOA SD 501/8,
lef. 2, 3, 4 ve 5).

Adana Valisi Nusret Pasa Seyhan nehrindeki taskini nehir yatagi ve denize dokiilen kisimdaki dolmus
alanlara baglamakta ve temizlik yapilarak derinlik saglanirsa akis saglanarak ¢6ziim saglanacagini
disinmektedir. Buna istinaden bir tarak vapuru (drague vapeur) ile su mihendisi (ingénieur
hydraulicien) talebinde bulunmaktadir. Fakat Galland valinin gértisiini anlik ¢6ziim olarak gérmektedir
ki bu 6nlem bir sonraki taskinda basarisiz olabilir. Derinlestirmenin sadece yeterli su seviyeleri oldugu
zamanlarda seyr-i sefaine imkan verecegini ama taskinlara engel olmayacagini belirtir. Bu nedenle hem
taskin hem de seyr-i sefer icin daha kapsamli, planli ve verilerle desteklenmis ¢6ziimler gerekmektedir.
Yataklarin sadece derinlestirilmesini (ta‘mik) degil, ayni zamanda genisletilmesini (tevsi‘) ve saglam
setler insa edilmesini 6nerir. Hem Seyhan hem Ceyhan nehirleri icin kenarlarina belli mesafede setler
(digue) kurularak, taskin olsa bile dar bir alani asamamasini dislinmektedir ki boylece tarim alanlari
korunmus olacaktir. Setler ayni zamanda su seviyesi artisini kontrol edebilmeye de yarayacaktir. Kdylerin
cevresine ise ana setlere baglanacak setler kurulmasi da yerlesim yerleri i¢in bir baska 6nlem olarak
zikredilir. Bahsi gegen ¢6z(iim 6nerisinin kapsamli olmakla birlikte daha masrafli bir oldugu da ortadadir.
Maliyetin zorlayici oldugunu kendisi de diisinmis olmal ki 6zellikle koéyler etrafinda olusturulacak
setlerin insa ve bakimi icin halkin orglitlenmesini 6nermistir. Sonug olarak Galland valinin ¢éziimiinin
gecici oldugunu nazik bir dille ifade etmekle birlikte su mihendisi gorevlendirilmesi hususunda

12 Sjlifke’de yapilmasi istenilen projeyle batakliklar kurutulup su altinda kalan arazi tarima elverigli hale getirilecekti. Anlasilan
yerli ahali bunun altindan kalkamamis olsa gerek ki bir sene sonra Fen Miifettisi mésyo Galland orada kesifte bulunacaktir
(BOA SD 500/35, lef 2 ve 3, 20 Subat 1875).
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mutabakat saglar. Sadaret’ten gorisi sorulan Nafia Nezéreti ise Galland’in goriisini destekleyici bir
cevap vermistir (BOA SD 501/8, lef. 2, 3, 4 ve 5, 19 Haziran 1876).1% Goriildigii tizere Seyhan nehrinde
vapur isletme dislincesi nehrin tasarak Cukurova’ya da verdigi zararlar Ust bashgi ile birlikte anilmaya
baslanmistir.

5.2.Hasan Fehmi Pagsa’nin Layihasi

1876 senesinden itibaren dort sene ilgili nehirlere dair yeni bir evrak olmadigindan konunun
yukaridaki sekilde askiya alindigi distndlebilir. 1880’in ortasinda ise Hasan Fehmi Pasa’nin bayindirlik
isleri icin uzun bir layihasi bulunmaktadir.?* Layihada Pasanin nehir tasimaciligi icin ®nerdigi nehirler
arasinda Seyhan ve Ceyhan da yer almaktadir. Burada hem nehirlerin yol actig1 bataklik arazilerin islahi
hem de yataklarinin seyr-i sefaine uygun bir hale getirilmesi icin yapilmasi gerekenlere de
deginilmektedir. Bu sekilde bir nehirde yiritllecek projelerde set insasi ve seyr-i sefain birbiriyle
baglantili kilinmistir. Fakat setler 6nceki tiim projelerde nehrin tasip ovayi sular altinda birakmasina bir
onlem olarak, temizleme (tathir) ise seyr-i sefdin icin gindeme gelmisti. Burada ise daha bitinlesik bir
yontem izlenmistir. Ayrica 1860’larin sonu ve 70’lerin basinda mevcut olan projeleri devlet imkanlariyla
yapabilme duslincesi/arayisi Hasan Fehmi Pasa’nin layihasinin giindeminde yoktur. Pasa devletin
kasasindan para ¢itkmadan imtiyazlar verilerek projelerin yiritiilmesini 6nerir (Dincer, 1968: 159-161,
188-191, 200). Hatirlanirsa 1872 senesinin basinda Adana Valisi Seyyid Mehmed Takiyyiddin Pasa
devletin kendi imkanlariyla projeyi ylriitmeyi 6nermekteydi. Bundan dort buguk sene sonra Hasan
Fehmi Pasa ise ihaleyi savunmaktadir ki bu fikir farklihg 6nemlidir.

6. Son Girisimler
6.1. Ernest de Lens ve William Sola’nin Girisimleri

Hasan Fehmi Pasa’nin layihasindan iki ay sonra istanbul’da ikamet eden Ernest de Lens adli girisimci
bir miihendis ile bir mukavele yapilacaktir. Mukavele metni hem Seyhan ve Ceyhan nehirlerinin
temizlenip setler yapilmasi hem Adana-Mersin arasindaki batakliklarin kurutulmasi ve hem de
Yumurtalik Limani’nin tanzimi ile alakaldir. Birden ¢ok bashgin bir arada ele alindigi bu siireg ise de
Lens’in 1878’de kendi talebine istinaden baslamistir (BOA SD 2891/47, 18 Temmuz 1878; Y.A.RES 6/41,
6 Temmuz 1880).% Bu girisimden bir sonu¢ ¢cikmamistir ki hemen ayni zamanlarda “Ceyhan ve Seyhan
nehirlerine setler insasini” da iceren bir imtiyaz icin William Sola Efendi’nin adi geger (BOA Y.A.HUS
165/75, 24 Eylal 1880). Bu tesebbuslerin asil amaci Seyhan ve Ceyhan nehirlerinde seyr-i sefdinden
ziyade Adana ve Halep vilayetleri gibi genis bir alanda birden ¢ok bashgi barindiran imtiyaz talepleridir.
1880 senesinde ele alinan teklife dair yazismalarda Hasan Fehmi Pasa’nin layihasina paralel sekilde
birden ¢cok konunun ¢6zlilmeye calisiimasi giindemdedir. Bu da layihanin gorevini yerine getirip sahaya
yansidigini ortaya koyar. On yillik bu sirecte nehirlerde ulasim igin bir ¢6zim yoluna varilamamist.
Bununla birlikte nehirlerde bélgesel mahiyette mal tasimaciligi yapilmaktaydi fakat tam olarak hacmi
bilinmemekteydi. Kiiclik kayiklar ya da bazen biiyik gemilerle esya ve hayvan tasinmakta ve Adana sehir
merkezine kadar vergisiz bir sekilde ulastirilmaktaydi. Nitekim bu sebeple iskenderun Riisimat Emaneti
o bolgelere de idareler kurulmasini 6nermisti. Bu talebe istinaden Seyhan Nehri’nin denize dokildigi
noktaya yakin Baharli kdylnde bir rlisimat idaresi tesisine irdde ¢ikmisti. Ayni kararda bahsi gecen
koyln kus ucusu sekiz kilometre batisinda kalan ve Tarsus Cayi’'nin (Berdan) denize dokildigi bolgede
yer alan Kulaklar kdyiine ise bir nefer kolcu yerlestiriimesine karar verilmisti (BOA i.SD 58/3338, 18
Nisan 1882). Cikan karara ragmen ilerleyen siirecte koylere gorevliler atandigina dair bir kayda
ulasilamamistr.

13 Catal; arazilerin yani sira yollarin toprak ve kaldirimsiz olmasi nedeniyle taskin zamanlarinda sehir merkezinde de
hareketliligin kisitlandigini belirtir (Catal, 2015: s. 296).

14 Hatirlanirsa bundan sekiz sene 6nce de devletin nehirlerden hangilerinin seyr-i sefaine uygun oldugu Ustiine galismalari
bulunmaktaydi. Bu nedenle Hasan Fehmi Pasa’nin ldyihasi bu alanda ilk degil fakat zihniyet degistirici mihenk tasi bir belgedir.
15 Bahsi gegen mukavelenin incelendigi bir calisma igin bkz.: (Ulutas, 2015: 177-181)
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6.2. Spiraki Assani’nin Girigimi

1883’ten itibaren konuya yeni bir oyuncu dahil olacaktir. Daha 6nce Ernest de Lens ve William Sola
orneklerinde oldugu gibi bu sefer de Spiraki Assani Efendi Adana vilayetinde yapacagi temizlik ve insa
isleri icin imtiyaz talep etmistir. Bunun lizerine kendisiyle otuz dokuz maddelik bir mukavele ile on dokuz
maddelik bir sartname hazirlanmistir. Berdan Nehri (Tarsus Cayi) ile Tarsus’a Seyhan Nehri ile Adana’ya
ve Ceyhan Nehri ile Misis’e Osmanli sancakli olacak sekilde vapur tasimaciligi distiniilmektedir (BOA
I.MMS 73/3342, 6 Ocak 1883; A.JDVN.MKL 24/3).1® Assani sartnamede bu ise girismesi icin on iki ay
siire verilmesine ragmen bitmesine (i¢ ay kala bunun on sekiz ay “daha” uzatilmasini talep etmistir (BOA
i.DH 894/71112, 10 Eyliil 1883; .MMS 76/3385, 2 Ekim 1883). Fakat Seyhan ve Ceyhan nehirlerine dair
BOA'da kronolojik olarak devam edegelen belgelerden bu tesebbisiin de basarisiz oldugu
anlasilmaktadir. Bu noktanin devaminda arttk nehir ulasimindan ziyade nehirlerin taskinlarinin
onlenmesine dair her sene ¢esitli ¢oziim 6nerilerine dair yazismalarin yapildigi séylenebilir.

7. ABD ve ingiliz Konsoloslarin Nehirlere Dair Diisiinceleri

Osmanl Devleti topraklarinda ticari iliskileri olan devletler ovanin i¢ kisimlarindaki mahsuliin
denizlere, kisacasi pazarlara ulastirilmasi icin yapilmaya calisilan projelere ilgi duymuslar ve (lkelerine
verdikleri senelik raporlarda bunlara deginmislerdir. Bu kisimda ingiliz ve Amerikan konsoloslari
ornekliginde diplomatik misyonlarin bakis agisi verilmeye calisilacaktir.

ABD’nin Maras’'ta bulunan fahri konsolosu Henry Marden’in Ceyhan Nehri (zerine 1885
senesindeki raporu ilgili donemde yabanci ilgisini anlamak icin énemlidir. Yukarida degindigimiz
tesebbislerde Ceyhan Nehri'nin o6zellikle deniz ile Misis arasindaki kismina dair planlamalar
zikredilmisti. Marden ise nehrin Maras'in on kilometre yakinindan gectigini hatirlatarak sehrin
potansiyeli icin boyle bir tesebbuisiin faydali olacagini diistiniir. Konsolosa gore nehir ulasimi Maras’i
hem ithalat hem de ihracat agisindan bir ticaret sehri yapacaktir (Commercial Relations of the United
States with Foreign Countries during the Years 1884 and 1885, 1886: 1041). 1888 senesinde ingiliz
konsolos vekili Christman da Adana’da nehirlerin sulama amaciyla kullanilamadigini ve oldugu gibi
denize dokildiglini soyleyerek durumun zlict oldugunu belirtir. Zira bolgede yetistirilen pamuk ve
susam gibi tarimsal Urinlerin tGretiminde verim ve istikrar icin su gereklidir. Nehir sularina duyulan
ihtiyac raporun kaleme alindigi sene yasandigl gibi kurak gecen donemlerde ozellikle kendisini
hissettirmektedir (Foreign Office, 1889: 2). ingiliz konsolosu Barnham ise Ceyhan Nehri’nin otuz bes
kilometre mesafesinde yer alan Zeytun’un da bir ulasim potansiyeline sahip oldugunu belirtir (Foreign
Office, 1898: 6). Zeytun’un ilgili ddnemde Ermeni isyanlari ile anildig1 géz online alinirsa konsolosun
ozellikle buranin ulasimini dert edinip zikretmesi manidardir. Barnham bir baska raporunda ise konuyu
yine sulamaya getirecektir. Adana’dan gecen (i¢ nehirden 6tlirii ovanin tarimsal sulamasini “cok kolay
bir konu” olarak goriir. ilaveten nehirlerde degirmenlerin isletilebilecegi ve 6zellikle Seyhan Nehri’nde
deniz ile Adana arasinda ulasim saglanabilecegini belirtir (Foreign Office, 1902: 15). Son olarak 1905
senesinde Seyhan, Ceyhan ve Berdan nehirleri izerine ylrutilen projelerin ovanin sulanmasi merkeze
alinacak sekilde ingiliz diplomatik raporlarina yansidigi gériilmektedir (Foreign Office, 1905: 7).

Konsoloslarin bakis acisi irdelenecek olursa sulama ve emtia nakliyesi merkezli bakis acilari
gorilebilir. Ozellikle ilgili ddnemde Osmanli Devleti’'nin yerel idarelerinde sulama ¢éziimlerine dair bir
farkindaligin oldugu ve projeler gelistirildigi bilinmektedir. Bahsi gecen projelerde ihtiya¢c duyulan
pompa, yel degirmeni vb. ekipmanlar ise yabanci devletlerin diplomatik temsilcileri vasitasiyla temin
edilmeye calisiimaktadir (Sach, 2024: 263-266). Ayni diplomatik temsilciler tarimsal sulamanin sadece
yeralti sulariile degil, yukaridaki 6rneklerde gorildigi tGzere nehir sularinin da kullanilmasi gerektigine
dair bir pozisyona sahiptir.

16 Sartname ve mukavelenamenin son tarihi 17 Ocak 1883’tlir. Ayni dénem Spiraki Assani dahil gesitli sahislara verilen
imtiyazlarin bilgisinin Londra gazetelerinde de duyurulmasi istenmistir (BOA HR.SFR.3 293/7, 18 Ocak 1883).
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8. Nehir Projelerinin Biitiinlegik Bir Hal Almasi

Galland’in 1876 senesinde kaleme aldigi layihasinda nehirler hem taskin hem de ulasim merkezli
olarak ele alinmisti. Hasan Fehmi Pasa’nin 1878 tarihli layihasinda iki baslik dikkat ceker: Birincisi
nehirlerin yol actigl batakliklarin temizlenerek mevcut tarim arazilerini korumak ve hatta yeni tarim
arazileri kazanmak; ikincisi ise nehir tasimacihg idi. Nehirlere butlinlesik bakis agisinin layihalarla
birlikte ortaya ciktigi anlasiimaktadir. Nitekim kronolojik olarak Hasan Fehmi Pasa’dan sonra ortaya
cikan projelerde konular i¢ ice ge¢mis vaziyettedir.

Nehir sularinda algida degisime dair bir baska 6rnek ise Menderes nehri lzerine verilebilir. Bahsi
gecen nehir i¢in hazirlanan mukéavele ve sartndme tam da Assani Efendi’nin projesinden bir sene sonra
(1884) hazirlanmistir. Projede ulasim ile iktifa edilmedigi, bilakis “bir bitin olarak bolgenin tretim
iliskilerini degistirmenin hedeflendigi” ortaya ¢ikmaktadir (Celik, 2005: 116-117).

Bltlnlesik projelerde (seyr-i sefain; taskin ve sulama) teklif veren girisimcilerin kendi kar
diistincileri ile konu basliklarindan bazilari izerine daha ¢ok durduklari anlasilmaktadir. Ornegin Karasu
ve Vardar nehirlerinin temizlenmesi icin kendisiyle so6zlesme imzalanan Boyacioglu Kostaki “kendilerinin
yalniz bu nehirlerde isletecekleri vapurlarin hareketi” ile ilgilendiklerini, baska hususlara dair sozleri
olmadigini belirtmisti (Yarci, 2009: 130). Yabanci girisimciler de bdyle butlinlesik projelerde
“batakliklarin kurutulmasi ve zirai Gretimin artirllmasindan cok” seyr-i sefaine ilgi duymaktaydilar
(Ekinci, 2005: 193). Menderes projesinde de devlet ile mitesebbis arasinda oncelik ve beklentiler
arasinda farkhliklar bulunmaktaydi. Sorunlar nehrin genisletiime ve derinlestiriimesinin teknik olarak
neye tekabil edecegi, bir limanin insa edilip edilmemesi ve arazilerin kullanimi olarak siralanabilir
(Celik, 2005). Yoruk; Adana vali muavin-i sabiki Ahmed Resid Pasa’nin 1310 (1892/1893) tarihli
layihasini inceledigi calismasinda da onerilerin bir sonuca ulasmadigini belirtir. Ayrica Pasa’nin
Onerilerinin de 1880’lerde ortaya c¢ikan bitlinlesik bakis acisini da sundugu gorilmektedir (Yorik,
2015). Seyhan ve Ceyhan nehirleri icin 1907 senesinde yiritilen calismalar da yine bataklik temizligi,
tarimsal sulama, nehir ulasimi ve taskin maddeleri bir arada distintlmustt (Coruh, 2018: 175-177).
ingiliz diplomatik belgelerinde 1909 senesinde Seyhan, Ceyhan ve Berdan nehirleri icin yiiritilen
projeye dair acilan bahis de dnemlidir. Buna gore proje 6zellikle bataklik (Berdan), taskin ve ulasim
basliklarini icerecek bir sekilde aktarilir. Konsolos burada “sulama”nin yer almadigini belirtmekte fakat
tarim Grlnleri icin de potansiyelini vurgulamaktadir (Foreign Office, 1909: 2, 14).

9. SONUC

Osmanl Devleti'nin 19. yizyilda uluslararasi pazarlara eklemlenme ve ekonomik kalkinmasini
saglama surecini altyapi yatirimlari ile desteklemesi tabiiydi. Nehir tasimaciligl da bu tir yatirimlardan
birini teskil eder. Seyhan ve Ceyhan orneginde inceledigimiz on dort senede yasanan gelismeler ve
ortaya konulan metinler bizi nehirlere dair bakis acisinin degistigi gercegine gotiirtir. Yabancilarin
tesebbdsu ile glindeme gelen ulasim projesini zamanla devlet kendi uhdesine almaya calismistir. Uzun
sayllabilecek bir bilrokratik caba ortaya konulmus, fakat netice itibariyla bilitceden ayrilabilecek bir
meblagin olmadigi gerceginden hareketle ibre yine miitesebbislere dénmistiir. ilk senelerde kendi
kendine yetebilme disincesi de boylece glindemden dismistir. Akabinde bircok proje teklifi
sunulmasina ragmen mitesebbislerin cikarlari ile devletin beklentileri arasinda bir orta yol
bulunamamis ve stirecler akamete ugramistir. Nehir sularindan istifade etme distncesi ilk basta sadece
tasimacilik merkezli kurgulanmis fakat daha sonra taskin zamanlarinda ovaya verdikleri zararin izale
edilmesi ve sulama icin kullanilmasi glindeme gelmistir.
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Arastirma ve Yayin Etigi Beyani

Bu ¢alismada etik kurul izin belgesine gerek olmamistir.
Yazarlarin Makaleye Olan Katkilari

Yazarin makaleye katki orani %100°d(ir.

Destek Beyani

Arastirmada herhangi bir kurumdan destek alinmamistir.
Cikar Beyani

Bu ¢alismada herhangi bir ¢ikar gatismasi bulunmamaktadir

EKLER

Resim 1. “Ceyhan Nehri Uzerinde Misis Kopriisii”

http://nek.istanbul.edu.tr:4444/ekos/FOTOGRAF/90478---0097.jpg (E.T.: 15.11.2024)
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Resim 2. “Seyhan Nehri’nin Sahili”

http://nek.istanbul.edu.tr:4444/ekos/FOTOGRAF/90411---0094.jpg (E.T.: 15.11. 2024)
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Extended Summary

The Industrial Revolution marked a turning point in global production and transportation systems.
The shift to mass production created an urgent need for expanded access to raw materials and larger
markets, driving significant growth in the volume of goods in circulation. Consequently, improving
transportation infrastructure became a critical priority. Historically, maritime transportation has been
the dominant means of moving goods over long distances. However, markets and raw materials were
not exclusively located in coastal cities. Efficient transport systems were needed to connect these
markets to inland regions.

In the 19th century, Europe, America, and the Ottoman State began integrating transportation
networks to address these needs. Clearly, innovations first emerged in Western countries and only
reached the Ottoman State after some time. For example, the first railway in the Ottoman State was
built by the British. Railways linked ports to resource-rich hinterlands, facilitating trade and
development. In addition to railways, river transportation emerged as an alternative for accessing
regions without direct railway connections. Steamship lines on rivers connecting to seas enabled the
transport of goods further inland. These efforts were complemented by the construction of artificial
canals to extend navigable waterways. Within the Ottoman State, the Tanzimat Period saw the
implementation of numerous river transportation projects, including efforts focused on the Euphrates,
Tigris, Danube, and Menderes Rivers. In the Adana region, the Seyhan and Ceyhan Rivers were targeted
to connect the Mediterranean coast with the interior. Thus, the region’s economic potential would be
unlocked, benefiting both the local population through development and the state through increased
revenue.

The Seyhan River originates from Pinarbasi, while the Ceyhan River begins in Elbistan. Both rivers
traverse the Adana plain before emptying into the Mediterranean Sea. Historical evidence suggests
limited small-scale transportation activities on these rivers during earlier periods. However, these rivers
were largely underutilized for systematic and large-scale transportation. The impetus for developing
transportation projects on the Seyhan and Ceyhan Rivers was driven by the need to transport minerals
from inland cities like Kozan and Maras to international markets. These efforts reflected broader
attempts to modernize Ottoman infrastructure and integrate regional economies into global trade
networks.

River transportation poses significant challenges compared to maritime transport. Effective river
transport depends on factors such as consistent depth and manageable flow rates. Variations in these
variables pose risks to navigation, necessitating engineering interventions to ensure safety and
reliability. In 1869, the Ottoman government initiated projects aimed at enabling passenger and cargo
transport on the Seyhan and Ceyhan Rivers. However, unauthorized attempts by foreign entrepreneurs
had already begun prior to these official efforts. A French entrepreneur, de Chat, operated a steamship
on the Seyhan River without permission. This unauthorized venture was banned by the local
administration, citing concerns over safety and the economic impact on camel traders who relied on
land-based transport. The Governor of Adana also opposed foreign control over river transport,
advocating instead for the use of Ottoman-manufactured vessels to ensure national interests were
preserved. During the same period, various governors opposed the operation of rivers by foreign
entities, emphasizing national interests. As a result, they initiated transportation projects within their
own jurisdictions. One notable example is Midhat Pasha, who carried out projects during his tenures
in the Danube and Baghdad regions.

The initial proposals for the projects and the perspectives of entrepreneurs can be summarized as
follows: In the same year, another entrepreneur, Pelissier, submitted a proposal to operate steamships
on the Ceyhan River. Pelissier envisioned using the river to transport agricultural products from Misis
to the Mediterranean, claiming that this would stimulate agricultural development and increase tax
revenues. Similar proposals followed, with entrepreneurs emphasizing the economic benefits of river
transport. However, many of these proposals also included demands for extensive tracts of agricultural
land -sometimes exceeding ten thousand acres- along the riverbanks. These demands raised concerns
among local governors, who viewed them as excessive and potentially exploitative. Granting such
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extensive tracts of fertile land to foreign entities posed potential risks. These individuals’ countries
could potentially claim rights over the region in the future. As a result, the state delayed granting
approvals for such ventures. Governors often suggested that the Ottoman government undertake these
projects independently. However, severe financial constraints limited the feasibility of state-led
initiatives.

During the phase when the state attempted to execute the projects with its own resources, the
following developments occurred: Despite limited resources, the Ottoman government made attempts
to develop the Seyhan and Ceyhan Rivers using internal means. In 1871, the state formally assumed
responsibility for a project to make the Seyhan River navigable for transporting coal from Kozan to
Adana. Although the coal quality was considered suboptimal, it was deemed sufficient for local
industrial needs. Officials hoped that improving coal transport would stimulate industrial development
in Adana. The project prioritized the Seyhan River due to its potential for facilitating economic growth.

To advance the project, experienced naval officers were tasked with conducting surveys, preparing
reports, and estimating costs. However, administrative delays and indecision hindered progress.
Multiple individuals were proposed for the role, including Commander Hiseyin, Haci Ali Pasha, and
Commander Hasan, but none were successfully dispatched to the region. Ultimately, over thirteen
months passed without any action, leaving the project stagnant.

Although the state’s efforts were unsuccessful, the instructions provided to engineers offer
valuable insights. Engineers were required to assess variables such as river depth, flow rate, and
seasonal changes, as well as recommend suitable vessel types. Unlike seas, rivers typically require
smaller, more maneuverable steamships. Seasonal fluctuations in water levels, such as lower flows in
summer and higher flows in winter, further complicated planning. These challenges underscored the
difficulties of implementing river transport projects with limited resources and expertise. Another
important point is that efforts were made to implement the river projects within their natural courses.
In short, unlike examples in England, the idea of constructing artificial canals was never considered.

Following the failure of state-led initiatives, private entrepreneurs returned with new proposals.
Sarkis Balyan, a prominent Ottoman architect, was among the first to submit a proposal during this
phase. While initially well-received, Balyan’s additional demands for concessions to build factories and
railways were denied. This prompted him to withdraw his river transport proposal, causing further
delays. Subsequent proposals from entrepreneurs like Ernest de Lens, William Sola, and Spiraki Assani
followed similar patterns, incorporating ambitious plans but failing to achieve concrete results.

The late 19th century saw a shift in the perception of river management. Previously, projects had
focused primarily on transportation. However, reports by officials such as Galland, the Director of Roads
and Bridges, introduced new considerations, including flood prevention and land reclamation. Galland
emphasized that the Seyhan and Ceyhan Rivers frequently overflowed during the spring, leaving
stagnant water that created swamps. These swamps rendered agricultural lands unusable and posed
significant public health risks. Galland argued that river management should address these issues
comprehensively, including measures such as dredging, widening riverbeds, and constructing
embankments.

Galland’s recommendations are noteworthy. While local administrators like the Governor of Adana
advocated merely for cleaning the rivers to increase depth, Galland deemed this insufficient. He
emphasized the importance of width in addition to depth, arguing that this would eliminate potential
natural obstacles to navigation. Galland also proposed the construction of embankments. These would
prevent floodwaters from surpassing the barriers, thereby protecting agricultural lands.

Galland’s report indicates the emergence of an integrated approach to river water management.
Indeed, Hasan Fehmi Pasha would later draft a new report adopting a similar perspective. Reports by
Hasan Fehmi Pasha further reflected this evolving perspective. By the 1880s, river projects increasingly
adopted an integrated approach, addressing transportation, flood prevention, and agricultural
irrigation simultaneously. Hasan Fehmi Pasha argued that the government should prioritize
partnerships with private entrepreneurs through concessions, rather than attempting to undertake
projects independently. This marked a departure from earlier state-led efforts.
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Foreign diplomats, particularly from the United States and Britain, also contributed to discussions
on river development. American and British consuls highlighted the potential for river transport to
boost regional trade and agriculture. The British consul emphasized the importance of irrigation, noting
that effective water management could stabilize agricultural production and mitigate the effects of
drought. These insights underscored the growing recognition of rivers as multi-functional resources
essential for economic development.

The Seyhan and Ceyhan River projects represent a complex interplay of state ambition, private
enterprise, and evolving priorities in Ottoman economic modernization. While early efforts focused
narrowly on transportation, later initiatives incorporated broader objectives such as flood prevention
and agricultural development. Despite the involvement of state and private actors, as well as growing
awareness of the rivers’ economic potential, these projects ultimately failed to materialize due to
financial limitations, administrative inefficiencies, and competing stakeholder interests. Nevertheless,
the shift toward integrated river management reflects a significant development in Ottoman
infrastructure planning, highlighting the multifaceted role of rivers in supporting trade, agriculture, and
public health. In summary, rivers were initially considered solely for navigation. Subsequently, it was
understood that controlling the rivers was necessary to prevent flooding. Eventually, agricultural
irrigation also became a key consideration.
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