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Birlesen Diinya

Burjuvazi, biitiin ivetim araglarmi hizla iyilegtiverek, iletisimi son derece kolaylagtrarak,
en barbar uluslani bile uygarhigin icine cekmektedir ... Tek sozciikle kendi imgesine wygun bir
diinya yaratmaktadir. ’

K.Marx ve E Engels, 1848!

Ticaret, egitim ve diisiince ile maddenin telgraf ve buhar yoluyla siiratle tagnmas: her
seyi degistirdiginden bu yana, biiyiik Yarancirn, artk ordulan ve donanmalan bir gereklilik
olmaktan gikartarak diinyaxy tek blT dllm konu;uldugu tek birulus haline gelmeye hazrladigna

inamyorum.
Bagkan Ulysses S. Grant, 18732

/ “Soyledigi her seyi duymug olmahsin; dagda bir yerde yasayacaktim, Misii'a ya da
Amerika’yagidecektim.”
Stolz, kayitsiz btrtfadeyle “ne farkeder” dedi; “Misi’a onbes giin, Amerika’yaig haftada
gidebilirsin.”

“Amerika'ya ya da Misir'a kim gider? Ingilizler, ama bu yolu onlara Tann verdi, zaten
iilkelerinde ya;ayaca.k yer kalmads. Hangtmtz gitmeyi hayal eder? Olsa olsa yagamaktan
gecmis umutsuz biri.”

1. Gongarov, 1859’,

Eski dénemlerin ‘diinya tarihi’ni yazdigimizda, yaptigimiz aslinda (tipka.
Avrupalilarin Amerikalilara yaptigi gibi), bir bélgede yasayanlar bir bagka
bélgede yagayanlari fethetmemis ya da somiirgelestirmemisse, (birbirleri-
nin varligindan haberdar olduklari Slgiide) birbirlerini ancak yiizeysel -
temaslarla kiyisindan késesinden taniyan yerkiirenin egitli pargalarinin
tarihlerine bir eklemede bulunmaktan bagka bir sey degildir. Ornegin
Afrika’nin eski tarihini (gergi, Islam diinyasmna az ¢ok siirekli olarak bag-
vurmadan olamazsa da) yalnizca Uzak Dogu'ya gelisigiizel bir atif ta bulu-
narak ve (bat1 sahilleri ile Umlt Burnu haricinde) Avrupa’dan hemen
hlg s6z etieden yazmak son derece miimkiindiir. 18. yiizyila kadar Cin'de
olanlarin, Ruslar diginda, Avrupa’nin (belli uzmanlagmis tiiccar grupla-
~ riyla varsa da) siyasi yoneticileriyle bir ilgisi yoktur. Japonya’da olanlars,
onaltinci yiizyll ile ondokuzuncu yiizyil ortalari arasinda burada bir képrii
bast olusturmalarina izin verilen bir avug Flaman tacir diginda kimse
dogrudan bilmezdi. Oysa, Celestial/Giines Imparatorlugu icin Avrupa,
(gergibazi limanlardan sorumlu gérevlilerle ilgili ufak tefek idari sorunlar
olmuyor degildi ama) Imparatora kugku gétiirmez sadakatlerinin kesin
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derecesini belirleme sorunu yaratmayacak kadar uzakta yasayan di bar-
barlara ait bir bélgeydi yalnizca. O yiizden anlaml etkilegimlerin varol-
dugubolgelerde bile, bu etkilegimlerin biiyiik bsliimiinii géniil rahatligyla
goz ardi etmek miimkiindiir. Makedonya'nin daglarinda, vadilerinde
olanlarin Bati Avrupa’daki tiiccar ya da devlet adamlar iizerinde ne gibi
bir etkisi olabilirdi? Dogal bir felaket Libya'y silip siipiirse, cesitli uluslar-
dan Dogulu tacirler, hatta Libyanin teknik olarak bir pargast oldugu’
Osmanli Imparatorlugu igin gercekten ne farkederdi?
 Kugkusuz, belli bir bélgenin diginda, hatta ¢ogu zaman iginde de ‘ig
bolgeler’ hakkinda bilinenler hala olduk¢a az olmakla birlikte, yerkiirenin
_ gesitli pargalar arasinda kargihkli bir bagimliligin olmamasi, yalnizca bir
bilgisizlik meselesi degildi. 1848'de bile, hatta en iyi Avrupa haritalarinda
cesitli kitalarin, bilhassa Afrika'nin, Orta Asya'nin ve Kuzey Amerika’nin
baz1 béliimleri ve Giineyin i¢ kesimleri ile Avustralya'daki (neredeyse
higbir yeri kegfedilmemis olan kuzey kutbu ile Antartika'yr anmaya bile
gerek yok) bir dolu bslge beyaz birakilmugti. Bagka haritacilarin hazirladig:
haritalarda ise kesinlikle bilinmeyen daha fazla yer olmaliyds; ¢iinkii Cinli
"memurlar ya da Ummi &nciiler, tacirler ve her kitanin hinterlandindaki
coureurs de bois, biiyiik olsun kiigiik olsun belli bslgeler hakkinda Avrupa-
lilardan daha fazla ey biliyor olsalar da, toplam cografibilgileri ¢ok eksikti.
Bir uzmanin diinya hakkinda bildigi seylerin saf aritmetik toplamu, herha-
- liikkarda tiimiiyle akademik bir aligtirma olacakti. Herkes i¢in mevcut
degildi: Aslinda cografi agidan bile tek bir diinya yoktu.

Bilgisizlik, diinyanin birlikten yoksunlugunun nedeni olmaktan gok
belirtisiydi. Hem diplomatik, siyasi ve idari iligkilerin yoklugunu (ya da
yok denecek kadar az olmasini®) hem de ekonomik baglarin zayifligini
yansitmaktayd1. Kapitalist toplumun yagamsal 6n kogulu ve niteligi olan
‘diinya pazar’nin uzun zamandir gelismekte oldugu dogrudur. Uluslararas:
~ticaret™, 1720 ile 1780 arasinda deger olarak ikiye katlanmigti. Cifte
devrim déneminde (1780-1840) ise tig katin1 gegmisti. Ancak, bu muaz-
zam bagar bile ele aldigimi1z dénemin élgiitleri agisindan aslinda miitevaz
boyuttaydi. 1870’ye gelindiginde, her Birlesik Krallik, Fransa, Almanya,’
Avusturya ve Iskandinavya yurttag icin dis ticaret degeri, 1830'daki de-

* Avrupa'min diplomatik, secereci ve siyasi Incil'i olan Almanach de Gotha, simdi Amerika
cumbhuriyetleri olan eski sémiirgeler hakkinda gok az bilinen seyleri bile 6zenle kaydetmesine
kargin, 1859'dan 8nceki fran’i, 186 1’den énceki Cin'i; 1863'ten 6nceki Japonya'yy, 1868'den énceki
Liberya'ys, 1871'den 6nceki Fas'1 icermemektedir. Siyam ise ancak 1880'de Almanaga alind1.

** Yani, bu dénemde Avrupa'min ekonomik istatistiklerinin gériig alam igine girmis biitiin
iilkelerin biitiin ihracat ve ithalatmin &zet toplamu. .
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gerin dort ila beg katina; her Flaman ve Belgikaliigin ii¢ katina ve hatta
(dus ticaretin sadece marjinal bir 5nem tagidig1) Birlesik Devletler yurttag
icin yaklagik ‘iki katina:gikmigt1. 1870’li yillar boyunca, 1840’daki 20
milyon ton ile karsilagtirildiginda, éndegelen iilkeler arasinda yillik 88
milyon ton civarinda bir deniz tagimaciligi gerceklesmisti. Yine [1840°daki]
1.4 milyon tonla kargilagtinildiginda, [1870’lerde] 31 milyon ton kémiir;
2 milyon ton tahila karsilik 11.2 milyon ton tahil; 1 milyon ton demire
kargilik 6 milyon ton demir ve hatta —yirminci yiizyilin habercisi olacak
bigimde— 1.4 milyon ton petrol —ki 1840’daki deniz agir1 ticaretin bilme-
digi bir seydi bu— deniz ticaretine konu olmustu.

Simdi, diinyanin birbirinden gok daha uzak bolgeleri arasindaki eko-
~ nomik degisim aginin sikiligini dlgelim. Ingiltere’nin Tiirkiye'ye ve Orta-
Dogu’ya olan ihracati, 1848’de 3.5 milyon libreden, 1870’te 16 milyon
libreyle doruk noktasina gikti;; Asya'ya olan ihracati 7 milyondan 41
milyona (1875); Orta ve Giiney Amerika'ya 6 milyondan 25 milyona -
(1872); Hindistan’a yaklagik 5 milyondan 24 milyona (1875); Okyanus-
ya'ya [Avustralya, Yeni Zelanda] 1.5 milyondan 20 milyona (1875) yiik-
seldi. Baska bir deyisle, yaklagik otuz yil igerisinde diinyanin en geligmis
.ekonomisi ile diinyanin en uzak ya da geri kalmig bélgeleri arasindaki
gercek ekonomik degisimin degeri yaklagik alt1 kat artmigti. Hatta bu
rakamlar bile o dénemin élgiitlerine gére fazla etkileyici degildir; ama -
salt hacim olarak o zamana kadarki biitiin planlar geride birakmaktaydi.
Diinyanin gegitli bolgelerini birbirine baglayan ag, gézle goriiliir bigimde

sikilagmaktaydi. o

Devam ede gelen ve haritalardaki bog yerlerin yavas yavag dolmasint
saglayan kesif siirecinin, diinya pazarinin biiyiimesiyle iligkisi karmagik
bir meseledir. Bu siireg, bir béliimiiyle dig politikanin; biraziyla misyoner
- coskunlugunun; bir l¢iide bilimsel merakin ve dénemimizin sonlarina
dogru da gazetecilik ve yayin faaliyetinin bir yan iiriiniiydii. Ancak, ne
Ingiliz Disiglerinin 1849’da Orta Afrika’y1 kegife gonderdigi J. Richardson
(1787-1865),H. Barth.(1821—65) ve A. Overweg (1822-52), ne Kalvinci
Hiristiyanligin ¢ikarlar: ugruna hala ‘karanlik kita’ olarak bilinen bélgeyi
1840—73 arasinda boydan boya kateden biiyiik David Livingstone (1813—
~73), o sirada bulundugu yerleri kesfe gikan (bir tek o da degildi!) New
* York Herald'in muhabiri Henry Morton Stanley (1841-1904), ne de tama-
men cografi ve seriivenci ilgileri olan S.W. Baker (1821-92) ile ].H. Speke
(1827—64), seyahatlerinin ekonomik boyutundan haberdardilar ve ha-
berdar olmalar1 miimkiindii. Misyoner gibi hareket eden bir Fransiz
‘beyefendisinin ded1g1 gibi:
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“Tann Efendimizin insana ihtiyact yok; Miijde [Incil], insanun yardimu ol-
madan [da] yayihr. Buna ragmen, Miijde’nin tebliginin yolu iizerindeki en-
gelleri kalduma gorevine bir katkist olacaksa, bu, Avrupa ticaretinin itibariny
arttirir...

Ke§fetmek sadece bilmek degil; bilinmeyen, dolaylslyla tanimi geregi
geri kalmug barbarlara, uygarligm ve ilerlemenin 1g1gim1 gétiirmek, onlari
gelistirmek; vahsi ¢iplakligm ahlak digiligini, Tanrinin inayetiyle Bolton’da
ve Roubaix’te imal edilmig gémlek ve pantolonlarla 6rtmek; uygarligt
kaginilmaz olarak ardindan surukleyen Birmingham mallarint ayaklarina
gotiirmek demektir.

Aslina bakilirsa, bizim ‘kasif’ dedlglmlz ondokuzuncu yiizyil ortala-
rinda yagsamig bu kimseler, yerkiireyi bilgiye agan ¢ok genis bir insan
toplulugunun, sayisal olarak pek 5nemli olmamaklabirlikte halkm yakin-
dan tanidig1 bir alt grubunu olugturmaktayd: yalnizca. Bunlar, ekonomik
gelismenin ve kazancin, heniiz (Avrupah) tiiccari, maden arayicisiny,
haritactyi, demiryolu ve telgraf miiteahhidini ve son olarak, sayet iklim
uygunsa, beyaz gogmenlerl ‘késif'in yerine gegirecek kadar etkin olmadig:
bolgelere giden kimselerdi. Afrika iclerinin haritasinin ¢ikarilmasinda
baskin ége ‘kasifler’di; ciinkii bu kita, Atlantik kéle ticaretine son veril-
mesiyle, bit yandan (giineyde) degerli taglarin ve madenlerin bulunmast,
ote yandan ancak tropikal iklimlerde yetisen ya da toplanabilen ve heniiz
sentetik olarak iiretilemeyen baz birincil mallarin ekonomik degerinin
kesfi arasindaki dénemde, apagik ekonomik varliklara sahip degildi. Bu -
. denli biiyiik ve yeterince yararlanilmarmg bir kitanin daha 6ncei zenginlik
~ ve kazang kaynag: haline gelmemis olmast anlagilir gibi goriinmese de,
~ neostrada biiyiik bir 5neme sahipti ne de 1870’lere kadar bir vaat edicilik

tagtyordu (Hepsi bir yana, Ingiltere’nin alt-Sahra Afrikasi’'na ihracati
1840 sonlarinda yaklagik 1.5 milyon libreden, 1871°de 5 milyon libreye .
yiikselmigti; 1870’lerde de ikiye katlanarak 1880 baglarinda 10 milyon
libreye cikmugts, ki buna vaat edici degil denemezdi). I¢ bélgesi devasa,
bombog bir ¢5lden ibaret oldugundan ve yirminci yiiz yil ortalarina kadar -
ekonomik sémiiriiye uygun kaynaklardan yoksun oldugundan, Avustral-
ya'yt da bilgiye acanlar yine ‘kasifler’ oldu. Ote yandan, kuzey kutbu
‘diginda diinyanin okyanuslar1 ‘kasifler’e artik gekici gelmiyordu.” (Ele

* Buradaki diirtii de ~Atlantik'ten Pasifik'e gemi tagunacihfinda (giiniimiizdeki kutuplar
arasi uguglarda oldugu gibi) zamandan, dolayisiyla paradan biiyiik tasarruf saglayacak, uygulanabilir,
kullaruglybir kuzey-bati ve kuzey-dogu gegis yolu arayigi— bityiik oranda ekonomik ti. Bu dénemde
Kuzey Kutbu na yénelik israrl bir arayig iginde olunmadh.
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aldigimiz dsnemde Antartika hemen hig ilgi cekmiyordu). Ancak lay:- -
kiyla kesif denebilecek seyin biiyiik béliimiinii, gemi tagimaciliginin deva-
sa lgiilerde geniglemesi ve hepsinden 6nce de deniz altina kablo désen-
mesi olugturmaktaydi.

Demek ki 1875’te diinya hi¢ olmadig1 kadar iyi biliniyordu. Hatta
geligmis tilkelerin pek ¢ogunda, daha ok askeri amaglarla hazirlanmig
ulusal diizeyde ayrintili haritalar bulunmaktaydi. Bu tiirde ilk 6ncii ca-
lisma olan Ingiltere’nin Ordnance Survey haritalar1 —ancak iglerinde
Iskocya ve Irlanda heniiz yer almiyordu—, 1862’de tamamlanarak yayim-
landz. Ne var ki, diinyanin en uzak bélgelerinin, simdiye kadar gériilmedik
bir diizenlilik, muazzam miktarlarda mal ve insan tagima kapasitesi ve
hepsinden 6nce hiza sahip (demiryolu, buharli gemi, telgraf gibi) iletisim
araglari sayesinde bitlesmeye baglamasi, yalin bilgiden daha énemliydi.

1872’ye gelindiginde, Jules Verne'nin tarihe gegirdigi zafere ulagildi:
Pesini birakmayan sayisiz aksilik de hesaba katildiginda yilmaz Phileas
. Fogg'un diinyay1 seksen giinde dolagmasinin miimkiin olup olmadigu.
Okurlar, bu sogukkanli gezginin izledigi giizergAh1 animsayacaklardir.
Londra’'dan buharh gemiyle yola ¢tkmus, Brindisi’ye dek biitiin Avrupa’yt
trenile katetmis, sonra gemiyle (tahminen yedi giinde) yeni acilan Siiveys
Kanal’'n1 gegmigti. Siiveys’ten Bombay’a gemiyle yolculuk on ii¢ giin
stirecekti. Bombay’dan Kalkiita’ya tren yolculugu, hattin tamamlanmamig’
olma olasilig1 diisiiniiliirse (i giin tutabilirdi. Buradan deniz yoluyla Hong
Kong'a, Yokohama'ya ve Pasifik’in karsi kiyistndaki San Francisco'ya ka-
darki yol, kirk bir giinliik hala uzun bir-yoldu. Ancak, Amerika kitasin1
boydan boya gecen demiryolu 1869’da tamamlandigindan, New York’a
normalde yedi giinliik bir yolculukla gezginimizin arasina Batinin heniiz
tamamen kontrol altina alinamamig —bizon siiriileri ve yerhler gibi—
tehlikeler girmekteydi. Gezinin geri kalan kismi —Atlantik’in gegilerek
Liverpool’a ve oradan trenle Londra'ya gidilmesi—, hayalikorkular diginda
higbir sorun ¢ikarmayacakti. Aslinda bundan pek de uzun olmayan bir -
siire sonra bir Amerikan seyahat sirketi, miisterilerine buna benzer bir
diinya turu sundu.

Bu gezi, 1848'de yapilms olsaydi Fogg'un ne kadar zamanini alirdy?
Yolculugun neredeyse tiimiinii deniz yoluyla yapmak gerekecekti, zira o
zamana dek kitay kateden bir demiryolu hatt1 yoktu; Birlesik Devletler
" haricinde, diinyanin bagka bir yerindeyse demiryolunun ‘d’si bile bulun-
muyordu (Amerika’daki demiryolu hatt1 da i¢ bélgelere 200 mil kadar
girebiliyordu). En hizli seyreden yelkenli gemiler (iinlii cay mavnalari),
teknik bagarilarinin dorugunda olduklar: giinlerde, 1870 dolaylarinda



BiRLESEN DUNYA 67

Canton’a ortalama 110 giinde gidebilirlerdi. Bu yolculugun 150 giine
“kadar ¢iktig1 da vakiydi, ama nereden bakilsa doksan giinden az degildi.
1848'de bir gemi yolculugunun, her seyin yolunda gitmesi halinde, 11
aydan (ya da limanda gegirilen siire hesaba katilmadan Phileas Fogg'un -
* siiresinin dort katindan) daha az tutacagimi varsayamayiz.

Deniz araglarinin hizinda iyilegtirmelerin geg gergeklesmesinden dola-
y1, uzun mesafeli yolculuklarn sirelerindeki bu iyilestirmeler de miitevazi
boyutlardaydi. 1851'de Liverpool’dan New York’a buharli bir transatlan-
tikle yapilan bir yolculugun ortalama siiresi 11-12 giindii. White Star
denizyollari, bu siireyi 10 giine indirmekle gurur duymaktaydi, ama 1873
* yilinda bile bu siire aynen kald1.’ Denizyolunun, érnegin Siiveys Kanali
araciligiyla oldugu gibi, kisaltildig1 yerler diginda, Fogg da, 1848'deki bir
gezginin yapabileceginden daha fazlasin1 yapmay1 umamazdr. Gergek do-
niigtim, demiryolu sayesinde karada yagandy; hatta bu bile, demiryolu
yapimindaki artigtan gok, buharli lokomotiflerin teknik olarak sahip olduk-
lar hiz olanaklarinin arttirilmastyla miimkiin oldu. Gergi Londra—Holyhead
aras1 ¢oktandir 8.5 saatti —bu rakam, 1974’teki rakamdan yalnizca 3.5
saat fazladir—, ama 1848'in trenleri 1870'lerin trenlerinden genelde daha
yavasti (Ancak 1865’e gelindiginde -Oscar’in babasi ve iinlii bir balikg1
olan— William Wilde, Londrali okurlarina haftasonunda kiigiik bir balik
avi partisiicin Connemara’ya gidip dénmelerini &nerebilmekteydi; bugii-
niin demir ve deniz yoluyla [bile] bu kadar kisa siirede bu geziyi yapmak
olanaksiz oldugu gibi, ugak yolculugu diginda hig de kolay ve rahat degil-
dir). Ne var ki, 1830'larda gelistirilen lokomotif, son derece etkili bir
makineydi. Fakat 1848'de Ingiltere diginda higbir yerde bir demiryolu
agindan s6z etmeye olanak yoktur. '

I

- Bu kitapta ele alinan dénemde, Avrupa’nin hemen her yerinde, Birlesik
Devletler’de, hatta diinyanin bagka birkag bslgesinde daha, b&ylesi uzun
mesafeli bir demiryolu aginin yapimina tanik olundu. Birincisi genel bir
manzara sunan, ikincisi biraz daha ayrintili olan agagidaki tablolar konu
hakkinda bir fikir vermektedir. 1845’te Avrupa diginda tek bir mil bile
olsa demiryolu raymna sahip yegine ‘azgeligmig’ iilke Kiiba idi. 1855’e
gelindiginde, Giiney Amerika'dakilerle (Brezilya, Sili ve Peru) Avustral-
ya'dakiler pek géze batnamakla beraber, beg kitanin tamaminda demiryo-
lu hatt: bulunmaktaydi. -
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ACIK DEMIRYOLU HATTI (bin mil olarak) -~ :
1840 1850 1860 1870 1880

Avrupa ] 1.7 145 -31.9 633 101.7
Kuzey Amerika . 2.8 9.1 32.7  56.0 " 100.6
Hindistan - - 0.8 48 ~ 93
Asya'nin geri kalam - - S - - . *

" Avustralasya . - - * 1.2 5.4
Latin Amerika = - * 2.2 63
Afrika (Misir ¢evresi) - - % 0.6 2.9
Toplam diinya - 4.5 '23.6 663 128.2 2284

*500 milden daha az

DEMIRYOLU YAPIMINDAKI iLERLEMFf

, 1845 ~ 1855 1865 1875
Avrupa’daki iilke sayisi ; S
demiryolu olan - ’ 9 14 16 18
1000 km.nin tizerinde 3 6 10 . 15 -
10.000 km.nin tizerinde = 3 3 5
Amerika’daki iilke sayisi
"demiryolu olan 3 6 11 15
1000 km.nin iizerinde 1 ) : 6
- 10.000 km.nin iizerinde - 1 | 2
‘ As;'a’daki iilke sayist ,
demiryolu olan =~ . ‘ - o1 2 "5
1000 km.nin tizerinde - -1 1
10.000 km.nin iizerinde , - - - 1
Afrika'daki iilke sayist ;
demiryolu olan - 1 3 -4
1000 km.nin iizerinde = - - 1

10.000 km.nin tizerinde - - - —

1865’te Yeni Zelanda, Cezayir, Meksika ve Giiney Afrika, ilk demiryolla-
rina kavugtular; 1875’ gelindiginde Brezilya, Arjantin, Peru ve Muisir
bin mil kadar bir demiryolu hattina sahipken, Seylan, Cava, Japonya,
hatta uzaktaki Tahiti'de ilk raylar dsenmeye baglamigti. Bu arada 1875’te
diinyada 62.000 lokomotif, 112.000yolcu vagonu ve yarim milyon kadar
yiitk vagonu bulunmaktaydi ve tahminen 1.317 milyon yolcu ve 715
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milyon ton egya tagimmugty, ki bu rakamlar, ayn1 on yil igersinde (ortalama)
her yil deniz yoluyla taginan mal ve insanlarin yaklagik dokuz katiydi.
Ondokuzuncu yiizyilin iigiincii geyregi, mcehk olarak ifade edilirse, ilk
‘ gergek demiryolu ¢agrydi.

Dogal olarak insanlarin en fazla 1lg151m ceken gelisme, buyuk ana
demiryolu hatlarinin kurulmast oldu. Bir biitiin olarak alindiginda, ger-
gekten de o tarihe kadar insanhk tarihinin bildigi hemen hemen en géz
kamagtirict mithendislik bagarist ve en biiyiik kamu iglerinden biriydi.
Demiryollar, Ingiltere’nin topografyasini kolayladigindan, teknik bagari-
lar1 cok daha géz alictyd. Viyana'dan Trieste’ye giden Giiney Demiryolu,
daha 1854’te yaklagtk 3000 metre yiikseklikteki Semmering Bogazi'ndan
gecmekteydi; 1871’e gelindiginde Alplerden gegen demiryollart 4500
metre yiiksekligi buldu; 1869’da Union Pacific, Rocky daglarinda 8600
metreye ulasti; ve 1874'te ekonomik fatih Henry Meigg'in (1811-77)
Peru Merkez Demiryolu’'nun 15.840 metrelik bir yiikseklige ulagmast,
ondokuzuncu yiizyil ortalar1 igin tam bir zaferdi. Doruklara vardiklarinda
kayalar1 delerek, Ingiltere’nin ilk gésterigsiz demiryolu gegitlerini yaptilar.
Alplerdeki biiyiik tiinellerin ilkinin (Mont Cenis) yapimina 1857'de
baglandr ve 1870’te tamamlandi. Brindisi'ye olan mesafeyi yirmi dért

 saat azaltan bu tiinelin yedi buguk mili, ilk posta treni tarafindan geglldl
(Hatirlandcag gibi Phileas Fogg da buray1 kullanmugti).

Kanal: Akdeniz'e baglayan ilk demiryolu yapildiginda; Seville’e, Mos—
kova'ya, Brindisi’ye trenle yolculuk miimkiin hale geldiginde; demir ray-
lar, Kuzey Amerika'nin gayirlarini ve daglarini gegerek batiya dogru ve
'1860’larda Hindistan alt-kitasini gegerek Nil vadisine ve 1870’lerde Latin
Amerika’min hinterlandlarina dogru ilerledikge, muhendislerin bu kahra-
‘manlik caginda yagayanlari saran heyecan, ozguven ve gurur dalgasim
paylasmamak olanaksizdur.

Endiistrilesmenin, biitiin bunlar: gergekle§t1ren hiicum kltalarma, -
yani, cogu zaman ekipler halinde érgiitlenmis, kazma kiirekle hayal bile
edilemez sayida daga taga sekil vermis k&ylii ordularina; dogduklar: top-
raklardan ¢ok uzak diyarlara hat ¢eken demiryolu igilerine, ustalara;
Arjantin’de ya da Yeni Giiney Galler'de canla bagla yeni demiryollart
kuran Newcastlelt ya da Boltonlu miihendislere, teknisyenlere hayranlik
duymamak miimkiin mii?* Hemen her kilometrede kemiklerini birakan

" Bir Fransiz demiryoluna usta bagt olmak igin yurtd1§ma giden ve bir siire sonra 1852’ de
ftalya’mun ikinci biiyiik mithendislik sirketi haline gelecek olan girketin kurulmasma katkida
bulunan Newcastleli lokomotif teknisyeni William Pattison gibi, bagarih isadamlarinm arasinda
onlannizlerini buluyoruz
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hamallar ordusuna acimamak miimkiin mii? Bugiin bile Satyadjit Ray'n
(ondokuzuncu yiizyilda yazilmis bir Bengal romanindan alinma) giizel
filmi Pather Panchali, o zamanadek 6kiiz arabalarindan ya da yiik hayvan-
larindan bagka higbir seyin gecemedigi yerlere giren, endiistrinin o kargt
konulmaz ve esinleyici giiciiniin, demirden dev ejderin, ilk buharl trenin
yarattig1 o merak ve saskinligt duyumsatmaktadir bize.

Maddi ve tinsel bu insan peyzajinda bu muazzam déniigiimleri 6rgiit-
lemis ve onlara nezaret etmis silindir sapkali sert adamlar kargisinda da
duygulanmamak olanaksizdir. O d6nemde beg kitadan seksen bin adam1
yaninda caligtiran Thomas Brassey (1805-70), bu girigimci insanlarin
sadece en iinliisiidiir ve denizasiri iilkelerdeki faaliyetlerinin (Prato ve
Pistoia, Lyons ve Avignon, Norve¢ Demiryolu, Jutland, Kanada Biiyiik
Demiryolu, Bilbao ve Miranda, Dogu Bengal, Mauritius,Queensland, Orta
Arjantin, Lemberg ve Czemowitz, Delhi Demiryolu, Boca ve Barracas,
Varsova ve Terespol, Callao Docks), generallerin o karanlik giinlerde aldlk—
lar1 savag madalyalarindan bir fark: yoktur.

Sonralar1 kugaklar boyu hatiplerin suyunu cikartacaklar, ticari bir
6viing kaynag olacak bir ifadeyle ‘endiistrinin romanst’, demiryolu insaat-
larindan yalnizca para kazanan bankerleri, tefecileri, borsa tellallarin
bile saracakti. George Hudson (1800-71) ya da Barthel Strousberg
(1823-84) gibi kendinden gegmis ‘roket’ler, hileli iglerden ziyade, servet-
ten ve toplumsal gShretten iflasa siiriiklendiler. Bu insanlarin ¢okiist,
ekonomitarihinde birer déniim noktast olmugtur (Ellerini attiklar1 diger
her sey gibi varolan demiryollarint sadece satin alip yagmalayan —Jim
Fisk [1834-72], Jay Gould [1836-92], Commodore Vanderbilt [1794-
1877] gibi— Amerikan demiryolculari arasindaki gergekten ‘hirsizbaron-
lar’ i¢in béyle bir sey séylemek miimkiin degildir). Hatta biiyiik demiryolu
miiteahhitleri arasinda hilebazliklari en ortada olanlara bile, géniilsiiz
de olsa bir hayranlik duymamak zordur. Henry Meiggs, hicbir &lgiite
gore diiriist bir adam sayilmazdi; ardinda 6denmemis faturalar, riigvetler
ve zamanini saygideger isadamlar1 arasinda gecirmekten ¢ok, Amerika -
kitasinin biitiin bat1 sinir1 boyunca ve iilke icinde de San Francisco ve
Panama gibi habis merkezlerde zevk ve sefayla gegirilen giinlerin anilarini
birakmigti. Fakat Peru Merkez Demiryolu’'nu bir kez géren birinin, bu
romantigin muazzam dU§uncesm1 ve basarisini kabul etmemesi olanaklr.
mudir?

Romantizmden, girisimden ve paradan olugan bu bilegimin belki de
en ¢arpici gériinlimiinii, su tuhaf Fransiz Saint Simoncular hizbi sergile-
migtir. Ozellikle 1848 devriminin bagarisiz olmasindan sonra endiistri-
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le§menm bu havarileri, tedrici olarak, tarih kitaplarna ‘iitopyact sosyalist’
olarak gegmelerine neden olan bir dizi inangtan, ‘endiistrinin kaptanlart’,
‘ama hepsinden 6te iletisimin miiteahhitleri sifatiyla dinamik, seriivenci
~ bir girigimcilige kaydilar. Ticaret ve teknolojiyle birbirine baglanmig bir
diinya hayalini kuranlar yalniz onlar degildi. Fakat bir diinya girigim mer-
kezi olugturmak, karayla kugatilmig Habsburg Imparatorlugu’nun, heniiz
agilmamug olan Siiveys Kanal'n1 éngériircesine gemilerine Bombay ve
Kalkiita adlarin1 veren Triesteli bir Avusturyal Lloyd" yaratmas: kadar
ihtimal digtydi. Ne var ki, Siiveys Kanalr'n1 yapan ve (en biiyiik talihsizligi
olacak) Panama Kanali'n1planlayan FM de Lesseps (1805-94) bir Samt—
Simoncuydu.

Isaac ve Emile Pereire kardegler, talihlerini I1L. Napoleon Imparatorlu-
gu'nda arayan esasen maceraci bankerler olarak bilinmeye baglanacak-
lardi. Ancak, altinda atdlyelerin bulundugu bir dairede yasayan ve yeni
ulagim bigiminin {stiinliigiinii kanitlamak gibi bir kumara girigen Emile,
1837°de ilk Fransiz demiryolunun kurulmasina nezaret etmisti. Ikinci
[mparatorluk déneminde Pereire kardesler, sonunda kendilerini alt ede-
cekolan (1869) daha tutucu Rothschildlerle muazzam bir diielloya girige -
rek, kitanin her kégesine demiryolu déseyeceklerdi. Bir bagka: Saint—
Simoncu olan PE Talabot (1789-1885), bagka seylerin yanisira Giineydo-
gu Fransa demiryolunu, Marsilya doklarini ve Macar demiryollarini yapt1
ve Karadeniz'e dek Tuna'da ¢ahsacak ticari bir filoda kullanmak niyetiyle
Rhone nehrinde ¢alisan ve hurdaya gikartilmig mavnalari satin aldi
(Habsburg Imparatorlugu bu projeyi geri gevirmisti). Bu tiir insanlarin
diigiincelerini kitalar, okyanuslar dolduruyordu. Onlar icin diinya,
demirden raylarin ve buharlt makinelerin birletirdigi tek bir biitiindi;
ciinkii iglerinin ufku da tipk1 hayalleri gibidiinya él¢egindeydi. Bu insanlar
icin insanin yazgisi, tarih ve kér, bir ve ayni anlama gelen seylerdi.

Genel agidan bakildiginda, ana demiryollar1 ag1, uluslararas: deniz
tagimacilig1 agini tamamlayan bir igleve sahipti. Asya, Avustralya, Afrika
ve Latin Amerika’da varoldugu kadariyla demiryolu, ekonomik agidan
degerlendirildiginde, buradan gemilerle diinyanin endiistriyel ve kentsel
bélgelerine taginacak olan birincil mallart iireten bélgeleri limana bagla-
manin baglica yoluydu. Gérdiigiimiiz gibi, ele aldigimiz dsnemde deniz
tagimaciliginin hizinda dikkate deger bir artis gerceklesmedi. Su cok iyi
bilinen olgu, deniz tagmacilignin teknik bakimdan ne denli agir oldu-

* Denizcilerin gikarlarim korumak igin Londra'da kurulmug diinyanin en eski ve en énemli
sigorta sirketi —¢n.
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gunu gostermektedir: Teknolojik agidan daha az ¢arpici olmakla birlikte,
temel bir takim iyilestirmelerle verimlili§inin artirlmasisayesinde yelkenli
gemiler, insanlar: oldukga sagirtan yeni buharlilara karst varligini hala
siirdiirmekteydi. Aslinda buhatlilar, dikkate deger bir artigla, 1840°'da
diinyanin [yiik] tagima kapasitesinin %14’tinii katsilarken, 1870’te bu
rakam %49’a yiikselmisti, ama yelkenliler az da olsa hal4 6ndeydi. Yelken-
lilerin yanista geriye diigmeleri, 1870’lere, &zellikle 1880’lere kadar miim- -
kiin olmad: (Ertesi on yilin sonlarina dogru tagimadaki paylari yeryiizii
genelinde %25 dolaylarina geriledi). Buharlinin zaferi, 6ziinde Ingiliz
ticaret denizciliginin ya da daha dogrusu onun arkasindaki Ingiliz ekono-
misinin zaferiydi. 1840’ta ve 1850’de Ingiliz gemileri, diinya nominal
buharli tonajinin yaklagtk dértte birini, 1870’te iigte birden fazlasini,
1880'de ise yaridan fazlasini olugturmaktaydi. Bir bagka bigimde ifade
edersek, 1850 ile 1880 arasinda diinyanin geri kalaninda bu artig %440
olurken, Ingiliz buharlilarinin’ tonaji %1600 oraninda artt. Bu gelisme
oldukga dogaldi. Callao’dan, Sangay'dan ya da Iskenderiye'den gemilere
- yiiklenen mallarn Ingiltere’ye gidecek olmasi neredeyse kaginilmazdi.
1874 yilinda Siiveys Kanalr'ndan ge¢en bir milyon iki yiiz elli bin ton
yiikiin 900.000 tonu ingiltere’ye aitti. Kanalin a¢ildign ilk yilsa, bu rakam
* yarim milyon tondan biraz daha azdi. Kuzey Atlantik'in karsi yakasina
yapilan diizenli tagimacilik ise bundan daha biiyiiktii: 1875’te Birlesik
Devletler'in belli bagl: ii¢ limanina 5.8 milyon ton yiik indirilmisti.
Demiryolu ve gemiler, birbirleri icin de insan ve mal tagidilar. Ancak
bir anlamda, €le aldigim1z d6nemin en heyecan verici teknolojik doniisii-
mii, mesajlarin elekerikli telgraf arac1hg1yla iletilmesiydi. Oyle gériiniiyor
ki bu devrimci alet, bu tiir sorunlarin ¢éziimlerinin ansizin gizemli bir
" yoldan bulunmasma benzer bigcimde, daha 1830’larin ortalarinda ke§fed11—1
meyi bekliyordu. 1836-7'de bir dolu farkl aragtirmaci tarafindan (arala-
rinda en iinliileri Cooke ile Wheatstone’du) neredeyse ayn1 anda icat -
edildi. Birkag yil igerisinde demiryollarnda kullanilmaya bagland: ve daha
da onemlisi (gergi tinlii Faraday, kablolarin giitaperkayla yalitilmasini
onerdigi 1847 yilina kadar uygulanma olanag:i bulamamigti, ama)
1840’dan itibaren deniz altindan hat ¢ekilmesi planlari yaptlmaya baglan-
di. 1853'te bir Avusturyali olan Gintl ve ondan iki yil sonra bir bagka
Avusturyali Stark, ayni tel boyunca her iki yénde de mesaj gndermenin
miimkiin oldugunu kanitladilar; 1850’lerin sonlarina gelindiginde, Ame-
rikan Telgraf Sirketi saatte iki bin kelime génderen bir sistemi uygulamaya
soktu; 1860’ta Wheatstone, kagt gerit ile teleksm babasi otomatik bask:
~ yapan bir telgrafin patentini aldi. ~
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[ngiltere ile Birlesik Devletler, bilim adamlarinca gelistirilen bir tekno-
lojinin ilk meklerinden olan ve karmagik bir bilimsel kurama dayan-
madan geligtirilebilmesi neredeyse olanakstz bu yeni aleti daha 1840’larda
uygulamaya koydular. 1848’den sonra Avrupa’nin geligmis bolgeleri de bu-
aleti hizla benimsedi: Avusturya ve Prusya 1849'da, Belgika 1850'de, Fransa
1851’de, Hollanda ve [svigre 1852'de, Isvec 1853'te, Danimarka 1854’te.
Norveg, ispanya, Portekiz, Rusya ve Yunanistan’a 1850’lerin ikinci yarismda;
[talya, Romanya ve Tiirkiye'ye 1860’larda girdi. Benzer telgraf hatlari ve -
alicilar cogaldi: 1849’da Avrupa kitasimda 2000; 1854’te 15.000; 1859'da
. 42.000; 1864’te 80.000; 1869'da 111.000 mil. Aynt durum mesajlar iginde
gegerliydi. 1852'de, o zamana dek telgrafin girdigi alt1 kitadaki biitiin
iilkelere yaklagik ceyrek milyon mesaj génderilmigti. 1869'da Fransa ve
Almanya, her biri 6 milyonun; Avusturya 4 milyonun; Belgika, Italya ve
Rusya 2 milyonun iizerinde; hatta Tiirkiye ve Romanya bile 600.000 ile
700.000 arasmda mesaj géndermisti.’ '

Ne var ki, en 6nemli geligme, deniz altina yerlegtlrllecek kablolarin
imali ve ilk olarak 1850’lerin basinda [Mansg] Kanali'nin karsisina
(1851’de Dover—Calais ve 1853'te Ramstage-Ostend) désenmesi oldy;
ama mesafeler giderek uzadi. 1840’larin ortalarinda Kuzey Atlantik’e
. kablo désenmesi fikri ortaya atildi ve 1857-8'de désendi de; ancak yeter- -

sizyalitim nedeniyle arizaland. Bir kablo déseyici olan tinlii Great Eastem
gemisiyle —diinyadaki en biiyiik gemi— yapilan ikinci girisim, 1865’te
bagariya ulagti. Bunu, uluslararast bir kablo déseme furyast izledi; bes ya
da alt1y1l iginde yerkiirenin etrafi neredeyse bir kusak gibi sarildi. Sadece
- 1870’te Singapur’dan Batavia’ya; Madras—Penang, Penang-Singapur,
Siiveys—Aden, Aden—Bombay, Penzance-Lizbon, Lizbon~Cebelitarik,
Cebelitarik-Malta, Malta—Iskenderiye, Marsilya—Béne, Emden-Tahran
(karadan ), Bone~Malta, Salcombe—Brest, Beachy Head—Havre, ‘SAantiago
de Cuba-Jamaika, Méen-Bornholm=Libau arasina ve Kuzey Denizi'ne
kargilikli olarak bir bagka hat ¢ekildi. 1872’de Londra’dan Tokyo'ya ve
Adelaide’ye telgraf cekmek miimkiin hale geldi..Her ne kadar telgrafla
gonderilen haberler s6z konusu bagar1 kadar heyecan verici deilse de,
1871'de Ingiltere’deki at yariglari, beg dakikadan daha az siirede Lond-
ra'dan Kalkiita'ya bildirilebiliyordu. Phileas Fogg'un seksen giiniiniin bu-
nun yaninda laft mi1 olur? Bu iletigim hiz1, daha 6nce goriillmemis bir sey
olmakla kalmryor, kend151yle higbir seyin mukayese edilmesine de olanak
tanimyordu. 1848'de copuinsan igin tasavvur bile edilemeyecek bir seydi.
Diinya ¢apinda telgraf sisteminin kurulmasi, siyasi ve ticari unsurlart
birlestirdi: Birlesik Devlétler ok biiyiik bir istisna olmak kaydiyla, iilke-
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lerin ig kesimlerinde telgraf neredeyse tamamen devletin sahip oldugu
ve iglettigi bir kurum haline geldi ya da bagtan beri 6yleydi; Inglltere bile
1869'da telgraf sistemini Posta Idaresi ad1 altinda millilegtirdi. Ote yan-
dan, haritadan da acik¢a goriildiigii gibi, (6zellikle Ingiliz Imparatorlugu
icin) cok dnemli stratejik Sneme sahip olmalarina kargin, deniz altina
désenen kablolar neredeyse tamamen onlar1 yapan &zel girketlerin tasar-
rufunda kaldi. Rusya, Avusturya ve Tiirkiye gibi iilkelerden gonderilen
ve, ticari ve dzel amagh haber aligverigleriyle aciklanamayacak olan ina-
- mlmaz sayidaki telgrafin da gosterdigi gibi, bu kablolar yalnizca askeri ve
giivenlikle ilgili nedenlerden dolay: degil, idari olarak da hiikiimetler
agisindan biiyiik nem tagiyordu (1860 baglarma kadar Avusturya’min
telgraf trafigi, Kuzey Almanya’ninkini agmaktaydi). Ulke ne kadar biiyiik-
se, uzaktaki karakollariyla hizh iletisimi saglayacak araglara sahip olmak
da otoriteler i¢in o kadar 5nem kazanmaktaydi. ‘

" Elbette, siradan yurttaglar da cok gegmeden (tabii esas olarak yakinla-
riylaacil ve malum konugmalar yapmak igin) telgrafin yararim kegfettiler;
fakat telgrafin daha gok isadamlarr tarafindan yogun bir bigimde kulla-
nildigh agiktit. 1869’da Belgika'da telgraf mesajlarifin %60'a yakini 6zel
amagliydi. Ama bu aracin en anlamli yeni kullanim bigimi, salt mesajlarin
saysiyla Slciilemez. Julius Reuter’in (1816-99) 1851'de Aix—la Chapelle’de
(Aachen) telgraf acentasini kurarken 6ngérdiigii gibi, telgraf haberin bigi-
mini degistirdi (Reuter, Ingiliz pazarma 1858'de girdi ve bu pazar, o tarih-
ten sonra Reuters adiyla amlmaya bagland1). Gazetecilik agisindan baki-

lirsa, ortagag, uluslararas: haberlerin yeryiiziiniin yeterince ok yerinden
ertesi sabahin kahvalti masasina rahatlkla tellenebildigi 1860’larda sona
erdi. Atlatma haberler, artik giinlerle ya da uzak yerler séz konusu oldu-
gunda haftalarla, aylarla degil, saatler, hatta dakikalarla &lgiilmekteydi.
Ancak, iletisimdeki bu olagandigt hizZlanmanin paradoksal bir sonucu
oldu. Bu yeni teknolojiye sahip yerlerle digerleri arasindaki ugurumun
bityiimesine paralel olarak, ulagimmn hizinm hala ata, 6kiize, katira, ha-
mallara ya da sallara bagh oldugu diinyanin bu kisimlarimin gérece geri
kalmighklar1 daha da yogunlagti. New York’tan Tokyo'ya dakikalar ya da
saatlerle 6lgiilebilecek bir siirede telgraf cekilebildigi bir zamanda, New
York Herald'in biitiin kaynaklariyla orta Afrika’daki David Livingstone’dan
sekiz, dokuz ay icinde tek bir harf bile alamamasi iyice siritmaktaydi
(1871-2); Londra'da The Times’mn, aym bilgiyi ancak New York baskisinin
yayimlandif giiniin ertesi giinii yeniden basabilmeési daha da siritmak-
taydi. ‘Vahgi Bat'nin ‘vahsiligi’, ‘karanlik kita’nin ‘karan11g1 klsmen bu
tiir tezatlardan kaynaklanmaktaydl
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. Bu nedenle halk, kasife ve giderek tout court ‘gezgin’ olarak anilacak
kigiye —yani turiste hitap eden buharl geminin kamarasi, trenin yatakh
vagonu (bunlarin ikisi de ele aldigimiz dénemin yenilikleridir), otel ve
pansiyon diginda, teknolojinin sinirlarinda ya da diginda yolculuk eden
kisiye— tutkuyla bakmaktaydi. Phileas Fogg, bu sinirda yolculuk etmisti.
Girigiminin asil amaci, hem yerkiirenin trenle, buharhyla ve telgrafla
neredeyse kugatilmig oldugunu, hem de bir diinya gezisinin hala rutin
bir ig haline gelmesini engelleyen belirsizliklerin ve heniiz kapatilamamig
- ugurumlarin sinirlarini gdstermeketi.

Ne var ki, 6ykiileri istahla okunan bu ‘gezginler’, modern teknolojiden

- yardim almadan, bilinmeyen tehlikelerin tistesinden yerli hamallar ve cesa-
~ ret sayesinde gelen kimselerdi. Onlar, &zellikle Afrika’nin iglerine dalan

, maceracnlar, Islammn bilinmeyen tilkelerinde tehlikelere atilan kigiler, Giiney
Amerika’nin cangillarinda ya da Pasifik adalarinda kelebek ve kug avlayan
doga diiskiinleri, késif ve misyonerdiler. Ondokuzuncu yiizyihn iigiincii
geyrepi, yaymcilarm da ¢ok ¢abuk farkettigi gibi, Burton'un ve Speke’in,
Stanley'in ve Livingstone’un peginden dag baglarinda ve ilkel ormanlarda
dolagan yeni bir koltuk gezginligi tiirii icin altin ¢agm bagladig1 bir dénemdi.

ne

Buna kargin, uluslararasrekonominin aginin sikilagmasi, cografi bakimdan

" cok uzak bolgeleri bile diinyanin geri kalanuyla, yazinla sinirh kalmayan

dogrudan iliskiler i¢ine soktu. Gergi trafigin artan yogunlugu, ayni1 zaman-
da bir siirat talebini de beraberinde getirmekteydi, ama s6z konusu olan
sadece hiz degil, yankinin erimiydi. Gerek ele aldigimiz dénemi baglatan,
gerekse burada agiklandip1 gibi dénemin seklini de biiyiik oranda belir-
leyen ekonomik bir olay (California’da —ve kisa bir siire sonra da Avustral-
ya'da— altin bulunmasi) 6rneginden hareketle, bu durumu biitiin canlihig:
ile ortaya koymak miimkiindir.

Ocak 1848'de James Marshall isimli bir adam, Meksika’nin, Birlesik
Devletler’e heniizilhak edilen kuzey uzanusinda yer alan ve birkag biiyiik
Meksikali—-Amerikal: malikane sahibi, rengber, balik¢1 ve 812 beyazin
yagadig1 bir kéyii besleyen San Francisco Korfezi'ndeki elverigli limani
kullanan balina avcilan diginda higbir ekonomik énemi olmayan Cali-
fornia’daki Sacramento yakinlarinda Sutter’in Degirmeni’nde muazzam
miktarda altin buldu. Bu toprak pargast Pasifik’e baktigindan ve Birlesik
Devletler'in geri kalanindan, biiyiik dag siralar, ¢oller ve gayirlik alanlarla
ayrildigindan, iizerindeki dogal zenginlik ve gekicilik, kapitalist girigimin
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(degerini kabul etmekle birlikte) hemen ilgisini cekmemisti. Alfna hii-
cum, bu durumu degistirdi. Konuyla ilgili béliik pérgiik haberler, ayn1
yilin agustos ve eyliil aylarinda Birlesik Devletler’in geri kalaninda da
duyuldu; ama Bagkan Polk tarafindan aralik ayindaki baskanlik mesajinda
haberler dogrulanincaya kadar fazla ilgi uyandirmadi. Ondan sonra altina
hiicum, ‘Forty-niner’la® ézdeslesti. 1849’un sonlarinda California niifusu
artarak 14.000’den 100.000’¢; 1852’ nin sonlarinda ¢eyrek milyona ulasts;
San Francisco ¢oktan yaklagtk 35.000 kisinin yagadig1 bir kent olmustu.
1849’un son dértte iigliik béliimiinde, yaklasik yarisi Amerikali yarist
Avrupali 540 gemi buradaki limanlara yanagti; 1850°de 1150 gemi hemen
hemen yartm milyon ton yiik bogaltt1. :
Bu bélgede ve 1851'den itibaren Avustralya’da yasanan bu ani gelis-
menin ekonomik etkileri gokca tartigilmistir; oysa, o dénemilerde yasayan-
larin bu etkilerin énemi konusunda higbir kugkular1 yoktu. Engels,
1852’de Marx’a s6yle yakiniyordu: “California ve Avustralya, [Komiinist]
Manifesto’da yer verilmeyen iki rnek durum olugturmaktadir: Hig'ten'
yeni bilyiik pazarlarin ortaya ¢ikmasi. Buna yer vermemiz gerekecek.”°
Bunlarin, Birlesik Devletler'de yasanan genel ekonomik patlamada, diin-
ya 6lgegindeki ekonomik kabarista (2. Bélime bakiniz) ya da ani kitlesel
g6¢ patlamasinda (11. Béliime bakiniz) ne 6lgiide pay sahibi olduklarinin
kararini burada vermemiz gerekmiyor. Fakat kesin olan su ki, (ehil géz-
lemcilerin yargisina gére) Avrupa’dan binlerce mil uzakta cereyan eden
yerel gelismelerin kita iizerinde neredeyse dolaysiz ve kapsamli bir etkisi
olmugtu. Higbir sey, diinya ekonomisinin kargilikli bagimliligin1 bundan
daha iyi gésteremezdi. ‘
Altina hiicumun, Avrupa’nin metropollerini, Blrle§1k Devletler'in
dogusunu ve kafalar kiiresel boyutta galisan buralardaki tacirleri, banker-
leri ve gemicileri etkilemesinde kugkusuz sagirtict bir taraf yoktur. Pratik
nedenlerle California'ya, yalnizca (uzakligim iletigim agisindan ciddi bir
engel olugturmadi@) denizden ulagilabiliyor olmasinin bu iste biiyiik yar-
dimt olduysa da, yeryiiziiniin cografi bakimdan uzak diger kistmlarinda
altma hiicumun dolaysiz yankilarmin boyutlart cok daha beklenmedik
 dlgiideydi. Altin atesi okyanuslari agt1. Pasifik’teki denizciler, haberi duyan
- San Fransiskolularin yaptig1 gibi, altn madenlerinde sanslarini denemeye
karar verdiler. Agustos 1849’da miirettebat1 tarafindan terk edilen iki
yiiz gemi, su yollarinin tikanmasina neden oldu; sonunda keresteleri in-
saatlarda kullanilds. Cinli ve Silili gemiciler, haberi Sandwich Adalar’'nda
(Hawaii) aldilar; ~Giiney Amerika’nin bati sahilinde ticaret yapan Ingi-

*.1849’da California’ya altin aramaya giden kimse —gn..



_BIRLESEN.DUNYA 77

lizler gibi- parahin kokusunu alan akillt kaptanlar, kuzeye diimen kirmay1
reddettiler; California’ya gidecek her seyin fiyatiyla birlikte navlunlarin
ve denizcilerin ticretleri de artt1; sonugta higbir sey ihrag edilernez oldu.
1849’un sonlarinda, ulusal deniz taggmacihiginin California’ya kaydgin
ve orada firarlar nedeniyle yerinden kipirdayamaz hale geldigini gézleyen
Sili Kongresi, kiy: ticaretini (kabotaj) gegici olarak yabanci gemilere verdi.
California ilk kez; Sili bugdayinin, Meksika kahvesiyle kakaosunun,
Avustralya patatesi ve diger gida maddelerinin, Cin’den seker ile pirincin,
- hatta —1854’den sonra— Japonya'dan baz iiriinlerin Birlesik Devletler’e
tagnmastyla, Pasifik kiyilarin1 birbirine baglayan gergek bir ag yaratti
(Tevekkeli degil 1850’de Boston Bankers Magazine su éngériide bulun-.
mugtu: “[Girigimin ve ticaretin] etki[si]nin kismen: de olsa Japonya'ya
bile yayilacagini tahmin etmek hi¢ de mantiksiz olmaz.”)!! '
Bizim agimizdan ise insanlar ticaretten daha 6nemli. Baglangigta altma -
hiicumun gekimine kapilmig olmalarina karsin, Sililerin, Perulularin ve
‘farkh adalardan gelen Cacknackerler’in (Pasifik adalar1 halki)!? gégii,
cok biiyiik bir sayisal 5neme sahip degildi (1860’ta California’da Meksi-
kalilardan bagka sadece 2400 kadar Latin Amerikah ve 350’den daha az
Pasifik adali bulunmaktaydt). Ote yandan, “bu muazzam kegfin en olagan-
{istii sonuglarindan biri, Cin Imparatorlugu'nun ekonomik girigimciligini
uyandirmast oldu. O zamana dek evrenin en sinameki ve evcil yaratiklart
" olan Cinliler, altin haberleri iizerine California’ya adeta akin ederek yeni
bir yagama bagladilar.”> 1849'da sayilar1 yetmis altiyds; 1850 sonlarinda
4000, 1852’de (hepsi toprak sahibi)- 20.000 oldu; 1876’ya gelindiginde
sayllar1 111.000i bulmustu ve eyaletin, California’da dogmamus sakinleri-
nin %25’ini olusturmaktaydi. Becerilerini, zekalarini ve girisimciliklerini
de beraberlerinde getirdiler (Gegerken séyleyelim, bat1 uygarligini dogu-
nunengiigliikiiltiirel ihracati olan Cin mutfagi ile de tanigtirdilar). Uzun
siirmiig irk¢1 tahrikin doruk noktasi olan 1882 tarihli Cinlileri Kisitlama .
Yasast, dogulu bir toplumdan batili bir topluma tarihteki belki de ilk
iradi ve ekonomik saikli kitle gd¢ii rnegine son verinceye kadar, baskiya
maruz kalmig, nefret gérmiis, asagilanmig ve zaman zaman da ling edilmis
—1862’deki durgunluk sirasinda seksen sekizi sldiiriilmiistii—bu insanlar,
bu biiyiik halkin o malum hayatta kalma ve geligme yetisini sergilediler.
Bunun disinda, altina hiicum ‘yalnizca aralarinda inglhzlerm,
Irlandalilarin, (cogunlukla) Almanlarin ve Meksikalilarin bulundugu
- geleneksel gsgmenlerin bati sahiline akin etmesine yol agtt.
Birkiyidan digerine ii¢ dort ay siiren sikic1 bir yolculukla karadan gelmis
Kuzey Amerikalilar (bilhassa California’ya her yerden daha fazla gé¢ vermis
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eyaletler olan Winconsin, lowa, Teksas, Arkansas ve Missouri) ‘diginda,
hemen hepsi deniz yoluyla geldiler. Aluna hiicumun etkisini duyurdugu
ana giizergh, bir yandan Avrupa'yy, 6te taraftan Birlesik Devletler'in dogu
kiyisin1 Horn Burnu araciligiyla San Francisco'ya baglayan (doguya dogni)
on alty, on yedi bin millik bir aland. Londra, Liverpool, Hamburg, Bremen,
Le Havre ve Bordeaux'dan daha 1850’lerde dogrudan gemi sefetleri vardi.
Dért beg aylikbu yolculugu dahagiivenli hale getirmenin yaninda, kisaltma
arzusu da agir basmaktaydi. Bostonlu ve New Yorklu gemi yapimcilarinin
Canton-Londra gay ticareti icin gelistirdikleri mavnalar, simdi digartya
yiik tagtyabiliyorlardi Altina hiicumdan 6nce yalmzca iki mavna Burnu
dolagmisti; oysa 1851'in ikinci yansinda (34.000 tonluk) yirmi dért mavna,
Boston ile bat1 sahili arasindaki mesafeyi yiiz —hatta bir keresinde seksen
giin— kisaltarak San Francisco’ya ulagt1. Hatta potansiyel olarak daha kisa
bir giizergahin gelistirilmesi istendi. Bunun iizerine Panama Kistag, bir
kezdaha Ispanya somiirgesi oldugu dénemdeki konumuna déndii; en azin-
dan kistaga ait bir kanal yapilincaya kadar en 6nemli aktarma noktas
oldu (Kistaga ait sz konusu kanalin yapimina, 1850 tarihli Ingiliz-Ameri-
kan Bulwer-Clayton Anlagmasi'nda karar verildi ve —Amerika'nin karg
ctkmasina ragmen— kendine &zgii biri olan Saint Simoncu Fransiz de
Lesseps tarafindan Siiveys’teki zaferinin hemen ardindan 1870lerde yapi-
mina baglands). Birlesik Devletler hiikiimeti, Panama kistagmin kargisina
" bir posta hizmetinin kurulmasini tegvik etti; bu sayede New York'tan Kara-
_yibler'e ve Panama'dan San Francisco’ya ve Oregon’a her ay diizenli bir
buharh gemi seferi yapilmasi miimkiin olacakt:. Siyasi ve emperyal amaglar-
la 1848'de uygulamaya sokulan plan, altina hiicumla birlikte ticari acidan
cok daha uygulanabilir bir hale geldi. Panama, Commodore Vanderbilt ve
California Bankasr'nin kurucusu W. Ralston (1828-89) gibi miistakbel
- hursiz baronlarin diglerini biledikleri hizla kalkinan bir Yankee kenti haline
geldi. Zamandan 6ylesine bir tasarruf saglanmigti ki, kistak ok gegmeden
uluslararas: gemiciligin kavsaknoktasioldu: Onun sayesinde Southampton
ile Sydney arasi elli beg giine indi ve Meksika ile Peru'nun eski degerli
madenlerini anmazsak, diger biiyiik madencilik merkezi olan Avustralya'da
1850 baglarinda bulunan altin, Avrupa'ya ve Birlesik Devletler’in dogusuna
Panama iizerinden tagindi. California altimyla birlikte yilda yaklagik 60
milyon dolar Panama iizerinden tagnmaktaydi. 1855’in Ocak baglarinda
ilk tren yolu, kistag bir ugtan digerine gegti. By, bir Franstz sirketinin diisiin- -
cesiydi, ama Amerikal bir sirket tarafindan yapilmig olmasi-anlamhdir.
Bunlar, diinyanin en uzak késelerinden birinde yaganan olaylarin en
acik, belki de en dolaysiz sonuglariydi. Gézlemcilerin, ekonomik diinyay1
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yalnizca birbirine kenetlenmis tek bir yap1 olarak degil, her bliimiiniin
bagka bir yerde meydana gelen degisimlere duyarli duruma geldigi; karst
"konulamaz uyaranlar olan arz ve talebe, kazang ve kayba gére ve modern
teknolojinin yardimiyla paranin, mallarin ve insanlarin rahatga ve artan
bir hizlaiginde dolagabildigi bir yap: olarak gérmelerinde sagirtic1 bir yan
yoktur. Bu insanlarin (pek az ‘ekonomik’ diigiindiiklerinden) en miymint1
olanlar bile, bu en masse uyarana kargilik verdiler; alin bulunmasindan
sonra Avustralya'ya gé¢ eden Ingilizlerin sayisi, yirmi binden yilda nere-
deyse doksan bine ¢iky; higbir sey ve higbir kimse bu ¢agriya kargt koyam-
yordu. Yeryiiziinde, hatta Avrupa’da, su ya da bu derecede bu hareketten -
uzak kalmig pek cok bélge bulundugu kesindir. Ama kim bu bélgelerin
- de er geg bu hareketin icine gekileceginden kugku duyabilirdi ki?

IV

Diinyanin biitiin bélgelerinin tek bir diinya ekonomisi icinde biraraya
gelisi, bizler i¢in, ondokuzuncu yiizyihn ortalarindaki insanlardan daha
tanudik bir gériingiidiir. Ancak, bizim bugiin yasadigimiz deneyimlerle, -
* bu kitapta ele alinan dénem arasinda 6zsel bir farkhlik bulunmaktadir.
Yirminci yiizyihn sonlarinda bu farkliligin en géze batan yany, uluslararast
standartlasmanin salt ekonomik ve teknolojik olmanin ¢ok stesine gegmis
olmasidir. Bu bakimdan, bizim diinyamiz, yalmzca daha ¢ok makinenin,
tiretken tesisin ve iglerin varligindan &tiirii Phileas Fogg’un diinyasindan
cok daha kitlevi bigimde standartlagmig degildir. 1870’lerin demiryollar,
telgraflan ve gemileri, ortaya giktiklan her yerde, 1970lerin otomobille-
rinden ve havaalanlarindan daha az uluslararasi bir ‘model’ olugturmu-
_yordu. O zamanlar olmayan sey, bugiin ¢ok az bir zaman farkiyla aym
filmleri, popiiler miizikleri, televizyon programlarint ve popiiler yagam
tarzlarinidiinyanin dért bucaginadagitan uluslararasi ve diller aras: kiiltii-
rel standartlagmaydi. O zamanlar béyle bir standartlagma, orta siiflart
ve zenginleri (o'da dil engeliyle karsilagilmadig: lciide) cok miitevazi
boyutlarda etkiledi. Geligmis diinyanin olugturdugu ‘model’, bir avug
egemen yorum halinde —Imparatorlugun tamaminda, Birlesik Devlet-
ler'de ve ¢ok daha kiiciik boyutlarda kita Avrupasi'nda Ingiliz; Latin
Amerika’da, Dogu’da ve Dogu ‘Avrupa’nin bazi yerlerinde Fransiz; Orta
ve Dogu Avrupa’nin tamaminda, Iskandinavya'da ve yine belli élgiilerde
Birlesik Devletler'de Alman- daha geri kalmis olanlar tarafindan kopya
edildiler. Yalmizca Avrupalilarin veya soy Avrupali somiirgecilerin yerles-
tikleri bolgelerde, pratik nedenlerle de olsa, alabildigine burjuva olan
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belli bir ortak gorii bigimi, halk isi tiyatrolar ve operalar ayirt edilebil-
mekteydi (13. Béliime bakiniz). Buna kargin, yiiksek iicretlerin piyasay,
dolayisiyla ekonomik agidan daha miitevaz siniflarin yasam tarzlarin
demokratiklegtirdigi Birlesik Devlétler (ve Avustralya) harig, bu durum
nispeten birkag &rnekle sinirli kaldi.

Ondokuzuncu yiizyil ortalarinda yagamisg burjuva kahinlerin, gayr -
sahsi misyonerlerle yeryiiziiniin her yanina taginan ekonomi politigin ve
liberalizmin Hiristiyanliktan ve Islamdan ¢ok daha giiclii hakikatlerinin
gelecekte biitiin siyasal yonetimlerce siikranla kabul edilecegi az ¢ok
standartlagmis tek bir diinya (burjuvazinin-kendi imgesine, hatta ulusal
farkliliklarm sonundaortadan kalkacag imgesine gére yeniden bigimlen-
dirilmig bir diinya) 6ngordiiklerine kugku yoktur. Iletisim alanindaki gelig-
meler, zaten —hepsi bugiin de varligini siirdiiren 1865 tarihli Uluslararast
TelgrafBirligi, 1875 tarihli Evrensel Posta Birligi, 1878 tarihli Uluslararast
Meteoroloji Orgiitii gibi— yeni uluslararasi esgiidiimlendirici ve standart-
lagtirici1 6rgiitlenme bigimleri gerektirmekteydi. Buda, uluslararasi boyutta
standartlagmug bir ‘dil’ sorununu giindeme getirmekteydi (Bu sorun, 1871
tarihli Uluslararas: Isaret Kurallari yoluyla sinirl olarak ¢oziilmiigtii).
Birkag yil icersinde yapay kozmopolit diller tasarlama girisimleri moda
halini alds; bunlarin baginda da 1880’de bir Alman tarafindan bulunan
Volapiik (‘diinya—dili’) diye garip isimli bir dil yer aliyordu (Bunlarin
higbiri, hatta 1880’lerin bir bagka iiriinii, en vaat edici olan1 Esperanto
bile basarili olamadi). Emek hareketiyse, ¢coktan diinyanin artan
birliginden siyasi sonuglar ¢tkartacak kiiresel bir 6rgiitlenme olugturma
siirecine girmigti: Enternasyonal (6. Bélime bakiniz).”

Buna kargin, uluslararas: standartlasma ve diinyanin b1r1e§m651, bu
anlamiyla giigsiiz ve kismi kaldi. Aslinda demolaratik bir temele sahip,
yani egitimli azinliklarin uluslararasi deyimlerinden ziyade ayri diller kul-
lanan yeni kiiltiirlerin ve yeni uluslarin ortaya ¢ikmasi, durumu daha da
zotlagtirdi, daha dogrusu dolambagli bir hale soktu. Avrupali ya da diinya
capinda {ine sahibi yazarlar, bu iinlerine terciimelerle kavusmak duru-
mundaydilar. Yiizyil bitmeden Bulgar, Rus, Finli, Sirp-Hirvat, Ermeni -
ve Yiddis okurlar gibi, 1875'de Alman, Fransiz, isvecli, Flaman, Ispanyol,

- Danimarkals, italyan, Portekizli, Cek ve Macar okurlarin da Dickens'in
biitiin ya da baz1 eserlerini okuyabilmeleri énemli olmakla birlikte, bu
_stirecin giderek artan bir dilsel bsliinmeyi de i¢inde tagimasiayni derece -

" Yine, bu déniemin bir gocugu olan Uluslararasi Kial Hag’'m (1860) bu gruba ait olup olmadlgi

tartignalibir konudur; zira Kizl Hag, entemasyonahzm yoklugununen ug bigimine, yanidevletler
aras1 savaglara dayanmakeayd.
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‘6nemlidir. Uzun vadede ne olacag bir yana, kisa ve orta vadede farkliya
~ da rakip uluslarin ortaya gikmasinin bir gelismeyi harekete gegirdigi cag-
dag liberal gzlemciler tarafindan kabul edilmekteydi (5. Béliime bakiniz).
En fazla, bu uluslarin ayni tip kurumlari, ekonomiyi ve inanglan somutlag- -
armalar umulabilirdi. Diinyanin birligi, bslinmeyi de iginde tagiyordu.
Kapitalist diinya sistemi, rakip ‘ulusal ekonomiler’in olu§turdugu bir ya-
piydi. Liberalizmin diinya 6lgegindeki zaferi, biitiin halklari, en azindan
‘uygar’ olarak goriilenleri kendi dinine katmasina dayaniyordu. Ondoku-
* zuncu yiizythn {igiincii geyreginde ilerlemenin savunucularinin, bunun -
er gegolacaginagiivenlerinin tam olduguna kugku yoktur. Ama bu giiven
- saglam olmayan temellere dayanmaktayd. :
Enelle tutulur sonucy, uluslararasi insan ve mal degisiminde (ilerleyen
sayfalarda —11. Béliime bakiniz— ayrr ayr ele alinacak olan ticarette ve
gocte) muazzam bir artig olan kiiresel iletisim aginin her gegen giin biraz
daha sikilagtigini belirtirken, aslinda ayaklarini saglam zemine bastyorlar- -
~ d. Ancak, uluslararast niteligi en agik is alanlarinda bile diinyanin birles-
- mesikayitsizgartsiz bir avantaj degildi. Ciinkij, bir diinya ekonomisi yarat-
makla birlikte, bu dyle bir ekonomiydi ki biitiin parcalar, birinde meydana
gelecek bir sarsilmanin digerlerini de etkilemesine yol agacak sekilde
birbirlerine bagliydi. Uluslararast durgunluk, burniin klasik 6rnegidir.

Daha 6nce de belirtildigi gibi, belli bagh iki ekonomik dalgalarima

" tiirii (hasadin ve hayvanlarin kaderine bagli eski tarim d6ngiisii ile kapi-
talist ekonominin meekanizmasinin temel bir pargasi olan yeni ‘ticaret’
~ dongiisii), 1840’larda diinyanin kaderini etkiledi. Bunlardan birincisi, -
en genel dogal tekdiizeliklerin —havanin durumu ile bitki, hayvan ve
‘ insanlarda ortaya ¢ikan salgin hastaliklarin—, diinyanin her yaninda ayn
anda meydana gelmeleri hemen hemen hi¢ miimkiin olmadigindan, etki-
leri kiiresel olmaktan ¢ok bélgesel kalmakla birlikte, 1840’larda diinyada
hala baskin konumdayd. Endiistrilegmis ekonomilere ise, en azindan
Napoleon Savaglar’'ndan sonra, goktan kapitalist is déngiisii egemen
olmaya baglamusty; fakat bu déngii, yalnizca Ingiltere'yi, belki Belgika'y:
 ve uluslararas sistemle biitiinlegmig diger ekonornilerin kiigiik sektrlerini
etkisi altina aldi Tarimda aymi anda ortaya ¢ikan karnigikliklarla-ilgisi
bulunmayan, 6rnegin 1826, 1837 ya da 1839—42'deki bunalimlar, ingil-
tere'yi ve Amerika'nin dogu sahillerindeki is gevrelerini ya da Hamburg'u
_ sarsmig, ama Avrupa’nin biiyiik béliimiinde hissedilmemisti bile.
1848'den sonra meydana gelen iki gelisme bu durumu degistirdi. Bi-
rincisi; kapitalist is déngiistinden kaynaklanan bunalim, ger¢ekten de
diinya capinda bir bunalim haline geldi. New York’taki bir bankanin
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iflastyla baglayan 1857'deki bunalim, muhtemelen diinya capindaki ilk
modern bunalimdi (Bu, bir raslantt olmasa gerekti: Karl Marx, iletigim
araglarinin, kapitalist ig diinyasinda ortaya gikan aksamalarin iki ana
kaynagini, Hindistan ile Amerika'y1, Avrupa'ya daha da yaklagtirdigint
gézlemlemisti). Birlesik Devletler’de patlak veren bunalim, buradan Ingil-
tere’ye, sonra Almanya'ya, daha sonra Iskandinavya'ya gecti; ardindan
yeniden Hamburg’a déndii ve daha sonra ardinda iflas etmig bir siirii
banka ve igsiz insan birakarak, okyanusu agip Giiney Amerika'ya ulastu.
1873’te Viyana'da bag gosteren bunalim, ters yonde ve ¢ok daha genis
bir alana yayildi. ileride de gérecegimiz gibi, bu bunalimin —beklenebi-
lecegi gibi— cok daha uzun siireli etkileri oldu. Ikincisi; en azindan endiist-
rilegmis tilkelerde, gerek kitlesel Slgiide gida maddesi nakliyatinin éniin-
deki yerel engeller agildig1 ve fiyatlar esitlenme egilimine girdigi igin,
gerekse bu tiir engellerin toplumsal etkisi simdi ekonominin endiistriyel
sektérlerinde yaratilan istihdamla dengelendiginden, tarimdaki eski dal-
-galanmalar etkilerinin 6nemli bir kismint yitirdiler. Kétii hasat dénemleri
tarim1 hal3 etkilemekle birlikte, tilkenin geri kalaniigin ayni seyi séylemek
olanaksizdir. Ustelik diinya ekonomisi hiikmiinii saglamlagtirdik¢a, ~1870
ve 1880'lerde tarimda yaganan biiyiik ¢okiintiilerde de goriilecegi gibi—

tarmmin kaderi bile dogadaki dalgalanmalardan ¢ok, diinya pazarindaki -

fiyat dalgalanmalarina bagimli hale gelecektir. '
Biitiin bu gelismeler, diinyanin ¢oktandir uluslararasi ekonomi icine
cekilmis sektorlerini etkiledi yalnizca. Muazzam sayida bélge ve halk —
- Asyaile Afrika’nin neredeyse tamami, Latin Amerika'nin biiyiik bsliimi,
hatta Avrupa’nin 6nemlice bir kismi—, hala limanlardan, demlryolundan
ve telgraftan uzakta, tamamen yerel degisim iliskilerine gémiilti durumda
ve herhangi bir ekonominin diginda bulundugundan, 1848-1875 arasinda

" gergeklegen diinyanin birlegme siirecini abartmamak gerekir. Her seyden
6nce, zamanin segkin bir kronikgisinin isaret ettigi gibi, “diinya ekonomisi,
- heniiz baglangi¢ asamasindadir”; ama su dogru eklemeyi de yapar: “Ne
~ var ki, su andaki evrenin, insanin iiretkenliginde gercekten hayranlik
uyandirict bir déniiglimii temsil ettigini diigtiniirsek, bu baglangi¢ bile
‘gelecekteki 6nemi hakkinda tahminde bulunmamiza olanak vermek-
tedir.”'* Diyelim, sadece Akdeniz'in giiney sahilleri ve Kuzey Afrika gibi
Avrupa'ya son derece yakin bir bélgeyi ele alacak olursak, 1870’te yuka-
rida séylenenlerin pek azi Cezayir'in Fransiz gggmenler tarafindan sémiir-
gelestirilmig kisimlari ile Misir haricinde gegerli olacaktir. 1862’de bir
tek Fas, yabancilara topraklarinda ticaret yapma &zgiirliigii tanidi; Tunus,
daha bu diigiinceye varmamisti; 1865’e kadar kredi yoluyla Tunus’'un
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yavas ilerlemesini hizlandirmak, en az Misir'da oldugu kadar felaket de-
mekti. Her ne kadar, hilason derece liiks bir madde muamelesi gérse de
(Fasl bir askerin aylik ticreti bir pound idi), diinya ticaretinin biiyiimesinin
bir tiriinii olan gay, ilk kez bu siralarda giineydeki' Ouargla, Timbuctoo
-ve Tafilelt gibi yerlerin Atlas’a girmesini sagladi. Yiizyihn ikinci yarisina
kadar, modern diinya igin karakteristik bir goriingii olan niifus artigina
Islam iilkelerinde rastlanmiyordu; tersine, Ispanya'da oldugu gibi Sah-
ra'nin genelinde de 18679 arasinda kitlikile salgin hastaliklarin olugtur-
dugugeleneksel riintiiniin, diinya kapitalizminin ortaya gikiginin berabe-
rinde getirdigi gelismelerden ¢ok daha biiyiik ekonomik, toplumsal ve
siyasal 6nemi vards; hatta séz konusu geleneksel 6riintii, —Cezayir'de
oldugu g1b1— belki de diinya kapitalizmi yiiziinden daha da §1ddetlenm1§t1



