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Diinya Makineleri: Buhar Makinesi,
Demiryolu ve Bilgisayar’

heniiz neredeyse hig bilinmiyor ve internet hentiz

hayal bile edilemezdi. Sonraki 30 y1l, boyutlar: ve
etkileriyle pek ¢ok kez 19. yiizyilin endiistri devrimiy-
le karsilagtirlan dijital devrimi de beraberinde getirdi.
Endiistri devriminin hizlandiricis1 olan demiryoluyla
bilgisayarin, makinelerin gelisimine ait ayn egride farkh
noktalar isgal etmesi miimkiin miiydii?

B u kitap 1977 yihinda ilk kez yayinlandiginda PC

70’li yallarin baginda, Brecht sonrasi Dogu Almanya
Tiyatrosu hakkinda bir tezle tiniversite egitimimi bi-
tirdikten sonra edebiyat tahsilimi siirdiirmek yerine
demiryolu konusuna yoéneldim. Ya hald ge¢ Frankfurt
Okulu’yla ya da yeni yeni baglayan post-yapisalcilikla
mesgul olan o zamanki iiniversite arkadaglarimdan hig-
biri bu konuya herhangi bir ilgi gostermiyordu. Benim
bu yeni atllimimi, makinist sapkalar ve istasyon sefi dii-
diikleri gibi ufak hediyelerle alaya aliyorlardi.

Onlarin teknik ve nesnel konulara olan ilgisi Adorno
ve Horkheimerin kiiltiir endiistrisi tasarisiyla Walter
Benjamin’in “Teknigin Olanaklariyla Yeniden Uretilebildigi
Cagda Sanat Yapiti”gibi metinlerle sinirliydi.

*  Amerika baskisina 6ns6z.




Gergi Norbert Elias'in Uygarlik Siireci adh kitabi mevcuttu ve Weimar do-
neminden yola ¢ikan bir yeniden kesif olarak siiphesiz memnuniyet vericiydi.
Tarihi nesneler olan bir catal ya da bir mendil gibi somut seyler, Adorno ve
Habermas'in metinlerinin rahatlatic1 gesitlemesi olarak goriilityordu. Kald1 ki
bununla da yetiniliyordu.

Ben bu diinya gortisiinii 1970 yazina kadar, bilimsel calismama baglamadan
o6nce, ilk Amerika yolculuguma giktigimda paylagsmigtim. Bu seyahat, 1967’den
1969’a kadar siiren Berlin yillarinin heyecanini takip eden ennui’dan' bir kagig
olsa gerekti.

Richard Nixon’un segilmesi Karl Marx yandas1 bu romantik delikanhya
Louis Napoleon’un 18 Brumaire’inin’ modern bir tekrar gibi geliyordu.? Yakin
tarihe bakinca, Vietnam Savagi'min, Getto ayaklanmalarinin ve Chicago’daki
Demokratik Konvansiyon'un Amerika’si* ve de Nixon'un segilmesi, Weimar
Cumbhuriyeti'nin 6liim kalim savaginin burada kendini daha biiyiik bir olgiide
tekrarlayabilecegi diisiincesini miimkiin kiliyordu.

Geg dogdugum ve Weimar Cumhuriyeti'nin ¢okiisiinii kagirmig oldugum igin
Amerikan Cumhuriyeti'nin kiyamet giiniine yakindan tanik olabilmeyi umuyor-
dum. Ancak bu kiyamet ne 1970 yazinda ne de sonraki 30 yilda gergeklesti.

Amerika deneyiminden biiyiilenen her egitimli Avrupah kendini kiigtik bir
Tocqueville olarak gérmek ister. Ben de istisna degildim.

Amerika'nin hususi ¢6ziimiiniin, iilkenin teknolojik gelisimiyle ¢ok ilgili ol-
dugunu ¢abucak kesfettim. Leo Marx klasigi “The Machine in the Garden”> ve
Sigfried Giedion'un “Makinelesmenin Hakimiyeti” bu konuda yardima oldu.
Amerika’daki teknolojinin tarihine dair bir temel eserde 6zel bir Amerikan balta-
sina rastladiim an 6nemliydi. Avrupali akrabalarindan yola ¢ikarak Amerikan

1 Fr.Can sikintisi (ed.n)

2 Fransiz Devrimi Takvimi'nin ikinci ay1. (22 Ekim - 20 Kasim arasi) (ed.n.)

3 Karl Marx tarafindan yazilan Louis Bonaparte’in 18. Brumaire'iilk olarak Der achtzehnte Brumaire des
Louis Napoleon baghg alinda yayimlanmug olup, Louis’in amcasi Napoleon Bonaparte'in hiikiimet
darbesini ima eden gu meghur s6zle baglar: “Hegel bir yerde, diinya tarihinde yer alan biitiin
biiyiik olaylarin ve kisilerin adeta iki kez yinelendiginin farkina varir. Ancak sunu eklemeyi unut-
mugtur: {lkinde trajedi, ikincisinde ise komedi olarak.”

4 1968 yilinin Agustos ayinin sonunda Chicago’da gergeklesen Demokratik Ulusal Konvansiyon —
Amerikan demokratlarinin parti kongresi sirasinda Vietnam Savagi'na karg: hayli biiyiik gosteriler
yapild1. Bir gecelik sokaga ¢ikma yasag: ilan edilmesinin ardindan gostericiler dagilirken giddetli
eylemler polis tarafindan bastirild1.

5 ing. Bahgedeki Makine. (ed.n.)



ormanciliginin iki yilizyih boyunca katetmis oldugu gelisme, en sevdigim
Marksist tasarilardan birinin miikemmel bi¢imini —doga ve insan arasindaki
metabolik aligverisi detaylandirmak gerekirse, bu metabolik degisimin Avrupa
ve Amerika’da nasil isledigine dair gesitli 6rnekleri— gézler oniine seriyordu.

Baltadan demiryoluna sadece bir adim vardi.

Benim asil diisiincem Amerika’y1, Avrupa ve Amerika’min demiryolu tek-
nolojisinin, demiryolu tasariminin ve demiryolu psikolojisinin farkli yollarini
detayli bir bigimde inceleyerek anlamakt.

Bakis agim yazarken genisledi. Karsilastirmal Avrupali-Amerikan bakis ag1-
s1 tek bir béliime indirgendi. Boylece “Demiryolu Yolculugunun Tarihi” benim
19. yiizyilda mekén, zaman ve ruhun endiistrilesmesine dogru kendi yolculu-
gum oldu.

“Demiryolu Yolculugunun Tarihi”ne buhar makinesinin teknik gelisimine
dair tarihi bir kisa 6ykiiyle baglarken, kabul goren bir 6rnege riayet ettim. 19.
ylizyilin her 6ykiisii buhar makinesini erken endiistrilesmenin destaninda en
onemli figiir olarak —bir tiir teknolojik Napoleon olarak- sunar.

Bu gelenege uyarak asil 6nemli adimin, buharla harekete gegen pistonun
agag1-yukar siral hareketini seyir halindeki tekerlegin dairesel hareketine do-
niistiirmek oldugunu dogruladim. Bilimsel agidan genel kabul goren goriise
gore bu doniistiirme olmasaydi, ileri dogru hareket, demiryolu ve endiistri
devrimi olmazdi.

Demiryoluna 6ncii olan bulugsun daha 6nemli bir 6zelligini gézden kagir-
mis oldugumun farkina varabilmem igin bana bir kirk yil ve bir dijital devrim
gerekti. Bu bulus, bir pistonu bir silindirin igine yerlestirmekten ve buhar ba-
sinciyla hareket ettirmekten ibaretti. Bunun sonucunda ortaya ¢ikan asagi-yu-
kari (ya da ileri geri) hareket, insanligin yapay olarak iiretilmig ilk mekanik giig
kaynag1 oldu.

Buhar makinesi ve ategli silahlar arasindaki benzerlik daha ileriki bir sonugtu.
Tiifegin igleyisi, piston-mermiyi digar firlatan silindir ve buhar silindiri olarak,
ayru sekilde hareket eden bir mermi olarak gﬁrﬁlemedigi icin mi? Diger bir de-
yisle, ikisi de bir itme giiciinii yoktan var eden makineler degil miydi ve her ikisi
de kendi ytizyillanm -15. ve 19. yiizyillari— bastan agag1 degistirmemisler miydi?



Piston, silindir ve buhar birlegimi icat edilmeden 6nce hareketi, harici dogal
bir kaynaktan (riizgér, su, kosum hayvamn) elde etmek veya gegici olarak sagla-
mak ve alete, makineye ya da tagita aktarmak sartt1. Bu analog aktarim bire bir
oranda gergeklesiyordu. Higbir su ¢arki onu harekete gegiren akintidan daha
hizliigleyecek durumda degildi; hicbir yelkenli gemi riizgardan daha hizl ola-
muyordu; hig¢bir fayton onu geken atlarin hizimm asamiyordu.

Buhar makinesi, hareketini bir dig kaynaktan almayarak, aksine bir bigimde
kendi icinde tireterek, Kopernikg¢i devrimin mekanik kargihig: gibi gortintiyor-.
du. Salt kimyasal agidan bakildiginda elbette enerji iiretmiyor, tiim onceki hare-
ketler gibi enerjiyi dogadan aliyordu. Farki, bir mevcut enerji bi¢cimini aktarma-
masinda, aksine bir yakit enerjiye doniistiirmesindeydi.

lleri-geri (ya da yukari-agag1) hareket kendi bagina yeni bir sey olmadig
gibi, devrime yol acan bir sey hi¢ degildi. Her demirci bu hareketi gekiciyle
uyguluyordu.

Buharla isleyen pistonun devrimi, hareketin pistona 6zgii darbe bi¢iminin
dogada bagka higbir yerde bulunmamasiydi. Buhar darbesi, bir ikili igleyis igin
mekanik yap: tagiyd: ya da daha agik haliyle: Buhar darbesi onun mekanik
kargihigiydi. Daha da agik haliyle: Pistonun yukar: ve agag1 hareketi dogada
mevcut olan herhangi bir hareket bigiminin analogu degildi, aksine tamamen
kendine has bir ikili-dijital manti§1 vardi. Buhar makinesinin, pistonun hareket
yoniinii otomatik olarak tersine ¢evirmesine ve aym zamanda hareketi devirli
bir harekete doniistiirmesine miisaade eden diizenek krank miliydi. Mekanik
ve kinetik yasalarina gore bir hareketin tersine gevrilebilmesi i¢in 6ncelikle ha-
reketin durdurulmas: ve sonra tekrar hareket olusumunun saglanmas: sarttir.
Krank mili bu ikisini siirekli bir hareket iginde ve benzersiz bir hizla bagarabilir.

Miihendis olmayan biri i¢in bu, tipk: bilgisayardaki dijital devreler gibi, mu-
cizeye yakindur.

Buhar makinesi tarafindan iiretilen hareket, bir tiir hareket atomu veya mo-
lekiilii olarak anlagilabilir. Tipki maddenin en kiiglik parcalariyla olusan du-
rumda oldugu gibi, bu hareket tekrar tekrar tiretilerek dogadaki yaruci madde-
ler ve sular kadar titkenmez bir sikhga ulagtirilabilir. En azindan buhar makine-
sinin icat edildigi donemde dogadaki bu kaynaklarin bugiinkii diinya silisyum
stoku kadar sinirs1z oldugu sanihiyordu.
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Yap1 taglar1 —duvardaki tugla, Lukrez’in atomlar1 ya da bugiinkii dijital
Bit'ler— tek fonksiyonlar: biitiiniin ufacik bir pargasi olmak olan pargaciklardir.
Ozellikleri tekdiizelik ve sinirsiz kullanilabilirliktir.

Biitiin ve pargalarina dair eski atomcu soru héala mevcut. Peki bu soru giinii-
miizde, dijital olana uygulanabilir mi —ya da uygulanmali m1? Ozdes pargala-
rin olusturdugu bir kiimeden, diinyay1 olusturan seylerin farklihg nasil ortaya
cikar?

Makine yapimu ve el yapimu arasindaki farki hala her zamanki kadar giiglii
deneyimliyor olusumuz, gériinen o ki neredeyse i¢giidiisel bir insani yaradilig1
—makine yapimi olmayana tutunma ve onunla bag kurmay:- ortaya koyuyor.
Daima daha gelismis bir zekayla isleyen aletlerin biiyiisii isteksizlikle sekteye
ugruyor. Kant tarafindan betimlenen -biilbiil sesini keyifle dinleyen bir ada-
min, bu sesin aslinda bir insan tarafindan yapilan bir taklit oldugunu kegfettigi
anda hissettigi- tiksinti, aldatic1 bir taklitle asil olandan mahrum birakildigimi-
z1 hissettigimiz her an tekrarlaniyor.

Bu noktada makinenin ilk —endiistri 6ncesi— anlaminin teknik alet degil,
kandirma ya da aldatma efekti oldugunu, dolayisiyla hile ya da numara igin
kullarulan eski machination kelimesinin veya deus ex machina kavraminin buna
isaret ettigini hatirlamak gerek. 19. yiizyilin endiistri kiiltiiriiniin doruk nok-
tasinda makine miihendisliginin biiyiik kuramacis1 Franz Reuleaux makinenin
aldatic1 dogasin teghis etti. Reuleaux makineyi, “doga olayinin —olagan tiirden
dis giiclerin sarsamadig, ancak makinede diizene ve yasaya baglanan- kozmik
ozglirligiiniin” insafsiz doniigtiiriiciisii olarak tanimlad1.® Bu, diinyay1 diinya
makinesi olarak géren erken modern ¢agin diisiince bigimine dogru tam bir
geri doniistii. Makinenin vaat ettigi sadece dogay1 yeniden tiretmek ve kopya-
lamak degil, bunun 6tesinde, doganin kapasitesini kat kat artirmakt.

Her yeni teknolojinin bir deneme, dogay: kendi kurallarina tabi kilma de-
nemesi oldugunu, bu amaca hizmet eden fiziksel aracin makine oldugunu ve
bunun sonucunda ortaya ¢ikan yeni gergekligin bir aldatmaca, bir dublor ya da
bir esdes-doga oldugunu kabul ettigimiz anda, her bagarih denemede diinya-
nin diinya makinesine doniistiigiinii de kabul etmek zorunda kaliriz.

6 Franz Reuleaux, Lehrbuch der Kinematik, Cilt 1: Theoretische Kinematik. Grundziige einer Theorie des
Maschinenwesens, Braunschweig 1875, 5.37.

11



Yeni teknolojinin gayri-maddi ya da maddi olup olmamasi, bir adimin, bir
basincin, paranin, mekanik saatlerin, ategli silahlarin, buhar makinelerinin ya
da bilgisayarin s6z konusu olmasi herhangi bir rol oynamaz.

Bu kabul edildiginde, 19. ylizylhn demiryolunun ve ¢agimizin bilgisaya-
rimun hangi ortak noktada birlestiklerini gérmek miimkiin olur. ikisi de onlar
tarafindan meydana getirilen goriingiilerin 6tesinde, birer diinyay: taklit etme
ve yeniden iiretme denemesidir. Ikisi de bagarilidir. Ve hedeflerine hileleri araci-
Iigryla ulagirlar. Yarattiklar diinya ister buharla ¢alisan endiistriyel bir iiriiniin
ve ulagtirmanin global agy, ister bilginin dijitallestirilmis sanal diinyasi olsun —
bu onlarin diinya makinesidir.

Raydan ¢ikar ve patlarlarsa, onlar1 paramparca edersek ya da sadece fisi
cekersek, iki diinya makinesinin ani sonu olur bu.

Charles Babbage ilk olarak 1832'de yayimlanan “Makinenin Ekonomisi”
adli klasiginde bir buhar makinesinin silindirinin igindeki pistonun darbelerini
tam olarak sayabilen bir makineden s6z eder.

Babbage neden s6z ettigini biliyordu. Unlii bir matematikgi ve ilk hesap ma-
kinesinin yaraticis1 olmadan 6nce bir bilgisayar olarak ¢alismist1. 1830’1u yillar-
da bilgisayar bir makine degil, astronomi, denizcilik ve endiistri igin biiyiik
say1 kiimelerinin hesaplanmasina yonelik matematiksel tablolar hazirlamakla
yiikiimlii bir kigiydi. Diger bir deyisle: Bir bilgisayar, beynini bir endiistri iggi-
sinin ellerini kullandi$1 kadar mekanik kullanan bir zihin iggisiydi. Bu iki faali-
yeti birbiriyle iliskilendiren “yorucu monotonluklar1” idi.’”

Bunu bizzat deneyimleyen Babbage bu tiir bir mekanik hesaplama isi yapan
bir makine fikrini ortaya atan ilk kisiydi. Onun ¢ok¢a alintilanan “Tanrim, keg-
ke bu hesaplar buhar giiciiyle yapilabilseydi!” serzenisi ve “Bizim igin hesaplar
yapabilecek bir buhar makinesi icat edilebilseydi, bu son derece kullanigh olur-
du” séziiyle ifade bulan ileri gorigliiliigii,® buhar giiciiniin -ister fabrikada,
ister demiryolunda kullanilsin- mutlak kudretine duyulan ¢agdas inancin ka-
nutlanidir. Buhar makinesi fiziksel igleri yorulmadan yapabilecek durumdaydi,

7 Charles Babbage, “Royal Society Bagkan, Sir Humphry Davy’ye, matematik gizelgelerinin hesaplan-
masl ve basilmas1 amaciyla makinelerin kullarurmu hakkinda” (3 Temmuz 1822); Bernhard J. Dotzler
(Yay. ve Cev.), Babbage’s Rechen-Automate. Ausgewiihlte Schriften, Viyana / New York 1996, s.95.

8 Charles Babbage, “The Science of Number Reduced to Mechanism”, 1822. Martin Campbell-Kelly
(Yay.), The Works of Charles Babbage, Cilt 2, New York 1989, s.15.
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bu nedenle Babbage, sikilmak ya da yorulmak nedir bilmeden hesap yapan bir
buharli mekanik beyin tasarladi.

Babbage'nin bir sonraki makine projesinde yer alan Ada Lovelace’in
(Byron'un kizi) analitik makineyi Fransiz mucit Joseph-Marie Jacquard'in
mekanik dokuma tezgadhi modeline gore delikli kartlarla programlama 6nerisi
de bu yondeydi: “Analitik makine tipki Jacquard- tezgadhinn cigekleri ve yap-
raklann dokudugu gibi cebirsel desenleri dokur.”

Lovelace’in ¢agdasi, filozof ve bilim tarihgisi William Whewell hesap ma-
kinesini, iginde “birlikte gotiirtildiigiimiiz (...)” bir kompartimanla kargilagtir1-
yordu; “Bir istasyonda kompartimana girer ve bir diger istasyonda tekrar digar1
cikariz.”10

Bunu Heinrich Heine'nin dalga dalga kiyilara vuran Kuzey Denizi'ni
Paris’teki kapisinin egigine getiren demiryolu tasviriyle ya da fabrika bandinin
hammaddeyi aldig1 ve hazir otomobil olarak ¢ikardigh Ford fabrikalar1 hakkin-
daki 20. yiizyila ait raporlarla kargilaghrmak miimkiin.

Babbage ve endiistriyel devrimin diger propagandacilar ister maddi ister
gayri-maddi olsun, makinelesmenin prensiplerinin genel gegerligine inandik-
lar1 i¢in ¢aglarinin entelektiiel sanayicileri olarak adlandirihiyorlardi.

Makinelesme sayesinde metatiretiminin artirilmasi ve zihinsel kapasitelerin
cogaltilmasi agikga farkli sonuglar beraberinde getiren iki farkli seydir. lki sa-
dece bir siiredir mevcut ve tiiketicilik olarak adlandirilan seye yol agti.

Ikincisi daha yeni bir gergeklik olmasina ragmen, Babbage onun gizil giicii-
nii 6nceden gordii.

Onun “seyler ve maneviyatla, en temel molekiiler diizleme kadar inen bir
tanrisal argiv” liretmeye muktedir olan “mekanik genigletilmis zeka fantezisi”"!
iki ¢izginin kesismesine igaret eder.

Ik ¢izgi matematigin gergek diinyay: sayilarla taklit edebilme yoniindeki
iitopik 6zleminden ibaret olup, Pierre-Simon Laplacein “Olasiliklar Uzerine
Felsefi Deneme” adl eserinde ortaya koydugu ve Laplacein Seytani olarak

9 AdaLovelace, “Memoir on the Analytical Engine”, Note G, 1843.

10 William Whewell, Of a Liberal Education in General, and with Particular Reference to the Leading Studies
of the University of Cambridge, Boliim 1, Londra 1850, s.41.

11 Tamara Ketabgian, “Prosthetic Divinity. Babbage’s Engine, Spiritual Intelligence, and the Senses”;
Victorian Review, basim 35, say1 2, 5.35.
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bilinen bir olasihiktir. “Bir zeka, verili bir an igin, dogay1 canh kilan tiim giig-
leri ve onu olusturan tiim varhklarin kargiikli konumunu bilseydi ve bunun
da 6tesinde, bu verili biiyiikliikleri bir analize tabi kilabilecek kadar kapsamh
olsayds, evrenin en biiyiik cisimlerinin ve en hafif atomlarinin hareketlerini ayru
formiilde ifade ederdi: Higbir sey boyle bir zeka igin belirsiz olmaz ve tipki geg-
mis gibi gelecek de gozlerinin dniine serilirdi.”*?

Ikinci ¢izgi, buna ulagabilmek icin gereken gergek hesaplama isinin iiretimi-
dir. Burada hedef sadece diinyayi sayilarla kavramak degil, ondan —istenildigi
zaman yeniden olusturulabilecek, daha dogrusu yeniden hesaplanip bulunabi-
lecek- bir niimerik egdes olusturmaktir. Simdiye kadar higbir diinya makinesi
bunu yapabilecek durumda degildi.

1837’de Charles Babbage tarafindan yazilan ve “On the Permanent
Impressions of Our Words and Actions on the Globe We Inhabit” (S6z ve
Eylemlerimizin Yagadigimiz Evrendeki Siirekli Etkisi Uzerine) baglikli boliim-
den alintilanan agagidaki pasajda Babbage'nin birkag ctimlesinden 6nce kullan-
lan “bir 6z” (yani Tanr1) kavraminn yerine giintimiiziin Google ya da NSA gibi
mega hesaplama ajanslarin1 koymak durumundayiz; béylelikle diinyanin dijital
reprodiiksiyonun onun molekiiler diizleminin derinliklerine dek ilerledigini
gorebiliriz: “Iyi ve kétiiyle bicimlenmis olan her atom, filozoflarin ve alimlerin
ona [6ze] aktardiklar1 hareketleri aninda muhafaza eder, on binlerce tiirde tiim
degersiz ve bayag: seyleri karistirir ve birlegtirir. Hava bile, erkeklerin soyledi-
gi ya da kadinlarin fisildadig1 her seyin daima igindeki kitaplarin sayfalarinda
yazili oldugu devasa bir kiittiphanedir. Orada, onun degisken fakat agik ve net
harflerinde, 6liimliiliigiin en eski ve en yeni iniltileriyle karigmug halde, yerine
getirilmemis vaatler, tutulmamus s6zler, her parcacigin birlesmis hareketlerinde
ebediyen varligin siirdiirerek, insanin degisken iradesinin bir kamt1 olarak”*
daima kayith durur.

Asag1 yukari, Karl Marx ve Friedrich Engels’in Komiinist Manifesto adl1 eser-
de burjuvazinin kendine “kendi suretinde bir diinya yarattigim” yazdiklar1 d6-
nemde, Kutsal Kitap dilinin glicii tam da bu suretin —insanin suretinin— makine
ile benligini kaybetmekte oldugunun farkina varmalarini engellemis olsa gerek.

2014

12 Pierre Simon de Laplace, Philosophischer Versuch iiber die Wahrscheinlichkeiten, Leipzig1886, Onsoz.
13 Charles Babbage, “The Ninth Bridgewater Treatise”, 1838; Martin Campbell-Kelly (Yay.), The
Works of Charles Babbage, Cilt 9, New York 1989, s.36. -
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L. Boliim

Itici Giiclerin Makinelesmesi

Endiistri insanlarin yasam haline geldi.
Marc Séguin, 1839.

n sekizinci yiizyillda buhar makinesinin teknik
gelisiminde, modern {iretim bi¢iminin organik
doganin siurlarindan kurtularak ézgtirlesme sii-
reci takip edilebilir.! Buhar giiciiniin ilk ekonomik kulla-
numu 18. yiizyihn baginda Newcomen'in atmosferik buhar
makinesiyle miimkiin olur. Makine Newcastle civarindaki
komiir havzasinda, giderek daha derinlere inen maden
ocaklarindan su pompalamak amaciyla kullanilir. Kémiir
—Avrupa ekonomik kiiltiiriine o zamana dek y6n veren

1 Organik dogamn siurlarindan 6zgiirlesme’ ifadesi Sombart tarafin-
dan siklikla kullanilir (6rnegin; Moderner Kapitalismus, Cilt 2, s.215-
216; Cilt 3, 5.97). Bu 6zgiirlesme yeni maddelerin ve enerji kaynaklari-
mn kullarulmasina dayanur. ingaat malzemesi ve yanici madde olarak
kullanilan odunun yerini demir ve kémdir alir; riizgar ve su giicti ile
hayvansal gii¢ yerini bagka giiclere, evvela “doganin olugum siirecin-
den yardim almadan, dogadan bagimsiz iiretilebilen ve ¢ogaltilabilen,
aymu zamanda yapay olarak yaratilabilen” buhar giiciine birakir (be-
lirtilen kaynakta, Cilt 2. 5.100). Lewis Mumford hammadde ve eneriji
bigimlerinin kullaniminda diinya tarihini ilgilendiren bu degisim ve
buna bagh teknolojiler i¢in eo-teknoloji ve paleo-teknoloji kavramla-
nn ortaya koymustur: “Eo-teknolojik donem bir su-odun, paleo-tek-
nolojik d6nem bir kémiir-gelik biittintidiir.” (L. Mumford, Technics and
Civilization, New York 1963, s.110).
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odunun yerini alabilen bu maden?- burada hem bolgenin gériiniimiinii hem de
isletildigi teknigi bicimlendirir ve bu anlamda, Newcastle civarindaki bu bélge
Avrupa’nin ilk endiistri bolgesi olarak adlandirilabilir. Ornegin; higstiphesiz ¢a-
ginin ekonomik zirvesinde olan Daniel Defoe, Newcastle civarindaki bélgeye
seyahati vesilesiyle, bu muazzam manzara kargisindaki sagkinligini soyle dile
getirir: “...devasa y1ginlar, evet, komiirden daglar, her ¢ukurdan kémiir ¢ikari-
liyor ve o gukurlardan 6yle ¢ok var ki hayretler i¢cinde kaliyor ve bu kémidirle-
ri kullanabilen insanlarin nerede yagadiklarin1 merak ediyoruz.”> Newcomen
buhar makinesi kaba saba bir aletti; sadece bir agag: bir yukari, devasa yanici
madde kiitlelerini adeta yutarak hareket edebiliyor, verimlilikte nispeten zay:f
kaliyordu. Kémiir bolgesindeki durum nedeniyle yanici maddenin, yani ko-
miiriin agir1 titketimi elbette sorun degildi. 1767’de Newcastle havzasinda 57
Newcomen-makinesi ¢alisir durumdayd.*

Kar amagli endiistri igin enerji kaynag 18. yiizyilda Ingiltere’de hala su car-
kidir. Yine de dikkat gekici, endiistri devriminin evrimsel karakterini ortaya
koyan, makinelesme yo6niinde bir gegis adimi atilir. Su giictiyle isleyen fabri-
kalarin o anki su seviyesine olan mevsimsel bagimhiligina, su ¢carkindan geg-
mis ve dogal akisinda kaybolmus sularin geri pompalanmasi i¢in Newcomen-
makinesinin kullanilmasiyla son verilmeye c¢alisilir> Geri pompalama igle-
mi adeta degirmenin su yolunu mekaniklestirir, 6nceden dogal olan akintiy1
kontrollii hale getirir ve su bigiminde bir tiir motor kayisi olusturur. Bu iglem
sayesinde su giicii, ger¢ek motoru buhar makinesi olan bir mekaniklegtirilmisg
tekdiizeligin ve kurallilhigin daha ziyade rastlantisal temeli oldu.

Bu dolambagli yol, devirli hareketi meydana getirebilecek bir buhar makine-
si kullarulamadig; stirece gerekliydi. Watt'in 1780°1i yillarda tiimiiyle gelistirilen
algak basingh buhar makinesi teknik olarak bir ilerleme saglar; buhar giicii artik

2 Endiistri 6ncesi Avrupa’da odunun genel kullanimi hakkinda bilgi i¢in bkz. Sombart, Moderner
Kapitalismus, Cilt 2, s.1137. 18. ylizyillda odun stoklanmn tiikenmesini endiistriyel kapitalizmin
ortaya ¢ikmasi igin her ne kadar asil tetikleyici olmasa da nemli géren Sombart gdyle der: “Odun
kiiltiirel varhigin tiim alanlarina girdi, ekonomik hayatin tiim dallan i¢in refahin 6nkoguluydu
ve 19. yiizyildan 6nce kiiltiiriin tam anlamiyla ahgap bir gériiniime kavugturdugu tiim o hususi
seylerin genel maddesiydi: Maddi-fiziki 6zelligiyle de ‘organik’ olarak kalir” (A.g.e., 5.1138).

3 Daniel Defeo, A tour Thro’ the Whole Island of Great Britain, (ilk olarak 1724-1727 yillannda yayim-
landi) 2 Cilt, Londra 1968, Cilt 2, s.659.

4 Conrad MatschoS8, Geschichte der Dampfmaschine, Berlin 1901, s.55.

5 Thomas Ashton, Iron and Steel in the Industrial Revolution, (ilk olarak 1924'te yayimlandi)
Manchester 1951, 5.99-100.
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komiir gikarilan asil “dogal” havzay: terk edip, kar amagh endiistri-tiretiminin
ayrilmaz bir pargasi olabilir. Watt'in makinesi hem oldukga artirilan verim hem
de —endaistri hedefleri i¢in belirleyici olan— rotasyon hareketini saglama kabili-
yeti karsihiginda Newcomen-makinesinin kullandig yakitin sadece bir kismini
tiiketir. Watt & Boulton firmasinin uzun siire Newcomen pompa makineleriyle
tedarik ettigi komiir madenlerinin doymus pazari, Watt tarafindan algak basing
makinesinin gelistirilmesi i¢in dogrudan vesile oldu. Boulton, kar amagh en-
diistrinin yeni pazarin olugturacak bir makine tipinin gelistirilmesi i¢in Watt1
tegvik etti. Bu arada endiistride mekanik giice yonelik gereksinimin geligsmis
olmas, bu spekiilasyonun hakikaten yerinde oldugunu gosterir.®

Buhar makinesinin evriminin sonu ve doruk noktasi, 18. yiizyildan 19. ytiz-
yila gegerken Oliver Evans tarafindan gelistirilen yiiksek basing makinesidir.
Watt'in buhar makinesi kargisinda bir kez daha muazzam bir gelisme ortaya
¢ikar; randiman artik kondenzasyonla degil, buhar basincinun dogrudan etki-
siyle saglanir. Bu da o zamana dek bir hayli hantal olan buhar makinelerinin,
artan randiman ve azaltilan yakat tiiketimiyle biraz daha kiigiiltiilmesini miim-
kiin kilar. Fakat artan sicaklik ve basing kosullarini kontrol altina alabilmek igin
makine teknolojisinde ve materyallerde yeni bir kalite gerekir.

Yiiksek basing makinesiyle ulagilan yogun gelisme —asgari tertibatla azami
randiman- buhar makinesinin hareketli kullanimini, lokomotif olarak kullanl-
masini saglar. Ve bu, 19. yiizyihn bagindan itibaren Newcastle komiir havza-
sinda, yiiz y1l 6nce Newcomen buhar makinesinin ilk kez kullanildig1 yerde
gerceklesir. Bu arada artan komiir ihtiyaciyla tiimiiyle yayilmakta olan endiist-
riyel devrimin a¢tig1 yolda, daha Defoe’nin zamaninda kémiir ¢ikarilmasiyla
sekillenen bélge daha da geligir. Maden ocaklar1 ve kémiiriin nakledildigi Tyne
nehri arasinda, 10 mile varan uzunluklariyla ray yollarinin olusturdugu yogun
bir ag, geg ortagagdan beri maden galerilerinde kullanilan raylarin devami uza-
nur. Bu ray yollar1 maden ocaklarina baghdir ve sadece kdmiir nakli igin kulla-
nilir. Vagonlar &nceleri atlar, Napoleon savaglarinin sona ermesinden itibaren
yavag yavas buhar lokomotifleri tarafindan hareket ettirilir. Mekaniklestirilmisg
isletmeye gegis yapilir, ¢linkii komiir havzasinda bulunan yakit komiir, at-
lar icin gereken ve {iilkenin diger kesimlerinden getirtilmesi sart olan yem-
den daha ucuzdur. 1815’ten itibaren pahali yeme kargin ucuz komiir kogulu
6 Conrad MatschoS8, a.g.e. s.77.
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giderek Ingiltere’nin geri kalan kismu igin de gegerli olur. Zirai menfaatlerin
hakim oldugu parlamento 1815'te ithal tahila yiiksek vergiler getirerek tahil
fiyatlarim yiikselten bir Corn Law (Tahul Yasas1)” ¢ikarir.

Bu taktikle yiiksek tutulan tahil fiyatinin, tipki 18. yiizyil Avrupa’sindaki
odun kithgmnin kémiir igletmesinin gelisimini ¢abuklagtirmasi gibi, hayvan
glictiniin yerini makine giictiniin almasi igin uygun ortami yaratti§1 ortadadir.
Cagin bakig agisindan bir onay, 1834’te, buharli tagima nihai olarak kabul gor-
diigiinde, Thomas Grahame'nin, Ingiliz endiistri kapitalistlerinin segmek duru-
munda kaldiklar ¢ikar yolu anlatan sozleridir:

“Britanyal1 toprak sahipleri tahil ve gida maddelerini vergilendirerek
isglictiniin, daha dogrusu insan ve hayvan isgiiciiniin fiyatim ikiye kat-
ladilar. Bu vergilerin etkilerinden kaginmak igin Britanyal girisimciler
sermayelerini yillardir, vergi yiikiiyle agirlasan isgtliciiniin yerini doldu-
rabilecek tiirde buluslarin tegvikine yatiriyorlardi ki ¢abalar1 olagantistii
b'agarlhdlr.”8

Demiryolunu umumi ulusal ulagim araci yapma projeleri 19. yiizyilin bagin-
dan beri vardir. 1820’lerde bu projeler bir demiryolu-hareketine doniistiigiinde
demiryolunun 6nemli destekgileri arasinda, artik sadece komiir degil, bagka
mallar, hatta insanlar tagiyan demiryolunun da buhar giiciiyle isletilmesi ge-
rektigi konusunda fikir birligi hiikiim siirer. Bu esnada yiiksek tahil fiyatlar
temel argiiman olarak kullanilir. Adam Smith’in hesabina gore, bir at beslemek
sekiz is¢inin tiikettigi gida kadar masrafhdir. ingiltere’de tasimacihik amaciyla
beslenen bir milyon ata makinelesme sayesinde gerek kalmamasi, sekiz milyon
isci i¢in fazladan ek gida demekti. Demiryolu projelerinde donemin en 6nemli
ismi olan ve Observations on a General Iron Rail-Way [Genel Demiryollar1 Uzerine
Gozlemler] adl eseri 1820 ve 1825 yillar: arasinda her biri bir hayli genisletilmis
bes baskisiyla yayimlanan Thomas Gray, buhar giiciiyle igletilen bir demiryolu

7 1815’tensonra, bir siire i¢in etkin olan Tahil Yasas}, toprak sahiplerinin yiikselmekte olan endiist-
ri-burjuvazisine kars: art¢1 savagi olarak nitelendirilebilir. 1815 tarihli yasa 1828’de serbest ticare-
te dayal1 menfaatlerin baskisiyla yumusatildi. 1840’ yillarin ortasinda, endiistri-burjuvazisinin
ve ig¢i strufinuin (Cartistler) 1838’den beri propaganda amaciyla tahil yasalarina karg: bir birlikte
(Anti-Corn-League) birlesmelerinin ardindan, tamamen feshedildi.

8 Thomas Grahame, A Treatise on Internal Intercourse and Communication in Civilized States, Londra
1834, s. VL.
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AN SIS AT

Orta ingiltere’de bir kémiir havzasi. (1812)

Demiryolu umumi ulagim araci olmadan 6nce,
bir endiistriyel nakil araci olarak kullaniliyordu.



Onerisini gerekgelendirirken suna dikkat ¢eker: “Mallarin ve kisilerin tasinmasi
i¢in halkin, atlarin gektigi yiik arabalarina ve faytonlara 6demek durumunda
oldugu abartih iicretlerin —her ne kadar tek sebebi olmasa da- baglica sebebi,
atlarin bakiminin ve mevcut sayisinin siirekli korunmasinin gerektirdigi son
derece biiyiik masraflardir.”?

Ingiltere’de makinelesmenin nasil ilerledigi, teorik yansimasindaki kadar
gercek oldugu, agag1 yukar1 aym donemde Fransa’da “Hayvan giicii mii, yoksa
makine giicli mii?” sorusuna yonelik bir fikir beyani incelendiginde goriiliir.
1919’da Paris’in kamuya agik alanlarinin igiklandirilmasinin planlanmasi ve
uygulanmasiyla gorevlendirilen miihendis, Fransiz Bilimler Akademisi iiyesi
Pierre-Simon Girard, 1827’de yayimlanan bir yazida sézde Ingiltere’deki “at
gliclimii, yoksa buhar giicii mii?” sorusu tizerine ¢ikan tarigmalarin durumu-
nu anlatir; ancak gercekte bu metinde Fransa’daki durumun Fizyokrasi nitelik-
leri tagiyan bir yansimasini bulmak miimkiindiir:

“Buhar makinesinin demir yollar iizerinde lokomotif olarak kullanilma-
sina dair Ingiltere’de bugiin hala bir fikir birligi yoktur. Her ne kadar
savunucularina hak vererek, bu ulagim aracinin atlarin kullammlmasindan
daha ekonomik oldugunu kabul etmek gerekse de, makinelerin randi-
manlarimi borglu olduklan yakitin miitemadiyen dogal maden yatakla-
rindan alindigini da elbette hesaba katmak zorundayiz; ne de olsa biiyiik
boyutlarinaragmen, tiikkenmez degiller... Buna kargin atlarin kullanilma-
s1 tiimiiyle farkhi imkanlar sunar; at giicii topraktan gelen, doganin her
yil yeniden, iistelik tarimin miikemmellesecegi kadar biiyiik miktarlarda
tirettigi tirtinlere dayanir.”"

Organik hayvan-giicii her daim tekrar iiretilebilecekken komiir rezervle-
rinin bir giin tiikenecegi endigesi, sadece —Girard'in da diigiincesinin temeli
olan-Fizyokrasi gelenegini degil, ayn1 zamanda o dénemde Fransa'nin ekono-
mik gercegini, daha dogrusu kémiir igletmesinin durumunu yansitir. Kémiir
Fransa'da 19. yiizyilin ilk {igte birlik doneminde “un produit révolutionnaire”
(devrimci bir iiriin)" olur. ingiltere’de komiir tiretimi

9 Thomas Gray, Observations..., Londra 1822 (3. baski), s. X.
10 P.S. Girard, Fransizca baskisinun 6nsoziinde Friedrich von Gerstner’in yazis1 yer alir: Mémoire sur
les grandes routes, les chemins de fer et les canaux de navigation, Paris 1827, s. CXXV-CXXVL.

11 C.Fohlen, yeri: “Charbon et sciences humaines”, Collogue international de I'Uni ersité de Lille en mai
1963, Lille 1963, s.148.
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1816’da 16 milyon ton
1836’da 36 milyon ton
1846’da 44 milyon ton
1851’de 57 milyon ton

iken, Fransa’daki iiretim ilk kez bu rakamlari agar:

1820’de 1 milyon ton
1837’de 2 milyon ton
1846’da 5 milyon ton.!

Ayrica bu idareli iiretim tek bir havzaya yogunlasmamus, tiim iilkeye dagil-
mugtir. Ingiltere’den farkli olarak Fransa’da kémiiriin sinirsiz kullanilabilir bir
yakit oldugu izleniminin olusmasi miimkiin olmaz, oysa Ingiltere’de komiir
tiretimi dogal gevre ve bilingle sekillenerek merkezilesir. Ingiltere’de itici giic-
lerin makinelesmesini saglayan kolaylik, adeta kendiligindenlik, bu gergege ve
bu bilince dayanur.

Kara ulagiminin makinelegsmesi bu ulagim bigimini, igletme ekonomisinde
ve endiistriyel iiretimde yerlesmis olan diizenlemelere tabi kilar. Su yoluy-
la® ulagimdan farkl olarak kara ulasimi o zamana dek, kapitalizmin organik
doganin sinirlarindan 6zgiirlesme zincirinde en zayif halkaydi. Bunun sebe-
bi, kara ulasgiminin dayandig1 hayvan giiciiniin her ne kadar algak olsa da be-
lirli bir esigin iizerine yiikseltilememesiydi.!* Bu, kosum atlar1 yerine buhar

12 A.g.e.s.141-142.

13 Su yollan trafigi en eski ¢aglardan beri karayollan trafiginden daha agirhkhdir. 15. yiizyihn er-
ken-somiirgeciliginden 19. yiizyilin sonlarina dek yelken teknolojisi kapitalizmin trafik ihtiyaciru
tiim yayilma devirlerinde kargilamaya yetiyordu. Elli y1l sonra, karayolu trafiginin demiryolu do-
layisiyla makinelegmesinin ardindan, yelken teknolojisi (Clipper!) deniz trafigine hakim oldu.

14 Demiryolundan 6nceki on yilhk donemlerde, kara nakliyatim1 bu sirh dogal egikler gergevesin-
de artirmak igin gosterilen gabalan kiigiimsemek dogru olmaz. Aksine bu dénemde, nihai maki-
nelesmeyi geriye kalan son mantikli adim haline getiren gelismenin yolu agilmistir. Ingiltere’de
1770’ten itibaren ulagimda kaydedilen gelismeyi “ulasim devrimi” olarak nitelendiren Bargwell’e
gore, 1750’den 1830’a kadar olan donemde Ingiltere’nin en 6nemli sehirleri arasindaki seyahat
siiresi begte dort oraninda kisalmug, sadece 1770 ve 1830 yillan arasinda yarilanmugtir (Philip S.
Bargwell, The Transport Revolution From 1770, Londra 1974, s.41). 1750'lerde yaz mevsiminde 10
gin siiren Londra-Edinburgh yolculugu icin 1836’da sadece 45 buguk saat gerekiyordu (A.g.e.,
s.42, diger 6rekler igin s.43). Yolculugun hizlanmasiyla aym donemde diizenli olarak katedilen
giizergahlarin saysy, trafik yogunlugu, nakliyat sirketlerinin sayisi artt. 1790 ve 1830 yillan ara-
sinda Ingiltere’nin en 6nemli on sehrine diizenli olarak yapilan seyahatlerin sayisi sekiz katina ¢1-
karken, yolcularin sayis1-Bargwell’in tahminine gére- on beg kat artt, giinkii bu arada “diganda”,
yani binek arabalanrun tepesinde, diizenli olarak taginan yolcular da vardi (A.g.e., 5.43). Bu iyileg-
tirmeler nedeniyle binek arabas ilk kez -binek atindan énce- en hizh karayolu ulagim araci oldu
(Bargwell, 5.49). Bu ¢ok gelismis ulagim sisteminin canli bir izlenimini Karl Philipp Moritz Reisen
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lokomotiflerinin kullanilmas: igin baglica argiimanlardan biridir; 6rnegin,
demiryollar1 konusunda ¢aginin en 6nemli teknik temel eserinin yazar1 olan
Nicholas Wood géyle der:

“Nakliyatin (bugiine dek nakliyenin en hizl tiiriinii olusturan araglarin)
hizini artirmak igin olagantistii gaba gosterildiyse de saatte 10 milin tis-
tiine gikilamads; kald1 ki bu sadece hayvanlarin agir1 kogturulmasiyla,
tahmin edilebilecegi iizere biiyiik acilarla miimkiindii (destruction of
animal power). Buna kargin Liverpool demiryolunda saatte 15 millik bir
ortalama hiza gayet kolay ulagilir.”®

eines Deutschen in England [Bir Almamn Ingiltere Seyahati] adli eserinde verir. Bu dénemde -1780'li
yillarda- yiiriiyerek seyahat eden biri Almanya’da olagan kargilanirken, Moritz ingiltere’de yiirii-
yerek seyahat etme denemelerinde bunun emsalsizliginin farkina varir. Moritz'in sagkinlikla tespit
ettigi iizere, Ingiltere’de halkin en alt tabakas1 bile binek arabasiyla seyahat eder.

Son olarak bu ulagim sisteminin yiiksek gelisim diizeyi kendini ekonomik konsantrasyonunun
derecesinde gosterir. John Bates’in 1836 tarihli Directory of Stage Coach Services adh eserinde yazdi-
1 tizere, Londra’dan her giin diizenli olarak yapilan 342 yolculuktan 275'i en biiyiik ti¢ girigimci
tarafindan diizenlenir. En 6nemli girisimci olan William James Chaplin’in otelcilige de biiyiik ilgisi
vardir; toplamda iki binin iizerinde ¢aligana ve 1.800 a1 oldugu bilinmektedir (Bargwell, 5.50).

15 Nicholas Wood, A Practical Treatise on Rail-roads, and Interior Communication in General, Londra 1832
(2. Baska), s. XII. - Fiziksel etkinligin sinirlarim genigletme gabalar, posta sistemi alaninda 16. ytiz-
yildan beri mevcuttur. Basta mektuplarin uzak mesafelere tek bir postaci tarafindan ulagtirilma-
sina dayanan sistem zamanla degisir ve “posta arabalanrun ya da yaya, ath veya araba kullanan
postacilarin degismesiyle” (Sombart, Moderner Kapitalismus, Cilt 25.382) aktarmal: bir bi¢im alir.
Bir zamanlar tek elden yiiriitiilen posta tasimacihginin paylastirilmas: sayesinde posta trafiginde
bir yogunlagma saglansa da bu yogunlagma yine fiziksel kapasiteye, tek tek postacilarin toplam
kapasitesine bagh kalir. Posta etkinligindeki artis ayru zamanda giderlerde artig anlamina geldi-
ginden bu ulagtirma bigimi sadece mektup trafigiyle sirurh kalir.
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insanlar ve ticaret
mallari bir trende.
(1825)

Mekanik harekete ne kadar geg kalindigini ve hayvan giiciiyle saglanan ha-
reketin, cagin ilerlemeye yonelmis bilinci kargisinda ne kadar umutsuz ve ¢ag-
dis1 oldugunu, bu iki hareket bigimini kargilagtiran 1825 tarihli bir metin gézler
Oniine serer:

“Hayvan ileriye dogru dengeli ve kesintisiz hareket etmez, ilerleyisi dii-
zensiz aksamalar bi¢imindedir, bacaklarinin her kargilikli hareketinde
viicudu yiikselir ve algalir. Bu durum binek atlarinda net olarak hisse-
dilebilir ve ayn1 durum bir at bir arabay: ¢ekerken de gegerlidir. Biz bile
yiiriirken veya kosarken diizenli olarak ileriye dogru hareket etmeyiz.
Her adim viicudumuzu yiikseltir ve sonra tekrar agag1 diigiiriir; bizim
hareketimizi kisitlayan ve hizimizi béylesine dar sinurlara tabi kilan, vii-
cut kiitlemizin iste bu araliksiz yiikseligidir... Bir makine i¢in bu tiir kisit-
lamalar s6z konusu degildir; lokomotif raylarin iizerinde dengeli ve hizli
ilerler, kendi hareketlerinin hiz1 nedeniyle en ufak bir kisitlamaya maruz
kalmaz; bu da —ekonomik olugu bir yana— onu hayvan gﬁéﬁnden tistiin
kilan biiyiik avantajlardan biridir.”¢

Buhar giiciiyle meydana getirilen mekanik hareketin 6zelligi tekdiize-
lik, diizenlilik, istenildigi kadar siireklilik ve artigtir (tikkenmezlik). “Higbir
hayvan giicii, bizim ticari ulasimimiza, demiryoluyla elde edilebilecek kadar
dengeli ve diizenli bir hizlandirma saglayabilecek durumda degildir” der

16 James Adamson, Sketches of our Information as to Rail-roads, Newcastle 1826, s.51-52.
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Gray.”” Ulagim hareketi buhar giicii sayesinde organik bagindan kurtulurken,
ashg mekanla iligkisi esash bigimde degisir. Endiistri 6ncesi ulasim hareke-
ti dis dogay: esas alan bir taklittir. Gemiler su ve riizgar akimlariyla harekete
geger, karada hareket arazinin dogal engebelerine uygun gergeklesir ve kosum
hayvanlarinin fiziksel kapasitesine gore bigimlenir. “Biz sadece hareket duru-
mundaki viicuttan faydalaniriz” diyen Charles Babbage, riizgar ve su giiciiniin
EO-teknolojisiyle (etilen oksit) kullanimini su sézlerle nitelendirir: “Biz hareketi
amaglarimiza hizmet edebilecek hale getirebilmek i¢in, hareketin yoniinii degis-
tiririz, fakat mevcut hareketin niceligi bizim tarafimizdan ne artirilabilir ne de
azaltilabilir.”®

Buhar giiciiniin bu taklide dayah iligkiyi nasil sona erdirdiginin en eski ta-
niklari, ilk buhar gemilerinin tanimlamalarinda yerlerini alir. 1970 yilinda John
Fitch tarafindan yapilan vapur deneyine kendi gozleriyle gahit olan biri igin
vapurun ilerledigi diiz ¢izgi beklenen rota sapmalarindan, gemi hareketinin
EO-teknolojik “dogal” biciminden fakl olusuyla goriilmeye degerdir.” Bir di-
ger anlatimda buhar giiciinden soyle soz edilir: “Gemileri riizgara ve dalgalara
kars1 okyanusu yararak gegmeye zorluyor.”?

Buhar giicii burada dis dogadan bagimsiz, dogaya kars1 kendini kanitlayan
bir gii¢ —~doganin giigleri karsisinda yapay bir enerji- olarak karsimiza gikar.
Bu, buharli gemi tagimaciliginda en bagta fark edilirse de kisa siire sonra hay-
van giicii yerine makine giiciiniin kullammlmasinda daha da belirginlegir. Mekan
hakimiyeti hayvan enerjisine bagli oldugu siirece onun fiziksel kapasitesinin
sinurlan iginde hareket ediyordu. Geride birakilan mesafenin dlgiisii, kosu hay-
vanlarinin bitkinligiyle dogrudan hissedilerek anlagilabiliyordu. Hayvanlarin
agin kogturulmasiyla “hayvan giiciiniin yok edilmesi” s6z konusuydu. Bitmek
titkkenmek bilmeyen ve durmadan artirilabilen buhar giicii, direngen doga
(yani mekdnsal mesafe) ile hareket araglar1 arasindaki iligkiyi tersine gevirir.

17 Thomas Gray, Observations..., Londra 1822, s.39. _

18 Charles Babbage, On the Economy of Machinery and Manufacture, Philadelphia 1832, s.27. -
Devaminda yelkenli gemilerin hareketine deginilen metinde su ifade yer alir: “... onlar (yelken-
liler) tarafindan saglanan hareketin niceligi tam olarak atmosferde yok edilen nicelik kadardir”
(Age.).

19 Raporun yeri: New Yorker Magazine 1790, alinti: Seymour Dunbar, A History of Travel in America, (4
Cilt) Indianapolis 1915, Cilt 1, 8.256-257.

20 W. Heimann, Uber Dampfmaschinen, Dampfwagen und Eisenbahnen, Frankfurt am Main 1836, s.2.
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Hayvanla ¢alisan araglarin tiikenene dek ¢alistiklar1 doga, yani mekansal mesa-
fe, bundan boyle yeni mekanik hareket aracinun, —siklikla kullanilan bir benzet-
meyle- bir mermi kuvvetiyle dogay: delip gegcen demiryolunun kurbani olur.
Mekénin ve zamanin yok edilmesi (annihilation of time and space), erken 19.
yiizyilda demiryolunun o zamana dek mutlak hakimiyet siiren dogal mekan
nasll ele gecirdigini betimleyen bildik bir sozdiir. Hangi hareketin nasil gercek-
lestigi ya da gerceklesmedigi artik mekanin dogasina degil, kendi yeni mekan-
salligini yaratan makine giiciine baghdur.

“Biz engin Atlantik’in buhar giiciiyle bir anda esas genigliginin yaris1 ka-
dar kisaldigina tanik olduk.. Hindistan'la ulasim baglantimiz da aym
bolluga istirak ediyor. Sadece Hint Okyanusu artik eskiden oldugundan
¢ok daha kiigiik oldugu igin degil, ayn1 zamanda Hindistan’a yapilan
nakliyat su anda buhar giicii sayesinde Kizildeniz’den neredeyse mu-
cizevi bir hizla gergeklestigi icin. Artik bir hafta iginde ulagabildigimiz
Akdeniz gozlerimizin 6niinde bir gol biiyiikliigiine varacak kadar kii-
giiliiyor; Ingiltere ve Irlanda’nin kanallar: eski Firth of Forth’tan? gok da
genis degil: Ren, Tuna, Temse, Medway, Ganj gibi nehirlerin uzunluk ve
genisligi yaridan fazla azald1 ve diinyanin biiytik i¢denizleri giderek ar-
tan bir hizla kuruyarak kiigiik géletlere doniismeye bagladilar.”?

Dogal diinyanin mekanik ulagim araglaryla ufalmas: gesitli bigimlerde fark
edilir ve degerlendirilir, elbette bu degerlendirme fikir belirten kisinin ekono-
mik ve ideolojik durumuna gore degisiklik gosterir. O zamana dek ulagimin
tabi oldugu dogadan 6zgiirlesmek, endiistri ve serbest ticaret temsilcileri tara-
findan kazang olarak goriiliir; ¢iinkii doga ~hem agilmasi zor mesafeler hem de
tiikenebilir ve hesaplanamaz enerji kaynaklari biciminde- diinya ticaretinin ag1-
limina engel oluyordu. Mekanik enerji tiim ulagim faaliyetlerini hesaplanabilir
kilar. Demiryolu destekgileri, giivenilmez ve hesaplanamaz hayvan giiciiniin
telafisinde buhar giiciiniin esas niteligini gériirler; Thomas Gray’in ifadesiyle:

“Su anki fayton sisteminin tehlikesiyle (6rnegin; atlarin gerektigi gibi
dizginlenememesi, faytoncunun dikkatsizligi, hayvanlara eziyet edilme-
si, yollarin kétii olmasi vb.) (rail-way) demiryolunda karsilagilmaz, giinkii

21 Iskogya’nin bagkenti Edinburgh’un hemen kuzeyinde, Forth Nehri'nin olusturdugu halig. (ed.n.)
22 Quarterly Review, Cilt 63 (1839), s.23.
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demiryolunun dayarukl altyapisi, bir tagitin devrilmesini ya da yoldan
¢itkmasinu olanaksiz kilar; demiryolu tiimiiyle engebesiz ve diiz olmak
zorunda oldugundan artan hiz esnasinda da herhangi bir tehlike s6z ko-
nusu degildir, ¢linkii mekanik gii¢ —bilindigi {izere bunun tam tersi olan
at giictinden farkli olarak- tekdiize ve diizenli ¢aligir.”?

Bu akilcr-ilerici degerlendirmeye kargi olanlar organik doganin kaybini, o
zamana dek ticari ulasimin diizgiin iglemesini engelleyen faktorlerin bertaraf
edilmesi olarak gormezler; onlar igin bu kayip, insan ve doga arasindaki canli
iliskinin kaybidir. Ornegin; Thomas de Quincey makinelesmeyle yitip giden
fayton yolculugu deneyimi hakkinda sunlari séyler:

“Eski at arabalarinda otururken, hiz1 tayin etmek i¢in kendimiz digin-
da bir ispata ihtiyacimiz yoktu... Duyularimizin canli deneyimi hizimiz
hakkinda siipheye yer birakmazds; biz hizi duyardik, onu gériirdiik, onu
heyecan olarak hissederdik; o hiz bizimle uyum iginde olmayan kér ve
hissiz giiglerin iiriinii degildi, aksine, en asil hayvarun ategli gozlerin-
de, genisleyen burun deliklerinde, kaslarinin hareketinde, giimbiirdeyen
nallarinda canlanirdi.”*

Yolculugun gegmiste kalan bigiminin bu tasviri yeni teknige kars: sadece
romantik-tepkisel bir tavir olarak degerlendirilmemelidir. Her seyden 6nce bu-
rada, yolculugun geleneksel “dogal” bigiminin —yani geleneksel teknoloji te-
melinde yolculugun- yeni bir yolculuk teknolojisine bagli olarak sona ermesi
sonucunda ortaya ¢ikan uyum saglama sorunundan bagka bir sey anlatilma-
maktadir.

Faytondan demiryolu teknolojisine gecis cagdas bakis agisiyla, is veya giig
israfinin 6nemli 6lgiide azaltilmasi olarak gériiliir. Bu israf, hayvanlar bitkin
diistiigiinde dogrudan duyularla fark edilebiliyordu ve mekansal mesafe, fizik-
sel bitkinligin duyularla g6zlemlenmesiyle anlagiliyordu. Bitkinligin duyularla
algilanmasi kayboldugunda, mekénsal mesafe algis1 kaybolur. Quincey’in bu
isleyisi yansitan tasvirinin, cagdags edebiyat ve yayimcilikta sayisiz benzeri var-
dir; 6rnegin, 1839 tarihli bir anonim yazida kargimiza ¢ikar:

23 Gray, a.g.e. s.55.
24 Thomas de Quincey, The Collected Writings, yay. David Masson, Londra 1897, Cilt 13, s. 283-284
(1849'da ilk kez yayimlandig: yer: Blackwood’s Magazine).
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“Posta arabasinda saatte sekiz veya on mil hizla seyahat edersek, ara-
bay: harekete gegiren giiciin dogasin1 pekala anlariz. Hayvan giiciiniin
dogasinin ne anlattigin bilir, onun ne kadar ¢abuk tiikendigini goriiriiz;
hayvanlarin kogsum takimlari i¢inde nasil soluk soluga kaldiklarinu ve et-
rafi dumana bogduklarini saat saat gozlemleriz ve bir giinliik bir seya-
hat sirasinda, yiiklii bir arabay1 Londra’dan uzak bir gsehre ulagtirmamn
hangi muazzam zahmetleri gerektirdiginin farkina variriz. Buna kargin
demiryoluyla seyahat edecek olursak, hangi mucizevi giiciin bizi béyle-
sine hizl ulagtirdigini nadiren gérebiliriz. Bu tamamen farkl bir durum;
araba, yetersiz oldugu kadar zahmetli iglerinin i¢cimizde acima duygusu
uyandirabilecegi hayvanlar tarafindan gekilmez; lokomotif kisa bir siire
boyunca hareketsiz kaldiginda buharin emniyet vanasindan ¢ikigin du-
gectigimizi hissederiz; hareket ¢abucak artar ve posta arabasindayken
¢ok uzun siiren o yolculuk, biz daha farkina varamadan sona erer. Yolcu
yolculugunun hizina sagirir ve siklikla, onu gidecegi yere ulagtiran araci
gozlemleyebilmeyi ve anlayabilmeyi umar.”»

Endiistri 6ncesi donemde yolcularin ulagim araci ve yolculukla kurduklar:
doga kaynakl iligkinin yeni teknolojiyle sona ermesi, eski teknolojiyi nostaljiy-
le bir nevi daha keyifli gésterir. Fakat bu nostaljik degerlendirmenin yaninda,
bir bigimde buhar giiciiniin elegtirisi ve eski teknolojiye —aym argiimanin kul-
lamlmas1yla ona modern bir igerik katan Quincey ve digerlerinde de gordii-
glimiiz gibi- saygi s6z konusudur. Ekonomik agidan kullarulamaz hale gelen
eski teknolojilerin yeni bir alana, bos vakitlerin ve sporun alanina aktarilmasi
bir donim noktasidir. Quincey’in kaybindan yakindig1 duyularla algilamayi,
bagkalar1 yeniden saglamaya galigir. Ornegin; W. B. Adams'in 1837’de yayimla-
nan Pleasure Carriage adl1 —o yiizy1l boyunca 6rnekleri giderek artan, bog vakit
ve spor konulu edebiyatin 6nciilerinden olan?- kitabinda atlarla iligki nostaljik

25 The Roads and Rail-Roads, Vehicles, and Modes of Travelling, of Ancient and Modern Countries..., Londra
1839, 5.279.

26 Four-in-hand-Driving-Club ve 1870’te yeni kurulan Coaching-Club adh kuliiplerin bagkan
Beaufort diikii tarafindan yayimlanansiiriicii kilavuzunda “The Coaching Revival” [Faytonculugun
Yeniden Canlanmasi] baglikl bir b6liim yer alir. Faytonlar kuliip tiyelerinin himayesinde Brighton,
Dover, Tunebridge Wells yolu ve digerleri gibi sik kullanulan yollarda demiryollanyla yangir ve
béylece fayton gaginin uzun zamandir tenhalagan bélgelerinde beygirlerin kigsnemeleri, kirbagla-
nn sesi duyulur. (P. D. Fischer, Betrachtungen eines in Deutschland reisenden Deutschen, Berlin 1895,
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degil, sportif bir bakis agisiyla anlatilir, ayrica bu bakis agisina gore buhar gii-
ciiniin sporla ilgisi yoktur:

“Buhar sadece bir isgi, isini sessiz ve ifadesizce, sarsilmaz bir dayanikli-
likla, fakat higbir duygu belirtisi gostermeden yapan bir kéledir... Ondan
soz ederek onu kisilestirmek miimkiin; fakat hi¢ kimse onun boynunu
oksamayacak, ya da yiireklendirmek i¢in onunla konugmayacak. Bir
atla veya atlarla deneyimlenen sey bambagkadir. Atlar giizel ve zeki
hayvanlardur, giiglii ve de itaatkar; iyi muameleye olumlu, zalimlige ve
haksizliga olumsuz tepki gosterirler. Atlarla ilgilenen ve onlara sahip
olan biri, onlarla gurur duyar ve onlar1 sever; hareketleri zarafet doludur
ve pek ¢ok farkli bicimde davranabilirler. Cok karakterli hayvanlardur...
Hayvanin itaatle emirlerini yerine getirmesi binicisine mutluluk verir ve
eger hayvan itaat etmezse, binici onu itaate zorlamak igin biiyiik bir gu-
rurla otoritesini kullanur. Bir at huysuz olsa bile, ona binmek bir tiir heye-
can verici zevktir. Binicinin sinirleri gerilir, duyular1 keskinlegir; gozler,
eller ve kulaklar ayn1 oranda canlanr; kan akis1 hizlarur ve tiim yetiler
etkinlegir.”%

Yolculugun insanin tiim duyularina hitap eden geleneksel bigimi igin seg-
kin siiflarin popiiler bir spor olarak at arabasina binmesi son ayricali: olur.
Giindelik hayatta, ulasim araglarinin endiistrilesmesi yolculuk edenlerin bilin-
cinde ¢abucak kabul gériir. Yeni bir algilama bigimi gelistirirler. Cok ge¢gmeden,
kosum hayvanlariyla saglanan hareket karsisinda buhar lokomotifinin tekdiize
ve hizh hareketini artik dogal olmayan bir hareket olarak gormez, aksine, ko-
sum hayvanlarinin tehlikeli bir kaos olan dogas1 karsisinda mekanik tekdiizeli-
giyeni doga olarak algilarlar. 1825 tarihli bir anonim metin, yolculugun endiist-
rilesmesinin ne anlama geldigine dair bir fikir verir. Bahsi gegen, atlara kiyasla
yeni mekanik ulagim aracina daha iyi uyum saglayan “hassas veya sinirli” in-
sandur:

“Sinirli insanin bir lokomotif tarafindan gekilen bir araca binmesi ve
pek de uzun olmayan bir zaman i¢inde -her biri farkh gii¢ ve farkli huza

5.43-44; Fischer 1880’li yillarda yayimlarian fayton-literatiiriinden soz eder: Stanley Harris, Old
Coaching Days; W. Outram Tristram, Coaching Days and Coaching Ways).
27 W.B. Adams, English Pleasure Carriages, Londra 1837, s.198-199.
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sahip, inatg1 ve kontrol edilemez ve bir canlinin tiim zayifliklarinin esiri
olan dort at tarafindan gekilen bir arabada yolculuk ettigi zamana ki-
yasla- kendini ¢ok daha giivende hissetmesi beklenen bir durumdur. Bir
parmak ya da ayak aracihigiyla harekete gegen cansiz bir giiciin durduru-
labilir ve kontrol edilebilir olmasi, siiphesiz ki yolculuk eden bir insana
hayvanlarin giiciiniin verdiginden daha fazla giiven vaat eder; ¢iinkii
hayvanlarin zayifliklar1 ve inatgiliklari, bizim onlarin iizerinde hakimi-
yet kurmak igin siirekli olarak ruhsal ve bedensel giig sarf etmemize ne-
den olur.”?®

Arabanin 6niindeki atlar yiiziinden gerilen hassas ve sinirli insan demiryo-
lunda, hareketsizce “kaslar: gerilmeden” ve “bagka uyaricilar olmadan” otur-
dugu o andan itibaren huzurludur.

Her ne kadar yolculugun endiistrilesmesi kusursuz igliyor gibi goriinse
de bir kusur mutlaka bulunur. Liberal politikact Thomas Creevy'nin 1829’da
Stephenson’un lokomotifiyle yaptig1 yolculuga dair raporu bu kusurun ne ola-
bilecegi konusunda bir fikir verir: “Hakikaten bir ugus; tistelik ufacik bir kaza-
da herkesin aninda 6lebilecegi diisiincesinden kurtulmak imkéansiz.”?

28 The Fingerpost; or, Direct Road from John-O’Groat’s to the Land’s End, (3. baski, Londra 1825, 5.24-25).
29 The Creevy-Papers, yay. John Gore, New York 1963, 5.256.
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I1. Boliim

Mekanik Birlik

“Demiryolu ve tagidi§1 vagonlar bir ¢egit
karmagik makine olugturur, ancak
parcalar birbirinden ayr: diigtiniilemez.”
Anonim, 1821.

emiryolu, tiim diger ulagsim araglar1 gibi nakli-
Dyat, mekansal degisiklik tiretir. Onu diger ulasim

araglarindan farkli kilan mekénsal degisikligi
meydana getirme bigimidir.

18. yiizyilda ingiltere’de yollar ve kanallarda &zel is-
letmeler temelinde gelistirilen nakliyat, nakliyat yolu ve
nakliyat araci arasinda teknolojik ve ekonomik farklilik
gosterir. Kanallari ve yollar: (turnpikes) ticret karsilig kul-
lanima agan sermaye kuruluglar1 bu faaliyetle sinirlidir.
Yollarimi kullanan ulagim araglartyla hig ilgileri yoktur.
Yapay olarak agilan bir kara veya su yolunu kullanan biri,
bunu kendi araciyla yapar; daha dogrusu, bir nakliyeciyi
nakliyatin yapilmasiyla gorevlendirir, nakliyat esnasinda
nakliyeci kendi agisindan yol isletmelerinden bagimsiz
hareket eder. Bireysel hareket, araglarin kargilikh yol ver-
mesi vs. teknik olarak miimkiin oldugu i¢in burada ula-
sim yolu ve ulagim araci birbirinden bagimsizdir. |
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Liberalligin bu durumunu demiryolu sona erdirir. Ulasim yolu ve ulasim
aracini teknik olarak miimkiin olan en siki bigimde birlestirir. Raylar ve raylar-
da ilerleyen arag arasinda bogluk kalmaz, arag yoldan bagimsiz hareket ede-
mez. Bu durum daha o zamanlar fark edilir. Demiryolunun ilk tanimlarinin
istisnasiz hepsi demiryolunu, ana pargalar1 raylar ve onlarin iginde ilerleyen
araglar olan bir makine olarak nitelendirir. 1821 tarihli Fransizca bir metinde
ifade edildigi tizere: “Ray yolunu ve vagonu kesinlikle bir makine olarak ya
da ayrilmaz bir biitiin olarak gérmek sarttir.”! Guillaume Tell Poussin 1839'da
bunu biraz daha detaylandirir:

“Demiryolu belirli bir amaca hizmet eden, bir kanalin ya da bir kara-
yolunun konstriiksiyonu kadar basit bir konstriiksiyon degildir; rayh
sistemde, yeni itici gliciin edinilen tecriibeler temelinde giinden giine
degisebilen gereklerini kargilamak zorunda olan bir konstriiksiyondan
¢ok daha fazlasi s6z konusudur. Bir demiryolunu olusturan iki par¢a ara-
sinda —hareket zemini ve itici giicii- uyumun hiikiim siirebilmesi i¢in, bu
iki parcanin birbiriyle uyumlu hale getirilmesi sarttir, birinin iyilegtiril-
mesi digerinin kusursuzlagtirlmasinu saglamak zorundadir. Buradan ¢i-
kan sonug, buhar makinelerinin tam bilgisine demiryollarim tam olarak
bilmeden ulagmanin miimkiin olmadigdir.”?

Makine imgesi demiryolunun teknolojik tekamdiliiniin erken bir evresinde
oldukga net goriiliir. Bu evrede lokomotif heniiz kendi i¢cinde kapali ve bagim-
s1z bir hareket tertibat1 degil, bir aracin iskeletine monte edilmis buhar ma-
kinesidir. 1815’te “Bulletin de la société pour 1’encouragement de l'industrie
nationale” adh biiltende Ingiliz kémiir havzasindaki demiryollar1 hakkinda

1 Alint: Peter ]. Wexler, La formation du vocabulaire des chemins de fer en France (1778-1842), Cenevre/
Lille 1955, s.31.

2 G.T.Poussin, Examen comparatif de la question des chemins de fer en 1839 en France et a I'étranger, Paris
1839, s. XI-XII. Elbette ingilizce literatiirde de benzeri tarumlar mevcuttur; 6regin, Lardner’de
(kargilagtirma igin bkz. Not 22. Fransizca taramlar ifade bigiminin netligi dolayisiyla oldukga dik-
kat gekicidir; bunun bir nedeni Fransizlarin dil bilinci, diger nedeni ise bunlarin konu hakkinda
heniiz kendi goriigii olmayan belirli bir kesim igin yazilmig oldugu gergegidir. ingiltere’den ya-
z1lmug Fransizca raporlar, “chemin de fer” (demiryolu) kavramiyla alenen iligkilendirilen yanhs
diisiinceleri diizeltirken eglendiricidir. 1826 tarihli bu tiir bir raporda su sézler yer alir: “Yollara
demir plakalar dégsendigini sanan insanlar var, fakat bu elbette dogru degil; s6z konusu olan sade-
ce dokme demirden yapilmig raylar” (alinti: Wexler, s. 44).
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yayimlanan bir rapora gore: “Buhar makinelerinin yeni kullanim bigimi. Bir sii-
redir Leeds’te bir buhar makinesi tekerlerin iizerine monte ediliyor ve tekerle-
rin biiyiik digli bir ¢ark araciligiyla ‘ray yolu’ tizerinde ilerlemesini saghyor.”?
Bir arag iskeletinin iizerine monte edilen buhar makinesi rayla baglantisi-
n, rayin ilizerinde donerek degil, i¢ ice ge¢mis disli ¢arklar aracihigiyla kurar.
Daha dogrusu, digli bir itici kasnak araciligiyla digli bir ray tizerinde hareket
eder. Ray, lokomotifin itici carkinin igine gectigi yatay olarak dégenmis bir dig-
li cark gibi goriiniir. Demiryolunun mekanik karakteri kendini bundan daha
acitk ifade edemez. Demiryollar1 deney doneminde bu teknik prensibe gore inga
ediliyordu. Dionysius Lardner 1849’da ge¢mige bakarak bu yapilardan birini,
maden miihendisi Blenkinsop tarafindan inga edilen demiryolunu tarif eder:

“1811’de bir digli rayin kullanimu i¢in patent ¢ikartti. Onun demiryolu diiz
demir gubuklar yerine bir digli raydan olusuyordu ve bu disli ray, disli
cark prensibine gore, tiim demiryolu boyunca uzaniyordu. Lokomotifin
carklan digli yapilarak digli rayin igine gegebilmesi saglanmigt;; vagon
bu sekilde ileriye dogru hareket ettiriliyordu.”

Bu tuhaf, teknik olarak gereksiz konstriiksiyon bigimi sadece itici ¢arki digli
cark olan varyantlarda da vards; bu ¢ark sevk raylari arasina yerlestirilen bir digli
rayin igine geciyordu. Maden demiryollarinda yetkili miihendisler sagirtic1 de-
recede uzun bir siire bu konstriiksiyon bi¢iminde 1srar ettiler. Thomas Gray’in
Observations adl eserinin 1825 tarihli beginci baskisinda yer verdigi illiistras-
yonda bu tiir bir digli ¢arkla resmedilmis bir lokomotif goriiliir. Erken donem
demiryolu miihendislerinin diigiincesindeki “diigiinsel giigliik” (Lardner) pii-
riizsiiz demir arklarin piiriizsiiz demir raylar iizerinde duramayacag;, aksine
donecegiydi. Sadece tecriibeyle aksi kanitlanana dek piiriizsiiz demir tizerinde
piiriizsiiz demir adezyon olusturamaz gibi goriiniiyordu. Béyle bir diigtince-
nin miihendisler arasinda da miimkiin olmasi ve oldukga uzun siire varligin

3 Alnt:: Wexler, s. 99. Wexler 107 ve 108. sayfalarda “locomotif” (hareketli) sifatinin isim haline
(“lokomotive”, lokomotif) déniismesinin zaman aldigindan s6z eder. Wexler’in miikemmel anlati-
muyla demiryolu-s6zvarliginin “betimsel devrinden” yavag yavas yeni teknolojik sézvarhg geligir
(s.128). Bu siire¢ 6nceki notta sozii edilen nedenlerle Fransiz dilinde ingi]izcede oldugundan daha

_ net goriiliir; giinkii Ingiltere’de demiryolunun gelisimi gok daha uzun bir zaman dilimini kapsar.
Yine de benzer siireg Ingilizcede de tespit edilebilir; 5regin, bagta betimleyici olan “iron rail-way”
kavramirun “rail-way” ve daha sonra “railway” bi¢ciminde sadelegtirilmesi gibi.

4 D. Lardner, The Steam-Engine, (5. baski) Philadelphia 1849, s.161.
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stirdiirebilmesi, birincisi demirin kiiltiirel-psikolojik tarihi hakkinda ve ikincisi,
ilk kez kendisi diginda bir gii¢ ~kosum hayvani- tarafindan harekete gegiril-
meyen, aksine gozle goriiliir bigimde kendi kendine hareket eden tekerlegin
tarihindeki bir durak hakkinda bilgi verir?

Ray ve demiryolu aracinin birlikte olugturdugu mekanik birlik, disli ¢ark epi-
zodunda neredeyse sembolik olarak fazlalasmig goriiniir. Demiryolu, sonunda
standartlagan —piiriizsiiz raylar iistiinde piiriizsiiz ¢arklar- haliyle parcalarinin
mekanik birliginin karakterini muhafaza eder; demiryolunun teknik kusursuz-
lugu onun randimanini ne kadar ytikseltirse, bu birlik de kendini o kadar giiglii
hissettirir. Teorik Kinematik (1875) adl kitabinda 19. yiizyilin mekanik geligimini
Ozetleyen Franz Reuleaux, erken donem demiryolu kronikgilerden farkl diistin-
meyerek, ray ve ¢arkin birlestirilmesini gelisimde 6nemli -“vagon ve yolu ma-
kinede birlestiren”— bir adim olarak goriir.® Makine teorisine ileriki sayfalarda
(Boliim10) daha detayh olarak tekrar deginmek zorunda oldugumuz Reuleaux,
artinlan verimin, yogunlagtirmanin vs. yani sira makinenin gelisimini, tek tek
parcalarinun giderek daha dogru bigimde ig ice gecmesi olarak tanimlar: “Son
yiizyilda cark ve dislerini bir birlik, bir biitiin olarak gérmeye ve dolayisiyla dig
profillerini buna bagh olarak anlamaya yavas yavas alistik. Kanaatimce, fazla
degil, belki on, belki otuz yil sonra bogluksuz isleyen disli cark standart olacak.””
Reuleaux digli carktan s6z ederken, esasen makine parcalarina ornek verir.
Boslugun ortadan kalkmas: makinenin tiim pargalarim ilgilendirir.

Makine gelisiminin bu egilimi, demiryolunun giderek daha biiyiik hiza,
diizenlilige ve tekdiizelige yonelik ¢alisan mekanizmasinda ¢abucak kendini
gosterir. 1846’da yayimlanan “An Exposition of the Danger and Deficiencies
of the Present Mode of Railway Construction” adli yazida, otuz yil sonra
Reuleaux tarafindan dile getirilen 6ngoriiniin vaktinden 6nceki ifadesi olarak

5 Diger yandan tarihi tarihsel yanilg: olarak gosteren Lardner bile, erken demiryolu miihendisle-
rinin bu yanilgisinin nasil olustugunu, yani Galilei ve Newton'un geleneginde sekillenen fizik-
sel-kuramsal diigiince temelinde ortaya giktigim kolaylhikla gérebilir. Lardner kendi kendine hare-
ket eden bir carkin (tekerlegin) donebilecegi diigiincesini soyle agiklar: “Carkin ve yolun dis yiize-
yi tamamen diiz ve piiriizsiiz olsayda ve boylelikle ¢ark yol boyunca higbir direngle kargilagsmadan
kayabilseydi, bu durumda burada kullarulan herhangi bir itici gii¢ sadece garkin kendi etrafinda
donmesini saglardy; gark hat boyunca kayarken ya da daha dogrusu kendi etrafinda doénerken,
arag hareket etmezdi” (A.g.e., 5.160).

6 FranzReuleaux, Theoretische Kinematik. Grundziige einer Theorie des Maschinenwesens, Braurischwe'ig
1875, s. 231.

7 FranzReuleaux, a.g.e.s.234.
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okunabilecek bir tasvir yer alir; diger bir deyisle Reuleaux'nun 1875’te genel
makine gelisimine istinaden teorik olarak dile getirdigi seyi, 1846 tarihli metin
demiryoluna istinaden tasvir eder:

“Carklar, raylar ve yollar sadece biiyiik bir makinenin pargalarini olugtu-
rurlar; biitiiniin isleyisi onlarin tam olarak birbiriyle uyum iginde ¢als-
masina baghdir. Bu ahenk, hareket eden her bir parcanin hizi artirildig
6l¢iide kusursuzlagsmak zorundadir; ¢iinkii diisiik hizda sadece bir sar-
sintiya sebep olabilecek bir kusur, yiiksek hizda raydan ¢ikmaya yol aga-
bilir. Bu nedenle, yiiksek hizda da emniyeti saglayabilmek igin, tek tek
parcalar1 son derece kusursuz bigimde birbiriyle uyumlu hale getirmek
gerekir; parcalar her zaman ve her kogulda tam olarak i¢ ice gegmek ve
bu esnada, dengesini bozabilecek, dolayisiyla aracin giivenligini tehdit
edebilecek giiclere kars1 eszamanl direng gostermek zorundadir.”®

Demiryolunun cifte makine-karakterini 6zetleyelim. Birincisi, buhar maki-
nesi (lokomotif) tekdiize mekanik hareket iiretir. Ikincisi, bu hareket cark ve
rayin mekanik birligi sayesinde gergeklestirilir.

Bir zamanlar organik olan itici giiglerin buhar makinesiyle makinelesme
siirecinin, dogadan ve duyulardan mahrum birakma olarak deneyimlendigini
gordiik. Simdi de buhar giiciiniin baglatti1 dogadan kopusun, ray tarafindan
nasil tamamlandiginu inceleyelim.

Makinenin fonksiyonu, dogal engellerin iistesinden gelmektir. Makine,
Newton’un Birinci Hareket Yasasi'na’® gore, eylemsizligi saglayan teknolojik
arag olarak tarumlanabilir. Bu yasaya gore: “Corpus omne sola vi insita unifor-
miter secundum lineam rectam in infinitum progredi, nisi aliquid extrinsecus impe-
diat.”1°

8 C. H.Greenhow, An Exposition of the Danger and Deficiencies of the Present Mode of Railway Construction,
Londra 1846, s. 5-6.

9 Newton’un Eylemsizlik Yasas. Bir cisim, ona etki eden bir dis gii¢ yoksa, mevcut hareketini korur.
Yani duruyorsa durmaya, ilerliyorsa ilerlemeye devam eder. (¢.n.)

10 Demiryolunun teknik prensibinin Newton’un hareket yasasinun somutlagtiriimas: oldugunu séy-
leyebilmek i¢in tamamlayic1 bir tespitte bulunmak gerekir; Newton’un yasas1 kendi zamaninin
teknolojik gergeklerine dayarur, adeta bu gergeklerin teorik toplamini gikarir (gemi ingasi, makine
ingasy, silah teknolojisi ve bilhassa balistik). Bu baglantilarin_son derece bagarili bir anlatimu igin
bkz.: B. Hessen, The Social and Economic Roots of Newton’s ‘Principia’, New York 1971; ilk olarak
sunuldugu yer: International Congress of the History of Science and Technology, Londra 1931.
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Ray araciligiyla asilmasi gereken dogal direngler iki tiirliidiir: birincisi, ¢ark
ylizeyleri ve yol ylizeyleri arasinda siirtiinme; ikincisi, arazinin diizensizligi, dag-
lar, ovalar vs. Siirtiinme mikro-fiziksel direng, arazinin engebeleri ise makro-fi-
ziksel direng olarak nitelendirilebilir. Oncelikle rayin mikro-fiziksel direngleri
nasil astginu inceleyelim. Lardner ideal, yani siirtiinmesiz yolun —dogrudan
Newton'un hareket yasasindan tiiretildigi inkar edilmeyen- bir tanimiru verir:

“Kusursuz bir yol piiriizsiiz, engebesiz, sert ve diiz olmaliyds. - ki nokta arasi-
na tiimiiyle piiriizsiiz, tiimiiyle engebesiz, tiimiiyle sert ve tiimiiyle diiz
bir yol inga etmek miimkiin olsaydi, bu yolda harekete gegirilen bir arag
bir noktadan digerine hareket ederdi ve bu esnada zorunlu olarak sade-
ce, hava direncini asmasi i¢in gerekli olan ¢ekici kuvvet kullanilirdi.”"

Lardner’e gore bu ideal yola en ¢ok yaklagan demiryolu hattidir. Bunu gele-
neksel yol inga tekniginin kisa bir tanimlamasiyla gerekgelendirmesi son derece
aydinlaticidir. ilk olarak kosum hayvanlarinin yerini alan mekanik itici, dort
o6zelligin tiimiinii —piirtizsiizliik, engebesizlik, saglamlik ve sertlik— biinyesin-
de barindiran bir yolun inga edilmesinin ontinii acti. Lardner’e gore, karayolu
ulagim1 kogsum hayvanlarini esas aldigz siirece geligkili bir iligki hiikiim siirer:
Tekerlek icin gerekli olan yolun piiriizsiizliigii ve sertligi, kosum hayvanlarinin
teknik gereksinimiyle tam bir zithk igindeydi; ¢tinkii atlarin nallan piiriizsiiz
ve sert bir yolda kayabilirdi ve tam tersi, ylizeyi yumusgak ve piiriizlii bir yol
kogsum hayvanlarinin nallari i¢in idealdi, bu da tekerlegin teknik gerekleriyle
geligki olusturuyordu. Ulagim kogum hayvanlar1 temelinde gergeklestigi siire-
ce bu geligki ortadan kaldirilamazdi. Lardner bunu séyle 6zetler: “Dolayisiyla
bir yol her iki amaca ne tamamen ne de yaklagik olarak uygun olabilir.” — “Iki
prensip arasinda bir orta yol”, hem miimkiin oldugunca piiriizsiiz ve sert hem
de kosum hayvanlarinin nallari i¢in yeterince yumusak ve piiriizlii bir yol her
daim zaruri olacaktir.”?

Kosum hayvanlarinin yerini lokomotifin almasiyla geliski ortadan kalkar. O
andan itibaren mekanik agidan ideal yolun dort 6zelligi tavizsiz uygulamaya
konabilir. Demiryolu bunu en bagta ve en radikal bi¢cimde, daha 6nce higbir
yolun olmadig1 kadar sert, piiriizsiiz, engebesiz ve diiz olan raylar yardimiyla

11 D. Lardner, The Steam Engine, Steam Navigation, Roads, and Railways, (8. baski) Londra 1851, s. 315-
316.
12 D. Lardner, a.g.e. s. 339-340.
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gerceklestirir. Ulasim teknigine dayali bu devrim mekansal olarak, ge¢misten
bugiine aktarilan yol sisteminden ayr gerceklesse de yine de geriye doniik
olarak sistemi etkiler. Demiryolu tarafindan kullanilmayan kisa mesafelerde-
ki eski tip yol mevcudiyetini ancak 19. yiizyiin sonuna dek siirdiiriir. Derken
nihai sonu gelir. Otomobil sayesinde karayolu ulasiminin makinelesmesi, yol
inga tekniginde ray yollarinin teknik prensiplerine uyulmasiyla son noktayi
koyar. Karayolu araglanimin artik atlar tarafindan degil, otto-motor tarafin-
dan hareket ettirildigi andan itibaren yollar genel olarak demiryolu ray: kadar
piiriizsiiz, sert, engebesiz ve diiz olur. 20. yiizyilda yollarin asfaltlanmasi ve
betonlanmasi yol ingasini, demiryolunun 19. yiizyilda ulasmis oldugu tek-
nolojik diizeye ulagtirir. Bu yollar, tam anlamiyla, artik geleneksel anlamda-
ki yollar degildir: 30'1u yillarda 6zellikle otomobil trafigi i¢in insa edilen mo-
dern otoyollar Almanya’da “Autobahn” (otoban)" olarak adlandirilir ve Alman
Demiryollari tarafindan yonetilir.

Raymn birinci fonksiyonu siirtiinmeden kaynaklanan direngleri azaltmak-
tir ve diger, zeminin piiriizlerini ortadan kaldirma fonksiyonuyla tamamlanur.
Siirtlinmenin asgari diizeyde tutulabilmesi icin ray piiriizsiiz ve sert olmalidir;
ayrica asgari diizeyde enerji kullanimiyla azami randiman saglanabilmesi igin
diimdiiz ve dogrusal olmak zorundadir. Engebeli dogal bir zemine diiz ve dog-
rusal bir hat désemek oldukga zahmetli yiizey galigmalar:1 gerektirir. Nicholas
Wood 1838 tarihli teknik agidan en 6nemli eserinin 3. baskisinda bunun bir ¢i-
zimini ve tasvirini verir:

“A, B, C gizgisi demiryolunun d6genmesi gereken arazinin kesitini veya
profilini, a, b, ¢, d, e dogrusu ise o cizginin planlanan diizlemini gos-
terir. Bu nedenle a, b, ¢, d, e hatt1 iizerinde duran kisimlar demiryolu
hattinin genisliginde kazilmali, ortasindan gegilebilecek sekilde yarnima-
11 veya diizlegtirilmelidir; bu hattin alinda kalan kisimlar ise geregince
yiikseltilmeli veya doldurulmalidir. Yani A ve C kesitleri diizlegtirilmeli,

13 Almanca Bahn kelimesi ayr1 zamanda demiryolu anlamina gelir. (¢.n.)
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B kesiti doldurulmalidir; ab ve cd kesitleri kazilar (excavations) veya yar-
malar (cuttings), bc ve de kesitleri yigma alanlar veya demiryolu seddi (em-
bankments, embanking) olarak adlandirilir.”

Yarmalar ve yigmalar demiryolu ingasinin esasini olugturur. Ovalar ve
daglar gibi arazideki daha biiyiik engebeler tiineller ve viyadiikler sayesinde
agilir.

Yarma, y1gma, tiineller ve viyadiikler aracihigiyla araziden gegirilen demir-
yolu hatt1 19. yiizyilin ortasindan itibaren Avrupa’nin manzarasin gekillendirir.
Aymi zamanda yolcularin algilarina da sekil verir. Itici giiglerin makinelesme-
siyle baglatilan kendiliginden canli dogaya yabancilagtirma, arazinin iginden
bir cetvel gibi gegirilen demiryolu hattinda kendini gosterir. Demiryolu hatti-
nin karayoluna kiyasla durumu, buhar makinesinin kogsum hayvanina kiyasla
durumundan farkh degildir. Her iki durumda da dogal diizensizlige kars1 me-
kanik diizenlilik getirilir. Hayvarun itici giicii yerine buhar giiciiniin konmasi,
duyularla algilanabilen hayvan emeginin/bitkinliginin yitimi, yani hayvan
gticii temeline bagh mekan ve hareket duygusunun yitimi olarak deneyimle-
nir. Arazinin dogal engebelerine gére sekillenen yolun yerini araziden diimdiiz
gecen ray hattinin almasi ise —en belirgin bigimde tiinelde- dogal manzaranin
kaybr olarak goriiliir.

Demiryolu yolculugunun erken tasvirleri, demiryolu hattinin ve iginden
gegirilen arazinin iki farkli diinya oldugunu tespit eder. 1833'te Manchester-
Liverpool hattinda yapilan bir seyahat hakkindaki raporda bu goyle ifade edi-
lir:

“Mount Olive yamacinda kazilmis olan bolgeye geldik. Burada demir-
yolu hatt1 sert kayaliktan gegirilerek 70 adim derinliginde ve yaklagik
15 adim genisliginde dosenmis... Cok sayida koprii karsihikli yamaglar

birbirine baghyor; biz agagida, derinliklerde hareket ederken, bagka bir
diinyadan gelmis gibi goriiniiyorlar bize.”'>

1839’da Londra-Birmingham hattinda yapilan bir yolculuk hakkindaki ra-
por da tiimiiyle benzer ifadelere yer verir:

14 Nicholas Wood, A Practical Treatise on Rail-Roads, (3. baski) Londra 1838, s. 136.
15 The Railway Companion, Londra 1833, s.40.
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Demiryolu bolgeyi
keserek gegiyor.
Derin yarma
(“cutting”).




Dogrusal ray hatti

Sehirden yarma.



“Yerde ¢ok derin bir kaz1 goziin gorebildigi kadar uzaga uzarnuyor; yer
yer, yollarin demiryolu hattinin {izerinden gegtigi bas déndiiriicii yiik-
seklikte kopriiler... Burada eko muazzam ve insan bu yoldan gegerken,
kendini diinyanin geri kalanindan tamamen soyutlanmus hissediyor.”¢

Demiryoluyla iginden gegilen araziyi bagka bir diinya gibi gosteren, siiphe-
siz ki kazilar, tiinelleri ve diger yapilariyla bu yeni bag: olusturan demiryolu
hattidir. Oysaki demiryolu hatti sadece, demiryolunun mekanik birliginin ku-
rucu elemani olan rayin teknik gereksiniminin ifadesidir. Demiryolu hattiyla
manzaranin bagkalagsmasi, aslinda manzaranin mekanik birlik aracihgiyla bag-
kalagmasidir. Bir diger deyisle, mekanik birlik yolcularla manzara arasina girer.
Yolcular manzaray1 mekanik birlik araciligiyla algilar.

Bu yeni algidir. Manzara ve harekete dair eski algimin maddi temeli kosum
hayvanlarinin hayvansal giicii, araziye uygun bigimlenen yol, yol ve tagit ara-
sindaki bagimsiz iligkiydi;” yani eski algy, ulagtirma tekniginin tiim o dogal ve
birbirine sadece gevsek bir bagla bagh elemanlarina dayaniyordu. Buna karsin
demiryolunun yeni mekanik birliginde teknik agidan muazzam bir disipline
etme s6z konusudur, -Releaux'nun ifadesiyle- boylece tek tek elemanlarin
bagimsiz hareket imkani sona erer. Mekanik birlik aracigayla bigimlenen algi,
cagin edebiyat ve yayimciigindan anlagilabilecege tizere, eski alg1 karsisinda
daha zayf, daha yapay ve daha bagiml goriiniir. Elbette yeni ulasim teknigine
uyum saglamak sadece gagin kiiltiirel-elestirel bilincine zor gelmez. Demiryolu
Oylesine esi goriilmedik bir tertibattir ki umumi ulagim araci olarak kullanil-
masinin propagandasin yapanlar tarafindan bile bagta yanhs anlagilir. Tiim
digerleri gibi bir ulagim araa olarak goriiliir. Gergi insanlar raylarin hususili-
ginin farkindadir, fakat beraberinde getirecegi sonuglar1 kimse enine boyuna
diisiinmez. Demir bir ray tizerinde dénen demir bir tekerlegin yolda donen bir

16 Thomas Roscoe, The London and Birmingham Railway; with the Home and Country Scenes on Each Side
of the Line, Londra 1839, s. 67-68. Demiryolu hatt: kendisini ¢evreleyen bslgeden, karayollarindan
vs. izole edilir, hatta bu durum Liverpool-Manchester hatt: i¢in yasal olarak getirilen bir yiikiimlii-
liiktiir. Cohn ilgili hiikiimler konusunda bilgi verir: “... demiryolu higbir yerde bir diger yolu kes-
memeli, viyadiik vs. kullanmali, tamamen ayn bir yol izlemelidir” (Gustav Cohn, Die Entwicklung
der Eisenbahngesetzgebung in England, Cilt 1 — Der Untersuchungen iiber die englische Eisenbahnpolitik,
Leipzig 1874, 5.34).

17 Yol ve yolda kullarulan arag, kargilikh iligkileri dikkate alindiginda, teknolojik aqidan bir mekanik
birlik olugturur. Ancak buradaki birlik pratikte gok gevsektir, ¢iinkii arag yolun hareket alaru igin-
de bagimsiz manevra yapabilir ve hareketlidir.
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tekerlekten daha az siirtiinmeyi asmak durumunda oldugunu goriir, fakat ray
yollarin mevcut yollardan bagimsiz dégenecegini hesap etmezler. Ornegin,
1802 yilinda —~Gray’den yirmi y1l 6nce- Richard Lovell Edgeworth ray yollari-
nin umumi ulagim igin dosenmesine yonelik ilk teklifi yayimlar. Edgeworth’ta
ray yolla son derece baglantili goriiniir. Edgeworth’un teklifi mevcut yollari,
tistelik “sehirden on veya on iki mil uzaktaki” en ¢ok kullanilan yollar: raylarla
donatmaktir. Ray yolu bu teklifte heniiz otonom ulagim sistemi olarak degil,
raylarla donatilmis karayolu olarak diistiniiliir ve boyle yolda geleneksel trafik
akisinda herhangi bir 6nemli degisiklik olmayacag farz edilir. Sadece siirtiin-
me azaltilacaktir. Araglar her zaman olduklari gibi kalacak, ancak bireysel arag-
larin, yalmzca raylarin kullanim miiddeti igin, raylara uyumlu bir gasi tizerine
yiikseltilmesi sart olacaktir:

“Fayton, kaleska ve digerlerinin ray yollar {izerinde yol alabilmelerini
miimkiin kilmak i¢in onlar1 olduklar gibi, yani tekerlekleri ve tiim di-
ger parcalariyla, bir sasinin ya da deyim yerindeyse, tekerleri ray yoluna
uygun olan bir ray iskemlesinin {istiine yiikseltirim. Bu gekilde, alisila-
geldigi tizere kullanilan araglarda en ufak bir degisiklik yapmaya gerek
kalmaz; sehirden ¢ikar ¢ikmaz atlar arabay: bir rampa iizerinden gasinin
ustiine gekebilir ve daha sonra gasinin 6n ucuna, yani ray yoluna gidebi-
lir. Boylece atlar arabay1 kendi tekerlekleri tizerinde degil, arabanin tize-
rinde durdugu sasinin tekerlekleri iizerinde hareket ettirirler.”®

Birkag paragraf sonra ayn1 metinde, raylar tizerinde yol alan 6zel araglarin
muhafaza edilecek olan otonomisi bir kez daha vurgulanur:

“Bu projenin baglica avantaji, su anda kullanilan tiim ulagim araglarinin
en ufak bir degisiklige ugramak zorunda kalmadan ray yollar tizerinde
seyahat edebilecek olmasidir, 6yle ki bir yolcu istedigi zaman karayolun-
dan ¢ikabilir ve yine ne zaman isterse tekrar yolu kullanabilir.”**

Edgeworth’un anlatiminda ray yolu heniiz son derece yiizeysel bir bakis
agistyla yolun olas1 devami olarak goriiniir, fakat Edgeworth ulagim araglarinin
bagimsiz bireysel manevralar yapmalarina engel tegkil eden rayin bu 6zelligi-
nin elbette farkindadir. Bu yiizden dért ray yolunun yan yana, her yonde ikiger

18 William Nicholson’s Journal of Natural Philosophy, Chemistry, and the Arts, Londra 1802, s. 222.
19 Age. s223.
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tane, biri faytonlar, digeri yiik arabalar i¢in olacak bicimde d6senmesini 6nerir.
Ray teknigine uygun olarak trafik akisinda yeni bir diizenlemeyi esas alan bu
ilk fikir, yirmi y1l sonra Gray’in ulusal temelde bir ray yollan sistemine dair 6ne-
risinde bir parca daha gelistirilir. Her ne kadar Gray de hentiz bireysel ulasima
6zgii kategorilerde diisiinse de onun ray yollar1 mevcut yol agindan bagim-
s1z bir ulagim sistemi olarak planlanmigtir.* Gray’de, bireysel ulagim ve raylar
arasindaki —-30'lu yillarin son dénemlerine kadar ¢6ziimsiiz kalan—geliskinin
goz ardi edilemeyecegi de agikga goriiliir. Celigski su noktada ortaya gikar: Ray
teknolojik kavrami geregince bireysel ulagima izin vermezken, zamanin ekono-
mik diigiincesi bireysel ulasimdan bagka bir sey bilmez. Bu geliski ¢6ziilmedi-
gi siirece geriye kalan tek olasilik, geligkinin taraflarini birbirine yaklagtirmak,
paralel giden ray yollarinin sayisini artirmaktir. Gray’de bu say1 Edgeworth’ta
oldugundan fazladir:

“Umumi trafige elverigli bir demiryolu uygulamasi yapilabilmesi igin,
bir yonde ulagim igin iki ya da i ve diger yonde ulagim igin yine ayni
sayida demiryolu hatt1 dosenmesi gerekecektir. Londra’nun yakin gevre-
sinde trafik i¢cin muhtemelen alti demiryolu hatt1 gerekir.”*

Ray ve bireysel ulasim arasindaki geliski Edgeworth ve Gray’de sadece,
demiryolunun umumi ulagim araci olarak nasil diizenlenebilecegine dair dii-
siinceler ve Oneriler seklinde ortaya ¢iksa da demiryolunun hakikat oldugu
1820’lerden itibaren trafik uygulamalarinda giderek daha nahog bigimde-fark
edilir hale gelir.

Lardner 1855'te ge¢mige yonelik bir degerlendirmeyle erken demiryolu do-
neminin —demiryolunda, kanal ve paral1 yol (turnpike) gibi 6zel arag sahibinin
ticret karsiiginda kullanabildigi bir ulagim yoluna kiyasla farkh higbir gey gor-
meyen-— ekonomik goriisiinii su s6zlerle anlatir:

“Umumiyetle, herkesin ulagim i¢in onlar1 (ray yollarin1) kullanmasina
miisaade edilecegine, bunun igin sadece belli kurallara ve diizenlemelere

20 Thomas Gray’in Observations adli eserinin 1820 tarihli ilk baskisi Ingiltere, Iskogya ve Irlanda’min
bir haritasiru igerir; bu haritada biiyiik gehirler arasindaki diiz baglant hatlan halinde ulusal de-
miryolu sistemi yer alir. Sonraki baskilarda, tamamen yeni bir ulagim sisteminin gart oldugundan
giderek daha fazla s6z edilir. Omegin, 5. baskida Gray géyle der: “... tamamen yeni bir ulusal
ulagim sisteminin mutlak gerekliligi...” (s. 1)

21 Thomas Gray (5. baski), s.12.
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tabi olunacagina dair goriis hakimdi. Fakat ¢ok gegmeden yeni ulagim
aracinin serbest tasimacilia miisait olmayan 6zellikler barindirdig or-
taya qikti. Bir biiyiik makine gibi isleyen, parcalar1 birbiriyle son derece
baglantili olan ve hareketi belirli bir diizeyde koordinasyon gerektiren
bir demiryolu bu nedenle birbirinden bagimsiz birkag arac1 tarafindan is-
letilemez. Bu tiir bir sistem ¢abucak kendi kendini yok eder. Bir demiryo-
lunun igletilmesi, tek elden idare ve birbirine uyan hareketler gerektirir
ve buna ancak tiimiiyle tasimaciigin ve demiryollarinun genel idaresinin
birlegtirilmesiyle ulagilabilir.”?

Kanallara ve parali yollara yonelimli liberal goriigse karsi, demiryolu kuru-
luglarinin ulagtirma tekelinin, yani ulasim hatlarinin ve araglarimn bir idare al-
tinda igletilmesinin teknik gerekliligi oldukg¢a tereddiitlii kabul gordii. 1838’de
ozel araglar hala Liverpoll-Manchester hattin1 kullaayordu.?®> W. T. Jackman
“Laissez-faire* doktrinleri ulusal yagsamin tiim diger alanlarinda baskin” ol-
masina ragmen, bu ulagim-bireyciliginin mevcudiyetini slirdiirememesinin ne-
denlerini s6yle siralar:

— Koordine hareket etmeyen araglarin hat iizerinde yol almasinin yarattig teh-
likeler,

— Hat iizerinde teknik agidan gerekli donanimlarin (kémiir ve su ikmal nokta-
larinin) eksik olmasi,

— Ozel tasimacilik sirketlerinin daha az kazang saglamalan,

— Demiryolu hattinin teknik kurallarina tagimacilik girketleri ve hattin 6zel kul-
lanicilan tarafindan riayet edilmemesi.?*

Bireysel ulagimin tarihinin sonunu Jackman géyle anlatur:

22 D. Lardner, Railway Economy, Londra 1851, s. 421-422..

23 W.T.Jackman, The Development of Transportation in Modern England, Londra 1962 (1. baski 1916), s.
573. Jackman 572 ve 579. sayfalar arasinda konuyu tiimiiyle ele alir. Cohn Liverpool-Manchester
hattiyla ilgili, tiim araglann serbest girisini teminat altina alan kanundan alint: yapar: “Herkes ula-
sim araglariyla egya, insan ya da hayvan tasimak igin tiim hatlara serbest girig yapabilir” (A.g.e. s.
36) ve gbyle devam eder: “Bunun miimkiin olabilmesi i¢in tagiyicilar tarafindan kullanilan ulagim
araglan demiryolu kurulugunun uygun buldugu ve her istasyonda duyurdugu talimatlara uy-
malidir. Aynica demiryolu siruninda arazisi olanlar, Liverpool-Manchester hattina baglanmak igin
subehatlan inga etme hakkina sahiptir” (A.g.e. s. 36-37).

24 Fr. “Birakin yapsinlar.” (¢.n.)

25 A.g.e.s.573-574.
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“Demiryolu kuruluglar ¢ok ge¢gmeden, hem randimani hem de kamu
giivenligi ve refahin ilgilendiren nedenlerle bundan boyle lokomotifle-
rini ve vagonlarinu ayn1 hatta ¢aligtiran rakip tasimacilik sirketlerine izin
veremeyeceklerinin farkina vardilar; sonunda bu ulagim yollarinin tek
elden igletilmesinin ve y6netilmesinin gart oldugu anlasildi. Bu nedenle
1839 yilinda bir parlamento komisyonu, rakip sirketlerin lokomotiflerini
ayni hatta kullanmalarina izin verilmemesini talep etti; 1840'ta komis-
yon, lokomotifler iizerinde hak sahibi olan demiryolu kuruluglarimin
fiilen —faaliyetlerinin tabiati sebebiyle- yolcu tagimacihig icin bir tekel
olusturduklarina karar verdi.”?

Boylece, yeni ulagim teknigini eskisinin hukuki kavramlarnyla iligkilendir-
me konusunda bos yere ¢ekilen biiyiik zahmetlerin ardindan, sonunda bu yeni
teknigin “tabiat” burada da kendini kabul ettirir. Mekanik birlik demiryolu,
ulagtirma tekeli biciminde hukuki ve siyasi-ekonomik agidan tanirur.

Kuruluglarin mekanik birlik olarak demiryoluna uyum siireci ulagtirma te-
kelinin taninmasiyla sona ermez. Bireysel ulasimin demiryolu hatlarinda yol
actig1 ve ulagtirma tekeliyle sona erdirilen kaos daha yiiksek diizeyde tekrar-
larur. Ingiltere’de —Belgika ve Fransa’da oldugundan farkl olarak- demiryo-
lu merkezi planlama olmadan 6zel igletmeler temelinde gelisir. Giderek daha
fazla hattin inga edilmesiyle demiryolu ag1 yogunlagir, fakat koordine bir hat
ag1 olusturmaz, aksine sadece, birbirinden bagimsiz hareket eden ¢ok sayida
yoresel ve bolgesel hattin toplam1 olarak kalir. Teknik mantigina gore, hatlar:
iizerinde her yere hizli ve rahat ulagilabilen bir ulusal ulasim ag1dir. Fakat 6zel
ekonomik organizasyonu agisindan, birbirinden izole ve birbiriyle uyumsuz,
hatta birbirine karg1 hareket eden tek tek hatlarin ¢oklugundan ibarettir. Hat
aginin nesnel yogunlugunun ulagimi kolaylastiracag beklentisi ne kadar bii-
yiikse, koordine olmayan yolculuk planlari ve birbirinden hayli uzak istasyon-
lar vs. araciligiyla bir hattan digerine yolcularin aktarilmasi ve mallarin nakle-
dilmesi, ulagimi bir o kadar zorlagtirir.

Bu noktada standartlagma, ulagstirma tekelinin kabulii kadar tereddiitlii
ve goniilsiiz gergeklestirilir. Ingiliz demiryolu kuruluslar ilk olarak 1842’de
ulasimin -bir hattan daha fazlasin ifade eden, yani ulusal ekonomi agisin-
dan salt yoresel ve bolgesel ulasimdan farkli olarak giderek daha 6nemli hale
26 A.g.e.s. 574, kargilaghrma igin bkz. Cohn, s.45.
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gelen transit ulagimin- tasfiyesine yonelik bir igbirligi birimi kurarlar.”” Boylece,
demiryolunun temel 6zelligi olan mekanik birlik donemin rekabet prensibi te-
melinde sékillenen ekonomik diigiince yapisinin direniglerine karg1 burada da
kendini kurumsal agidan kabul ettirir. Cark ve rayin, ray yolu ve tagitin olustur-
dugu mekanik birlik geligerek tiim ray aginin birligi haline gelir. Oyle ki artik
tiim tilkeye dagilmis bir biiyiik makine gibi goériintir.®

Bu makinenin igleyisini temin etmek i¢in sadece hukuki ve siyasi-ekonomik
genel hiikiimlerin yeniden tespit edilmesi yeterli degildir. Teknik tamamlayici-
larin da gerekli oldugu barizdir. Demiryolunun en &nemli teknik tamamlayi-
ast elektrikli telgraftir. Daha demiryolundan once, 19. yiizyilin baginda teknik
olarak tiimiiyle gelistirilen elektrikli telgraf, ona ihtiya¢ duyulmadig; icin basta
uygulamali kullanim alani bulamaz. Bu durum demiryoluyla degisir. Burada
sinyaller bagtan itibaren hayati 6nem tagiyan bir rol oynar. Bunun nedeni yine
demiryolunu, yani pargalarinin birbiriyle tam olarak uyumlu olmas: sart olan
mekanik birligi, bir felaketten koruma gerekliligidir. Erken demiryolu yolculuk-
larinin son derece biiyiik bir dikkatle yapildigini ¢agin resimleri gosterir. Bu re-
simlerde bir trenin her bir vagonunda bir, iki, bazen tig kisi vardir ve goriinen o ki
bu kisilerin tek vazifesi engeller, karsidan gelen trenler vs. agisindan hatt1 gozle-
mektir. Bu faaliyetin desteklenmesi amaciyla icat edilen ilk sinyallerin —optik ve
akustik agidan- yetersiz olduklar1 gabucak anlagilir (karanlikta, siste). Bilhassa
tiinel gegislerini bu sinyallerle emniyete almak miimkiin degildir.

Tiinel gegitleri elektrikli telgraf icin ilk uygulamali kullanim alani olur.?
Elektrikli telgrafin once tiinellerde, daha sonra tiim hatta kullanildig: sistem,
Space-Interval-System, hattin tek tek béliimlere ayrilmasiyla olugur. Her bir
boliimde -blokta— bir telgraf kullanilir. Bu telgraf, hat bos ise bunu bir sonraki

27 Bu kurulus ingiliz bankalarinin Clearing House modeline dayanan Railway Clearing House idi.
Ortaya cikisi ve islevi hakkinda en iyi anlatim igin bkz.: Philip S. Bagwell, The Railway Clearing
House in the British Economy 1842-1922, Londra 1968.

28 Tiim tilkeye dagilmus bir biiyiik makine olarak demiryolu imgesi, demiryolunun erken tanimla-
rinda mékanik birlik olarak tezahiir eder. Demiryolu hattimin geniglemesi, mekanik birligin ge-
niglemesi olarak goriiniir. Boston-Albany hattimin agiliginda Vali Everett'in yaptig1 konugmada
bu diigiince adeta somutlagir (alinti: J. S. Buckingham, The Eastern and Western States of America,
Londra 1842, Cilt 1, s. 51): “Demiryolunu vagonlar1 ve lokomotifleriyle tek bir biiyiik makine ola-
rak diigiinelim! Teknolojinin mucizesi! Sabit kismi yiiz mil uzunlugunda, hareketli kismu ise mekik
dokur gibi tilkeyi bagtan sona dolagiyor.”

29 Cooke ve Wheatstone 30'lu yillarin baginda elektrikli telgrafi Almanya’dan Ingiltere’ye getirir
(Karl Eduard Zetzsche, Geschichte der elektrischen Telegraphie, Berlin 1877, s.157).
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boliime bildirir ve bunun iizerine makiniste harekete gegmesi igin bir optik sin-
yal verilir. Bu sistem makinisti, treniyle birlikte i¢inde bulundugu durumun
geriye kalan tiim diger kisisel algilama ve degerlendirmelerinden nihai olarak
uzaklagtirir. Makinistin yapmasi gereken tek sey, bir uzak telgraf merkezinden
kendisine gonderilen sinyalleri takip etmektir. Treni 6nceden saptanmus raylar-
da ilerledigi icin bagtan itibaren bir kaptanin sosyal roliinii karada tistlenmesi-
ne izin verilmeyen makinist, endiistri ig¢isi, bir makinenin ¢aligtiricis1 roliiyle
kabul goriir. Telgraf, demiryolunun mekanik birliginin entegre eleman: olur;
telgrafsiz demiryolu —besteci bir babanin oglu ve felsefi anlamda bir demiryolu
uzmani olan Max Maria von Weber'in sdyledigi gibi- sinir sistemi olmayan bir
organizmaya benzer:

“... insan viicudundaki bir kas, onu uyaran sinir olmasa cansiz bir et par-
cast olurdu; aym gekilde, Watt ve Stephenson’un buluglarini insanliga
bahgsetmis olan kanat kaslari, hakim diigiince onlari telgraf tellerinin sinir-
lerinin tistiinde hiikmederek titretmeseydi, sadece yar1 kanat giiciinde
etkili olurlard1.”®

Elektrikli telgraf elbette sadece demiryolunun mekanik birliginin igleyisiyle
muazzam bir anlam kazanmaz. Sadece teknik agidan gerekli sinyal cihazi ola-
rak demiryolunda seyahati belirlemekle kalmaz, bizzat fiziksel goriiniimiinde
o seyahatin 6nemli isareti olur. Kompartiman penceresinin 6tesindeki dig diin-
ya kendini yolcuya onun araciligiyla anlatir. Demiryolu yolcusu kompartiman
penceresinden ucarak gegip giden telgraf direklerini ve tellerini goriir. Hicbir

30 Alinti: Dolf Sternberger, Panorama oder Ansichten vom 19. Jahrhundert, Hamburg 1955 (3. basku), s.
32. Bu kisim “Vom rollenden Fliigelrade” (Dénen Kanath Carktan) baghgiyla 1882’de yayimlanan
ciltten alinmigtir. “Fliegemuskeln” (kanat kaslar) ifadesi demiryolunun kanath gark semboliiyle
iligkilidir. Sternberger 19. yiizyilda teknolojik ve organik metaforlarin kargihkh etkilesimini anla-
tirken buradan alint1 yapar.

31 Telgraf ag ilk bagta demiryolu aginun bir pargas: olarak onunla birlikte genigler. Daha sonraki
gelisimini Zetzsche g6yle 6zetler: “Elektrikli telgraflar demiryollarinda kullarilmalariyla hayli ise
yarar olduklarini ispatlar ispatlamaz ve bilhassa, bahsi gegen yillarin sonlarina dogru (1840’1 yil-
lar) umumi kullaruma aqlir agilmaz, 6ncelikle kisisel ve ticari ulagim, ona sunulan yeni ve bunun
yaru sira gok avantajli, zaman ve para tasarrufu saglayan bu haberlesme aracini hizla ele gegirdi ve
bunu 6yle kapsamh yapt: ki bu haberlesme arac gok gabuk yiiksek ekonomik énem kazandi.”
Telgraf araciligiyla haberlesmenin ve bununla birlikte elektro-endiistrinin kazandig ekonomik
o6nemi, Siemens tarafindan 1847’de Berlin’de kurulan ve yiizyihn sonuna dogru éncti elektrik is-
letmesi haline gelen Telgraf Yapim Sirketi'nin gelisiminde gérmek miimkiindiir. Telgraf bu suretle
ylizyihin ilk yansina onctiliikk eden endiistrinin ve pesi sira yiizyilin ikinci yarisina onciiliik eden
yeni endiistrinin, demiryolunun ve elektro-endiistrinin baglant pargasidir.
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zaman sadece icinden gectigi manzaray1 gormez, raylar gibi demiryoluna ait
olan direkleri ve telleri de goriir her zaman. Manzara telgraf direklerinin ve tel-
lerinin arkasinda goriiniir, onlarin arasindan goriiniir. Demiryolu yolcusunun
algisinin mekanik birligin yolcu ile manzara arasina girmesiyle degistiginden
daha 6nce s6z ettik; ancak simdi onun, demiryolunun mekanik birliginin par-
casi olan ve hem fiziksel hem de mecazi anlamda yolcular ile manzara arasi-
na giren telgraf direklerinde ve tellerinde cisimlestigini goriiyoruz. Boylelikle
meydana gelen alg1, Dolf Sternberger’in dedigi gibi, panoramik olarak nitelen-
dirilebilir.> Verlaine “La bonne chanson” dizisinin yedinci siirinde eksiksiz,
teknik olarak eksiksiz de denilebilir, bu algiy:1 anlatir. Hizhi tren yazma eyle-
mi olarak, telgraf telleri ve direkleri yeni alginin panoramik manzaray: gercek
manzaraya kaydettigi el yazisi karakterleri olarak gortiniir:

Kapilarin pervazindaki manzara
Kogsuyor ofkeyle ve ovalar boyu

Su, bugday, agaglar ve gokyiizii
Gidiyorlar... Tuhaf goriiniimlii telleriyle
ince telgraf direklerinin diigtiigii

zalim kasirgaya karisarak.®

32 Sternberger, belirtilen yerde. Panorama-kavrami, panoramik yolculuk hakkindaki béliimde de-
tayli olarak ele alirur.

33 Paul Verlaine, Oeuvres poétiques completes, Paris 1951, s.106. “La bonne Chanson” yaz: dizisi 1869-
1870 kisinda qikt. Siirsel telgraf direkleri algisini tamamlayan bir diizyazi, 1848 tarihli bir anonim
yazidir: Railway Appliances in the 19th Century. Or the Rail, Steam, and Electricity, Londra 1848, s.32.
Burada yapilan 6neriye gore, trenin hiz1 —ki bununigin heniiz bir teknolojik i¢giidii gelismemigtir—
telgraf direklerini dikkatle izleyerek tespit edilebilir; yani, trenin bir direkten digerine ulagmak igin
harcadig1 zaman hesaplanabilir. “Onlar (direkler) genellikle altrmug yardalik bir arahkla dizilir, bu
da mil bagina otuz direk demektir; bu nedenle bir treninin hiz1 kolaylikla hesaplanabilir: Dakika
bagina diisen direk sayis1 sayilir ve ikiyle garpilir; bylece trenin saatteki hiz1 ortaya gikar.” Telgraf
direkleri burada, dogrudan idrak edilemeyen bir seyi, huzi, belirlemeye yarayan bir élgiim-tablosu
iglevi goriir. Bu da yolcunun manzaradan uzaklaghrmasina katkida bulunan bir faktordiir.



I11. Boliim

Demiryolu Mekani ve
Demiryolu Zamani

Demiryollar: ekonomik agidan mesafeleri
kisaltir... Lille kendini Louvre Miizesine, Calais
Pontois’a, Havre Poissy’e, Rouen Sevres'e veya

Asniérs’e, Reims Pantin’e, Strasbourg Meaux'ya,
Lyon Meulen ile Corbeil arasinda bir yere,
Marseille Nemours’a, Perpignan Pithiviers’ye,
Bordeaux Chartres’a veya Etampes’a, Nantes
Arpajon’a taginmig bulur; vb.

Constantin Pecqueur, 1839.

Ne madde, ne mekidn, ne de zaman
son yirmi yildir eskiden oldugu geydir.
Paul Valéry.

14 Mekﬁn ve zamanin yok edilmesi”; erken 19.
yiizy1l demiryolunun etkisini bu sdylem-
le tanumlar. Bu fikrin temeli, yeni ulagim

aracinin erigtigi hiza dayanur. Agilmas: igin geleneksel

olarak belirli bir 6lglide yolculuk ve aktarma zamar
harcanmas:1 gerekmis olan bir verili mekédnsal mesafe

bir seferde, o belirli zamanin kiigiik bir parcas1 kadar
siirede agilir; ya da bagka bir deyisle, eskiden harcanan
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zaman iginde artik o eski mekansal mesafenin birkag kez katedilmesi miimkiin
olur. Ulasim ekonomisi agisindan bu, mekanin kiigtiltiilmesi anlamina gelir.
“Mesafeler uygulamada tam olarak hareket edilen hiz 6lgiisiinde kisalir” s6zii
Lardner’in Railway Economy adh eserinde yer alir.!

Ingiltere’de erken demiryollarinin ortalama hizi 20 ila 30 mil arasindadir ve
bu hiz 0 zamana dek posta arabalarinin ulagtiklar1 hizin yaklagik ti¢ katidir.?
Dolayisiyla bir verili hat, aligilageldik zamanin tigte birinde geride birakilir;
yani, zamansal olarak tigte birine kiigiiliir. Zamansal kisalma erken 19. yiizy1-
la ait metinlerde genellikle mekanin biiziilmesi olarak anlatilir. 1839'da gikan
Quarterly Review adl1 yayindaki bir makalede bundan soz edilir: “Su ana dek,
diinyanin gesitli uluslarin ilelebet birbirinden ayirdig: varsayilan mekanin ve
mesafelerin yavas yavag ve sonunda tamamen yok edilmesi...” ve ilerleyen sa-
tirlarda soyle devam eder:

“Ornegin, birdenbire tiim Ingiltere’ye demiryollar1 désendigini varsaya-
lim; giintimiiziin heniiz pek de yiiksek olmayan hizinda bile bu, tiim nii-
fusun harekete ge¢mesi ve —-metaforik séylemle— bulundugu yeri, simdi
kendisini oradan ayiran zamanin {igte ikisi oraninda bagkentin gobegine
yaklagtirmasi anlamina gelirdi; ayn sekilde, aradaki yerler de zamanin
ticte ikisi oraninda birbirine yaklagirdi. Daha da hizlanildiginda siireg
tekrarlanabilirdi; limanlarimiz, rihtimlarimiz, sehirlerimiz gibi tiim hal-
kimiz da sadece tigte iki oraninda birbirine yaklagmakla kalmaz, hepsi
birlikte ayn1 ol¢iide ulusun ocagina yaklagirdi. Mesafeler bu sekilde daha
da kisaltildiginda, iilkemizin topraklarn biiziilerek tek bir metropol bii-
yiikliigiine ulagird1.”3

Mekansal kisaltmaya kiyasla zamansal kisaltma, 1838 tarihli Economie
Sociale adll eseri Institut de France tarafindan odiile layik goriilen, Saint-
Simonist iktisatgt Constantin Pecqueur’de daha fantastik goriiliir. Burada

1 D. Lardner, Railway Economy, Londra 1850, s.35.

2 H. G. Lewin, The Railway Mania and its Aftermath 1845-1852, Londra 1936, s. 95. Lewin’e gore,
1845’e kadar ortalama hiz saatte 20 ila 30 mil arasindaydi. En hizli ingiliz treni Great Western
Express saatte 46 mil hiza ulagti (A.g.e.). Lardner’in anlatimina gore, posta arabasinin hiz1 saatte
sekiz mile bile ulagamiyordu (Railway Economy, .36); Lewin’e gore ise en hizl posta arabasi saatte
on mil hizla gidiyordu. 1840’li yillarda ingiliz trenlerinin ulagtiklar1 hiz, azami hizlani, Lardner’e
gore, genellikle 60 ila 70 mil arasindaydi (Railway Economy, s.176).

3 Quarterly Review 1839 (Cilt 63), 5.22.
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zamansal biiziilmeye ugrayan ulagim mekdni Fransa'min yeni cografyasi,
yeni hiz oranlarina dayah bir cografya, yogunlagtirilmis bir cografya olarak
ortaya ¢ikar. Fransiz gehirleri hem birbirlerine hem de Paris’e yaklasir. Bizim
6zdeyisimizde alintilanmig olan yer degisimini Pecqueur su tespitle 6zetler:
Su andan itibaren “eski Ile-de-France’da yeni Fransa ya da onun muadili” soz
konusudur.

Ulagim mesafelerinin biiziigmesi, her ne kadar yeni ve kiigiilmiis bir cog-
rafya yaratiyor gibi goriinse de ulagim yollariyla birbirine bagl olan mekanla-
rin eski biiyiikliikleri elbette degismeden kalir. Quarterly Review adl1 yayinda
mekan biiziigmesinin seyri tasvir edilirken bu durum goyle ifade edilir: “Oysa
bir mucizeyle gergeklesir gibi, her yer bundan béyle de hep oldugu yerde kal-
makla kalmayacak, ayn1 zamanda her daim oldugu kadar biiyiik olacak!” Aym
fikri Pecqueur edebi bir miibalagayla ifade eder: Fransa'nin kiigtiltiilmiis ula-
sim-cografyasi Fransa'nin gercek cografyasim kapsar, gercek cografya orada
yogunlagmig goriiniir:

“Bu sekilde bu diizliikler i¢indeki her arazi ve her tarla tiimiiyle bir bol-
ge, her koy evi bir kdy ya da sehir, ortasinda bir kdy olan her bélge tam
bir vilayet olur ve sonunda zihnin haritasinda her gey biiziiserek sonsuz
kiigiiliir. Louvre, Pontoise, Chartres, Arpajon, Meaux ve digerlerine ge-
lince, her biri Paris'in ya da banliyélerinin herhangi bir sokaginda kay-
bolacaktir.”*

Bir Fransiz vilayetinin Paris’in bir sokaginda yer alabilecegi diisiincesi,
mekansal iligkilerin demiryolunun hiziyla degismesinin sadece bir mekansal
kiigtilme stireci olmadigini, mekan kiigtilmesi ve mekan genislemesi bi¢ciminde
iki yonlii bir siire¢ oldugunu ifade eder. Siirecin diyalektigi, kiigiilmenin, yani
nakil eyleminin zamansal olarak kisalmasinin, ulagim mekaninin geniglemesi-
ne yol agmasidir. Quarterly Review'de anlatilan, ulusun biiziiserek metropole
doniigmesi ise aksine, giderek civardaki daha fazla bélgenin ulasima kazandi-
rilmasiyla duruma gére tiim ulusu igine alan metropoliin genislemesi olarak
goriiniir. Uydu kentler devri, vaktiyle kendi i¢inde sinirh gehirlerin sinirlarinin
ortadan kalkarak tilkenin iglerine dogru hizla kaymasi, demiryoluyla baglar.
Lardner, 1851’de g6yle der:

4 Constantin Pecqueur, Economie sociale, Paris 1839, Cilt 1, s.26.
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“Bagkentin merkezinde ¢alisan insanlarin aileleriyle birlikte sehir merke-
zinin 15 ila 20 mil disinda oturmalar giintimtizde ahgilmadik bir sey de-
gil. Buna ragmen igyerlerine, diikkanlarina ve ofislerine sabah erkenden
ulagabiliyor ve rahatlarim1 bozacak herhangi bir durumla kargilagmadan
her zamanki saatte iglerinden ¢ikip evlerine geri donebiliyorlar. Bu yiiz-
den bagkentin gevresinde, demiryollarinin oldugu her yerde, evler ¢o-
gald1 ve eski Londra niifusunun hatir1 sayilir bir kismi gimdi bu bolgede
yastyor.”>

Demiryolunun mekani ve zaman yok ettigi sdylemi, daima yeni mekanla-
rn ulasima katilmasiyla ortaya ¢ikan mekan geniglemesiyle ilgili degildir. Yok
edilmis olarak deneyimlenen, geleneksel mekan-zaman siirekliligidir. Bu sii-
reklilik organik olarak dogaya baglanmus eski ulagim teknigi tarafindan mey-
dana getirilmistir. Eski ulagim tekniginin seyahat edilen mekanla taklide dayal1
iliskisi, mekanin bilincte canl birlik olarak gériinmesini saglar. Bergson"un de-
digi gibi, bir yerden digerine uzanan yolun siiresi (durée) objektif matematiksel
bir biiyiikliik degildir, aksine —-Durkheim’a gore, bir toplumun mekan-zaman
algisinin onun sosyal ritminin ve alaninin bir fonksiyonu olusu kadar- ulagim
teknigine baghdir.® “Belirleyici olan objektif olarak 6l¢iilen mesafe degil” der
Erwin Straus, mesafeler psikolojisi lizerine, “mesafenin yetkinlikle iligkisidir.””

Ulagim teknigi kullanilabilirligin ya da kullanilabilir hale getirmenin mad-
di temelidir; yani yolculukta mekén-zaman algisinin maddi temelini olugtu-
rur. Bir belirli sosyokiiltiirel mekan-zaman yapisinin 6nemli bir dgesi degisti-
ginde, bu tiim yapiy: etkiler. Mekéan-zaman bilinci aligilageldik oryantasyonu
kaybeder. Durkheim’la baglantili olarak sosyokiiltiirel ve matematiksel-fiziksel
mekan-zaman imgelerini birbirinden ayiran Sorokin, ahsilageldik sosyokiiltii-
rel zaman 6l¢tistiniin yerini birdenbire bir salt matematiksel zaman 6lgtisti alir-
sa neler olacagini varsayimsal olarak anlatir:

“Sosyokiiltiirel zamanin yerine bir salt kantitatif zaman koymay: de-
neyelim, boylece zaman tiim canhiigim yitirir (becomes devitalized).
Gergekligini yitirir ve biz ‘nerede’ oldugumuzu ve sosyal gériingiilerin
‘zamanin koprisiiniin’ neresinde yer aldiklarini tespit edebilmek igin

5 Ag.e,s36.
6 E.Durkheim, Les formes élémentaires de la vie religieuse, Paris 1912, s. 14-15, 628-629.
7 Erwin Straus, Vom Sinn der Sinne, Berlin (2. baski) 1956, 5.409.
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zamanin akigina (time process) gore yoniimiizii bulmak istedigimizde
son derece zor bir duruma diigeriz.”®

Demiryolunun mekéan ve zamamn yok ettigi fikri, alginin gercekligi yitir-
mesi olarak anlagilmalidir; bu algiyla sekillenen ulagim tekniginin yerini bir-
denbire tiimiiyle yeni bir teknik alir. Demiryolunun yaratt$ mekan-zaman
iligkisi, EO-teknik iligki karsisinda soyut ve oryantasyonu bozuk goriiniir;
¢linkii demiryolu Newton mekaniginin gerceklestirilmesinde, EO-teknik ula-
simi1 karakterize eden her seyi tam olarak reddeder: Artik algilanan, at arabasi
ve yolun ig ige olusturduklar1 dogal mekan degil, mekanin iginden gegip giden
demiryoludur.

Geleneksel mekan-zaman-bilincinin boylesi bir yarulsama anin1 Heine kale-
me almugtir. 1843'te Paris’ten Rouen ve Orléans’a ulagimi saglayacak olan hatla-
rin agilis1 vesilesiyle tuhaf bir iirpertiden s6z eder: “Ne zaman hi¢ olmadik, hig
duyulmadik, sonuglar1 6nceden kestirilemeyen, hesap edilmeyen bir sey olsa
hep hissettigimiz o tuhaf iirperti...” Ve demiryolunu barut ve matbaadan sonra
bir “mukadder olay” olarak adlandirir: “Insanlik igin yeni bir doniim noktasi
olan, yasamin rengini ve bi¢cimini degistiren bir olay...” Devaminda s6yle der:

“Simdi bakis agimizda ve diiglincelerimizde kim bilir ne degisiklikler
olacak! Zaman ve mekan kavramlar bile degisken oldu. Demiryollaryla
mekan yok edildi ve bize sadece zaman kald1... $imdi dért buguk saatte
Orléans’a, aynu siire iginde Rouen’e seyahat ediliyor. Demiryolu hatlar1
Belgika ve Almanya’ya uzandiginda ve oradaki demiryollarina baglandi-
ginda neler olacak kim bilir! Tiim iilkelerin daglar1 ve ormanlan Paris’e
yaklagacak gibi geliyor bana. §imdiden Almanya’run ithlamur agaglarinin
kokusunu duyuyorum; kapimin esigine Kuzey Denizi'nin dalgalar1 vu-
ruyor.”?

Burada aym hareketin birbiriyle gelisen iki aninu oldugu gibi dile getirdik:
Bir tarafta demiryolu yeni, o zamana dek kullanilamayan mekanlar agar; diger
tarafta bu, mekamn yok olmasiyla, yani aradaki mekanla gergeklegir. Bu ara-
mekan ya da —yavag ve yogun emek gerektiren EO-teknik ulagimda tabiri caiz-
se tad1 gikarilan-yolculuk mekéni demiryolu ulagiminda kaybolur. Demiryolu

8 Pitirim A. Sorokin, Sociocultural Causality, Space, and Time, Durham N. C., 1943, 5.197.
9 H. Heine, Lutezia, 2. kisim, LVIL. (Yay. Elster Cilt 6, s. 360).
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sadece baglangi¢ noktasini ve hedefi bilir. 1840 tarihli Fransizca bir metinde bu
durum géyle ifade edilir:

“Onlar (demiryollar1) yer olarak sadece kalkisi, duraklamay1 ve varigi bi-
lirler ve bunlar alisilageldigi lizere birbirlerinden olduk¢a uzaktir. Higbir
sey onlar1 aradaki, hi¢ umursamadan i¢lerinden gegip gittikleri ve sadece
bos bir bakig attiklar1 mekanlarla baglamaz.”*

Hedef yerler arasindaki mekédnin, geleneksel yolculuk mekdmnin yok
edilmesiyle bu yerler dogrudan birbirine yaklagsir, adeta carpigir. Eski “bura-
da ve simdi” 6zelligini yitirir. Bu 6zellik ara-mekénlar tarafindan belirlenirdi.
Mekansal mesafenin s6z konusu yerleri birbirinden izole hale getirmesi, onla-
rin “burada ve simdi” 6zelliklerini, kendinde ve kendi i¢inde duragan karakte-
rini ortaya koyardi.

Heine'nin Paris’teki evinin kapisinin egigine vuran Kuzey Denizi vizyonuna
o “tuhaf tirperti” eslik eder, ¢iinkii o iki yer —Paris ve Kuzey Denizi-heniiz birbi-
rinden izole, adeta ayr diinyalara ait “burada ve simdi” 6zellikleriyle tasvir edi-
lirler. Carplgmélarl akil almaz goriiniir. Otuz yil sonra, dar gézlii bir demiryolu
hatt1 ag1 Fransa ve Avrupa’nin tiim 6nemli bolgelerini birlestirdiginde, bu biling
artik gerceklikten uzaktir. Cografi mesafeden bagimsiz olarak bélgeler demiryol-
larinin olasi kildig1 kadar yakin ve erigilebilirdir. Heine’den bir nesil sonra Paris
niifusunun daha zengin kesimleri, birkag saat icinde Paris’ten Heine'nin Kuzey
Denizi kadar uzaktaki bir yere ulagtirlma imkéanina sahiptir. Her ne kadar dal-
galar1 dogrudan Paris’teki evlerin egiklerine vurmasa da Akdeniz’e dylesine ki-
saltilmig bir zaman i¢inde ulagilabilir ki, oraya yolculuk artik yolculuk olarak al-
gilanmaz. Kigin giineye akin eden Parislilerin g6zlerinin 6niinde yalnizca mavi
gokyiizii ve deniz vardir. Mallarmé'nin 1874 /75 kiginda, bizzat redaksiyonunu
yaptig1 La derniére mode dergisinde yazdig gibi, “yolculugun goriinmez manza-
rasinun farkinda olmayan, suskun, mirildanan, iirperen bir halk” s6z konusudur;
“Onlar bir tek Paris’i terk etmeyi ve gégiin berrak oldugu yere varmay: hayal
ederler.”" Onlar artik yolcu degil, Ruskin’in dedigi {izere, demiryolu araciligiyla
kendilerini bizzat teslimat adreslerine yollayan ve oraya, Paris’ten ayrildiklar
gibi, gectikleri mekandan hig etkilenmeden varan insani kolilerdir.

10 Charles Dunoyer, Esprit et méthodes comparés de I’Angleterre et de la France dans les entreprises de
travaux publics et en particulier des chemins de fer, Paris 1840, s.104.
11 S. Mallarmé, Oeuvres completes (Pleiade), Paris 1970, s. 843.
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Uzak bolgeler demiryolu aracihiiyla da fiziksel olarak Paris’e getirilmese
de demiryolunun ¢abuk ve zahmetsizce erisilebilir olmasi nedeniyle Heine'nin
mekan vizyonuna yaklasan bir mesafe bilinci gelisir. Paris’ten demiryoluyla
ulagilabilen bolge Parisliler i¢in demiryolu aracihiyla gergek olur. Stephane
Mallarmé’nin dergisindeki bir ciimlede ifade edildigi gibi, demiryolunun iirii-
nii ya da uzantisi olarak goriiniir: “Normandiya tipki Britanya gibi bati hattina
(Ligne de I’Ouest) aittir.”'?

Normandiya ve Britanya bati hattina, bu hattin son noktas: olarak aitse, o
zaman ayni hattin baglangi¢ noktasi —Paris’teki istasyon- giris gecidi olarak go-
riiniir. Bu, 19. ytizyilda yaygin bir imgedir. Arastirma gezileri igin sz konusu
istasyonu tavsiye eden her rehberde bu imgeye rastlanir. En dikkat gekici ifade-
sini Mallarmé’de bulur; “Gazette et programme de la quinzaine”* baghigina yer
veren dergisinde birbirine es goriilen eglence kuruluglan olarak sunlar sira-
lar: Kiitiiphaneler, tiyatrolar, istasyonlar (pek ¢ok baskida istasyonlarin yerine
“seyahat” yazar). Demiryoluyla ulagilabilen bir bolgeye seyahat etmenin, bir
tiyatroya ya da kiitiiphaneye gitmekten higbir fark: yoktur. Bir demiryolu bileti
almak, bir tiyatro bileti almakla ayni1 anlama gelir. Biletle elde edilen manzara,
gosterime doniisiir. Sahnenin tiyatroya ait oldugu gibi, manzara da demiryolu
hattina aittir. Bir giris holii olarak Paris istasyonundan hedef bolgeye uzanan
yol, tiyatronun giris holiinden locaya giden yol kadar kisadur.*

Demiryolu araciigiyla kullanima agilmalar1 nedeniyle boélgelerin bagla-
rina gelen kader 6nceleri iiriinleri etkiler. Uretim ve tiiketim ayni yere bagh

12 Age.s.774.

13 Fr. Iki haftalik gazete ve program. (¢.n.)

14 Mallarmé’den bir kugak sonra Proust kahramanunin anlatiruyla demiryolu ve otomobil seyahati
arasindaki farki dile getirir. Arabayla seyahat etmek “bir bakima gergek farkindaliga daha yakin-
dir... Ciinkii bu sayede, yavas yavag gerceklesen, yeryiiziiniin gehresinin doniigiimiine sebep olan
degisimleri oldukg¢a yakindan ve siki bir iligki kurarak izlemek miimkiindiir. Fakat seyahatin asil
zevki yol boyunca ilerlemek ve yorulunca durmak degildir; yola ¢ikigla vangin zithgim miimkiin
oldugunca belirsiz degil, belli ve belirleyici kilmak, bu zithg biitiiniiyle kavramak, hayal giiciimiiz
bizi yagadigimuz yerden muazzam bir hamleyle hasretini ¢ektigimiz yerlerin kalbine tagirken onu
—bir mesafe katettigi i¢in degil, tam olarak, diinyanin agikga birbirinden ayrilan iki yer-karakterini
birbirine bagladig: ve bizi bir isimden digerine gétiirdiigii icin bize mucizevi goriinen ve o hususi
yerlerdeki, ashinda gehrin bir pargasini olugturmayan, sehrin karakterini ancak bir levhada adin1
tagidig1 kadar kendinde barindiran istasyonlardaki gizem dolu 6rgiintin katiksiz, gematik bigimde
(keyfi olarak arada inmek miimkiin oldugu igin asil vangin artik var olmadig bir araba gezintisin-
den daha iyi) bilincine varmarmmuzi saglayan zithgi- oldugu gibi diisiincelerimizde tagimaktur. (Auf
der Suche nach der verlorenen Zeit, Bd.3 — Im Schatten junger Mddchenbliite 1, Frankfurt 1964, 5.287-288)
(¢.n: Kayip Zamamm [zinde — Cigek Agmis Geng Kizlarin Golgesinde olarak dilimize gevrilmistir.)

55



oldugu siirece -ki bu modern tasimacihik baglamadan &nce adettir- {tiriinler
tiretildikleri ve tiiketildikleri yerin bélgesel “burada ve simdi” 6zelligine kati-
lirlar. Katettikleri sirkiilasyon yolu gézler 6niindedir. Ancak iiretim yeri ile tii-
ketim yerinin modern tagimacilikla tam anlamiyla mekéansal olarak birbirinden
ayrilmasi, tiriinlerin belirli bir yere aidiyetini ortadan kaldirir. Marx Grundrisse
adl eserinde mekansal mesafe ve meta karakteri arasindaki baglantiya dair bir
tespit yapar ve bu tespitle modern tagimaciligin {iriin diinyasinn algisina etkisi
hakkinda birkag bilgi verir:

“Esasen bu yerel durum —yani {iriiniin pazara goétiiriilmesi; ki tiretim ye-
rinin bizzat pazar oldugu durum harig, iiriin dolasiminn vazgegilmez
sartidir— tirtiniin metaya doniigtimii olarak goériilebilirdi.”*®

Uriiniin iiretildigi yerden pazara kadar katettigi mekansal mesafeyle iiriin
yerel kimligini, “burada ve simdi” 6zelligini kaybeder. Somut fiziki 6zellikleri,
tiretim yerinde is stirecinin sonucu (dogal iiriinlerde: dogal yetismenin sonucu)
olarak ortaya ¢ikarken, mekéansal olarak uzak pazarda tamamen farkl gériiniir.
Pazarda iiriin, yani meta, sadece ekonomik olarak degerde degil, ayn1 zaman-
da fiziki olarak tiiketimin nesnesi bigiminde varlik gosterir. Uretildigi yerin
asli “burada ve simdi” 6zelligiyle degil, pazar yerinin yeni “burada ve simdi”
ozelligiyle tezahiir eder. Paris pazarindaki kirazlar pazarin iiriinii olarak, ayr
sekilde Normandiya da oraya giden demiryolu hattirun iiriinii olarak gériiniir.
Pecqueur’in dikkat gekici bir anlahminda, ekonomik deger tespiti ile meyvenin
biyolojik olgunlagsma siirecinin birligi ifade edilir:

“Ornegin, Montmorency'nin kirazlar1 ekonomik olarak, yani fiyat ve
tazelik agisindan, aslinda yetistigi Lafayette bolgesinde olgunlagir;
Fontenay gtilleri Jardin du Luxemburg’un'® kenarlarinda gigek agar ve gii-
zel kokular yayar; Montreuil'in geftali agaglar1 Monceaux parkinda ve
Fontainebleau'nun iiziimleri, tizerinde bugiin héla Surénes’in biiytidiigii
yere kiyasla Paris’e daha yakin bir yamagta olgunlagir.”"’

Demiryoluyla birlesen, bagkente baglanan bdlgelerin ve modern nakliyat-
la yerel baghhklarindan koparilan mallarin ortak noktasi, ananevi yerlerini,

15 K. Marx, Grundrisse der Kritik der Politischen Okonomie. Rohentwurf. Berlin (Dogu) 1953, s. 433.
16 Liiksemburg Bahgesi, Paris’in 6. bblgesinde bulunan 60 doéniimliik bir parkdtir. (¢.n.)
17 A.g.e.s. 34-35.
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geleneksel “burada ve simdi” 6zelliklerini, Walter Benjamin’in kavramiyla, au-
ralarin kaybetmelidir.’®

Bolgeler “simdi” niteliklerini tamamen somut anlamda yitirirler. Demir-
yollar1 nedeniyle yerel zamanlar kaybolur. Bélgeler birbirlerinden izole ol-
duklar siire boyunca her birinin kendi bireysel zamani vardi. Londra’nin za-
mani Reading’teki zamandan dort dakika, Cirencester’dekinden yedi buguk
dakika, Bridgewater’dekinden on dért dakika daha geriydi.’® Bu ¢oklu zaman,
belli yerler arasindaki trafik yavas ilerledigi ve bu esnada zamansal kayma
ayni yavaghikla gerceklestigi icin rahatsiz etmiyordu. Demiryolu aracihigiyla
hatlardaki zamansal kisalma sadece yerleri degil, onlarin farkh yerel zamanla-
rinu da karg: kargiya getiriyordu. Bu sartlar altinda bélgeler tistii bir yol plani

18 Bolgenin asli izolasyonundan kurtulmasini, demiryoluyla diga agilmasini, aurasinin kayb: ola-
rak nitelendirmek, Benjamin'in (Teknigin Olanaklariyla Yeniden Uretilebildigi CagdaSanat Yapit: adli
eserinde) auray1 ve aura kaybini nasil tanimladig1 hatirlanacak olursa hakh gértiniir. “Burada ve
simdi” ve “uzaklik” kavrami, Benjamin’in “aura” kavramu igin esas tegkil eder. Benjamin “dogal
nesnelerin aurasin1” tanimlarken “ne kadar yakin olursa olsun bir uzakhgn biricik gértingiisii”
ifadesini kullanir (Illuminationen, s.154). Bir sanat yapitiun aurasi “onun bulundugu yerdeki bi-
ricik varhigadir” (A.g.e., 5.151). Nesnenin bu uzamsal-zamansal biricikligi, gercekligi, Benjamin’e
gore, yeniden-iiretimle yok edilir. “Sanat yapitinun teknolojik yolla yeniden iiretimi sonucunda
elde edilen iiriiniin girebilecegi konumlarin, ... yapitin varhiginu etkilemese bile, her durumda
onun “burada ve simdi” niteligini degerinden yoksun kilar” (A.g.e., 5.152). Bu climle, demiryol-
lanyla ulagilabilir kilinan bolgelere tatbik edilebilir: Kitle turizmine agilmalar: fiziksel varliklarini
etkilemez —en azindan ilk etapta—, fakat kolay, rahat ve ucuz erigilebilirlik onlann yalitilmglik
degerini yok eder.

Wordsworth 1844’te Lake District’i (Goller Bélgesi'ni) demiryollarina karg: savunurken “The stap-
le of the district is, in fact, its beauty and its character of seclusion and retirement” cimlesini kullanir
(William Wordsworth, The Prose Works, yay. A. B. Grosart, Londra 1876, cilt 2, s.326). Bélgelerin
19. yiizyilda demiryoluyla ve 20. yiizyilda hava trafigiyle kitle turizmine agilarak deger kaybetmesi
bilinen bir durumdur. Ingiltere'nin giiney sahillerinde 19. yiizyilin ortalarina kadar aristokratlarin
yararlandiklar kaplicalar demiryoluyla orta sinifin kullanumuna agilir. Bunun iizerine aristokratlar
Iskogya, Irlanda ve Lake District gibi ulagimu zor yerlere gekilir (J. A. R. Pimlott, The Englishman'’s
Holiday, Londra 1947, s.118). Bir zamanlar hususi ve hayli uzak olan turizm bélgelerinin modern
ucuz-ugak-seferleriyle deger kaybetmesi héla son hizla devam eder.

Benjamin’in taumladig), yeniden-iiretimle aura kaybi, 19. yiizyilda kitleleri bélgelere “daha ya-
kin” kilan ayni1 hareketin ifadesidir: “Seyleri uzamsal ve zamansal olarak ‘daha yakin’ kilmak, kit-
lelerin, tipk: verili olan her geyin biricikligini yeniden-iiretim faaliyetiyle agmaya yénelik egilimi
kadar tutkulu bir arzusudur” (A.g.e., s.54). Bolgelerin turizm sayesinde kullanulabilir kihnmas: bir
6n agama, yeniden-iiretim aracihgiyla her benzersizligin kullanilabilir kiinmasirun hazirhgidir.
Mekansal mesafe deneyiminin ortadan kalkmasi orijinal olanla kopya olan arasindaki farklhiliklar:
belirsizlestirir. Filmsel algida —yani gesitli resimlerin montajlanmasiyla ortaya ¢ikan biittinliik algi-
sinda- yok olan ara-mekanlarin yeni gergekligi kugkusuz en net ifadesini bulur. Film montaji hem
seyleri hem de izleyicileri birbirine yaklagtirir.

19 P.S. Bagwell, The Transport Revolution from 1770, Londra 1974, s. 124.
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miimkiin degildi. Ciinkii her kalkis ve her varig zamani sadece o yer igin geger-
liydi, s6z konusu olan o yerin yerel zamaniydi. Kendi zaman olan bir sonraki
istasyon igin artik o yerin zaman gegerli degildi. Diizenli trafik zamanin stan-
dartlagtirilmasini gerektirir ve bu, raylar ve vagonlarin teknik biitiin]tigiintin
bireysel trafigi reddetmesine ve ulagtirma tekelini zorunlu hale getirmesine
benzer.

Zamanin standartlagmasi Ingiltere’de 1840’ yillarda miinferit demiryolu
kuruluslan tarafindan birbirinden bagimsiz gergeklestirilirdi. Her kurulug ken-
di hattinda bir standart zaman uygulardi. Bu uygulama o kadar yenidir ki, tipk1
Bargwell'in Grand Junction’un standart zamanina istinaden dile getirdigi gibi,
her giin son derece zahmetli bir bigimde tekrarlanirdz:

“Her sabah amirallikten bir elgi, Euston’dan Holyhead’e giden posta tre-
ninin (Irish Mail) gérev bagindaki memuruna tam zamani gosteren bir
saat veriyordu. Holyhead’de bu saat Kingston vapurunun memuruna
teslim ediliyor, memur onu Dublin’e géttirtiyordu. Déniis yolunda saat
Euston’da (Londra’da istasyon) amiralligin elgisine geri veriliyordu.”?

Railway Clearing House'in kurulusundan sonra miinferit kuruluglar igbirli-
gi yaparak birlesip bir hat ag1 olusturduklarinda, Greenwich-zaman tiim hat-
lar i¢in baglayic1 demiryolu-standart-zamani olarak uygulanmaya baglandi.?!

Demiryolu-zamani yiizyilin son yillarina kadar sadece demiryolu trafigi
icin gegerliydi. Hareket plan1 zamandi. Ancak demiryolu ag1 ne kadar yogun
olursa, ne kadar ¢ok bolge trafige dahil edilirse, her bir yerel-zamanin genel
demiryolu-zamani kargisindaki .pozisyonu o kadar umutsuz hale gelir. 1880’de
demiryolu-zaman Ingiltere igin genel standart-zaman oldu. Almanya’da ise
saat dilimi-zamani resmi olarak 1893'te, Washington’da 1884 yapilan bir ulus-
lararasi standart-zaman konferansinda diinyanin saat dilimlerine béliinmesin-
den sonra uygulamnr.

20 A.g.e.s.125.

21 Greenwich-zamam 1675'te Greenwich’te kurulan Royal Observatory’nin zamarudir. “Zaman 6l-
giisiiniin tam olarak standartlagmas1 Greenwich’te Royal Observatory’nin kurulmasiyla baglar”
(G. ]. Whitow, The Nature of Time, Londra 1972). Daha sonraki standart-zaman gibi ilk Greenwich-
zaman da 17. yiizyilda bir genigleyen trafik, deniz trafigi gereksinimiyle ortaya ¢ikt1. Greenwich-
zaman kronometrelerde kullanulirdi. Konum tespiti igin gerekliydi, yani heniiz giinliik zaman
dilimleri vs. i¢in kullanulan genel zaman olarak gegerliligi yoktu, adeta kronometrenin gemi yolcu-
lugu sirasinda sadece konum tespiti i¢in ¢ikarilmak {izere iginde kilitli durdugu dolabin alaniyla
sinurhydi
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ABD'deki gelisme daha karmasgik olur, ¢linkii orada 6zel kuruluglar arasin-
da hig igbirligi gerceklesmez. Her demiryolu hattimin kendi zamani vardir ve
bu genelde kurulugsun bulundugu yerin yerel zamamdir. Farkh hatlar tarafin-
dan kullanilan istasyonlarda farkli zamanlar:1 gosteren saatler vardir; 6rnegin,
Buffalo’da saat iig, Pittsburgh’da altidir.”? 1883'te, esas itibariyle giiniimiizde
hala gegerli olan Amerika igin dért zaman dilimi sistemi yiiriirliige girer; bas-
ta sadece resmi olarak demiryolu-zamarndir, ancak Amerika 1918’de kanunen
uygulamaya koydugunda genel standart-zaman olarak fiilen gegerlilik kazanr.

22 John Stover, American Railroads, Chicago 1961, 5.157.
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EK

Cam Mimarisinin Mekani

Demiryolunun mekéna kazandirdif1 yeni diizenlemenin bir benzeri de mi-
maride yeni yap1 malzemeleri demir ve camin kullanilmasiyla gériiliir. Raylar
ve buhar makinesinin birligi sayesinde ulasimin hiz1 ve kapasitesi kat kat artir1-
lir. Yap1 malzemeleri olarak demir ve cam kapali mekanlarin kapasitesini artti-
rir. Her ikisi de —demiryolu ve cam mimarisiyle ortaya ¢ikan yapi- endtistriyel
devrimin katlanarak artan {tiretkenliginin dogrudan ifadesidir. Demiryolu bii-
yilik miktarda yeni ticaret malinin dolagimini saglar, cam mimarisi —istasyonlar,
kapah cargilar, fuarlar, gegitler— gegis boliimii ve mal depolar i¢in kullanilir.
Cam mimarisinin mekan kapasitesi geleneksel yap1 bi¢ciminin mekan kapasite-
siyle, demiryolunun ulasim kapasitesi ise endiistri 6ncesi ulagimla iligkilendi-
rilir. Bunun nedeni demirin, cam mimarisinin bu tamamlayic1 pargasinin, o za-
mana dek kullanilan yap1 malzemelerine kiyasla daha fazla olan dayaniklilig
ve yiik tagima kapasitesidir. Alfred Gotthold Meyer’e gére, demirin yiik tasima
kapasitesi taga kiyasla kirk kat, oduna kiyasla on kat daha fazladir.! Demirin ta-
styicimalzeme ve camin dolgu malzemesi olarak birlegtirilmesi, 0 zamana dek
gegerli olan tiim mimari degerlerin degismesine yol agar. Meyer’e gore:

— “Giig ve kiitlenin deger degisimi. Hesaph tespit yapmak, bir konstriiksi-
yon i¢in malzemede statik olas1 minimumun bulunmasin saglar; bu 6yle
bir malzemedir ki simdiye dek esi benzeri goriilmemis direng giiglerine
sahiptir. Direng gosteren gtigler akilc1 bigimde gekici kuvvetler ve basing
kuvvetlerinde parca temelinde hesaplanir ve geregince bigimlendirilmis
kesitlerden tespit edilir. Sonug kiitlesiz dayamkliliktir.

— Mekin simirlarimin deger degigimi. Duvar kiitleleri ince sinir-yiizeylere
dontiserek kaybolur. Bosluk icte artik duvar ve kemerlerle degil, sadece
kendiliginden ortadadir ve ayn sekilde dista da kendini aracisiz ifade
eder.

1 Alfred Gotthold Meyer, Eisenbauten. Ihre Geschichte und Asthetik. EBlingen 1907, s.11.

60



— Igtk ve golgenin deger degigimi. Yeni amaglar son derece biiyiik 151k kii-
melerini gerekli kilar. Cam tavan ve onunla birlikte kontrastsiz aydinlik,
bi¢imin maddesel belirliliginden yoksunluguyla, resimsel belirsizlikten
yoksunlukla agik hava ortaya gikar.

— Geri kalan yap1 maddelerinde oldugundan fazla, etkin bigimin tagi-
yicis1 —kapal kiitleler yerine hatt: esas alan gubuk sistemlerinin zorlayic
mantigiyla— konstriiksiyon olur.”?

Cam mimarisinin esasini, geleneksel mimari igin temel tegkil eden 151k-golge
kontrastin1 ortadan kaldirmasiyla 6zetlemek miimkiindiir. Meyer e gore bir saf
“aydinlik-mekan” yaratir. “Aydinhiga y6nelik ¢caba” der Meyer, “i¢ mekanun ge-
lisim tarihinde bag1 geken itici giiglerden biridir. Tag ve ahgap mimarisinin du-
varlarinda bu ¢aba, kendini sadece kesintisiz yiizeylerin kesilmesi olarak goste-
riyordu; yani i¢ mekanin aydinlatmasi igin 151k ve golge arasindaki, aydinhk ve
karanlik arasindaki bir zithkta goriiliilyordu. Her seyden 6nce icimizde mekan
duygusunu uyandiran ve yapiya —~hem igeride hem de disarida— karakterini
veren bu kontrasttir.”3 ]

1851 tarihli Londra diinya fuarinin binasi Crystal Palace, amaca uygun ola-
rak biiyiik bigimde inga edilen ilk cam-demir-yap1 ve 1855 tarihli Paris fuarinin
binasi Palais de I'Industrie, mimari agidan ilk demiryolu seyahatlerinin yarat-
tigina benzer bir alg1 soku yarattlar. Giedion gagin tepkisini su sdzle aktarr:
“Tavanin muazzam cam yiizeyleri bu sagirtici 151k bolluguna aligik olmayan o
zamanki ziyaretgilerin gozlerini adeta kor etti.”* Ahgilageldik 151k-golge algisi
bi¢iminin béyle gézden kaybolusunun canli bir tasvirini Lothar Bucher 1851 ta-
rihli diinya fuar1 hakkindaki raporunda verir (Bucher 1848'de iltica etmis, daha
sonra Bismarck’in yakin galigan1 olmugtu):

“Simetrik hatlarin zarif bir agiru gériiyoruz, fakat agin gézden uzakhig:
ve ag bogluklarinin gergek biiyiikliigii hakkinda bir yargiya varabilme-
mizi saglayacak herhangi bir kesinti yok. Yan duvarlar bir bakigta idrak
edilemeyecek kadar agik duruyor ve gozler, karsida duran bir duvar
yerine, sonsuz, sonu gogiin maviliginde belirsizlesen bir perspektifte

2 Age.s. 184.
3 Age.s. 64.
4 Siegfried Giedion, Raum, Zeit und Architektur, Ravensburg 1965, s. 185.
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geziniyor. Bu ag yiiz yoksa bin adim tistiimiizde mi siiziiliiyor, tavan diiz
mii yoksa bir yigin kiigiik paralel ¢atidan mi1 olusuyor, bilmiyoruz; ¢tinkii
aklin, gérme sinirinin duyusunu anlamasina yardima olan golgeler yok.
Gozlerimizi daha yavag bir bicimde tekrar agag1 dogru gezdirdigimizde,
delinmis, maviye boyanmus tagiyicilar goriiyoruz; bagta genis ara-mekan-
larda, sonra giderek daha fazla birbirine yaklagan, derken birbirini 6rten,
sonra parlak bir 1s1k seridiyle kesintiye ugrayan, sonunda bir uzak fonda
birbirine karigan tagiyicilar ve nihayet cismi olan her seyin, hattin bile
yok oldugu ve geriye sadece rengin kaldig1 bir fon.”>

Bu izlenim tek kelimeyle 6zetlenebilir: Kaybolma. Diizenli aydinlik, 151k-g0l-
ge kontrastlarinin olmayisi, bu kontrastlara alisik algida bozulmalara yol agar,
tipk1 demiryolunun egi goriilmemis hizinin geleneksel mekéan-bilincini altiist
ettigi gibi. Demiryolunun diimdiiz ve tekdiize hareketi soyut saf hareket ola-
rak, icinden gectigi mekandan kopuk halde deneyimlenir. Cam mimarisinin
mekani da ayn1 bi¢cimde saf soyut 151k-mekan olarak, tiim alisilageldik mimari
bigimlerden kopuk, niteliksiz, kontrastsiz goriiniir. Richard Lucae hos bir anla-
timla Crystal Palace mekanini “artik mekan olmaktan ¢ikmis, yapay yaradiligh
gevre” olarak tamimlar. Ve s6yle devam eder:

“Tipki bir kristalde oldugu gibi burada da esas igerisi ve digsaris1 yok-
tur. Dogadan ayrilmis olsak da bunu neredeyse hig hissetmeyiz. Bizimle
manzara arasinda duran sinir neredeyse diisseldir. Havayi bir siv1 gibi
dokmenin miimkiin oldugunu diisiinelim; bu durumda agik havanin,
icine dokiilmiis oldugu kaliptan ¢ikarildiktan sonra elle tutular bir bigim
aldig1 hissine kapiliriz. Biz atmosferden koparilmig bir parcanin i¢inde-
yiz... Kanimca, bu durumda, mekann cisimsizliginde, bigimin ve 6lg¢ii-
tiin tesirinin oldugu gibi bilincine varmak fevkalade zordur.”¢

Cam mimarisi 1s1k ve atmosferi “neredeyse diigsel” bir sinirla dogal atmos-
ferin bagindan kopararak benzeri gériilmedik bir hale sokar. Isik ve atmosfer

5 Lothar Bucher, Literaturhistorische Skizzen aus der Industrieausstellung aller Vilker, Frankfurt am Main
1851, s. 10-11 (Meyer ve Giedion’da da alintilarur.

6 Richard Lucae, “Uber die Macht des Raumes in der Architektur”, Zeitschrift fiir Bauwesen, S. 19,
Berlin 1869, s. 303. Benzer bir agiklama Fransiz mimar Boileau tarafindan 1878 tarihli Paris diinya
fuanimin makine galerisi hakkinda yapilir: “Izleyici seffaf yiizeylerin agirhgimn farkinda degil-
dir, ¢iinkii bu yiizeyler onun igin hava ve giktan, yani 6l¢giilemez bir akigkandan ibarettir” (alinti:
Giedion'da, a.g.e., 5.190).
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artik kendiliginden nitelikler olarak, o zamana dek varliklarin1 gosterdikle-
ri nesnel diinyadan bagimsiz algilanir. Bu durum demiryolundaki saf hizin
algilanigiyla kargilagtinlabilir; yani, organik esastan -beygir giiciinden- ba-
gimsizlagan bir hiz, ancak bu yolla gercekten kendiliginden nitelik olarak al-
gilanur.

Crystal Palace mekaninin yarattig: algiy1 Bucher ve Lucae’nin bakis agisiyla
-bu algiy1 karakterize eden, 151§1n bagimsizlagmasi ve nesnellikten ayrilmasi
nedeniyle— empresyonist olarak nitelemek miimkiin. Empresyonist resmetme
biciminin (Max Raphael'in verdigi) bu karakteri, ayrintilarina kadar Crystal
Palace’in i¢ mekaninin algilanisiyla ilgilidir “...nesnenin hem kapali bigiminde
hem de atmosferdeki kendine 6zgii anlaminda bir bozulma; maddeye iligkin
kavramlarin, 6rnegin, lokal renklerin, ti¢ boyutlu bigimin hatlarinin 1gikla, go-
riingiliniin vurgulanmasi ve ayni gérﬁngﬁnﬁn uzaga dogru ilerlemesiyle ilintili
olarak ortadan kalkmasi; bir gézle goriiliir kategoriden kaldirilmasi anlamin-
da mekanin yok edilmesi.”” Giedion, Crystal Palace mekdninin ¢agin taniklari
tizerinde yaratti1 empresyonist etkide bir objektif empresyonist yonelim gibi
bir sey goriir ve buradan yola ¢ikarak, Turner’in resimdeki yéneliminin Crystal
Palace’in yonelimiyle baglantisiru tiiretir.®

Fakat empresyonizmi 19. yiizyilda ortaya ¢ikan ve en giiglii, daha dogrusu
halkin deneyimledigi en géze batan maddelesmesi demiryollar1 ve cam mima-
risi olan bir yok olma algisinin derlemesi olarak da anlamak miimkiindiir.’

Cam mimarisinin egsiz mekansallig1 hakkindaki bu aragtirma yazisi, elbet-
te cam mekamn sonunu hazirlayan gelismeye dikkat ¢ekilmezse eksik kalir.
Biiyiik mekanlar ve aydinlik, cam mimarisini iglevsel kilan gerekliliklerdir. Cam
mimarisiyle Crystal Palace mimari iglevselciligin doruk noktasidir. Yiizyilin
ikinci yarisindaki gelisme restorasyona dayanir. Cam-demir-konstriiksiyon
cat1 ve kubbelerde azaltilir, masif ve sagaali tag cepheler 6n plana ¢ikar, onlarin

7 Max Raphael, Von Monet zu Picasso, Miinih 1913, s.59.

8 Giedion'un soyledigine gére Turner’in Simplon Pass tablosu “... nemli bir atmosferin kullarulma-
styla manzaranin madde niteligini yok eder ve onu sonsuzlukta eritir. Crystal Palace aym etkiye
seffaf cam ytizeyler ve yap: elemanlan aracihigiyla ulagir. Turner’in tablosunda kullandig arag
daha az soyuttur, fakat egdeger bir izlenim yaratir; manzara d4deta madde niteligini yitirir ve ha-
vada siiziiliir” (A.g.e., s. 183).

9 Bu algirun genel ekonomik temeli, bireysel iiriine giderek daha az emek, yani deger, verilmesidir.
Abgilageldik organik-dogal materyallerin yerini zamanla sentetik maddeler alir. Caligmada dig
ylizeye 6nem verilirken, nesneler kisa 6miirlii olacak sekilde tiretilir vs.
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arkasinda cam ve demirden olusan teknik konstriiksiyonlar gizlenir, ¢ilinkii
i513a duyulan gereksinim yiiziinden cam ve demirden tamamen vazge¢gmek
miimkiin degildir.

Yeni ytizyila girerken, bu arada elektrik kaynakl yapay 151§1n ucuz endist-
riyel tiretiminin miimkiin olmasiyla, cam mimarisinin var olus nedeni (raison
d’étre) ortadan kalkar. Gergi mallarin sergilenmesi, depolanmasi ve aktarilmasi
i¢in biiyiik mekanlara yine ihtiya¢duyulur. Fakat dogal giinisigina olan bagim-
lilik sona erer. Eskiden oldugu gibi biiylik mekanlarin ve binalarin statigi icin
gerekli olan demir konstriiksiyon camdan ayrilir ve gelik iskelet olarak, yine
geleneksel masif malzemelerle inga edilen binalarin iglerinde yer alir.

Uygarlagtiric1 kitle fenomeni olarak yapay elektriksel aydinlatma Edison'un
ABD’sinde baglar ve en giiglii gelisimini burada gosterir. Biiyiik ve kontrol edi-
lebilir mekanlarin yapimiyla dogadan bagimsiz olma yoniinde atilan bir diger
gticlii adim olur. Cam mimarisi her ne kadar bu yénde ilk hamle olsa da dogal
ginisigindan azami diizeyde faydalanmaya ¢alismasiyla aslinda bagimhlig
derecesinde dogaya yoOnelmisti. Yeni, yapay olarak aydinlatilan mekan tipi,.
mantiga uygun gergeklestirilirse, tam tersi bir egilim gerektirir. Cam pencereler
azami degil, asgari diizeyde tutulur. Giinisi$1 artik hat safthada faydalarulmasi
gereken hammadde degil, aksine kesilmesi gereken risk faktoriidiir. Matthew
Luckiesh 1917'de yayimlanan The Lighting Art adl temel eserinde sdyle der:
“Dogal g1k yapay 15181n olanaklarina sahip degildir, ¢tinkii genel olarak o kadar
kolay kullanilamaz.”?® Pencereler sadece diizensiz, giivenilmez ve kontrolii zor
dogal glinisiginin aktaricilan olarak degil, maliyet sorunu olarak goriintirler.
Luckiesh: “Pencere bogluklariyla mekén kayba ugradigindan dogal 1s1$1n ma-
liyeti hayli biiyiiktiir; bunun disinda, aydinlatma amaciyla dogal giinigiginin
kullanilmasimu masrafh kilan, fakat daha az agir basan bir dizi fakt6r vardir.”"
Sorunun, ticari binalarin gelecekteki yapi-gelisimini belirleyen ¢6ziimii yapay
gtimgigidir; yani cam mimarisinin i¢ mekéanlarini dolduran aydinhgin teknolo-
ji yoluyla tretilmesidir. “Yapay giinisiginin gelecekteki kullanim imkanlariy-
la meggul olacaklarin sunu anlamasi garttir: Dogal giinugigi, her an kullanima

10 M. Luckiesh, The Lighting Art, New York/Londra 1917, s. 210. Luckiesh bu kontrol edilebilirlik igin
6denen bedelin monotonluk oldugunun farkindadir: “Aslinda giinisiginin en carpici 6zelligi ¢ok
cesitli olusudur ve bu genellikle rahatsiz edici bir bicimde kendini fark ettirse de hi¢bir monoton-
lugun olmayig1 giinisiginin su gotiirmez avantajlarindan biridir” (A.g.e.).

11 Age.s. 3.
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hazir olsa bile, yine de aydinlatma amaglar: i¢in masrafsiz kullamlamaz. Ciinkii
151k deliklerinin ingasi, penceresiz duvarlar ve ahgilageldik ¢at1 kaplamalarin-
dan daha masraflidir.”*?

Aydinlatma sorununun ¢6ziimii bir yiizyil icinde kargit yonlerde aramr. 19.
ylizyihn ilk yarisinda cam mimarisi dogal 15181 elde edebilmek icin geleneksel
mimarinin unsurlarim ortadan kaldirir. Akabinde yapay 1s1k karsit gelisimin, ig
mekanlarin kontrol edilemez dogal 1s18a kars1 kapah hale gelmesinin, pencere
ve camin egilimsel sonunun yolunu agar.”®

Bu ikinci doniim noktasi ¢agin bilincini ve algisini, cam mimarisinin “aydin-
lik mekanr” kadar derinden etkilemez. Bunun akla yakin bir agiklamas: vardir.
Cam mimarisi -mimari olarak- aydinlatma teknolojisinin iglevini de iistlenmis
oldugu igin geleneksel mimari bigimlerini ortadan kaldirdi. Hentiz kullanila-
bilir olmayan yapay 1s1k igin teknolojik-mimari bir telafi olusturuyordu. Dogal
glinigiginin yapay olarak goriinmesini saglayarak yapay 1s1§1n zeminini hazir-
lad1 —ki bu siireg, daha 6nce s6zii edilen, dogrudan buhar makinesine baglan-
madan 6nce diizenli su ikmalini buharla igleyen bir su pompasi aracigiyla sag-
layan su garkiyla kargilagtirilabilir.

Cam mimarisi mimari-mekén algisinda, demiryolu dolayisiyla mekén-za-
mansal bilincin, yani hareket bilincinin deneyimledigi sokun aynisini yaratti.
Pesi sira gelen teknolojik yenilikler, yapay aydinlatma ve otomobil, adeta bu ilk
sokun golgesinde kaldi.

12 A.g.e.s.85. .

13 Ancak bu tiir radikal degisiklikler sadece ABD’de gergeklegir. Almanca bir yayin —-Hefele, Das
Fabrik-Oberlicht, Berlin 193 - Amerikahlarin giinigigindan tamamen vazgegme cabalarina elegtirel
bir bakig agis1 getirir. Bu, bir endiistrinin geligim, tiretkenlik vs. durumundaki farkhiliklarin mii-
hendislerin bilincini nasil gekillendirdigine dair giizel bir 6rnektir. 1931 yilh Almanya’sinda bir
miihendis giirugigindan faydalarlmas: gerektigini savunabilir, ¢iinkii o yillarda Alman elektrik
endiistrisi Amerika’da oldugu kadar verimli ve hakim degildir; yani yapay 1s1k heniiz bol ve ucuz
degildir. Ayn1 zamanda geleneksel-kiiltiirel nedenlerle giirugigina bagh kalirur.

65






IV. Boliim

Panoramik Yolculuk

Tren penceresinden digar1 bakinca hicbir gey
goriilmedigi, yersiz bir inamgtir. Gergek su ki
ilgisiz bir goz sadece bir ¢it ve bir sira telgraf
diregi goriir. Fakat ben ti¢ yil aligtirma yaptik-
tan sonra kompartiman penceresinden kirsal
bolgeleri, bitki ortiisiinii, ¢iftlikleri, arag gereci
... “rapor ettim” ve ¢izdim. Ancak yabanci bir
iilkeyi sadece kompartiman penceresinden be-
timlemeyi hi¢ kimseye tavsiye etmem, ¢iinkii
bunu yapabilmenin garti, her geyi onceden bil-
mektir —ki bu ¢ok kolaydir. Otopsi sadece once-
den arastirilan seyin bir diizeltisi olur.
Strindberg, 1885.

oethe’nin 1797 yilinda Isvigre’ye yolculugu sira-

sinda tuttugu giinliikte su not yer alir:

“Sabah 7’ye dogru Frankfurt'tan yola ¢iktik.
Sachsenhausen’in tepelerinde ¢ok sayida iyi bakil-
mig iziim bag), sisli, kapal, hos bir hava... Sose ki-

re¢ taglanyla saglamlagtirilmig. Kulenin arkasinda
orman... Halatlar ve ayakkabilarindaki demirlerle
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iri ve yiiksek kayinlarin tepesine gikan tirmanicilar... Welsch Kasabasi...
Sosenin kenarinda Langen civarindaki tepelerden gelen kirmiz taglar...
Sprendlingen... Kaldirimda ve Langen’a kadar uzanan gsosede bazalt... Bu
diiz ytiikseltilmis bolgede, tipki 6tede, Frankfurt civarinda oldugu gibi,
¢ok sik gikarihyor olsa gerek. Kum gibi, bol, diiz toprak, pek ¢ok tarim
arazisi, fakat verimsiz...” vs.!

Giinligiindeki bu anlati, Goethe'nin Eckermann’a belirttigi iizere, “sadece o
amn kagida dokiilmiis hali”, yani siirsel bir metin degil, geg 18. ytiizyilda yapi-
lan bir fayton yolculugunun tutanag), yolculuk esnasinda edinilen izlenimlerin
aktarimidir. Goethe'nin Frankfurt'tan Heidelberg'e seyahati, icinden gegilen
mekanin ne kadar yogun deneyimlendigini gdsteren, araliksiz bir dizi izlenim-
den ibarettir. Sadece yol {izerindeki kasabalar ve sehirler, sadece manzaranin
genel hatlar tasvir edilmez, aksine alg), yoldaki taglarin maddesel yapis: gibi
detaylara kadar uzanur.

Seyahatin 18. yiizyilda kiiltiirel anlamda doruk noktasina ulagan ve edebi-
yatta gezi roman tiiriinde vazgecilmez hale gelen bu yogunluguna demiryolu
son verir. Demiryolunun bir bélgeden gecerken ortaya ¢ikardigi huiz ve mate-
matiksel dogruluk, yolcu ve gecilen mekan arasindaki igsel iligkiyi yok eder.
Manzara, Erwin Straus’un bu durum igin kullandig1 kavramlarla, cografi mekin
olur. “Bu cografyada” der Straus, “siirekli olarak bir yerden digerine ulagiriz;
her biri yalnuzca komsu yerlerle iligkisi aracihigiyla goriiniirliik dolayinda tayin
edilir. Biz sadece bir kismi mekandan bir diger kismi mekana ulasiriz, yerimiz
higbir zaman biitiinle -biitiinsel olarak goriilebilir- iligkide degildir. Cografi

1 Werke, Berlin (Dogu) baskisi Cilt 15, s. 348; isviqre seyahatini konu alan giinliigiin tamamui igin bkz.:
Werke, Sophien baskisi, 3. b6liim, 2. cilt. Endiistri 6ncesi dsnemde seyahatin daha az taninmig bir
yazar tarafindan kaleme alinan ve ayn1 manzara deneyimi yogunlugunu yansitan bir tasviri igin
ornek olarak, H. von der Hagen'in Briefen in die Heimat [Memlekete Mektuplar] adl eserinden
alint1 yapilir (4 Cilt, Breslau 1818): “Sal1 giinii erkenden Liebaw'nun ardindaki dagin yamacina var-
digimizda hava giizeldi. Yiiksek genig vadide Liebau gok giizel goriiniiyordu; tipki siradaglardaki
diger pek ¢ok yer gibi ... Eskiden Oder’e uzanan tiim dereler ve sular simdi Béhmen’in Gtesine
akiyordu. Derken sinira vardik ve burada pasaportlarimiz ilk kez kontrol edildi. Diger tarafta yol
ne kadar yokus agag iniyorsa, burada da o kadar yokus yukan gikiyor, dagin manzaras: degismi-
yordu (...) ilk yapilan yol kétiiydii ve kisa siire &nce biiyiik kism yanmug, fakat sonra yeniden ve
neredeyse tiimiiyle eski haline getirilmis olan Trautenau’ya yaklagtk¢a daha da kétiilesiyordu...
Ilerledikge yol dehget verici bir hal aldi; basamaklar1 andiran kayalik yoldan Arnaw’ya kadar iki
mil yiiriimek zorunda kaldik. Uykusuzduk ve hava agin1 sicakty, bu yiizden bize ok yorucu geldi”
(Cilt 1, s. 3-4).



mekan kapal ve bu agidan tiimiiyle kendi yapisi iginde saydam bir mekandur.
Bu mekandaki her yer biitiindeki konumu, son olarak bu mekan diizenleyen
koordinat sisteminin sifir noktasiyla iligkisi aracihigiyla tayin edilir. Cografi
mekan sistemlidir.”? Straus demiryolunu manzaranin cografi mekana doniisii-
miiniin baglica aracisi olarak niteler:

“Yolculugun -bir ara mekanin adeta atlandig1, ugramadan ya da tama-
men uykuda gegirildigi- modern bigimi, insan olarak iginde yagsadig1-
miz cografi mekanin sistematik kapal1 ve yapisal karakterini etkili bi-
¢imde ortaya koyar. Demiryolunun icadindan 6nce yolcular i¢in cografi
baglanti1 bolgelerin degismesiyle gelisiyordu; yolcu heniiz bir yerden
bir yere ulagiyordu; oysa biz sabah bir trene binebiliyor, 12 saat tren-
de —yani adeta higbir yerde- kaliyor ve aksam Paris’te trenden inebi-
liyoruz. Yolculugun eski bigiminde manzara ve cografya iligkisi daha
uyumluydu.”?

Canl bir siireklilik olarak deneyimlenen yolculuk-mekaninin kaybolusu
i¢in 19. ytizyil anlamh bir metafor gelistirdi. Mekan ve zamani yok eden giti¢
olarak ortaya ¢ikan demiryolu miitemadiyen mermi olarak betimlenir. Mermi-
metaforu bir taraftan hizi vurgulamak igin kullanilir; tipki Lardner’in dedigi
gibi: 75 mil hizla yol alan bir tren “bir mermiden sadece dort kat daha az hiza
sahiptir.”* Greenhow’da hiza, son siirat ilerleyen bir treni sanal mermiye d6-
niistiiren yogunlagsmis enerji ve kuvvet eklenir: “Bir cisim ¢ok hizli hareket
ederse, pratikte bir mermiye doniisiir ve boylelikle mermiler icin gegerli olan
tiim kurallara tabi olur.”> 1889’da, demiryolu kiiltiirel agidan tamamen 6ziim-
sendiginde bile mermi-metaforu gekiciligini yitirmedi. O yila ait bir teknik
metinde su ifade yer alir: “Saatte yetmis bes mil, saniyede yiiz on adim eder
ve bu hizla hareket eden dért yiiz tonluk bir enerji, 100 tonluk bir Armstrong-
topundan atilan 2.000 librelik bir merminin enerjisinden neredeyse iki kat bii-
ytiktir.”®

2 Erwin Straus, a.g.e. s. 319.

3 Ag.e.s. 320.

4 D. Lardner, Railway Economy, s. 179.

5 C.H. Greenhow, An Exposition of the Danger and Deficiencies of the Present Mode of Railway Construction,
Londra 1846, s.6.

6 H. G. Prout, “Safety in Railroad Travel”, yer: The American Railway, yay. T. M. Cooley, New York
1889, 5.187.
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Demiryolu mermiye benzetilirse, demiryolunda yolculuk etmek, firlati-
larak manzaranin iginden gecip gitmeye benzer bir deneyim olur; bu sirada
gorme ve duyma kaybolur. 1844 tarihli bir anonim metinde bu durum géyle
anlatilir: .

“Demiryolunda seyahat ederken ¢ogu zaman doganin manzarasi, dag-
larin ve ovalarin giizelim manzaralan yitip gider, ya da taninmayacak
kadar degisir. Arazinin engebeleri, temiz hava ve insanla ‘yol’ arasinda
bir bag kurarak onu canli kilan tiim diger ¢agrisimlar ya kaybolur ya da
cansiz yarmalara, kasvetli tiinellere ve tangir tungur lokomotiflerin has-
talikh piiskiirtiisiine dontigiir.””

Tren mermi misali ilerlerken ray hatlari, yarmalar, tiineller iste boyle gorii-
niir. O mermide oturan yolcu artik yolcu degildir ve —yiizyilin séylemiyle- bir
koliye dontistir.® Ruskin de bunu ifade eder: “Gozleriniz goriiyor olabilir veya
kor olabilirsiniz, ya da uyuyabilirsiniz, zeki ya da aptal olabilirsiniz, bunun bir
onemi yok; en iyi ihtimalde bile iginden gegtiginiz bolge hakkinda 6grenebile-
ceginiz, cografi yapisi ve genel ylizeyi olur.”® Manzaranin kayb: tiim duyula-
1 etkiler. Demiryolu Newton mekanigini ulasimda gerceklestirmekle kalmaz,
ayn1 zamanda demiryolu yolcusunun algisinin “mekaniklesmesini” saglayan
kosulu olusturur. “Biiyiikliik, bigim, kiitle ve hareket” Newton’a gore nesneler-
de objektif olarak teghis edilen yegéane 6zelliklerdir. Demiryolu yolcular igin,
icinden gecilen manzarada fiilen tespit edilebilir durumda olan yegane &zel-
liklerdir. Goethe'nin zamaninda yolculuk edenler igin yolun bir pargasi olan
kokular, sesler, sinesteziler tamamen yok olur. Yolcunun manzarayla iligkisinde
gergeklesen degisim en belirgin bigimde gérme duyusunda kendini gosterir.
Hiz nedeniyle gérme kisitlanir. George Stephenson demiryollarinin giiven-
lik sorunlarini ele alan 1841 tarihli bir meclis tutanagindaki ifadesiyle bunu

7 Horse-Power Applied to Railways At Higher Rates of Speed than by Ordinary Draught, Londra 1844, s. 48.

8 Ruskin’de koli séylemi: “O (demiryolu) insan1 yolcu olmaktan gikarip canh bir koliye doniigtii-
riir.” (The Complete Works, Cilt 8, s. 159). Manfred Riedel daha az taninmig yazarlardan iki alint1
yapar: Ida Hahn-Hahn'a gore yolcu “boylelikle kendini bir yiik gibi goriir ve duyularini, bagim-
sizligin yitirir.” (alinti: Manfred Riedel, “Vom Biedermeier zum Maschinenzeitalter”, Archiv fiir
Kulturgeschichte, Cilt 43, 1961, s. 119). ikinci alint1 Joseph Maria von Radowitz'tendir: “Boyle bir
taginma siiresince insan kigi olmaktan gikip esya, yiik oluyor” (A.g.e. s. 120).

9 Ruskin, a.g.e., Cilt 36, s. 62; anlamsal olarak aynusi bir tibbi yazar tarafindan da ifade edilir: “(Yolcu)
gectigi sehirlerin adin1 pek bilmez; onlar1 ancak meghur katedrallerin, hayli uzaktaki bir gose-
nin agaclar: gibi goriinen kulelerinden tarur.” (A. Aulagnier, yeri: L'Union médicale de la Gironde,
Bordeaux 1857, s. 525).
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dogrular; makinistin gérme imkanin1 ve yetisini nasil degerlendirdigine dair
soruya soyle cevap verir: “Bir nesneye ulasmadan 6nce dikkatini ona yoneltirse
elbette onu tam olarak goriir; ancak yanindan gegip giderken doniip nesneye
bakarsa, onu neredeyse hig algilayamaz.”*

Makinistten farkh olarak ileriye bakma imkamn son derece kisith olan yolcular
adeta akigkan bir manzara goriir. Iginden gegilen manzarada son derece belirgin
konturlar diginda herhangi bir seyi segebilmenin zorlugu, demiryolu yolculuk-
larinin tiim erken tasvirlerinde yer alir."! Jacob Burckhardt, 1840’ta s6yle der:
“Ondeki nesneleri, agaglari, tepeleri ve benzerlerini tam olarak ayirt etmek ke-
sinlikle miimkiin degil; yanlarindan gegerken doniip bakmak isteseniz, ¢oktan
kaybolmus oluyorlar.”'2 1838 tarihli bir metinde “yolda duran bir insani, azami
hizla yanindan gegip giderken gérmenin” miimkiin olmadig1 yaziyor”® ve met-
nin devamu bir tavsiye niteligi tasiyor: “Bakmay bilen biri... yolculuk sirasinda
kargisina gikan her seyi belli bir mesafeden gézlemlemeye hemen aligir ve azami
hiza ulagildiginda bile g6zlem yetenegi sayesinde hicbir detay1 kagirmaz.”!4

Yolculuk sirasinda geyleri “belli bir mesafeden” gézlemleme tavsiyesi, kom-
partimandaki yolcunun durumu dikkate alindiginda pek gergekg¢i goriinmez.
Kompartimana kapanan yolcu, seylere mesafeyi bizzat secemez. Ona kalan
sadece, yakindaki nesnelere ve manzara parcalarina dikkat etmemek, bakigini
daha uzaktan dolayisiyla daha yavas gegen nesnelere yoneltmektir. Geleneksel
yolculuk temelinde gelismis olan gérme bi¢iminin bu kisithhigmin farkina var-
maz, yani eskiden oldugu gibi yakinu ve uzag ayni gekilde gérmeye cahigirsa,
1862'de Lancet adl1 tip dergisinde de tespit edildigi {izere, bunun sonucu goz
yorgunlugu olur:

10 Irisch University Press of British Parliamentary Papers. Report from the Select Committee on Railways
with Minutes of Evidence, Appendix and Index, Cilt 5., Transport and Communications, Shannon 1968,
s. 125.

11 Victor Hugo 22 Agustos 1837 tarihli bir mektﬁpta soyle der: “Tarlalarin kenarlarindaki gigekler
artik cigek degil, renkli lekeler ya da daha ziyade kirmuzi ve beyaz cizgiler; artik nokta yok, her sey
cizgiye doniisliyor; bugday tarlalar1 uzun san pergemlere doniigiiyor; ¢ayirliklar uzun yesil sag
orgiileri gibi goriiniiyor; sehirler, kiliselerin ¢an kuleleri ve agaglar bir dans sergiliyor ve ¢ilgin bir
bigimde ufukla kaynagiyor; arada bir kapida bir golge, bir figiir, bir hayalet beliriyor ve simgek gibi
kayboluyor; kondiiktér bu.” (alinti: Baroli, Le train dans la littérature francaise — Fransiz Edebiyatinda
Tren, Paris 1964, s.58.)

12 Alinti, Manfred Riedel, a.g.e., s. 112.

13 G. Muhl, Die westeuropiischen Eisenbahnen in ihrer Gegenwart und Zukunft, Karlsruhe 1838, s. 18.

14 A.g.e.,s.19.
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“Hiz ve izlenimlerin gesitliligi kagimilmaz olarak hem gozleri hem de
beyni yorar. Nesnelerin siirekli olarak degisen uzakligi, onlarin retinaya
olduklar gibi ulasmalarim saglayan mekanizmada araliksiz bir intibak
caligmasi gerektirir; beynin onlari algilamak igin gosterdigi zihinsel gaba,
bu ¢abanin bilingsiz gosterilmesi nedeniyle daha az yorucu hale gelmez;
ciinkii fizyoloji alaninda higbir olgu sundan daha tartigilmaz degildir:
Asir iglevsel bir aktivite her daim t6ziin maddi ¢6ziilmesine ve organik
degisimine yol agar.”"

Yani hiza bagh olarak, gorme duyusunun bag etmesi gereken izlenimlerin
sayisi artar. Bu agidan demiryolunun etkisi, Georg Simmel’in “biiyiik sehir al-
gisinin olusumu” olarak tanimladig1 modern siirecin baglica sebebi olarak or-
taya gikar. Simmel bu algiy: “sinirlerin igleyisinde, harici ve dahili izlenimlerin
cabucak ve kesintisiz degisiminden ortaya ¢ikan artig” olarak karakterize eder.
Simmel'e gore: “Degisen goriintiilerin hizla siklasmasina, bir bakigla ¢cepegevre
goriilen goriintiideki keskin ayrihiga, akin eden intibalarin beklenmedik olusu-
na kiyasla, stireduran izlenimler, farklihklarinin azli), seyirlerinin ve zithiklar-
nun aligilageldik diizenliligi adeta daha az biling kullanir.”6

Bu baglamda biiyiik sehirdeki ve demiryolu yolculugundaki uyaric nitelik
farki 6nemsizdir. Onemli olan algilama mekanizmasinin aldi1 ve igledigi izle-
nimlerin nicelik bakimindan artisidir. Cagin bakis agisiyla yeni yolculuk tecrii-
besini eskisiyle kiyaslayan metinler, artan hiza bagh olarak ortaya ¢tkan uyaran
artiginin agir1 yiliklenme olarak deneyimlendigini dogrular. Temel deneyim nes-
nelerin, onlar1 idrak etmeye calisan bakistan hiz dolayisiyla uzaklagtiklaridir.
Eichendorff bunu dolayl olarak anlatir:

“Bu buharl yolculuklar diinyay1 sarsiyor ve bu 6yle bir diinya ki aslinda
sadece bir kaleydoskop gibi dur durak bilmeden karmagiklagan, biz daha
herhangi bir fizyonomi yakalayamadan hizla gecip giden manzaralarin
daima yeni yiizler takindiklari, seyyar salonun biz daha eskisini tam ¢6-
zemeden daima bagka topluluklar kurdugu istasyonlardan olusuyor.”"”

15 “The Influence of Railway Travelling on Public Health”, From the Lancet, Londra 1862, s. 44 (6nceki
yil dergide yayimlanmig olan makalelerin bir derlemesi kitapgik bigimde yayimlanmugtir).

16 Georg Simmel, “Die Grofistddte und das Geistesleben”, yeri: Briicke und Tiir, Essays des Philosophen
zur Geschichte, Religion, Kunst und Gesellschaft. Margarete Susman’in katkilaniyla, yay. Michael
Landmann, Stuttgart 1957, s. 228.

17 Joseph Eichendorff, Werke, Cilt 2, Miinih 1970, s. 895.
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Endiistri 6ncesi yolculugun 6zgiinliigiiniin en duygulu tasvirleri, demiryo-
luna kars1 antipatisi sayesinde ortaya ¢ikan Ruskin, bir yandan bir verili siirede
algilanan nesnelerin says1 ve diger yandan bu alginin niteligi arasinda adeta
hesaba dayal bir iligki ortaya koyar:

“Kanimca en 6nemlisi, miimkiin olan en az degisimden hognut olmak-
tir. Dikkatimiz daginik degilse ve duygularimiz dengeli bir durumday-
sa, yol kenarinda daha 6nce gérmedigimiz bir evin bulundugu sokaga
sapmak bizim igin son derece yeterli bir degisiklik anlamina gelir; hizh
hareket eder ve bir anda iki ev ‘algilarsak’, bu haddinden fazla olur: Bu
ylizden duygusal olarak dengeli bir kisi igin giinde on veya on iki milden
fazla yol yiirtinmeyen huzurlu bir gezinti, seyahat etmenin en hosa giden
tiiriidiir; seyahat hiziyla dogru oranda anlamsizlagir.”® '

Yolculugun hizla dogru oranda anlamsizlagtigina dair son tespit, heniiz en-
diistri 6ncesi yolculuga y6nelimli ve yeni ulagim bigcimine uygun bir algilama
gelistirme becerisinden yoksun olan tiim 19. yiizyill mensuplarinin demiryolu
yolculugu degerlendirmesi i¢in gegerlidir.

Anlamsizhigin yarath@ bosluk ve can sikintisi, yolculugun geleneksel ve
manzaraya yogunlasmis algilama mekanizmasinu degistirmeden demiryoluna
aktarmaya yonelik tiim ¢abalarin asir1 yiiklenme ve yorulma neticesinde baga-
nisizliga ugramasinin ardindan ortaya ¢ikan reaksiyondur. Teknolojik diizeye
uygun bir gérme bigimi gelistirme konusundaki yetersizlik, siyasi, ideolojik ve
estetik egilimlerden bagimsiz olarak 19. yiizyila damgasini vuran pek gok farkl
sahsiyette goriiliir. “Demiryolunda 6yle sikihyorum ki” der Flaubert, 1864'te
bir arkadagsina yazdig1 mektupta, “beg dakika sonra bogluktan sizlanmaya bag-
liyorum. Diger yolcular sesin muhtemelen kay1p bir kopekten geldigini diisii-
niiyorlar, elbette degil, s6z konusu olan orada inleyip duran Bay Flaubert.”?
Flaubert demiryolu yolculugundan 6nceki geceyi uykusuz gegirir; amaci, ken-
disi i¢in bir yolculuk olmayan o yolculugu uyuyarak gegirebilmektir. Boylece
kompartiman penceresinden diganya pek bakamaz.?’ Benzer yakinmalara farkl

18 Ruskin, a.g.e., Cilt 5, s. 370. Bir bagka yerde Ruskin yolcular hakkinda soyle der: “... eskiden uzun
siiren yolculuklan esnasinda, huzur verici gokyiiziiniin ve uykulanru getiren arazilerin etkisinde
kalirlards, ki bu etki insarun tahmin edebileceginden ya da itiraf etmek isteyebileceginden daha
derindi” (Cilt 8, s. 246).

19 G. Flaubert, Correspondance, Paris 1929, Cilt 5, s. 153-154.

20 A.g.e, 30.10.1873 tarihli mektup, alintilanan yer: Marc Baroli: Le train dans la littérature frangaise,
Paris 1964, s. 201.
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kaynaklardan istenildigi kadar 6rnek vermek miimkiindiir? Spektrumun
genisligini ve ideolojik tutumdan bagimsizligin belirtmek igin ortaya konan
bir diger ornek, liberal Alman kokenli Amerikali Francis . Lieber’in 1834’de
ABD'deki bir demiryolu yolculugu hakkinda verdigi rapordur:

“Albany’den Schenectady’ye demiryoluyla yolculuk edilir; tam anlamiyla
bir ray yolu iizerinde buhar aracigiyla tasinma, yolculugun en az keyif ve-
ren tiirti gibi geliyor bana. Diisiinceleri siirekli olarak, kendisinin de igin-
de oldugu hareketin tiirii ve bigiminden etkilenen yolcu, bir buharl tren
vagonunda yolculugunun hedefinden bagka bir sey diisiinmez. Bunun
nedeni basittir; vagon ¢ok hizli hareket eder. Yolcu dar bir mekanda kapali
halde, i¢inde gorecek higbir seyin olmadig bir diizliikten gegerek yol alir
ve ansizin bir gey dikkatini ¢ekse bile, hiz ona dikkatle bakmasini olanak-
siz kilacak kadar ytiksektir; yolcu diger yolculardan olusan ve tipki ken-
disi gibi, yolculugun sonundan bagka bir sey diisiinmeyen bir toplulukta
yer alir. Tiim bunlar sohbeti veya —pencereden vagonun igine ugan tek
tiik kivilamlar dikkate alinmazsa- tekdiizeligin giderilmesini engeller...
Sohbet yok, birlikte atilan kahkahalar yok, arada bir yolculardan biri saa-
tini cebinden ¢ikar1p sabirsizca kendi kendine bir seyler mirildandiginda
kesintiye ugrayan agr bir sessizlikten bagka higbir sey yok...”?

Geleneksel yolculuga sabitlenmis olan biling giderek daha fazla bunalima
girerken, ayn1 zamanda yeni yolculuk teknolojisinin etkilerine karg1 koymayan,
aksine onlarn tiimiiyle kabullenen bir alg: gelisir. Kompartiman penceresinden
bakig: zenginlegtiren her sey, eski seyahat bi¢cimine bagh olan bilince kayip ola-
rak goriiniir. Trenin manzararun i¢inden gegtigi hiz ve diiz hareket manzaray:
yok etmez, aksine geniglemesini saglar. Manchester-Liverpool hattinda 1830’da
yapilan bir yolculuk hakkinda yazilmis bir raporda su ifadeler yer alr:

21 Tren kompartimanlarinda sadece can sikintisindan degil, adeta hiza karg: gelistirilen kiiltiirel-e-
lestirel karg1 ¢gikis yiiziinden uyunur; yorucu uyaran bollugundan uykuya siginarak kagmak bir o
kadar giiglii bir motivasyondur: “Bazi insanlar megguliyetleri nedeniyle... tek bir giin icinde gézle-
rinden yiizlerce millik bir panorama beklemeye yonelmiglerdir. Yolculuklarinin hedefine ulagtikla-
rinda o zamana dek deneyimlemedikleri bir yorgunlugun esiri olurlar. Bu hiz kurbanlarindan geg-
tikleri yerleri anlatmalarin ya da bilinglerinin aynasinda hizla birbirini izleyerek ugup giden resim-
lerin aslinda nasil gériindiiklerini tasvir etmelerini talep edin. Size bir cevap vermeyi beceremezler.
Yorulan zihinleri agir1 uyarilmaya bir son vermek igin uykuyu yardima ¢agirir.” (Gustav Claudin,
1858, Exposition & vol d'oiseau adli yazidan; alintilanan yer: G. Claudin, Paris, Paris 1867, s.71-72.)

22 Fracis S. Lieber, The Stranger in America, Londra 1834, Cilt 2, s. 1-2.
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“Yolcu bu yeni hatta son derece derin yol yarmalarinin i¢inden gegiyor,
yarmalara oranla dogal zemin seviyesi hayli yiiksek; yiiksek dag sirtlari
ve yigma alanlardan gegerken, agaglarin tepelerinin de istiinde hareket
ediyor ve yukaridan agagiya baktiginda dogal seviyesi hayli derin olan
araziyi goriiyor. Bu kendine 6zgiiliik ve degisim, planl inga edilen her
demiryolunun engebesiz bir hatta yol almas1 zorunlulugun sonucudur;
buna bagh olarak, yiiksekte kalan dogal zeminin kesilmesi, gukurda ka-
lan yerlerin doldurulmas gerekir; bu sekilde yolcu daglar ve ovalar1 hog
bir degisimle deneyimler, oysa ki gergekte neredeyse diimdiiz bir hatta
hareket etmektedir ve arazi son derece az inig ¢ikigh, hatta neredeyse bu-
naltacak kadar dtizdiir.”?

Burada goriilen, demiryoluyla bozulan bir resimsel manzara degildir; tam

aksine, kendiliginden tekdiize bir manzara demiryolu aracihigiyla estetik ve

cezbedici bir perspektif kazarur. Demiryolu yeni bir manzara sahneler. Ruskin’e

gore algilanan nesneleri belirsizlestiren ve bununla birlikte anlamlandirilabi-

lir mevcudiyetlerini yok eden hiz, yeni alg i¢in hayat iksiri olur. Goriilebilir

diinyamn nesneleri hiz sayesinde cezbedici bir hal alir. Ruskin’in anlatimina zit

ifadelere yer veren bir metin, ayn1 dénemde hiz ve yok olus deneyiminin farkh

degerlendirildigini gozler 6niine serer. “Ingiltere’nin giizellikleri” 1853 tarihli
bir seyahat raporunda anlatilir:

“.. ritya gibi, bu ytizden olsa gerek bir anda beliriverigi. Bir lokomotife
tutunmusg, kirk mil hizla giderken, son derece gekici goriiniiyorlar. Yol
dikkat ya da zihinsel yogunlagma gerektirmiyor ve yakindaki nesneler
hizla ugup gidiyor gibi goriinse de daha uzaktaki tarlalar ve agaglar hig
gozden kagmuyor, geride kalic1 bir izlenim birakacak kadar uzun siire go-
riis alaninda kaliyorlar. Her sey 6yle huzurlu, 6yle canli, 6ylesine tarudik
ki, insanun goziinii alan ya da dikkatini o biiyiileyici biitiinliikten uzak-
lagtiran neredeyse tek bir nesne bile yok; boylece, ruhumu oksayan bu
giizelliklerin arasindan gegerken hayal kuruyor ve havada, bir kasirgaya
binmis kadar hizl siiziiliiyorum.”?*

23 Henry Booth, An Account of the Liverpool and Manchester Railway, Liverpool 1830, s. 47-48.
24 Matthew F. Ward, English Items. Or, Microcosmic Views of England and Englishmen, New York 1853,
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1861’de kitap bigiminde yayimlanan La vie en chemin de fer baghkli gezi ya-
zilarinin yazari Benjamin Gastineau’da trenin manzara icinden gegen hareketi,
manzaranin kendi hareketi olarak goriiliir. Demiryolu manzaray1 dans ettirir.
Demiryolunun hizi, mekani kiigiiltiirken, son derece farkli gevrelere uygun ola-
rak kendi asil “burada ve simdi” 6zelliklerini tagiyan nesnelerin ve goriintimle-
rin kesintisiz bir dizi halinde goriilmesini saglar. Kompartiman penceresinden
disaridaki boylesi gériiniim dizilerini kavrayan bakis, yeni bir beceriyle vasif-
landirlir; Gastineau bu beceriyi “gé6ziin sentez felsefesi” olarak adlandinr. Bu,
kompartiman penceresinin 6teki tarafinda birbirini takip eden farkliliklar: fark-
s1z kavrama becerisidir. Gastineau’nun metninde trenin hizla hareket ederken
sagladig1 gériiniim, agikea belirtilmese de panorama olarak ortaya ¢ikar:

“Buhar giicti, bu heybetli makinist, saat bag1 on bes millik bir mekéan1 yu-
tuveriyor ve bu sirada kulisleri ve dekorlar1 beraberinde siiriikliiyor; her
an bakis agisimu degistiriyor ve sagkin yolcuyu pes pese siraladig negeli ve
acikh sahnelerle, giiliing ara oyunlarla, havai figek gibi goriinen gigeklerle,
ortaya gikmalariyla kaybolmalar: bir olan manzaralarla yiizlestiriyor; 6yle
bir harekete gegiriyor ki dogayi, bir karanlik bir aydinhk gériintiyor doga;
iskeletleri ve geng agiklar, giinegin pariltisin1 ve bulutlari, aydinlik ve kas-
vetli ¢ehreleri, dﬁgﬁnleri, vaftizleri ve mezarliklar gosteriyor bize.”?

Asag yukarn ayn1 donemde Fransizca yazilmig bir diger metinde, komparti-
man penceresinden panoramik bakigi karakterize eden ii¢ temel unsuru bir ara-
da buluyoruz. Parisli gazeteci ve yazar Jules Clarétie demiryolundan goriinen
manzarayi, hareket araciligiyla olugturulmus, siireksizligi biitiiniin kavranma-
sin1 —yani bir genel bakigi— miimkiin kilan bir genel goriiniim olarak tarumlar ve
bu olusumu nitelerken agtk¢a panorama kavramin kullanur:

“Sadece birkag saat iginde size tiimiiyle Fransa'y1 gosteriyor, hog goriin-
tiiler ve daima yeni siirprizler huzla birbirini izlerken tiim panoramayi
gozlerinizin 6niine seriyor. Bir manzaranin 6ziinii gosteriyor size sade-
ce; hakikaten eski ustalarin {islubuna sadik bir sanatg1... Ondan detaylar
degil, sadece yagamu iginde barindiran biitiinti isteyin. Sonunda, sizi usta
ressamlarin cogkusuyla biiyiiledikten sonra, durur ve sizi hedefinizde
birakir.”2

25 Benjamin Gastineau, La vie en chemin de fer, Paris 1861, s. 31.
26 Jules Clarétie, Voyages d’un Parisien, Paris 1865, s. 4.
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Panoramik olarak adlandirdifimiz bu yeni algiy1 neyin olusturdugunu

daha yakindan inceleyelim. Dolf Sternberger 19. yiizyil Avrupa’sinin algilama
bi¢imini, farkliliklan farksiz gérme egilimini tanimlamak igin panorama ve
panoramik kavramlarin kullanir. “Avrupa’nin penceresinden goriilenler” der
Sternberger, “derinlik boyutunu biisbiitiin yitirdiler ve gcepegevre uzanan, dort
bir yani sadece boyal1 yiizeylerden ibaret olan bir ve aym panorama-diinyasi-
nin pargalar1 oldular.”? Sternberger i¢in diinyanin panoramiklesmesinin esas
sorumlusu, demiryolunun bas: ¢ektigi modern ulagimdir:

27
28
29
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“Demiryolu karalar ve denizlerin yeni deneyimlere agik diinyasini pano-
ramaya dontstiiriir. Sadece, agilan yolu tiim direnglerden, farkhliklardan
ve seriivenlerden kurtararak uzak yerleri birbirine baglamakla kalmaz,
yolculugu rahat ve umumi hale getirdigi igin yolcularin bakiglarini diga-
riyagevirir ve boylece onlara, yolculuk boyunca tek olas1 deneyimi olus-
turan, degisen goriintiilerin zengin kaynagini sunar.”? %

Dolf Sternberger, Panorama, oder Ansichten vom 19. Jahrhundert, Hamburg 1955 (3. basky), s. 57.

Ag.e.,s.50.

Demiryolunun fiilen ortaya koydugunu —uzak yerlerin zahmetsiz ulagilabilirligini-, ondan he-
men 6nceki on yilhik dénemlerde panoramalar ve dioramalar saglamaya ¢alisir. Amaglan uzak
diyarlarin, sehirlerin, egzotik sahnelerin goriintiileriyle “hala pahali ve zahmetli olan seyahatler
i¢in bir telafi sunmaktir.” (Heinz Buddemeier, Panorama, Diorama, Photographie, Entstehung und
Wirkung neuer Medien im 19. Jahrhundert, Miinih 1970, s.41.) 1843 y1lina ait bir gazete haberi “gehir-
den ayrilmak zorunda kalmadan, koétii havalara, susuzluga, aghga, soguga, sicaga ve ozellikle de
herhangi bir tehlikeye maruz kalmadan, iyi dosenmis koltuklarda beg kitay istedikleri kadar ken-
dilerine yaklagtirabilen” Paris halkindan séz eder. (bkz. Buddemeier, s45; bu paragraf Fransizca
orijinalinden alintillanmugtir.) Paris’te diorama-modasinin 1840 civarinda (Buddemeier, s.48), yani
ilk biiyiik demiryolu hattinin (1843, Orléans’a ve Rouen’e) agihsiyla agag1 yukar ayn1 zamanda
sona ermesi, burada bir baglanti oldugunu varsayma gerekliligini gsteren bir kart olarak kabul
edilebilir. Fotografgiligin eszamanh ortaya ¢ikigi bu tahmini destekler. Buddemeier’e gére popiiler
hayranlik uyandiran her seyden 6nce “belirli bir nesnenin gériintiisiiniin alinmas: degil, istenilen
herhangi bir nesnenin cam levhada nasil goriindiigii, yani gériinme bigimidir. Bunda 6ylesine esi
benzeri goriilmedik yeni bir geyler vardir ki, her ¢ekim fotografciy biiyiiler ve iginde, Gaudin’in
dedigi gibi, bilinmeyen ve olaganiistii duygular uyandirir... Kendi kendine sorar; gergegin tipatip
tekrar nasil olur da insaru kendine, gergegin kendisinden daha fazla hayran birakir? Gaudin ilk
fotograflarin ne kadar yogun incelendiklerini ve bu fotograflarda 6ncelikle neyin aragtirildigim
anlatirken, bu sorunun yanitlanmas: igin bir ipucu verir. Ornegin; pencereden gériilen hemen
kargidaki bir evin gekiminde bacay: olugturan kiremitler ve tuglalar sayilabiliyordu. insan: bii-
yiileyen, duvar ustasirun tek tek taglar arasina ¢gimentoyu nasil dékmiis oldugunu gézlemleyebil-
mekti. Fotografqihig: anlatan diger metinlerde benzer ifadeleri okumak miimkiindiir. Daima ufak,
o zamana dek dikkat ¢gekmeyen detaylar vurgulanir: Kaldirim taglari, daginik halde etrafta duran
yapraklar, bir dalin bi¢imi, yagmurun duvarda biraktig1 izler... (A.g.e., 5.78). Endiistriyel devrimin
son verdigi duyusal diinyarun yogun deneyimi, teknik agidan yeniden geleneklegerek fotografik
diriligini yagar. Gergekte kaybolup giden dolaysiz yakinlik ve yakin plan, bu nedenle bu yeni arac
boylesine cazip kilar.



Seyahat edilen bélgenin panoramik manzarasi.
“Paris-Orléans hattinin panoramik goriinimi.” (1843)



Sternberger’in Avrupa’nin pencerelerinden goriilenlerin derinlik boyutunu
yitirdiklerine dair fikri, bunun 6ncelikle demiryolu kompartimanlarinin pen-
cerelerinden bakarken gerceklesmesi hususunda somutlagir. Endiistri 6ncesi
alginin derinlik netligi burada, hiz nedeniyle yakindaki objelerin belirsizleg-
mesi sonucunda kelimenin tam anlamiyla yok olur. Bu durum yakin planin,
yani endiistri 6ncesi yolculuk deneyiminin esasin tegkil eden mekan boyu-
tunun sonu demektir. Yolcu endiistri 6ncesi dénemde, icinde hareket ettigi
manzarayla yakin plan sayesinde bag kuruyordu. Kendini yakin planin par-
cas! olarak goriiyordu; bu biling yolcuyu manzarayla biitiinlestiriyor, manzara
ne kadar uzaga uzanirsa uzansin, onu manzaraya dahil ediyordu. Hiza bag-
l1 olarak yakin planin ortadan kalkmasiyla yolcu bu mekan boyutunu yitirir.
Yakinu ve uzag) birlestiren “biitiinsel mekanin” disina gikar. Kendi konumu
ve algiladii manzaranin konumu arasinda, Richard Lucae’nin cam mimari-
si konusunda dile getirmis oldugu “neredeyse diigsel sinir” olusur; tipki ca-
mun Crystal Palace’in i¢ mekdnim1 dogal dis mekandan atmosferik niteligini
goriiniir bicimde degistirmeden ayirdig: gibi, demiryolunun hiz1 da yolcuyu
o ana dek pargasi oldugu mekandan ayirir. Yolcu igin digina ¢iktif1 mekan bir
tabloya doniigtir (bir diger deyisle; huz siirekli olarak degisen perspektiflerle
mekani bir resimler ve sahneler dizisi haline getirir). Panoramik bakig ~Ruskin
tarz1 geleneksel bakigtan farkh olarak- artik mekanla, algilanan nesneler ka-
dar yakin iligkili degildir. Yolcu nesneleri, manzaralar vs. diinyada bir yerden
bir yere hareket etmesini saglayan tertibat araciligiyla goriir. Bu tertibat, daha
dogrusu onun tirettigi hareket, devinim halinde gormeyi miimkiin kilan bakig1
saglar. Ruskin’inki gibi geleneksel yénelimli bir suur igin gergeklikten kopus
araci olan devingenlik, panoramik bakis i¢in yeni normalligin esasidir. Bu ba-
kis icin artik bir kaybolus deneyimi yoktur, ¢linkii kaybolan gergeklik onun
yeni normal gergekligi olmustur ya da bir bagka deyisle, ¢linkii kaybolusun
kendini en belirgin bigimde gosterdigi mekan, yani yakin plan, panoramik ba-
kis i¢in mevcut degildir.

Demiryoluyla birlikte yakin plamun geleneksel yolculuk igin esas tegkil
eden mekansal yakin alan1 ortadan kaybolurken, yerini daha 6nce var olma-
yan bir alan alir. Seyahat ederken okumak demiryolunun sembolii haline gelir.
Gergekligin kaybolusu ve panorama olarak yeniden diriligi, bakigin i¢inde se-
yahat edilen manzaradan tamamen 6zgiirleserek onun yerini alan bir diigsel
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manzaraya, edebiyata, yonelmesinin kosulu olarak ortaya ¢ikar. Yiizyilin or-
tasinda seyahat sirasinda okunan yayinlar kiiltiir diinyasinin vazgegcilmezi
olur. 1886 yilinda Fransa’da gerceklesen tip kongresinde s6yle bir tespit yapi-
lir: “Okumak demiryolunda adeta umumi bir megguliyet haline geldi. Oyle ki
toplumun belirli bir kesimine mensup yolculardan birinin bile vakit gegirmek
icin okunabilecek seyleri seyahate ¢ikmadan 6nce yanina almadigin1 gormek
neredeyse miimkiin degil.”*

Yolculuk sirasinda trende bir seyler okuma fikri, demiryolu kadar eskidir.
Quarterly Review adli yayinin 1830 tarihli baskisindaki bir makalede yer alan
tespite gore, yolculuk “yolcunun gazetesini rahat rahat okuyabilecegi kadar
huzurlu” geger. 1833 tarihli Almanca bir metin hiz dolayisiyla dig diinyanin
kaybolusunun ve kompartimanda dikkat isteyen bir megguliyetin gelistiril-
mesiyle ortaya ¢ikan telafi imkaninin birbiriyle baglantisini ortaya koyar. Lips
“digaridaki nesnelerin renklerinin ve hatlarinin gézden kaybolarak taninmaz
hale geldigi” bir hizdan s6z eder ve sunlar: ekler: “Ve bu sirada buhar vagonu-
nun hareketi 6yle hafif, yumusak ve rahat ki sadece okumak degil, yazmak bile
miimkiin; dolayisiyla yolculuklar giiniimiizde artik en azindan bilim insanlari,
memurlar, ig adamlar vs. gibi bir grup insan igin kesinlikle bir mola ya da rutin
iglerin kesintiye ugramasi anlamina gelmiyor, aksine igler buhar vagonunda
siirdiirtilebiliyor.”*

Ingiltere’de 1840’l1 yillarin sonunda seyahat sirasinda okunabilecek yayinla-
ra yonelik umumi gereksinimin giderilmesi i¢in bir organize istasyon-kitapgi-
ig1 ve kayda deger bir 6diing trafigi gelistirildi. John W. Dodds bu durumu su
sozlerle ifade eder:

“Demiryollarinin geligimi her tiir kitabin satisin1 artird1. 1848’e kadar, is-
tasyonlardaki yolculara kitap ya da gazete temin etmeye yonelik bir caba
yoktu. O y1l W. H. Smith Birmingham hattinda kitap ve gazete satis1 i¢in
ruhsat alarak, bu konuda tek yetkili isim oldu. Ik diikkan1 Euston istas-
yonunda bulunuyordu. Cok gegmeden Londra gevresindeki ve kuzeyba-
tidaki tiim ray aglan igin ruhsat aldi. 1849'da Paddington’daki (Londra
istasyonu) kitapgida ¢ogu romanlardan olugan 1.000 cilt vardi. Tren

30 Congres médical de France. 3e session tenue & Bordeaux, Paris 1866, s. 828.

31 Querterly Review, 1830, Cilt 42, s. 384.

32 Michael Alexander Lips, Die Unanwendbarkeit der englischen Eisenbahnen auf Deutschland und deren
Ersatz durch Damp ffuhrwerk au f verbesserten Chausseen..., Marburg 1833, s. 4.
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bekleyen her yolcu bir penny’lik bir ticret 6deyerek kitapciya girebiliyor
ve yine az bir {icret karsiiginda yolculuk igin bir kitap 6diing alabiliyor,
varig yerinde kitab1 iade ediyordu. Bu yeni gereksinimi kargilayabilmek
icin Routledge (Londrali yayimci) —Cooper, James, Hawthorne, James
Grant, Dumas ve digerlerinin romanlarini igeren— bir ‘Railway Library’
baglatti. Murray bir ‘Literature for the Rail’ dizisi gikard: - ‘faydah bilgi-
ler ve masum eglencelerle dolu eserler.”””*

Ingiltere 6rnegi 1852’de Louis Hachette tarafindan Fransa’ya aktarilir.
Hachette Fransiz demiryolu kuruluglarina bir yaz1 yazarak “demiryolu kuru-
luglari igin karls, halk icinse bir o kadar faydal ve hos olacak biiyiik tarzda bir
kitabevi” 6nerir. Demiryolunun o dénemde pek ¢ok tasvirde yer alan monoton-
lugu ve sikiciligy, istasyon-kitapgisinin kurulusu igin ticari argiiman olarak gos-
terilir: “Yolcu vagona adimini atar atmaz aylakliga mahkdm olur. Yolculugun
monotonlugu kendini hissettirir: Can sikintis1 bag gosterir ya da daha kétiisi,
sabirsizlik trenin bir parga mal gibi tasidif1 mutsuz insani ele gegirir... MM. L.
Hachette ve ortaklari, uzun bir yolculugun zoraki aylakhigin ve can sikintisi
eglendirici ve 6gretici bir bigimede herkesin lehine ¢evirme fikrini geligtirirler.
Sadece ilgi gekici, rahatlikla okunabilecek formatta ve makul fiyatta eserleri ige-
recek bir ‘Bibliotheque de Chemins de fer’ kurmay: diigtiniirler.”*

Demiryolu kuruluglarinin satistan yiizde 30 hisse aldig ilk istasyon-kitapgi-
larinin agihgindan sadece iki y1l sonra Hachette Fransa’da 60 sube acar. 1864'te
satis rakamlari ilk kez bir milyon frank’1 asar; tistelik kitap satis1 gazete satigi-
na oranla daha fazladir. Kisa siire sonra bu oran tersine doner. 1866'da gaze-
te satisgindan elde edilen gelir 969.000 frank’a ulagirken, kitap satiglar1 527.000
frank’ta kalir.*®

Ingiliz ve Fransiz istasyon-kitapgilarinin sattiklar1 yayinlara, kitap ve gazete
dagiliminidikkate almadan baktigimizda, okur kitlesinin neredeyse sadece kent-
soylulardan olugtugunu gérmek miimkiin. 1851’de Ingiltere’de yapilan bir an-
ket, sehir kitapgilarindaki diigiik kaliteli kitle edebiyat: satiglarindan farkl olarak
Londra istasyonlarinda satis yapan ve 6diing kitap veren kitapgilarin kentsoy-
lulara hitap eden egitici yayinlar, romanlar, seyahat rehberleri vs. sunduklarini

33 John W. Dodds, The Age of Paradox, New York / Toronto 1952, s. 374.
34 Jean Mistler, La librairie Hachette de 1826 & nos jours, Paris 1964, s. 123.
35 Age.,s.299.
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Manzaradan kopus. Viyadiik. (1840)

ortaya koyar.¥ Hachette yayinlar su tiirleri igerir: Seyahat rehberleri, seyahat-
nameler, Fransiz edebiyaty, klasik edebiyat, tarim ve endiistri, ocuk kitaplar1.¥”
Yolculuk esnasinda okumak kentsoylulara mahsus bir megguliyettir. Halkin
demiryolunu kullanan daha alt tabakas1 buna muktedir olmadig: igin degil,
boyle bir gereksinim duymadig: i¢in okumaz. Onlarin yolculuktaki durumu,
halkin daha yiiksek tabakasina mensup kisilerin durumundan ¢ok farkhdur. 3.
ve 4. sinif vagonlar kompartimanlara ayrilmamugtir, 1. ve 2. simif vagonlarin
kompartimanlar1 gibi eski seyahat kiiltiiriine dair bigimsel cagrisimlar barin-
dirmaz. Demiryoluyla aslinda sadece yolculugun dolagimina dahil olan alt si1-
niflar, onlar i¢in bu yeni seyahat bigimini, faytondan inip trene binmek zorunda
kalan siniflarin mensuplari igin oldugu gibi, sira dig1 kilan eski seyahat bigimi-
nin anilarini tagimaz. 3. ve 4. sinuf primitif genis vagonlarin, yani proleter halk
tabakasina mensup yolcularin igine tikigtirildiklar1 vagonlarin belirgin 6zelligi

36 John W.Dodds, a.g.e., s. 374-375.
37 Jean Mistler, a.g.e., s. 124.
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bu halkin kendi igindeki kesintisiz iletigimidir ve bu, 1. ve 2. sinif yolcu kom-
partimanlarinda en geg¢ 19. yiizyillin sonlarina dogru yok olan bir iletisimdir.
“Ne ¢ok.. ne ¢ok imrenirdim ben... tek basima yolculuk ederken ya da kaderim
beni hi¢ ama hig ilgim olmayan insanlarla bir araya getirmigken, tigiincii ve
dérdiincii siniflarin yolcularina, hincahing dolu vagonlarindan yiikselen negeli
sohbetleri ve kahkahalar1 benim tecrit hiicremin sikiciligina kadar ulagan o yol-
culara...” Bu ciimleler P. D. Fischer’in 1895’te yayimlanan Betrachtungen eines in
Deutschland reisenden Deutschen®® adl1 eserinden alintidir.>®

Yolculukta okumann ortaya ¢ikis: sadece, hiz dolayisiyla dig diinyanin kay-
bolmasinin ve panoramaya dontismesinin sonucu degil, ayn1 zamanda kom-
partimandaki bu yeni durumun sonucudur. Demiryolu, yolcularin iginden
gectikleri manzarayla iligkilerini ortadan kaldirdig: gibi, onlarin birbirleriyle
iligkilerini de engeller.® 18. yiizyilda seyahat edenler —ki donemin seyahat ro-
mani bunun bir canh illiistrasyonunu sunar- bireylerinin kargilikl iligki i¢inde
oldugu bir gezi toplulugu olugturuyordu. Oysa demiryoluyla seyahat edenler
i¢in birlikte yapilabilecek higbir sey yoktur. Okumak onlar igin artik s6z konu-
su olmayan iletisgimin yerini alir. Bu baglant1 yolculukta okunabilecek eserler
iireten yazarlar igin anlagilirdir. Ornegin, daha énce sozii edilen, 1866 tarihli tip
kongresine ait yazida “yolculukta okumak” yolcularin umumi ve sahsa mah-
sus faaliyeti olarak tanimlarur:

“Glintimiizde ¢ok hizhi seyahat edilir ve uzun bir yolculuk sirasinda dai-
ma yeni, birer birer degisen ytizlerle karsilagildigindan genellikle tek ke-
lime bile etmeden hedefe varilir. Sohbetler neredeyse sadece tanidiklar
arasinda gergeklesir; konugkan insanlar birer istisna, ancak onlar da ge-
nellikle konugmaya galigtiklar1 yolcunun kayitsizhig: karsisinda susmak
zorunda kalir. Bu agidan bakildiginda demiryollarinin &rf ve adetleri

38 Almanya’da Seyahat Eden bir Almamn Gozlemleri. (¢.n.)

39 P.D.Fischer, Betrachtungen eines in Deutschland reisenden Deutschen, Berlin 1895, s. 31.

40 Constantin Pecqueur alg) ve iletisimin kaybolus, dagihis, ylizeysellesme fenomenini, insanlarin
dikkatini toplamasini engelleyen ve dikkat dagitan nesnelerin ve kisilerin bir hayli artan goklu-
guyla agiklar: “Umuma agik alanlarda toplanan biiyiik kalabaliklarda ve demiryollanimn ya da
buhar gemilerinin negeli gezi topluluklarinda ani duygu durumlari, nesnelerin ve kigilerin daha
biiyiik bir sayisina yogunlagsma ve bunun neticesinde tek tek nesneler ve kigiler i¢in daha az yogun
ve daha azsiirekli olma egilimi gosterir. Bu istikrarsizhgin bir baglangic, gesitlilige yonelik bir teg-
vik anlamina gelir; boylece yasam ve duygu ifadeleri bolluk kazarnurken, o bollukta derinligini yi-
tirir; diger yandan sosyal duygular burada en elverisli gelisim ortaminibulur, ancak bu esnada aile
duygusu gibi daha 6zel duygular muhtemelen olumsuz etkilenir.” (Economie sociale, Cilt 1, 5.349)



tamamen degistirdigini tespit etmek miimkiindiir. Eskiden yolcular bir-
kag saati ve bazen birkag giinii birlikte gecireceklerini bildiklerinden,
yanlarindaki diger yolcularla iligki kurarlard1 ve bu iligki ¢ogu zaman
seyahat siiresini bile agardi. Bugiin sadece sabirsizlikla beklenen ve bir o
kadar cabuk ulagilan hedef diigiiniiliir. Yola birlikte gikilan bir yolcu, bel-
ki daha ilk istasyonda iniverir ve onun yerini bir bagkasi alir. Bu nedenle
okumak bir gereksinimdir.”*!

Yolculukta okumanun bir tip kongresine konu olmasi, 1860'h yillarda gergek-
lesen, bunun zarar1 ya da zararsizlif lizerine bir tibbi tartismaya dayanir. Bu tar-
tisma yolculukta okumay1 genel optik algiyla, yani demiryqlu yolculuguna bagh
olarak gorme duyusunun agir1 ¢alismasiyla iligkilendirir. Iddia edildigi tizere,
yolculukta okumak gézler i¢in zararhdir, glinkii “yolcu okumaya bagladiginda,
bu durum kitabin ya da gazetenin sabit durmayan harflerini takip etmek zorun-
da kalan goziin fazladan ¢alismasi anlamina gelir ve bu, beyin igin de gegerli-
dir.”# Okudugu seye konsantre olan yolcu, tipki faytonun hizina aligkin —Ruskin
tarzi- yolcunun kompartiman penceresinde belirsizleserek kayip giden nesneleri
piir dikkat bakarak yakalamaya galistig1 gibi, demode bir davrarg sergiler. Her
iki durumda da sonug duyularin ve zihnin yorulmasidir. Okumada konsantras-
yon bozuklugunun, dikkat kaybinin ve daginikhginin, kompartiman penceresi-
nin Gtesindeki dis diinyanin algilarusindakine benzer bir stireg olugturdugunu,
Hachette firmasinin istasyon biifelerinde satilan kitaplarin azahs: ve gazetelerin
artig1 ortaya koyar. Yolculukta okumarnun, 1866 tarihli kongrenin yazili kaynagina
gore, gozlere muhakkak zararh etkileri olabilir, ancak bunu engellemek elbette
miimkiin degildir. “Bu yeni ulagim bigimi yolcularin birbirleriyle iligkisini 6yle-
sine derinden degistirmistir ki bundan boyle ne sdylenirse sdylensin ve yapilirsa
yapilsin, okumak demiryolundaki en dogal megguliyet olarak kalacaktir.”*?

41 Ag.e.,s. 830. )

42 “The Influence of Railway Travelling on Public Health...”, s. 44. Fransiz bir yazar, ruhsal bozuk-
luklar ile seyahatte okuma aligkanhg arasinda bir baglant: kurar; gerekgesi, seyahat esnasinda
okumanin “retinada kan birikmesine” (konjesyon) sebep olmasidir. “Bir keresinde Paris’te, de-
miryolunda okumanin bu zararl etkisi iizerine sohbet ettigim meghur bir ruh hastaliklar1 hekimi
bana, bu gergege kesin goziiyle baktigiru séyledi. Aynca anlattigina gore, 6zel bir akil hastanesi-
nin baginda bulunan Ingiliz bir hekim ona, genel felce yakalanan hastalarla siklikla kargilaghgini,
bu vakalarda ilk semptomun ve felce neden olan faktoriin beyinde bir kan birikmesi oldugunu,
bunun da benim anlathgim kogullar nedeniyle olustugunu soylemis.” (Legrand de Saulle, yeri:
Bulletin de la Société de Médecine pratique, Paris 1863, s. 9)

43 Ag.e.,s.830.
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V. Boliim

Kompartiman

Kendimi susturmam gereken bu gezgin kutu.
Artik digar1 ctkamam, kimse de igeri giremez..
Eugéne Manuel, 1881.

emiryolu 19. yiizyihn ilk yarisinda ilerici diigiin-
D ceye, demokrasi, milletlerarasi diyalog, baris ve
ilerleme igin teknolojik garantor olur. Demiryolu
aracihigiyla iletisim, bu diigiinceye goére, insanlar1 bir-
birine sadece mekansal olarak degil, sosyal agidan da
yaklagtirir. Bu diisiince Avrupa’ya hastir. Patetik halini
Saint-Simonizm’de bulur. Saint-Simon’un 6lim yil1 olan
1825 yili civarinda Fransa’nin siyasi-ekonomik sahnesine
¢ikan entelektiiel nesil, sonuglandirilamayan tiim esitlik-
¢i umutlari, devrimi ve imparatorlugu endiistriye aktarir.
Endiistri ve 6zellikle de bu entelektiiel neslin en 6nemli
sansasyonel {issii olan demiryolu, 1789’un esitlik ve kar-
deslik ilkelerini tiim bicimsel siyasi 6zgiirlesme hareket-
lerinden daha etkili bicimde hayata gegirebilecek olan
maddi giig olarak goriiliir.
Demiryolunun 6zgiirlestirici endiistrinin pargas: ol-
dugu fikri, Pecqueur’de ¢ok net ifade edilir:
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“Demiryolundaki ve buharli gemilerdeki miigterek seyahatler ve de ig-
cilerin fabrikalarda olusturdugu biiyiik kalabaliklar, esitlik ve 6zgtirliik
duygusunu ve adetlerini fevkalade gelistirir. Demiryollan gercek kardes-
lige dayal sosyal iligkilerin hakimiyeti i¢cin mucizevi bir etki gosterecek
ve egitlik igin, halk adina demokrasinin s6zciiliigiinii yapanlarin abartili
kehanetlerinden daha fazlasim yapacaktir; tiim bunlar, insanlar birlikte
seyahat ettikleri i¢in, toplumun tiim siniflar1 demiryollarinda bir araya
geldigi icin, farkh kaderlerin, toplumsal statiilerin, karakterlerin, davra-
nug bicimlerinin, geleneklerin ve giysilerin toplamindan ibaret olan, her
milletin katkida bulundugu bir tiir canli mozaik olugtugu i¢in miimkiin
olacaktir. Boylece sadece belli yerler arasindaki uzakhiklar degil, insanlar
arasindaki mesafeler de bir o kadar azalacaktir.”!

Pecqueur bir yandan demiryollarinin ve buhar gemilerinin “gergekten esit-
ligin, 6zgiirliigiin ve uygarhigin nakil araglar1” olduklarina ikna olmugsa da di-
ger yandan eski ayricaliklarin ve esitsizliklerin endiistrinin yapilarinda -her ne
kadar tabiatlar geregi esitlik¢i ve demokratik olsalar da— yeniden bag gosterme
olasihigin goriir. Pecqueur’e gore, genel anlamda endiistrinin, hususi anlamda
demiryolunun esitligi ve demokrasisi “milleti olugturan farkh siniflar ve irk-
lar arasinda mevcut olan esitlik aracihigiyla” giivenceye alinmahdir; “bu kosul
yerine getirilmezse, vagonlarin farkl kategorilere ayrilmasi ve sinif ve servete
gore, ‘Chaises de postes’ —‘ Voitures particulieres’ ve ‘Remises’> modelinde bir ayrim
yapilmasi ¢ok kolay giindeme gelebilir.”?

Pecqueur’in vahim olasilik olarak gérdiigii, simf ayrimudir. Economie Sociale
adl1 eserini yazdig1 donemde Fransa’da heniiz boyle bir olasilik yoktur; nedeni
basittir, ¢linkii hentiz insanlarin ulagimu i¢in kullarulan bir demiryolu mevcut
degildir. 1840'l1 yillarin bagina kadar Fransa’da demiryolu, kisa bir hat diginda,
sadece Ingiltere ve Belgika’daki demiryollarina dair anlatilar bigiminde varhk
gosterir. Ancak siniflara ayrnilma o iilkelerde bagindan beri vardir. Cagn ileri-
ci diiglincesinin, 6zellikle de Saint-Simonist endiistri-bagnazhginin bu gergegi
hakkinda pek bir gey bilinmedigi, buhar giiciiniin yaratti§ olaganiistii etkiden
anlagilir. Burada deneyimlenen egsiz enerji ve tiretkenlik karsisinda ananevi

1 Age., 1 s. 335-336.
2 Srrasiyla, ‘Sandalyeler’, ‘6zel arabalar’ ve ‘indirimler’. (¢n.)
3 Age.,s. 338
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sosyal ayricaliklar 6ylesine umutsuz bir miidafaa iginde gortiniir ki artik ayri-
caliklarla meggul olmaya, tabiri caizse, degmez. Pecqueur de bunu boyle goriir;
her ne kadar esitsizligin ortadan kalkmama olasiligini g6z ardi etmese de tek-
noloji sayesinde esitligin zaferi kesindir. Bir trendeki yolcularin tiimii, iddiasina
gore, bir teknik esitlik durumunda bulunduklarn igin egittir: “Biiytigii ve kiigii-
g, zengini ve fakiri tagsiyan aym tren, aym giic; bu ylizden genel anlamda demir-
yollar esitligin ve kardegligin yorulmak bilmeyen 6gretmenleri olarak etkinlik
gosterecek.”*

Fransa’da da siniflara ayirma uygulamasin beraberinde getiren demiryolu-
nun tarihi, pek ¢ok diger Saint-Simonist beklentiyi kabul etmedigi gibi, yolcu-
larin teknik agidan egit durumlar: neticesinde sosyal esitlige erisecekleri diigiin-
cesini de reddediyordu. Ancak aynu tarih, her ne kadar Pecqueur’den tamamen
farkli bir tislupla bunu ifade etse de Pecqueurci goriiste bir gergeklik pay1 oldu-
gunu ortaya koyuyordu. Farkli siniflarin mensuplarinin ayn trende yol aldik-
lar1 ve aymu giig tarafindan harekete gegirildikleri gercegi onlar1 sosyal agidan
esit kilmaz, fakat elbette bu gergek tiim yolcularin bilincinde daima mevcuttur.
Demiryolunda seyahat etmek, raylar iizerinde ve buhar giicii aracihiyla hare-
kete gecirilmek, bir endiistriyel olaya katihm olarak deneyimlenir. Alt siniflarin
mensuplari i¢in bu deneyim dolaysizdir. Alt siniflar ingiltere’de 40l yillarin
ortalarina kadar kargo trenlerinde, yiik vagonlarinda taginir. Yolcu trafiginin
pargcasi degil, kargo trafiginin uzantisi olarak kabul edilirler. 3. ve 4. sinuf va-
gonlarin catiyla ortiilmesi kanunen zorunlu kilindiktan sonra da (Ingiltere’de:
Gladstone Act, 1844) bu vagonlar yolcu vagonundan ¢ok kapal: yiik vagonu iz-
lenimi verir. Daha tist sinuflarin yolculuktaki durumu tamamen farklidur. iginde
yolculuk ettikleri vagonlar, demiryoluna monte edilmis faytonlardir. Bu vagon-
larda demiryolunun endiistriyel kokenine ve endiistriyel 6ziine dair ¢agrisim-
lar yoktur, tstelik gercegi ortbas etme gabasi s6z konusudur. Fayton kasasinin
tipatip aynist olan kompartiman goriinen o ki 1. sinif yolculara (ve daha az
yer vermekle birlikte 2. sinif yolculara da) bundan boyle bir faytondaymus gibi,
sadece daha ucuza ve daha hizli seyahat edeceklerini temin eder. Fakat etkisi
beklenenin aksidir. Ciinkii kompartiman endiistri-oncesi geleneksel seyahat bi-
¢imiyle ne kadar iligkiliyse, o kompartimandaki yeni endiistriyel ulagim bigimi
o kadar sira dig1 bir deneyim olur. 1. sinifta seyahat eden bir yolcunun kendini
4 Age,s. 338
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artik yolcu olarak degil, bir insani koli olarak duyumsadigini ifade etmesi, onun
yolculuk deneyimini siibjektif oldugu kadar endiistriyel gosterir; ancak alt s1-
niflarin deneyimi objektiftir. Kentsoylu deneyimin stibjektifligi elbette sadece
bu deneyimin, alt siniflarin yiik vagonu benzeri yolculuk mekanindan farkh
olarak, gercekten iyi dosenmis ve donatilmig bir kompartimanda gerceklesme-
si anlamundadir. Bir endiistriyel yolculuk siirecinin nesnesi olma deneyimi ise
objektiftir, ¢linkii hicbir doseme siirecin endiistriyel yanini unutturamaz.

Gezi Sohbetlerinin Sonu

Kompartiman, faytondan demiryoluna nakledilmesiyle iglevlerini yiti-
rir. Endiistri-6ncesi yolculukta iglevsel olan ne varsa anlamsizlagir. Fayton
kasasinin esas iglevi biciminden, daha dogrusu, oturma yerlerinin diizeninden
kaynaklanir. Yolcular U-geklindeki fayton kasasinda yiiz yiize otururlar. Bu dii-
zenleme insanlar1 yolculuk esnasinda sohbet etmeye tesvik eder. Seyahat araci
ve seyahat bicimi olarak faytonun tarihsel olusumuna bakarak, bu iletisimsel
oturma diizenini kentsoylulara has olarak tanimlamak ve kisa bir arasozle
bunu ortaya koymak miimkiin.

Ortagagda insanlar sadece, mensup olduklar sinifa gére, ya yiiriiyerek ya
da atla seyahat ediyordu. Faytonla seyahat etme adeti erken yenicagda, Bat1
Avrupa’daki hayatin feodalizmden ¢ikiginin ve kentsoylulara intibakinin pek
¢ok diger siireciyle aym1 zamanda ortaya ¢ikar. Sombart bu siireci sdyle gortir:

“16. yiizyil iginde at arabasiyla seyahat etme adeti, elbette yollar iyilegti-
gi olciide, daha umumi hale geldi. Onceleri ‘faytonda’ ¢ogunlukla asrin
tacirlerine rastlanirdi. Fakat 17. yiizyilin ortalarinda, faytonda seyahat
etmenin umumun zararina oldugu kanisina varilds; gerekgesi, at yetis-
tiriciliginin ve ilgili alanlarin zarara ugramasina, hatta mahvina sebep
olmasiydi. 17. yiizyilin sonunda ise fayton kullanimy, atla seyahat etmeye
esdeger bir seyahat bi¢imi olarak goriildii.”®

Jackman’a gore® faytonun ilk kitlesel yayilimi 17. yiizyilin baginda Londra
ve civarinda, yani Avrupa’nin kent-soylulagmasinin en ¢ok ilerleme gosterdigi
bir bolgede gerceklesir.

5 W. Sombart, Moderner Kapitalismus II, s. 262.
6 Ag.e.,s. 110.
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3. simif ulagim, 1840 civari, Fransa



Faytonun bigimi ve oturma diizeni bir diger spesifik kentsel insan-tagi-
ma-aracina, tahtirevana dayanir.” Fayton pratikte 6n cepheleri birbirine monte
edilmis iki tahtirevandan olusur. Illiistrasyonlar bunu belgeler. Bu tuhaf aranj-
manun, iletisimin diger burjuvazi kurumlarniyla (kafeler, kuliipler, gazeteler, ti-
yatrolar) ayn1 dénemde ortaya ¢ikisi, faytonun bu biiyiik baglamin bir parga-
s1 olarak goriilmesini saglar. Dolayisiyla faytonda seyahat etmenin tek ayirici
6zelligi yolculanin dis diinyayla, igcinden gectikleri manzarayla yogun iligkisi
degildir; fayton aym1 zamanda yolcular arasinda canli bir iletisim kurulmasina
zemin hazirlar. Faytondaki yolcular, iiyelerinin birbiriyle iletisim kurdugu bir
topluluk olustururlar ve bu durum 18. ve erken 19. yiizyilin ¢ok sayida romani-
na konu olur. Ancak demiryolu buna son verir. 1857 tarihli bir Fransizca metin
gecmisi animsatir:

“Posta arabasinda sohbet ¢abucak, yolcular ilk dakikalarda birbirlerini
stizdiikten hemen sonra baglar ve ayrilma vakti geldiginde siklikla yol-
culugun ne kadar kisa oldugundan yakinilirdy; insan adeta yeni dostlar
kazanirdi! Oysa demiryolunda durum nasil da farkl...”®

Yolcularin yiiz ytize iliskisi —ki bu iligkide bir zamanlar iletisime yo6nelik bir
anlik gereksinim geleneklesmisti— artik boyle bir iletisim i¢in gereken zemin
olmadigindan giderek ¢ekilmez bir hal alir. Kompartimandaki oturma diizeni
yolcular, onlar igin artik heyecan verici bir gereksinim degil, can sikic1 bir mec-
buriyet olan iligkiye zorlar. Georg Simmel'in modern alginin gérme duyusu
araciligiyla uyumlu oldugu kadar giivenilmez hale nasil geldigine y6nelik agik-
lamasy, ilging bir bicimde bu gelismenin tetikleyicileri olarak modern ulagim
araglarina igaret eder:

“Genel olarak bizim bir insanda gordiiklerimiz, ondan duyduklarimz ara-
aligiyla yorumlanirken, tersi ¢ok daha nadirdir. Bu yiizden dinlemeden
bakan kisi, bakmadan dinleyen kisiye kiyasla ¢ok daha akh karisik, sas-
kin ve huzursuzdur. Bunun ardinda yatan, gériinen o ki, metropoliin sos-
yolojisi i¢in 6nemli bir etmendir. Metropolde trafik, kiigiik sehirdekiyle

7 G. A. Thrupp, The History of Coaches, Londra 1877, s. 48. “Tahtirevan 1634 yilinda Ingiltere’de moda
oldu ve yiizyilin ortalarina dogru genel olarak kullanilmaya bagladi. Faytonun I. Charles déne-
mindeki uzun tekne bigiminin II. Charles donemine uzanan degisimi siiphesiz ki hem Londra’da
hem de Almanya’da tahtirevanin bigiminden etkilendi.”

8 Union médicale de la Gironde (Bordeaux) 1857, s. 524-525.
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kiyaslandiginda, duyma kargisinda gérmenin dlgiilemez bir agirhkta ol-
dugunu gosterir; ki bunun nedeni sadece, kiigiik sehirde yoldaki kargi-
lagmalarin, birkag kelime de olsa diyalog kurdugumuz ya da gériiniim-
lerinin bize sirf gozle goriiliir olaru degil, aym zamanda tiim kisiliklerini
yansittig1 tanidiklarin bir gérece biiyiik oranina dayanmasi degildir —~her
seyden once bu kargilasmalarin umumi ulagim araglar1 araciigiyla ger-
ceklesmesidir. 19. yiizyilda omnibiislerin, demiryollarimin ve tramvaylarin te-
sekkiiliinden once insanlar, dakikalarca ya da saatlerce birbirleriyle konusmadan
birbirlerine bakmalarim miimkiin veya zorunlu kilan bir durumla hig kargilag-
madi. Modern ulagim, insan ve insan arasindaki tiim duyusal baglarin
biiyiik agirhgin ilgilendiren kismini giderek artan oSlgtide salt gérme
duyusuna teslim eder ve boylelikle genel sosyolojik duygular: tamamen
degismis kosullara uyarlamak zorunda kalir.”?

Simmel’in akil karisiklig1, sagkinlik ve huzursuzluk duygusu olarak tanim-
ladig1, kompartimandaki susarak birbirine déniik oturma durumu igin sikint1
kelimesiyle daha iyi ifade etmek miimkiin. Okumak, gordiigiimiiz gibi, artik
var olmayan sohbetin yerini doldurma gabasidir. Kitaba ya da gazeteye ba-
ks bir kagis manevrasidir; burada insan kargisindakine bakmaktan kaginir.10
Bu suskun durumun yarattig1 —-kelimenin her iki anlamiyla— sikintinin biiyiik
olgtide bilincine varilmaz. Bu yiizden buna dair bir duygu sadece gizlenerek,
tistli kapali bicimde, satir aralarinda ortaya ¢ikar. Boyle bir gizli ifade 6rne-
gine Max Maria von Weber’in Avrupa’min kompartimanli, Amerika'nin ise

9 Georg Simmel, Soziologie, Leipzig 1908, s. 650-651 (Bu alinti Walter Benjamin’in Baudelaire adl1
¢aligsmasinda yer alir).

10 Erwmg Goffman birbirini tarumayan kigilerin géz kontagiru ”benllk alaninn”, yani “kigisel ala-
nin” ihlali olarak tasnif eder. “Hemen 6niimiizde uzanan mekana yonelik mekénsal taleplerimiz,
arkamizda uzanan alanla ilgili taleplerimizden daha biiyiiktiir” diyen Goffmanilging bigimde de-
miryolu yolculugundaki bir durumu 6rnek verir: “Bunun giizel bir 6rnegini, Amerika’nin dogu
sahillerinin salon vagonlarinda deneyimlemek miimkiindiir; bu vagonlarda genis ve uzun bir ko-
ridorun her iki tarafina tek kisilik déndiiriilebilir koltuklar yerlestirilmigtir. Tren doluysa, oturan
yolcular koltuklarini miimkiin olan en az sayida yolcuyu gorecek bigcimde déndiirerek ‘konforlari-
nt’ artirirlar. Koridorda birbirlerine iyice yanagarak ayakta duran yolcular bu durumda birbirlerini
muhtemelen iki sira koltuk arkaliginun arasinda sikigrmug halde goriirler. Hincahing dolu Amerikan
trenlerinde ya da otobiislerinde oturan yolcular, pencereden disariy: seyretme ve boylelikle adeta
zorunlulukmus gibi kigisel alanlanru genigletme imkam bulurlar.” (Das Individium im 6ffentlichen
Austausch, Frankfurt 1974, 5.56) Ortalama “kigisel alanun” son 150 y1lda degisip degismedigi ve de-
gistiyse, ne 6l¢iide degistigi ve 6rnegin, Avrupa ile ABD arasinda hangi ulusal ve kiiltiirel farklarin
mevcut oldugu sorusunun yaniti elbette faydali olurdu.
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koridorlu vagonlarinin avantajlarin1 ve dezavantajlariru enikonu degerlendir-
digi 1857 tarihli demiryolu kilavuzunda rastlanir. (Amerika’nin standart vago-
nu Avrupa’muinkinden farklidir: Oturma yerleri kompartiman bigiminde olma-
dig gibi, koltuklar da yiiz yiize doniik degildir; uzun bir koridora siralanan
koltuklar tek yone bakar.) Weber Amerikan vagon tipini taumlarken, Avrupa
sartlarina uygun olmadigini ifade eder. Kompartimansisteminden yana olmak-
la birlikte, bilhassa yarim-kompartimanlar" (Batard-Coupés) begendigini dile
getirir: “Vagonun iki ucunda yer alan bu kompartimanlar ayricalikhdir; glinkii
yolcular yiiz yiize degildir ve kompartimanin ¢epegevre pencerelerle kapal tara-
findan digar1y: seyredebilirler.”*?

Kompartimanin oturma diizenine yo6nelik az sayidaki agik elestiriden biri
Railway Times'in 1838 tarihli bir baskisinda yer alir. Ironik “An Enemy to im-
prisonment for debt and in travelling” [Seyahat sirasinda ve borgtan hapis ce-
zasina garptirmaya kars1 bir diisman] ifadesiyle imzalanmig olan bir okuyucu
mektubu bir bagka oturma diizeni 6nerir:

“Demiryolu vagonunun i¢ mekan diizenine gelince, okuyuculardan sunu
diigiinmelerini rica ediyorum; birkag vagonun yolcularin birbirlerine sirt-
larin1 donecekleri ve tiim vagon boyunca uzanan pencerelerden manzara-
y1izleyebilecekleri bigimde diizenlenmesiyle konfor daha iyi hale getirile-
mez miydi? Bu sekilde, 6rnegin, Southampton’dan ya da Bristol’den yola
cikarak bir tur gezisi yapan biri ray hattinin her iki tarafindaki manzaray:
seyredebilirdi; ki bu kugkusuz, daha iyi bir mesguliyetin yoklugunda kesintisiz
li¢ veya dort saatlik bir fizyonomi aragtirmasindan daha hog olurdu.”*®

Yolcularin artik birbirleriyle konusmamalar: ve birbirleri i¢in giderek sikint1
verici hale gelmeleri, sadece iist siniflan ilgilendiren bir gelismedir. Genellikle
kompartimanlara ayrilmayarak tek bir biiylik mekandan ibaret olan 3. ve 4.
sinif vagonlarda ne sikic1 bir suskunluk ne de genel bir okuma durumu vardir;
daha ziyade, P. D. Fischer’in daha 6nce alintilanan su tespiti s6z konusudur: “...
benim tecrit hiicremin sikicihgina kadar ulagan nesgeli sohbetler ve kahkahalar.”
Daudet bu vagonlarda hakim olan canliliga dair bir izlenimini dile getirir:

11 Kargihkl iki ikili koltugun bulundugy, ii¢ tarafi pencerelerle gevrili kapali kompartiman. (¢.n.)
12 Max Maria von Weber, Schule des Eisenbahnwesens, Leipzig 1857, s. 178.
13 The Railway Times, Cilt 1 (1838), s. 46.
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“Ugiincii simuif bir vagonda Paris’e yaptigim yolculugu higbir zaman
unutmayacagim... Naralar atan sarhos denizciler, agizlar agikuyuyan ve
olii baliklar gibi goriinen sisman giftgiler, sepetleriyle ihtiyar kiz kurular,
cocuklar, bitler, dadilar, kisacas1 ucuz titiin, agir alkol, sarimsakl sucuk
ve kiiflenmis saman kokusuyla fakirlerin vagonunun tiim o teferruatu...
Hala oradaymigim gibi geliyor bana.”**

Tecrit

1. siifin kentsoylu yolcusu zaman zaman kendini, diger yolcularin ona
nahos gelen kalabaligindan kurtarilmug hisseder. Kompartimanda kendiyle bag
bagadir. Bu durum muglaktir. Yalmz olmak hognutluk, giivende olma, mutluluk
hali olarak deneyimlenebilir. “Kompartimanda tek bagina” der Taine, Carnet de
voyage'® adl eserinde, “uzun zamandir yagsadigim en hos i saat.”’¢ Bu belirsiz
mutluluk hali eserin bir bagka yerinde somutlagir:

“Vagonumda tek bagimaydim... Tekerler muhtesem bir erganunun yan-
kilanan sesi gibi monoton bir sesle dur durak bilmeden déniiyordu.
Tim diinyevi ve toplumsal diistinceler kayboldu. Artik sadece giinesi
ve toprag1 goriiyordum, giiliimseyerek... tiimiiyle yesile, tistelik yesilin
tonlarina biirtinmiis, o tatli yagmurun altinda onu oksayan sicacik giines
isinlartyla gigek agmus o stislii topraga...””

Kompartimanda Ben'in tecridinin ve trenin heybetli mekanik hareketinin
yol agtigr tatmin edici duyguyu -Ben'in unutulusunu- psikanaliz agisindan
agiklamak uygun olur. Freud ve Karl Abraham mekanik sarsintiyla seksii-
el heyecanin baglantisina dikkat gektiler.”® Demiryolu yolculugunun hazz,

14 “Le petit chose”, Paris 1866 (alint:: Baroli, a.g.e., s. 151).

15 Fr. Seyahat Giinliigii. (¢.n.)

16 Alintr: Baroli, s. 153.

17 Age., 152.

18 Freud: “Fayton ve daha sonralan demiryolu yolculugunun sarsintilan daha ileri yaglardaki go-
cuklar iizerinde Sylesine biiyiileyici bir etki birakir ki en azindan tiim erkek gocuklar hayatlarinin
herhangi bir dsneminde kondiiktor veya faytoncu olmak ister. Demiryolundaki olusumlara olaga-
niistii yiikseklikte, akil almaz bir ilgi gésterme ve ayru olusumlar: fantezi iiretme yaginda (ergen-
likten hemen 6nce) bir segili seksiiel sembolizmin 6zii haline getirme egilimindedirler. Demiryolu
yolculugunun cinsellikle baglantisi, kaginilmaz olarak, hareket hissinin haz verme 6zelliginden
kaynaklanir. Ancak daha sonra gocukluk tercihlerinin pek gogunun tersine gevrilmesine sebep
olan bastirma s6z konusu oldugunda, artik geng veya yetiskin olan aym kigiler sallanmaya ve

95



bastirma devreye girer girmez, Freud'un deyimiyle “demiryolu-korkusu” ola-
rak kendini gésterir. Karl Abraham nevrozlu kisilerin hizlanan bir hareketten
veya hareket edenin kontroliinde olmayan bir hareketten kaynaklanan korku-
sunu, kisinin kendi kontroliinii kaybetmesine sebep olan cinsellige kars1 duy-
dugu korku olarak yorumlar: “Korkulan durdurulamaz, kendi iradelerine artik
itaat etmeyen bir harekete girisme tehlikesine dayarur. Ayr hastalar, istedikleri
an durduramayacaklar1 herhangi bir ulasim aracindaki (demiryolu vs.) ilerle-
me hareketine karg1 da korku gelistirirler.”*°

Psikanaliz agisindan kendi cinselligine hiikmedememe korkusu olarak
agiklanan durum, yolcu tarafindan trenin raydan ¢ikmasindan duyulan korku
olarak deneyimlenir. Bu korku erken demiryolu yolculuklarinda daima giin-
demdedir. Tren ne kadar kolay ve ne kadar hizli ugup giderse -bu da demir-
yolu seyahati igin ytizyilin s6ylemidir®-, Thomas Creevy'nin daha 6nce alin-
tilanan 1829 tarihli tespitinde oldugu gibi, felaket o kadar giindeme getirilir:
Demiryolu yolculugu “hakikaten bir ugus ve tistelik ufacik bir kazada herkesin
aninda 6lebilecegi diigiincesinden kurtulmak imkansiz.” 1845 tarihli Almanca
bir metin “demiryollarirun tiim hogluguna ragmen- asla tamamen kaybolmayan
belirgin bir ruhsal durumdan”, trenin raydan ¢ikacag ve bir felaketin gergek-
lesecegi korkusu gibi, “vagonlarin gidigini herhangi bir gekilde etkileyememe
endisesinden”?! s6z eder.

Trenin raydan ¢ikabilecegi korkusu, kendi kendine hizla hareket eden ve
digaridan en ufak bir miidahalenin bile miimkiin olmadig bir aragta hareketsiz

sarsintiya bulantiyla tepki gosterir, bir demiryolu yolculugu ytiiziinden son derece bitkin diiger
ya da yolculuga bagh korku nobetleri gegirir ve demiryolu-korkusuyla kendilerini bu 1stirap verici
deneyimin tekrarlanmasina kars1 korur.” (Gesamte Werke, Cilt 5, 5.102-103)

Karl Abraham: “Bir hastamn, oldukga karakteristik olan, uzun demiryolu seyahatleri yapma ve
yolculugun hazzindan bir an bile mahrum kalmamak igin yol boyunca siirekli uyanik kalma egili-
minden s6z ediyorum. Hasta esasen yolculugun hazzi nedeniyle seyahat ediyordu. Baz: kigilerde
nispeten uzun bir demiryolu yolculugunun her seferinde ertesi gece uykuda istemsiz bogalmaya
yol agthgina da deginilir.” (Psychoanalytische Studien, Cilt 2, Frankfurt 1971, s.48

19 Karls Abraham, Psychoanalytische Studien, Frankfurt 1971, Cilt 2, sayfa 102.

20 “Ugma” séyleminin gézle goriiliir ifadesini, ok sayida kitasal demiryolu kurulusunun marka iga-
reti olarak se¢mis olduklar1 kanath gark semboliinde bulur. Yolculugun “ugus” olarak tasvir edil-
digi ¢ok sayida yazili kaynak vardir, ancak burada sadece birini segmek uygun olacaktir. Cok eski
bir 6rnek, oyuncu Fanny Kemble’nin 1830’da Manchester-Liverpool hattinda yaptig1 bir yolculuga
dair yazisinda yer alir: “Gézlerimi kapadigimda, o ugma hissi son derece keyifliydi...” (alint:: C. B.
Andrews, The Railway Age, Londra 1937, s. 31)

21 Zeitung fiir Eisenbahnwesen, Damp fschiffahrt und Maschinenkunde, Weimar 1845, 1. Cilt, s. 114-115.
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birakilmanin yarattig1 acizlik duygusundan daha belirgin gériiniir. Yolcunun
icinde kapal1 oldugu kompartimanin tecridi, aciz pasiflik duygusunu giiglendi-
rir. Kompartiman, mekanik hareketin haz veren deneyiminin miimkiin kildig1
Olgiide bir travmatik yer halini alir. Kompartimanin kapalihiy, i¢inde olup bi-
tenlerin digsaridan goriilme ihtimalini ortadan kaldirir. Kompartimana yerlesen
yolcu seyahat siiresince —en azindan iki istasyon arasindaki siire boyunca—ken-
disiyle ya da birlikte yolculuk ettigi kisilerle bag basadir. Dig diinyayla iletigimi
yoktur. Bu ciddi tehlikeleri beraberinde getirir. Ingiliz miihendis Peter Lecount
1839 tarihli yazisinda bu durumu géyle anlatir:

“Karayolunda faytonla seyahat eden bir yolcu birdenbire kendini koti
hissederse ya da bagina kotii bir sey gelirse, sadece bagini faytonun
penceresinden digariya uzatmasi ve neyi oldugunu séylemesi yeter; fay-
ton durdurulabilir ve yolcu gereken yardimi alabilir. Fakat demiryolu
seyahatinde durum ne kadar da farklhidir! Eger yolcu tesadiifen kon-
diiktériin hemen yanindaki bir yerde oturmuyorsa, sesini bog yere du-
yurmaya galisabilir, yardim alamaz ve eger 6lmek lizereyse, birilerinin
onun yardimina kogabilme ihtimali yardima ihtiya¢ duydugu oranda
azalr.”?

Kompartimanin optik ve akustik agidan trenin geri kalanina tamamen ka-
pali olmasi, yolculuk sirasinda ulagilmazhig: (1860’ yillara kadar hizl tren-
lerin de kompartimanlarina sadece digaridan agilan yan kapilardan girilebi-
liyordu ve kompartimanlar arasinda igeriden iletigim miimkiin degildi), yol-
cularin birbirleriyle iligkisinin artik sadece sikint1 veren bir suskunluk degil,
ayn1 zamanda kargilikh potansiyel tehdit anlamina gelmesine sebebiyet verir.
Kompartiman 19. yiizyihin hayal diinyasinda biiyiileyici bir etki yaratan yeni
sug¢ mahalli olur; burada suglar bitigik kompartimanlardaki yolcular duyma-
dan ve gormeden iglenir. “Donen ¢arklarin giiriiltiisii en kan dondurucu ¢ig-
l1g1 bile bastirir ve saatte 60 mil hizla giden bir trende kolaylikla bir cinayet,
hatta daha beter bir zorbalik bile gerceklesebilir. Tren sefer planina gére dur-
dugunda, kondiiktor ikinci smif bir vagon yerine bir savas alaniyla kargilasa-
bilir. Abartmiyoruz.”?

22 Peter Lecount, A Practical Treatise on Railways, Explaining their Construction and Management,
Edinburgh 1839, s. 196.
23 “The Globe” 1863, alinti: Ivor Smullen, Taken for a Ride, Londra 1968, s.131.
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Kompartimanda Dram
Annales d’'Hygiéne Publique adl1 yayinin 1861 y1li Ocak ay1 baskisinda “Demir-
yolu Yolcularinin Maruz Kaldiklar: Tehlikeler” baghg altinda su yazi yer alr:

“6 Aralik giinii Miillhausen’dan gelen tren saat 03.15’te Paris istasyo-
nuna ulagti. Yolcular alelacele kompartimanlarindan giktilar. Ancak tek
bir kompartimanin kapisi, bir demiryolu gorevlisi acana kadar kapali
kald1. Yerde, koltuklarin arasinda bir adamin boylu boyunca uzandigin
gordiigiinde sagkinlig1 6yle biiyiiktii ki! Adamdan ayaga kalkip vagonu
terk etmesini istedi. Cevap yoktu. Yesil ipek bir abajurla karartilmig olan
kompartiman lambasinin soluk 1s181nda igeriyi zor gorebiliyordu. Elini
adama dogru uzatti ve geri ekti, kana bulanmigt. Istasyon miidiiriine,
polis komiserine haber verdi ve ¢abucak anlasildi ki ortada kan gélii igin-
de yatan bir ceset vardi.”*

Orada yatan mahkeme bagkani Poinsot'un cesedidir. Akabinde yapilan in-
celemeden Poinsot'un kompartiman tek bir yolcuyla, katiliyle paylastig1 an-
lagilir. Ancak katilden geriye kalan tek bir iz bile yoktur. Bu olay aligilmigin
diginda bir ilgi uyandirir. 9 Aralik’ta Paris’te yayimlanan Galignani’s Messenger
adh Ingilizce gazetede su ifadeler yer ahr: “Tiim Paris’'in Monsieur Poinsot'un
dehsget verici 6liimiine gosterdigi ilgi, kaygi dolu olmakla birlikte olaganiistii-
diir ve bu sugun son derece kolay islenebildigi diisiincesi kargisinda genel ola-
rak belirgin bir huzursuzluk hakimdir.”

Journal des Débats adl1 gazetedeki 8 Aralik tarihli bir makale Poinsot vaka-
sina duyulan genel ilgiyi somutlagtirir: “Bitisik kompartimandaki yolcularin
silah sesi duymamig olmalar: oldukga tuhaf, hatta akil almazdir. Tek bir giglik
duyar gibi olduklarindan soz etseler de bundan tam olarak emin degillerdir.”

Sugun ortaya ¢ikariligini izleyen giinlerde Paris gazetelerinde, ilk basta goze
carpan mizahi ifadelerin ardinda daha derin korkularin fark edilebildigi, o cina-
yeti yeniden giindeme tagiyan koge yazilar1 yayimlanir. 20 Aralik tarihli Figaro
gazetesinde su 6neri yer alir: “lIyi organize edilmig her trende sigara igenler ve
yalruz seyahat etmek isteyen harumlar igin birer vagon mevcuttur. — Peki bir
vagona soyle bir tabela asilamaz mu?: Katiller i¢in rezerve. Ayrica ben bu beyleri
bilirim; muhtemelen bu sekilde nitelendirileceklerini tahmin etmezler.”

24 Annales d’ Hygieéne Publique et de Médecine Légale, Paris 1861, Cilt 15, s. 224.
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25 Aralik tarihli Figaro gazetesinde yolculuk ortamina dair, ancak metnin de-
vamina bakildiginda mizahi olarak degerlendirilebilecek bir yazi yayimlanur:

“Monsieur Poinsot cinayeti kamuyu hala meggul ediyor... Bu genel ilgi-
de ¢ok fazla egoizm soz konusu. Herkes 6liimlii yolcu sifatim1 kendine
yakigtirtyor. Demiryolu kuruluglarinin ¢alisanlari igin bu dram komedi-
ye doniistii. Artik milyonerleri 3. sinif vagonda seyahat ederken gérmek
miimkiin. Onlarin disindakiler ise yanlarinda ugaklari, faytonculari, ag-
¢ilar1 olmadan yola ¢ikmuyorlar. Refakatgi bulamayanlara gelince, son
derece biiyiik korkularla bas etmek zorunda kahyorlar.”

Boylesi zor bir durumun mizahi belgesini, ayn1 kompartimanda yolculuk
eden birbiriyle ilgisiz iki yolcu arasindaki kurgusal bir diyalog izler:

“O gtin Briiksel’de Paris’e gitmekte olan trendeki 1. sinif bir komparti-
manda iki adam kargilikhi oturuyordu; ikisi de palto ve atkiyla bastan
ayaga Ortiinmiigtii.

Bir siire siipheli gozlerle birbirlerini siizdiiler; sonra biri digerine hitap
ederek ‘Monsieur’ dedi, ‘1. sif vagonda diiriist bir adama rastlamus ol-
maktan son derece mutluluk duydum. Burada bir araya gelmis olmamiz
bir tesadiif ve ben bu tesadiif i¢in kendimi kutluyorum, ¢iinkii bir suglu-
nun kurbarnu da olabilirdim. Kald: ki ben tedbirli bir adamim. Yarumda
para, saat ve miicevherat yok. - Kimsenin istahin1 kabartmamak i¢in eski
piiskii bir pantolon giyiyorum. Ustelik gu iistiimdeki paltoya bir eskici
kirk kurug dahi vermez. — Ayrica bir potansiyel saldirgani layikiyla agir-
lardim. — Bakin, burada bir Katalan bigagim, belimde iki tabancam ve
Monsieur Alexandre’in erganununun borulari1 kadar namlusu olan bir al-
tipatlarim var. — Avc cantamda barut ve kursun tagiyorum. 110’dan fazla
atis yapabilirim, ta ki..."

‘Tipk1 benim gibi, Monsieur’ diye kargilik verdi diger yolcu. ‘Uyku po-
zisyonu aliyorum, fakat bu sadece bir kandirmaca. Horlarsam, saldiriya
ugrama ihtimalim en aza diiger. Anlayacaginiz, saldirgan tedbiri elden
birakir... Sizin gibi diiriist bir adama tiim bunlar1 goniil rahathgiyla s6y-
leyebilirim — ve hergelenin biri beni 6ldiirmeye kalkistig1 anda gogsiinii
delik desik ederim...".

‘Neyle, Monsieur?’
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‘Gok kolay, Monsieur, bakin. Istasyondaki carsida Monsieur Godillot’a
tizerinde otuz siingii ucu takih olan bir gelik yelek yaptirdim. — Bakin,
son derece giizel bir bulus bu... Tek yapmam gereken, diigmanima sikica
sarilmak. Kalbur gibi delik desik olur.’

Kargilikli agiklamalarinin ardindan kendilerini giivende hisseden iki yol-
cu, elleri tabancalarinda, ¢abucak uykuya dald1.”

Demiryollarinin 1. sinuf yolcularimin kurduklan yeni iligki bigiminin bu mi-
zahi Oykiisiiniin esasinda ne kadar gergekgi oldugunu, sadece birkag yil son-
ra yazilan ve hi¢ de mizahi olmayan metinlerden anlamak miimkiin. 1864'te
Ingiltere’de bir kompartiman cinayeti islendiginde, bu hem mizahihem de resmi
olarak yorumlanir. Punch adli dergide ¢ikan bir dizi karikatiir 1. sinif yolcularin
karsilikli giivensizligini konu alirken, bu durum resmi bir raporda séyle anlatilir:

“Demiryolu yolcular1 hakikaten panik yaratan bir korkunun pengesine
diistii. Hangi erkek yolcuyu koruyucu olarak se¢meleri ve hangilerinden
sakinmalar gerektigine dogal olarak aninda karar veremeyen hanime-
fendiler, her tiir temastan kaginiyorlar; beyefendiler ise, istaSyon memur-
lar1 da dahil olmak iizere, kompartimanda bir hanimefendiyle bas baga
yolculuk etmeyi reddediyorlar. Bunun akillica bir tutum oldugu kanisin-
dalar, ¢iinkii boylelikle santaj amaciyla taciz ya da tecaviizle suglanma
riskine girmiyorlar.”?

Bu anlatim, 1865’te Avam Kamarasi'nin verdigi yetkiyle, bundan béyle olasi
kompartiman cinayetlerinin engellenebilmesi i¢cin kompartimanlar arasi iletigi-
min kurulmasinda hangi teknik imkéanlarin mevcut oldugunu aragtiran resmi
bilirkisi raporunda geger. Fransa ve Almanya’da gereken planlamalar yapilir.
Kompartimanin tecridini ortadan kaldirmaya yo6nelik hararetli gabanin ardinda
yatan, kabuslari siisleyen hayal giiciiniin kompartimani cinayete provokasyon
olarak gostermesidir.?® Bu hayal giicii, 6rnegin, Ernest Dapples’in “Le matériel
roulant des chemins de fer au point de vue du confort et de la sécurité des vo-
yageurs”? baglikli makalesi gibi salt teknik makalelerde de yer alir: “Kisi tek

25 Report of Captain Tyler, yeri: Great Britain. House of Commons. Sessional Papers 1865. Cilt 50, s. 6.
Punch’ta bu tiir durumlar yansitan bir karikatiir serisi yayimlanur; ilgili baskilar: 9 Ocak 1864; 17
Eyliil 1864; 1 Ekim 1864; 25 Kasim 1865

26 Baroli, Gide'nin Les Caves du Vatican adh eserindeki cinayete dikkat geker; “burada kompartima-
nin izole olusu ddeta suga tegvik eder” (A.g.e., s. 450).

27 Fr. “Yolcularin Konforu ve Giivenligi Agisindan Demiryolu Vagonlar”. (¢.n.)
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3. sinif vagon, G. Doré’nin ¢izimi. (1860)

A e | -

1. simif vagon, Fransa. (1900)



bagina yolculuk etmeyi segmemigse, yaninda bir veya daha fazla yolcu olur.
Yaninda sadece tek bir yolcu varsa, genellikle kaginilmas1 miimkiin olmayan...
ne yazik ki herkesge bilinen olaylarin dogruladig: gibi, gaspa ve hatta cinayete
kadar varan pek ¢ok nahog durum ortaya ¢ikabilir.”

1870'te Hususi Demiryolu Teknolojisi Kilavuzu adl1 yayinda su ifade yer alir:

“Yolcu bog bir kompartiman bulmus oldugu icin sanshdir, ancak yanina
bir bagka yolcu geldiginde bir o kadar sanssiz olur; uykusunda soyulabi-
lir ya da hatta oldiiriilebilir ve tren personeli farkina varmadan, pargala-
narak vagondan digar atilabilir.”?

Kompartimanin Bir Sorun Olarak Ele Alinmast

Avrupa’ya korku salan olaylar olarak nitelendirilebilecek iki cinayet, 1860’ta
Fransa’da Poinsot ve 1864’te Ingiltere’de Briggs cinayetleri nedeniyle kompar-
timanin tecridine son verme yollarina yonelik arayis baglar. Dort yil arayla ve
iki farkh tilkede gergeklesen bu iki cinayetin boylesi bir psikoza yol agabilmis
olmasi, kompartimanin 19. yiizyil Avrupasi'min ruhsal yagsantisindaki yeri hak-
kinda, kompartiman big¢iminin zararl iglevselliginin bilincine varilmasinin bir
hayli uzun zaman aldig1 gergegi kadar ¢ok sey anlatir. Demiryolu kompar-
timaninin tarihinde sagirtic1 olan, bagindan itibaren bariz bigimde zararh bir
islevi oldugu halde bu kadar uzun siire degismeden kalmasi, daha dogrusu
uyarlanmig bi¢cimde giiniimiize dek muhafaza edilmesidir. Ray yolunun bag-
tan itibaren karayolundan prensipte farkli oldugu teghis edilirken,® s6z konu-
su yolcu vagonlar: olunca, faytonun geleneksel biciminde 1srar edilir. Bildigim
kadariyla Avrupa’da, bi¢im olarak demiryolunun teknolojik yeniligine uygun,
yani faytona 6zgii kompartiman bigiminden tamamen bagimsiz yolcu vagonla-
r1yaratmaya yonelik teorik tasarilar ya da uygulamali denemeler olmadi. Sunu
séylemek gerekir ki bu tiir bir vagon iitopyasina en yakin neri, Iskog gazeteci
MacLaren’in 1825'te yayimladigidir. Bu tasarida faytonun herhangi bir bicimsel
cagrisimi yok gibi goriiniir. Gemi benzeri bir biiyiik mekan onerilir: “Buhar

28 Lausanne 1866, s. 8.

29 Handbuch fiir spezielle Eisenbahn-Technik (Yay. Heusinger von Waldegg), Leipzig 1870, Cilt 2, s. 298.

30 Bu noktada suna dikkat gekerek bir sinirlama getirmek gerek: Bagta, ulagim tekeli uygulamaya
konmadan 6nce, bireysel ulagim prensibi demiryoluna aktarilmaya ¢ahgildi. Ancak giiniimiizde
demiryoluna dair bilinenler karayolundan farkli bir durumun s6z konusu oldugunu ortaya koyar;
demiryolunda 6rgiitlenme modeli olarak karayolu degil, kanal uygulamalar: alinmigtir.
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gemisinin ya da kanal teknesininkine benzer bir bigim en uygun olurdu.”
Ancak arka planda yine, kompartiman sistemi olarak anlagilmasi zor olmayan
bir diizenleme tasarlanir. MacLaren biiyiik mekani su sekilde tasvir eder:

“Yedi fit yiiksekliginde, sekiz fit genisliginde, 100 fit uzunlugunda ve her
biri on adim uzunlugunda olan on ayr1 mekana boliinmiis bir galeriden
olugabilir. Trenin raya uygun bicimde kivrilabilmesi igin bu béliimler
birbirine yatay etkilesimli baglantilar aracilifiyla birlegtirilebilir. Carklar
tizerinde tek tarafa yerlegtirilecek olan dar ve kapali bir gegit sayesinde
tiim mekanlar arasinda iletisim saglanabilir.”*!

Burada goriilen, bir yoniiyle, garklar tizerinde bir biiyiik mekan, adeta ka-
rada bir gemi tasarisidir —bu tiir bir 6neri kisa siire sonra Amerika’da gercek-
ten yapilir?- fakat diger yoniiyle yine bir boliinmeyi, biiyiik mekanin bir dizi
kiigiik ve kompartiman benzeri mekana boliinmesini giindeme getirir. Yine de
bu kii¢iik mekénlarin avantaji birbirleriyle baglantili olmalaridir; bu da iletigim
sorununun ¢6ziimiiniin kirk y1l 6ne alinmasi anlamina gelir.

Bu oneri higbir zaman gergeklestirilmedi. ilk kez Manchester-Liverpool hat-
tinda uygulandig gibi, birbiriyle baglantisiz kompartimanlarin pes pese sira-
lanmasindan ibaret oldu ve sonraki yarim yiizyilda tiim bariz noksanlklarina
ve tehlikelerine ragmen Avrupa’nin standart vagonu olarak kaldi. Kullangsiz
bir bi¢cimin 1srarla mevcudiyetini korumasi, agag1 yukari 1840'tan beri Amerikan
koridorlu vagonuyla birlikte tiimiiyle teknolojik-islevsel bir vagon tipinin
Avrupa’da da biliniyor olmasi kargisinda daha da akil almaz gériiniir. Amerikan
vagon tipi, yoklugu Avrupa vagon tipini karakterize eden tiim ayricaliklara sa-
hiptir. Isitma ve sihhi tesisat, kompartiman sisteminin ¢oziilemeyen teknik so-
runlar1,® Amerikan vagonunda agik mekén kogullar nedeniyle sorun olmaz; tip-
ki ayn1 nedenle, yolculuk esnasinda 6ldiiriilme korkusunun yersiz oldugu gibi.

31 (Charles MacLaren:) Railways Compared with Canals and Common Roads..., Edinburgh 1825, s. 45-46.

32 Morgan, 1829, The American Traveller, Cilt 4, no: 83. Bkz. sonrakiboliimde detayli olarak verilmigtir.

33 Uzun siire trenlerde tuvalet yoktu. Tren hareket ettikten sonra yolcular ihtiyaglariru gideremi-
yorlardi. Bir istasyona vanr varmaz, tuvaletlere dogru bir yolcu akim baghyordu. Perdonnet’in
1856 tarihli kitapgiginda su ifade yer alir: “Ozellikle varig istasyonlarindaki pisuvarlarin yeterince
biiyiik yapilmig olmas: sarttir” (Traité élémentaire des chemins de fer, Paris 1855-1856, Cilt 2, s. 34).
Sonralan trenlere yerlestirilen tuvaletlerden Waldegg'in kitabinda s6z edilir: Bu tuvaletlerin “bir
dezavantaji var; bu tuvaletleri kullanan kigiler bir durak istasyonundan digerine kadar tiim zama-
nu kabinde gegirmek zorundalar ve bu durum, en azindan hizli trenlerde, az ¢ok nahos olabiliyor”
(Handbuch fiir spezielle Eisenbahn-Technik, Leipzig 1870, s. 342.
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60’1 yillarda baglayan kompartiman konulu tartismalarda Amerikan va-
gon tipi, kompartimana alternatif olarak goriiliir. Ancak yan alanlar disinda*
Avrupa demiryolu sisteminde yer verilmez. Amerikan vagon tipinin tiim goéz-
le goriiliir avantajlarina ragmen Avrupa kosullar1 i¢in uygunsuz goriilmesi,
Avrupali yolcularin psikolojisiyle ilgilidir. ingiltere ve Fransa’da kompartiman
sorununun aragtirilmasi amaciyla kurulan komisyonlarin hemfikir olduklar
tespite gore, Avrupali yolcular seyahat esnasinda rahatsiz edilmek istememek-
tedir. Dapple’nin Fransiz komisyonuna sundugu raporda su ifadeye rastlanur:

“Yolcular nispeten daha uzun siire bu tiir bir umumi vagonda oturmak
zorunda birakilirlarsa, her tiir huzursuzluga, giiriiltiiye ve yabancilarin
merakina maruz kalmaktan sikayetgi olacaklardir...”

60'l1 yillarda cinayet vakalarinin akabinde ileri siiriilen, kompartimanlar
arasindaki iletigimi iyilestirme onerileri, bu huzur gereksinimini dikkate alir.
Kompartiman 6ziinde degismeden kalir. Sadece, beklenmedik bir tehlike duru-
munda kompartimanda oturanlarin yardim ¢agirmasini miimkiin kilabilmek
igin alarm diizenekleri 6ngériiliir. Oneriler gdyledir: Trenin bir ucundan diger
ucuna uzanan bir konugma borusu; bir alarm ganiru harekete gegirebilen bir ha-
lat; tren personelinin kompartimanlarin i¢ini gérmesini miimkiin kilan bir ayna
sistemi; elektrikli bir alarm sistemi. En etkili ve en kolay ¢6ziim 1861’de Poinsot
cinayetinin ardindan kurulan Fransiz komisyonunun, kompartimanlarin ara
duvarlarina agilip kapanabilen kiigiik pencereler agma 6nerisidir:

“Ara duvarlarin tist yarisindaagilan gizli pencere, tek tek kompartimanlar
arasindaki gergek bir baglantinin avantajlarin bir dereceye kadar sunar.
Bazi durumlarda, kétii niyetli girisimlere kars: bir tedbir ve hem maddi
hem de manevi anlamda caydiric1 bir gérev teskil edeceginden yolculara
biiyiik yardim olacaktir. Bu pencere yolcularin ne konforunu ne de ba-
gimsizhgim kisitlar; ¢linkii yolcular izlenmek istemediklerinde pencereyi
kapatmakta 6zgiirdiir. Ustelik bu pencerenin masraf1 gok diisiiktiir ve yol-
cularin konusmalarini, hava cereyanin veya tiittin dumanini gegirmez.”%

34 Wiirttemberg, Isvigre, Avusturya'da, yani genellikle kisa mesafeli demiryolu hatlarinda, bir tiir
sehirlerarasi otobiis trafigi gibi, farkli olarak daha uzun yolculuk mesafelerinde.

35 Dapples, a.g.e., s. 11.

36 Alintr: Tyler-raporu, a.g.e., s. 12.
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Cok sayida demiryolu seferinde uygulanan ve hizla bir karikatiir nesnesi
haline gelen bu gizli pencereyle,” kompartiman tartismasimn giincel vesile-
si —oldiiriilme korkusu- bertaraf edilmis oldu. Ancak gergek fiziksel iletisim
sorunu ¢oziimsiiz kaldy; yani nispeten daha uzun bir yolculukta elzem olan,
yolcularin kompartimandan kompartimana ve vagondan vagona hareket etme
ozgiirligii (ve dolayisiyla sihhi tesisat, 1sitma, yemek vagonu ve yatakli vagon-
lar, yolculuk esnasinda bilet kontrolii) saglanamadi.

Kompartimanlar arasi fiziksel iletisimin en primitif bi¢imi disariya monte
edilen ve tiim vagon boyunca uzanan basamakt. Fransiz komisyonu tarafindan
gozetleme penceresiyle birlikte umumi adaptasyonu tavsiye edildi: G6zetleme
penceresi bitisik kompartimanlar arasinda optik iletigimi miimkiin kilarken,
basamak tren personelinin yolculuk esnasinda kompartimanlara girebilmesini
saglayacakti. Belli ki her yil cok sayida kaza kurbani veren bu tehlikeli yolu
yolcularin kullanmas: beklenmiyordu.

Bir trenin kompartimanlar1 ya da vagonlar arasinda etkili, giivenli ve ra-
hat bir iletisime ancak igeriye agilacak bir koridor sayesinde erismek miim-
kiindiir; bu da Amerikan sisteminin en azindan kismen uygulamaya kon-
mas1 anlamina gelir. Bu yonde ilk denemeyi 60'l1 yillarin baginda Isvigre
Kuzeydogu Demiryolu Sirketi tarafindan igletmeye agilan vagon tipi ortaya
koyar. Kompartimanlara blme sistemi muhafaza edilmis olsa da bu vagonun
kompartimanlar1 ara duvarlardaki kapilar sayesinde birbiriyle baglantilidir.
Fakat bu diizenleme ayrn argiimanla, Amerikan sisteminin tiimiiyle uygulan-
masini engelleyen argiimanla elegtirilir. Kompartimanin kapaliiginin ve hu-
zurunun koridordaki insan trafigiyle ihlal edildigi 6ne siiriiliir. Kompartiman
sorununa nihai ¢6ziim getiren Heusinger von Waldegg bu elestiriyi soyle
Ozetler:

“Dahili iletigimin bu farkh tiirleriyle de esash avantajlar saglanir, ancak
Amerikan sistemine yoneltilen baslica elestirinin dogrulugu, yani orta-
daki koridordan gegen yolcularin sebep oldugu siirekli rahatsizligin 1.
ve 2. sinif vagonlarin kompartiman diizenlemesinde bile bertaraf edilme-
digi ve bu tacizin bilhassa geceleri yolcular igin gok nahos oldugu inkar
edilemez. Bu tacizi ancak su sekilde ortadan kaldirmak miimkiin: Ya her

37 Briggs cinayetinin ardindan Ingiltere’de bu gizli pencere ok gegmeden halk arasinda “Muller’in
Penceresi” adiru alir. Punch’ta yayimlanan karikatiirlere 6rnek; 25.11.1865.
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bir kompartiman koridora agilan siirgiilii kapilarla veya perdelerle kapa-
tilacak ya da koridor ... kenardan gegirilecek.”?®

Heusinger von Waldegg'in nihai ¢oziimii, koridorun kenardan gegirilmesi
ve kompartimanlar siirgiilii kapilarla koridora kapatmaktir. Kompartimanlara
giris artik dogrudan yan kapilardan degil, dolayh olarak yandaki koridordan
yapilir. Vagona Amerikan sisteminde oldugu gibi her iki ugtaki kapilardan
girilir. Avrupa yolcu vagonunun bu mekan diizenlemesi bugiin hala gegerli-
dir. Boylelikle kompartiman kendi iginde kapali, mahrem bir yolculuk mekéni
olarak muhafaza edilmigtir. Dahili iletisim kompartimarnun iginden degil, ya-
nindan gegilerek saglanir. Yan koridor, esas yolculuk mekaninin dahili pargasi
olarak goriilmez, baglant1 kurmaya yonelik teknik gerekliligiyle bir vasitadir.
Heusinger von Waldegg'in ilk yaymindan anlagildig: {izere, kompartimanin
degil, basamagin gelistirilmis bi¢cimidir.** Esas yolculuk mekéani1 Avrupalilar i¢in
kompartimandi ve dyle de kaldi; kompartimanin keyifli oldugu kadar korkutu-
cu huzurunun ve tecridinin muhafaza edilmesi 19. yiizyili Waldegg'inki kadar
acayip bir mekan tasarimina itti. Kompartimanin Avrupa gelenegine ve sinif
iliskisine dair ne kadar ¢ok, demiryolu yolculugunun “dogal” bigimine dair ne
kadar az sey ifade ettigini, Amerika Birlesik Devletleri'ndeki demiryolunun ve
vagonun tamamen farkli gelisimi ortaya koyar.

38 Handbuch..., a.g.e., Cilt 2, s. 303.
39 Waldegg baglarda heniiz bir yan gegitten degil, vagona digaridan takilan bir galeriden s6z eder
(Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 1863, Nr. 25, s. 354).
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VI. Boliim

Amerikan Demiryolu

O iilkelerde tren siradan bir araba gibi goriiliir.

Biz kendimizi ondan korumaya aligtik,

tipkr yoldan gecen bir arabadan korudugumuz gibi.
Anonim Gezi Notu, 1818.

BD’de demiryolunun tarihi gsu ozelligiyle
AAvrupa’dakinden ayrilir: Burada demiryolu tama-

men gelismis bir endiistri 6ncesi ulagim sistemi-
nin endiistriyel takipgisi degildir; o zamana dek el degme-
mis topraklar demiryolu sayesinde ilk kez yerlesime agilir.
“Amerikan kiiltiirii”, der Max Maria von Weber, “Avrupa
kiiltininii tamamlayan seyle, demiryollarinin yapimiyla
baglady; demiryolu basit patikalardan, yiik hayvanlarimn
yuriidiigii yollardan once vahsi savanalara ve balta girme-
mis ormanlara uzamyordu. Avrupa’da demiryolu ulagimi
kolaylagtirirken, Amerika’da ulagimu saghyordu.”?

Amerikan endistriyel devriminin ¢ikis noktasini
kar amach iiretimden degil, tarim ve ulagimdan almug
olma ozelligi bu farkh durumla iligkilidir. Ingiltere’de
ulasim devrimi, endiistriyel devrimin -ilk sirada pa-
muk endiistrisi olmak {izere- 6nde giden gelisiminin

1 Vom rollenden Fliigelrade, Berlin 1882, s. 66.
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neticesiydi. Manchester’dan Liverpool’a uzanan ilk demiryolu hattinin ingasi-
nin baglica sebebi, pamuk ithalat: i¢in kullanilan limanla pamuk endiistrisinin
merkezi arasinda artan ulagim gereksinimiydi. Daha sonra Ingiltere’de de tagi-
macihiga bagl iiretim artiginin tiim ekonomiyi etkilemesi ve olaganiistii hareket-
lendirmesi, su siralamanin gergekliginde higbir degisiklige yol agmaz: Once kar
amagh tiretimde endiistriyel devrim, senra ulagim devrimi.?

ABD’deki ters siralamanin Weber tarafindan dile getirilen bir nedeni var-
dir. El degmemis dogal alanlar1 basta medeniyete ve ekonomik yarara agmak
icin, 6ncelikle etkili bir tasimacilik sistemi gerekiyordu. W. W. Rostow’un 1850
ve 1875 yillar1 arasinda Amerikan demiryolunun Snemine dair soyledigi,
“Amerikan endiistriyel devriminin baglamasi igin bir aragtir” sozii® bagtan iti-
baren gegerlidir ve sadece demiryolu igin degil, 6ncelleri, nehirlerde kullarulan
buharli tekneler ve tarimin makinelegtirilmesi igin de gegerlidir.

Amerika'nin makinelerle, makinelesmeyle, endiistrilesmeyle iligkisini an-
layabilmek i¢in makinelerin ulagimda ve tarimda ilk kullanimin goéz éniinde
bulundurmak gerek. Avrupa’da makinelesme ve endiistrilesmenin genellikle
yikica olarak deneyimlenmesi, ¢ok geligsmis bir zanaat kiiltiiriiniin ve bir o ka-
dar gelismis seyahat kiiltiiriiniin yerini almis olmasindan kaynaklarur; ABD’de
ise durum tam tersidir. Burada buhar gtictiniin kullanuldig1 19. yiizyilin baginda
ne gelismis bir zanaat kiiltiirii ne de bir seyahat kiiltiirii vardir. Bu durum bir
yandan muazzam ve pratikte degersiz dogal kaynaklarla, diger yandan kro-
nik bir isgiicii eksikligiyle karakterize edilir. Bu yiizden makinelesmenin her
bicimi, kimse makinelesme yiiziinden issiz kalmadig igin, yaratici olarak de-
neyimlenir. Ulagim sisteminin makinelesmesi, Avrupa’da oldugu gibi bir ge-
leneksel kiiltiir ortaminin yikimi olarak degil, erisilmez oldugu igin o zamana
dek degersiz olan, insan eli degmemis topraklardan bir medeniyet ortaminin
kazanilmasi olarak goriiliir. ABD’de tagimacilik sistemi sadece mevcut trafigi

2 “Endiistrinin ve tarimin iiretim bi¢imindeki devrim aymi1 zamanda toplumsal iiretim stirecinin
genel kosullarinda, yani iletigim ve tagima araglarinda, bir devrimi de gerekli kildi” (K. Marx, Das
Kapital, Cilt 1, MEW 23, 404-405).

3 The Process of Economic Growth, New York 1962, s. 262. Georg R. Taylor: “Erken 19. ytizyilin Amerikan
ekonomisi muhtemelen en iyi bigcimde, ticarete ve hammadde kazarumina dayanmasiyla karakte-
rize edilebilir. Gergi endiistriyel biiytimenin ilk belirtileri fark edilirdi; fakat bu iilkede devasa
endiistriyel yayilmay1 miimkiin kilabilmek igin, kitanun biiytikliigii dolayisiyla ulagim ve iletigim
teknolojisinde kokten degisikliklerle sekillenen gelismeler kaqurulmazdi ki bu gelismeler ytizyilhin
sonlanna dogru baglad1” (The Transportation Revolution 1815-1860, New York 1968, s. 3)
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degistirmedigi, aksine trafige yeni bolgeler kattigindan —Avrupa kosullar igin
diisiiniilemeyecek olglide— tiretken goriiniir. Bu tiretkenlik en belirgin ifade-
sini arazi hibeleri politikasinda bulur.* Makinelesen tasimacilik sistemi, tipki
makinelesen tarimin ticaret mallarinin tireticisi oldugu gibi, devlet arazilerinin
tireticisi olur. Amerikan tarihi esasen endiistriyel devrimle baglar —tiim digerle-
ri sémiirgeye dayal1 6n-tarihtir- dolayisiyla bu devrim Amerika’da, Avrupa’da
oldugundan tamamen farkl 6l¢iide, ulusal ve kiiltiirel kimligin kurucu parga-
sidir. Buhar giicii milli birligin garantorii olarak goriiliir®; buhar giicii olmadan
milli birlik, makinelegen tagima ve ¢ikarma endiistrileri aracilifiyla olaganiistii
biiytikliikteki tilkeden dogal zenginliklerin ¢ikarilmasi kadar imkéansiz olurdu.

Endiistriyel devrim ABD’de dogal olarak deneyimlenir; bunun nedeni sade-
ce bagindan beri —tabiri caizse bagka higbir sey tanimayan— Amerikan tarihin-
de yer almasi degil, 6ncelikle ziraat ve tasimacilikta gerceklestiginden dogayla
tamamen somut ve dolaysiz bir bag kurmasidir. Erken 19. yiizyllda Amerikan

4 Federal hiikiimet yerlesim olmayan bolgelere demiryolu hatt1 inga eden kuruluglara arazi hibe
eder. Demiryolu kurulugu inga edilen hattin her iki tarafinda belirli geniglikteki bir arazi parga-
sinin miilkiyet hakkinin yarisiru alir, diger yansi federal hiikiimette ya da Amerikan kongresin-
de kalir. Illinois Central 1850'deki ilk arazi hibesiyle mil bagina 3840 déniim arazi alir (yaklagik
15 kilometre kare). Cleveland ve Powell 1850 ile 1880 yillar: arasinda, esasen kitalararas: hatlara
verilen arazi hibelerinin amacini gu sézlerle agiklarlar: “Arazide yerlesim yoktur ve bu nedenle
degersizdir. Demiryollarinin inga edilmesiyle amaglanan, bir piyasa yaratilmasi ve miilkiyet hakki
hiikiimette kalan kisimlarin fiyatiun ikiye katlanmasiyla hibe edilen kisimlardaki maddi kaybin
kargilanmasiydi. Yani hibe uygulamada hiikiimetin demiryollarina verdigi ‘yerlesim yeri olmayan
arazilerin piyasaya kazandirilmasi amacina hizmet edecek’ bir yetki iglevi gorecekti” (Frederick
A. Cleveland/Fred W. Powell, Railroad Promotion and Capitalization in the United States, New York
1909, s. 246). — Demiryolu hatlannn ingas1 igin gereken ve girisimcilerin bizzat saglamadig ser-
maye biiyiik arazi satiglarindan gelir; sati zamaninda heniiz bu arazilere deger kazandiran bir
demiryolu hatt1 yoktur. Arazi hibeleriyle ilgili spekiilasyonlar giiphelidir, ancak su da bir o kadar
inkar edilemez; demiryolu bu bélgelere yerlesen gogmenler igin varoluglanm miimkiin kilan ko-
sul, hatta kimliklerinin pargasiolarak goriiniir.

5 Henry N. Smith, Virgin Land, Cambridge, Mass. 1973, s. 158, 162. Tipik bir 6rnek “The moral inf-
luence of steam” adli makalede bulunur (Charles Fraser, Hunts Merchant Magazine, Cilt 14, 1846,
s. 509): “Buharli gemi olmasaydi muhtemelen Amerika'nin kaynaklanndan simdi oldugu gibi
faydalanamadan asirlar gegecekti. Batinin girisimci ruhu ve ¢ahgkanhg nafile olacak, uygarhigin
ilerleyisi cok daha yavag gergeklegecekti; bugiin gelismekte olan yerlesim yerlerinin yerinde balta
girmemis ormanlar hizla biiyiiyecek ve bugiin insanlann faal yagamirun bir ar1 kovani gibi vizil-
dadig yerde 1ss1zlik ve sessizlik hiikiim siirecekti. G6zii pek onciilerin mirasi cehalet ve barbarlik
olacakti” Henry Adams: “...Ingiltere'nin ticaret ortag olarak Birlegik Devletler endiistride ya da
madencilikte buhar giicii kullanmmiyordu. Ancak (buhar giiciine) duydugu ihtiyag son derece bii-
yiiktii. Sunu her Amerikah bilirdi: Buhar giiciiniin baganh bir bigimde kara sulan denizciliginde
kullarulabilmesi, zenginligin artmas: demekti” (H. Adams, History of the United States, New York
1891-1896, Cilt 1, s. 66).
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endiistrisinin bas sahnesi, Dickens'in “Coketowns”® olarak adlandirdigy,
Manchester ve Sheffield tarz1 endiistri bolgeleri degil, nehirlerde kullarulan bu-
harli tekneler, demiryollari, bigkihaneler, bigerdoverler vesairedir. Dogayla bu
dolaysiz kargilasma ya da dogaya yerlesme, Amerika’nin makineler ve endiist-
ri imgesi hakkinda Leo Marx tarafindan yapilan klasik tanimlamanin maddi
dayanagidir; bunlar dogay: yok eden degil, aksine, onu igleyerek esas potansi-
yelini ortaya ¢ikaran giiglerdir. Endiistriyel devrim, Max Emerson’un bu imge-
yi farkh bir bigimde ifade ettigi gibi, “dogaya dogru bir demiryolu yolculugu”
olarak kendini gosterir.”

19. ytlizyilda Amerika’da “makinenin dogaya baghlig1” -ayn1 zamanda
Amerikan topraklarinin makineye baglihigi olarak tezahiir eder®- diisiincesinin
maddi temeli, 19. ytlizy1l Amerikan iktisadi yasaminin, Habakkuk un “substitu-
tion of natural resources for capital”® olarak ifade ettigi hususiligidir. ABD’de ser-
maye ve is agig1, hammadde kazaruminin yeni bigimlerine, hig tiikenmeyecek
gibi goriinen dogal kaynaklarin fiitursuzca israfina yol agt;; buradaki fiitursuz-
luk disiik sermaye ve is girdisi bigimindeydi. Ancak ayni prensibin ulagimda
uygulanmasi tamamen farkl sonuglar dogurdu. Doga fiitursuzca somiiriilme-
di; mevcut dogal ulagim yollarindan, su yollarindan, adeta dogay taklit ederce-
sine istifa edildi. Cleveland ve Powell" Amerika’da hakikaten neredeyse sadece
dogal su yollarinu temel alan ulagimin erken dénem gelisimini karakterize eder-
ken, “kullanimi asgari sermaye gideri talep eden dahili ulagim yollar1 nehirler-
di” ifadesini kullanir. Dogal su yollarinu kullanmaya sevk eden diistince, kap-
samli israfin ardinda yatan diistinceyle ayrudir: “substitution of natural resources
for capital”. Sonuglar farklidir; birinde doga el degmemis kalirken, digerinde
yok edilir. Fakat doga her iki durumda da Avrupa’da oldugundan daha yakin,
daha aracisiz tezahiir eder. Genel olarak Amerikan ulagim sisteminin ve hususi
olarak Amerikan demiryolunun tarihini ancak dogayla bu dolaysiz —~daha 6nce
de belirtildigi tizere; estetik degil, ekonomik olan- iligki temelinde kavramak
mimkindiir.

6 Charles Dickens'in romaninda gegen, Ingiltere’nin kuzeyindeki hayali endiistri bélgeleri (Kémiir-
kentler). (¢.n.)

7 Leo Marx, The Machine in the Garden, Londra/ Oxford /New York 1972, s. 238.

8 Bkz. Leo Marx, 6zellikle 5. B6liim.

9 Ing. Dogal kaynaklarin sermayeye katilmasi. (¢.n.)

10 H.]. Habakkuk, American and British Technology in the Nineteenth Century, Cambridge 1967, s. 32.

11 Cleveland /Powell, Railroad Promotion and Capitalization, New York 1909, s. 28.
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Demiryolundan Once Ulagim

ABD’de 19. yiizyilin baginda Avrupa kosullariyla karsilagtirilabilir bir yol
sistemi yoktur. Sadece New England’da ve Boston, New York, Philadelphia,
Baltimore ve Washington arasinda genigletilmis bir yol ag1 mevcuttur; diizen-
li bir posta arabasi trafigi bu ag iizerinde gergeklesir. Ulkenin geri kalaninda
yollar, G. R. Taylor’un “unbelievably poor”'? ifadesiyle tespit ettigi gibi, sadece
bolgesel 6neme sahiptir ve su yollan igin baglant1 yolu olarak kullanilir.”® Asil
ulagim sistemini su yollar1 olugturur. Yerlesim dogal su yollan {izerinden ger-
geklesir; bu su yollar1 19. yiizyilin ortalarina kadar hem ticaret mallar1 hem de

12 ing. Inanilmaz kétii. (¢.n.)

13 G.R. Taylor, a.g.e., s. 15-16.

14 Sémiirge ¢aginda yerlegim yerleri, kiyilarda ve Atlantik Okyanusu’na dokiilen nehirlerin etrafin-
dadir. “1775 yilina kadar yerlegim alanlarina gog hareketi incelendiginde, gogmenlerin nehir vadi-
lerini su yoluna kadar takip ettikleri, daha fazla ilerlemedikleri goriiliir.” (History of Transportation
in the United States before 1860, prepared under the direction of Balthasar Henry Meyer, Washington D.C.
1917, yeniden basim 1948, s.4). Atlantik’le dogrudan baglantili olan su yollar1 kullanima agildiktan
sonra yerlesmede ani bir genigleme goriiliir: Biiyiik gollerin kenarlarinda ve Ohio Vadisi’'nde bii-
yiik yerlesim yerleri kurulur; bu yeni yerlegim yerlerinin Atlantik’le dogrudan su baglantis1 yok-
tur. Ancak bu baglant: ya yapay yolla (Erie Kanali-Great Lakes) ya da dogal su yollarinun olugtur-
dugu dolayh bir yolla (Ohio Nehri-Mississippi Nehri-Meksika Korfezi-Atlantik Okyanusu) kuru-
lur. Ay siireg, yerlegimin esasen Pasifik kiyilarindan bagladig ve katalararasi demiryolu hattirun
ingasina kadar ulagimin Horn Burnu ya da Panama Kistag aracihigiyla saglandigi Kaliforniya’da
biiyiik 6lgiide tekrarlanur.

Amerika’da yerlesim ve ulagimdaki gelismeyi emsalsiz kilan, su yollarinun bahsi gegen 6nemi de-
gil —somiirgecilik daima su yollarin esas alir—, yerlesimin gergeklestigi siirenin kisali§1 ve yogun-
lugudur. Avrupa’da da yerlesim su yollarinin kiyilarinda baglar (Akdeniz, biiyiik nehirler), ancak
yiizyillar ve binyillar iginde su baglantilanimn ilk 6rnegini gormenin artik miimkiin olmadig bir
karayollan altyapisi olugur. Bu siirecin ABD’de bir asirdan az bir zamanda gergeklesmis olma-
s1, su yollarin esas alan ilk yerlesim ve ulasim déneminin sonraki dénemlerde biisbiitiin teghis
edilebilir, “korunmus” kalmasim beraberinde getirir. Bir diger deyisle, Amerika’da ulagim bilinci
19. yiizyilda su trafiginin kategorilerinin gekillendirdigi haliyle kalir. Henry Nash Smith, Thomas
Hart Benton’un 1846’da, yani demiryolunun karayollar1 ulagim araci olarak ABD’de de kesin ka-
bul gérmiis oldugu bir zamanda ortaya koydugu bir kitalararas: su baglantis1 plaru hakkindaki
aragtirma yazisinda bunun giizel bir 6rnegini verir. Smith’in yorumuna gére: “Benton’un, son sii-
rat ilerleyen ulagim devriminin 6ziinii kavramakta tamamen yetersiz kalmasi s6yle agiklanabilir:
Onun tasavvurlar: hala tiimiiyle bir asir 6ncesinden kalma bir gelenegin, Mississippi Vadisi'ndeki
dogal su yollan sisteminden yana bir 6nyargirun etkisindedir.” (Virgin Land, s.30-31)

Avrupa ve Amerikan demiryolu arasindaki temel farklardan biri, farkh 6zellikte baglantilar kur-
malandir. Avrupa’da baglantilar sehirler arasinda kurulurken, Amerika’da demiryolu, eskiden
sadece dogal su yollan iizerinden bir hayli dolagarak (Ohio Vadisi, Great Lakes, Kaliforniya) ula-
silabilen yerlegim bolgelerini birlestirir. Amerikan demiryolu bu nedenle su ulagim agin tamam-
layicis1 olarak tezahiir eder (Bu durum North American Review adli yayinun 1829 tarihli baskisinda
yer alan ve planlanrmug Baltimore-Ohio hatti hakkinda yazilmus olan bir makalede ilk kez detay-
I olarak anlatilir: “Biiyiik nehirlerimiz ve gollerimiz son derece kapsaml bir mal tagimacihigin,
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yolcular igin kullanilan baglica ulasim yoludur. Su trafiginin Amerika’da trafik
bilincini ne ¢ok sekillendirmis oldugu, bugiin bile ingilizce “to transport” fiili-
ninyerine Amerikan Ingilizcesinde —ulagim eyleminin karada m1 yoksa suda m1
gerceklestigine bakilmaksizin— “to ship” fiilinin kullanilmasindan anlagilir.’> Su
yollarinin boyle bir rol oynayabilmesinin tek sebebi, mevcudiyetlerinin Avrupa
kosullariyla kiyaslanamayacak bolluguydu. Dénemin gezi yazilar1 bunu ortaya
koyar. Ornegin, G. T. Poussin 1836’da gdyle der:

“En goze carpan kogullardan biri tartismasiz (Amerika'nin) su trafigine
elverisli ugsuz bucaksiz nehirlerinin, genis koylarinin, bogazlarinin ve
gollerinin dagilimidir; hepsi birlikte, bagka higbir kitadakiyle kargilagti-
rilmas1 miimkiin olmayan, iilke sinirlar1 iginde baglantih gemi tagimaci-
liginin kurulmasina katkida bulunur.”*¢

Gezi trafigi icin karayollar1 olmadiginda, su yollarindan istifade edilir.
Avrupa’da en geg 18. yiizyildan beri karada —faytonla ya da atlarla- seyahat et-
mek hakim seyahat bigimidir; 1827 tarihli bir Ingilizce gezi kilavuzu (Kitchener,
“The Traveller’s Oracle”) yaya olarak, atlarla, faytonda seyahat etmekten s6z
eder. Okyanus 6tesi ulasgima mahsus goriilen gemi seyahatine yer vermez.
ABD’de durum tam tersidir. Burada miimkiin olan her yerde su yollari tizerin-
den seyahat edilir. Bir diger 6rnek, 1827’de ABD'yi giineyden kuzeye sadece su
yollarini kullanarak gegen bir Ingiliz'in, W. Bullock’un yazdiklaridur:

mallarin gikarildiklan bolgeden pazarlara taginmasini miimkiin kilmaktadir; kald: ki farkh su
yollan arasinda, birbirlerine en yakin olduklan yerde bir baglanti kurulmasi bu avantaji 6nemli
o6lgiide artinlabilir” (s.166-167).

Dolayisiyla Amerikan demiryolunun gelisiminin el degmemis topraklara ulagimi sagladigina dair
aligilageldik goriis tam anlamiyla dogru degildir: Demiryolu sadece, mevcut olan ve o zamana dek
ancak su yollan iizerinden dolayh olarak erigilebilen bir yerlesim bélgesine ulagmak amaciyla el
degmenmis genig bir bolgeden gegirilerek inga edilir.

15 C. W. Ernst, “Boston and Transportation”, Proceedings of the Bostanian Society (Ocak 1898, s. 22-
23), denizcilik terminolojisinden alinmug birkag bagka kavrama da yer verir. Bkz. ayrica; Daniel
Webster'in demiryolu igin kullandig1 “land navigation” kavramu (The Writings and Speeches, Boston
1903, Cilt 4, s. 113).

16 G. T. Poussin, Amerikanische Eisenbahnen, Regensburg 1837, s. 13. - David Stevenson kitanin or-
tasinda neredeyse denizciligi ilgilendirecek boyutta bir su trafigi kiiltiiriiyle kargilasan Avrupali
yolcularin diistiigii sagkinhiga dair tipik bir 6rnek verir. Pittsburgh’daki Ohio Nehri'nin manza-
rasin tasvir ederken goyle der: “Burada, Kuzey Amerika kitasinun kalbinde, otuz ila kirk nehir
vapurundan olugan bir filonun demir attg biiyiik limani birdenbire kargisinda géren yolcu, ister
istemez gagkinliga kapilir” (D. Stevenson, Sketch of the Civil Engineering of North America, Londra
1838, 5. 76).
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“Bu yilin ilkbaharinda Meksika’ dan Ingiltere’ye déndiigiimde, Amerikali
bir arkadasimin tavsiyesine uydum ve Birlesik Devletleri New Orleans,
Mississippi ve Ohio, Erie Golii, Niagara Selalesi, Erie Kanali, Houdson
Nehri iizerinden gegerek... neredeyse tiim bu hatt1 devletlerin iglerindeki
nehirler, géller ve kanallar {izerinden vapur ve kanal teknesiyle kolayca
geride birakmak miimkiin.”"

Su trafiginin boylesine 6nemli hale gelmesini saglayan yenilik, nehirlerde
kullanulan vapurlardi. Henry Adams’a gére vapur “boyle bir tilkenin gelisimi
icin simdiye dek yaratilan en etkin aragtir.”*8

Amerikan vapurunun gelisimini, demiryolundan bile 6nce gergeklegen ilk
ulagim devrimi olarak nitelendirmek miimkiin. Mississippi ve Ohio nehir sis-
temleri ilk olarak buhar giiciiniin kullanilmasiyla her iki yénde trafige uygun
hale geldi. Tagima {icretleri, ileride sadece su trafigine agik olmayan bdlgele-
re bir aktarma saglayan demiryolunda daha fazla indirime gerek kalmayacak
olgiide diigiiriildii.”® Sonug olarak vapuru 6nemi kilan niceliktir. Yiizyilin or-
talarina kadar vapurun sadece “Western Waters” olarak adlandirilan bat1 su
yollarindaki (Mississippi-Ohio) tasima kapasitesi bile, tiim Britanya’nin deni-
zagir1 buharli gemi filosunun tagima kapasitesiyle neredeyse esittir.?’ Amerikan
vapurunun tarihini ortaya koyan Louis C. Hunter onun 6nemini séyle 6zetler:

“Vapur Amerika'nin endiistriyel devrimin teknolojisine ilk katkis1 degil-
di; ancak ileri teknolojisinin yan sira muazzam sosyal ve ekonomik etki-
si, onu pek ¢ok agidan bizim endiistriyel orijinimizin en 6nemli bagarisi
haline getirdi. Demiryolu devrinden 6nce vapur, el degmemis topraklann
kesfedilmesini ve ‘sinurlarin’ ileriye tasinmasini saglayan teknolojik aragh;
buhar giicii Amerika Birlegik Devletleri'nde esasen vapurla birlikte tam
olarak tarundi ve bu sayedebuhar giiciinden genel olarak istifade edildi.”*!

17 “A Sketch of a Journey through the Western States of North America”, Londra 1827. Alint:: Early
Western Travels 1748-1846, Cilt 19, yay. Reuben Gold Thwaites, Cleveland 1905.

18 H. Adams, History of the USA, New York 1891-1896, Cilt 9, s. 173. - G. R. Taylor nehir vapurunun
yiizyihn ortalanindaki 6nemi hakkinda goyle der: “1830 civarinda nehir vapuru Amerikan nehir-
lerinde trafige hakimdi ve sonraki yirmi yilda iilke simurlar iginde en énemli ulagim araci halini
aldi” (A.g.e., s. 58).

19 J. Mak/G. Walton, “Steamboats and the Great Productivity Surge in River Productivity”, The
Journal of Economic History, Cilt 32,1972, s. 619-640).

20 Louis C. Hunter, Steamboats on the Western Rivers, New York 1969 (1. baski 1949), s. 33.

21 Age.,s. 61
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Demiryolu Hatt1

Amerikan demiryolu nehirlerde kullanilan vapurlarin baglatti1 seyi devam
ettirir. Bu durum, bir sonraki alt boliimde gorecegimiz gibi, vagonlarin dizayni
i¢in gegerlidir. Ancak demiryolu hattinun tesisi icin bile daha az gegerli oldu-
gu sdylenemez. ingiltere’de demiryolu hatti miimkiin oldugunca diiz bir gizgi
olusturur ve bu, birincisi, demiryolu teknolojisinin bunu gerektirmesinden ve
ikincisi, ekonomik nedenlerden kaynaklanur. Isgiicii ucuz, arazi pahahidir. Hatti
diiz tutabilmek igin tiineller agmak, yigmalar ve yarmalar yapmak daha karl-
dir; boylelikle miimkiin oldugunca az arazi satin alinabilir. ABD’de ise durum
tam tersidir; isglicii ucuz, araziler neredeyse degersizdir. “Natural resources
for capital”?? prensibine gére, Amerikan demiryolu hatt1 diiz ¢izgi olarak —yani
dogal engelleri ortadan kaldirarak— degil, bir akarsu gibi engellerin etrafindan
gegirilerek inga edilir. Bir Ingiliz demiryolu miihendisi 1858'de kaleme aldig1
bir makalede soyle der:

“Atlantic Monthly nehirlerin ve daglarin kargisina ¢ikardig tiim engel-
leri agar, diiz ve engebesiz ¢izgisini her kogulda korur, miimkiin olan
her yerde dogayla miicadele eder, ne yiikseklikleri ne derinlikleri, ne
kayaliklari, ne de siddetli akintilar1 tanir... Amerikali miihendis tama-
men farkh. Halbuki daha az kararli degil; yine de yoluna ¢ikan dogal
engellere sayg1 gostererek, bir dag yamacinin 6niinde kibarca egilerek
onu selamhiyor...”?

Ancak Amerikali miihendisin tutumunu belirleyen, dogaya saygisindan zi-
yade hattt miimkiin oldugunca ucuza inga etme gabasidir. Amerika’ya giden
ilk Avrupali demiryolu uzmanlarindan biri olan von Gerstner’in 30'1u yillarda
fark ettigi gibi, hattin dogal engellerin etrafindan dolastirilarak inga edilmesiyle
“zemin ¢alismalarinin biiytik bir kismindan kaginilir.” Hakikaten Amerikan de-
miryolu hattinin mil bagina masrafi, raylar mecburen Ingiltere’den oldukga pa-
haliya ithal edildigi halde, Ingiltere'ninkinin bir kesri kadardir. Von Gestner’e
gore, Amerikan demiryolu-milinin ingasinin maliyeti Ingiltere'ninkinin onda
biri kadardir*®; ancak 1857°de Avam Kamarasi'na sunulan bir rapora goére,

22 ing. Sermaye igin dogal kaynaklar. (¢.n.)

23 Atlantic Monthly, 1858, Cilt 2, s. 644-645.

24 Franz Anton Ritter von Gerstner, Berichte aus den Vereinigten Staaten von Nord Amenka ihrer
Eisenbahnen, Damp fschiffahrten, Banken, und andere Offentliche Unternehmungen, Leipzig 1839, s. 15, 60.
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“Across the Continent”: Amerikan demiryolunun batiya uzanan uygarlastinci yolu. (Currier & Ives, 1869)

hemen hemen {igte biri kadardur, ki bu rapor gercege daha yakin olsa gerek.”
Amerikan demiryolu hattinin diiz degil, virajli olma 6zelligi, Amerikan demir-
yolunun baglica 6zelligi olarak tiim Avrupali gézlemcilerin dikkatini ¢eker. Bu
ozellik ABD’de bagindan beri demiryolunun gelisiminin bir pargasidir. Daha
1827'de, ingiliz demiryolu uzmanlarinin ilk raporlari ilk Amerikan demiryolu
hattinin (Baltimore-Ohio) projesi hakkinda bilgi verirken, bu projenin 6nciile-
rinden biri, Minus Ward, Ingiltere’deki yeniligin Amerika’da mevcut kogullara
uyarlanmasinin gart oldugunu tespit eder. Ward diger seylerin yani sira “diiz
hatlardan olugan transatlantik sistemden vazgegcilmesi” gerektiginden soz
eder? S. H. Long, Baltimore-Ohio hatt1 i¢in yapilan harita ¢izme ¢aligmalar:

Rakamlar Liverpool-Manchester hattina aittir ve sadece hattin ingasindaki gergek giderleri degil,
ayn1 zamanda binalar, araglan, isletme giderlerini vs. igerir.

25 Captain Douglas Galton, Report to the Lords of the Committee of Privy Council for Trade on the Railways
of the United States, Londra 1857, s. 11 (10.000 ila 12.000 pound sterlin kargisinda 35.000 pound).
Yiizyilin sonuna dogru Arthur T. Hadley’in verdigi rakamlar goyledir: Ingiltere’de mil bagina
204.000 dolar, ABD’de 61.000 dolar (Railroad Transportation, New York/Londra 1897, s. 260).

26 Minus Ward, Remarks, Propositions and Calculations, relative to a railroad and locomotive engines... from
Baltimore to the Ohio River, Baltimore 1827, s. IV-V.
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dolayisiyla hazirladig1 1830 tarihli hesap raporunda, Ingiltere’ye has inga bi-
¢iminin Amerika’daki sartlar g6z 6niine alindifinda ekonomik olmayacag:
sonucuna varir. Long virajli bir hattin tercih edilmesi gerekliligini su ifadeyle
gerekgelendirir: “... hatt1 uzatarak bir dagin ya da vadinin etrafin1 dolagmak
ve bu gekilde yiizeyi korumak, yigma ve yiikseltme ¢alismalariyla ayn1 hedefe
ulagmaya calismaktan daha az masraflidir.”?

Virajli®® demiryolu hattinin Amerikali miihendislerin bilincinde tek ekono-
mik ve mantikli hat olarak ne ¢ok yer edindigini, onlarin Ingilizlerin inga bigi-
mine gosterdikleri anlayigsizliktan anlamak miimkiin. 1844 tarihli bir metne
gore, Ingiliz miihendis icin hedef “bir kus ugusu mesafeye ve tamamen enge-
besiz bir hatta ulasmaktir. Bu hedefe ulagsmak igin kazilar, yigmalar ve tiinel-
ler gerekir, hepsi ¢ok masrafl iglerdir ve bir o kadar ¢ok yillik onarim masrafi
gerektirir. Oysaki demiryolu hatti arazinin dogal durumuna daha uygun hale
getirilirse, yani daha keskin virajlar ve daha yiiksek rampalar inga edilirse, tiim
bunlardan kolaylikla kaginmak miimkiin olacaktir.”?

27 Stephen H. Long, “On the Principles which should govern the location and construction of rail-ro-
ads”, Journalof the Franklin Institute, Cilt 6, Philadelphia 1830, s. 183.

28 Virajh hatlar inga etmek, dogal engellere uyum saglamak, sadece sermayeden tasarruf etme im-
kani saglar. Avrupali uzmanlarin istisnasiz tespit ettikleri ve Amerikali miihendislerin agikga itiraf
ettikleri iizere, demiryolu hatti miimkiin oldugunca ucuza, yani olaganiistii primitif inga edilir.
Bunun nedeni 6ncelikle bir trafik diizenlemesi yapma gerekliligidir, bu diizenleme temelinde ile-
ride hatta da iyilegtirmeler yapmak miimkiin olacaktir. Galton: “... heniiz tiimiiyle ulagima a¢ilma-
mus bir iilkede bir demiryolu hatti agilir agilmaz ana baglanti noktalarinin nerelere kurulacagini
6nceden kestirmek imkansizdir; demiryolu ingasina dogrudan éngoriilen ihtiyacin gerektirdigin-
den daha fazla sermaye yatirmak sadece savurganlik olur.”

Bu “gegicilige egilim” (Marvin Fisher: Workshops in the Wilderness, New York 1967, s.71)
Amerika'nin endiistriyel gelisimini niteler ve bu gelisimin ayiria1 6zelligi olarak goriiliir. “Ilk ba-
kigta Amerika’daki geylerin gegici ve gozle goriiliir bicimde yarim kalmig durumu insan gagir-
tiyor” der David Stevenson 1838 tarihli yazisinda “ve insan bir geyi daha fazla anlama imkarn
bulamayinca, yetersiz bulma egilimi gosteriyor; oysa daha yakindan gézlemlendiginde yeni iil-
kenin kogullarina uygun, 6zenli ve yaratia bir uygulama oldugu anlagihiyor...” (Sketches of Civil
Engineering of North America, Londra 1838, 5.192).

Endiistriyel makineler ABD’de tipki dogal kaynaklar gibi “nature for capital” (sermaye igin doga)
prensibine goére kullarulir. Makineler ucuza, ¢abuk ve en yeni teknolojilere gore yapilir ve bir o
kadar gabuk hurdaya gikarilir. “Amerikah sanayiciler mevcut makineleri hurdaya ¢ikarmaya ve
yerlerine yenilerini koymaya Ingilizlere kiyasla daha hazirds; bu nedenle teknolojik ilerlemeden
daha fazla faydalanabildiler ve daha iyi bir know-how elde ettiler” der Habakkuk. Habakkuk’un
“Ingilizler hurdaya gikarmaktansa tamir etme egilimi gosterdiler” tespiti, ABD ve Ingiltere’de ma-
kinelere karg1 sergilenen farkhi tutumun, bilinen ekonomik gerekgelerin yam sira Avrupa’run hala
etkisini siirdiiren 6zenli-zanaat gelenegiyle ve Amerika’min —-makinelerde bile goriilen— sirrsiz
faydalanulabilen doga anlayisiyla agiklanabilecegine dikkat geker. (Habakkuk, 5.56)

29 (Derby, Elias:) Two Months Abroad, Boston 1844, s. 8.
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Ancak Amerikalilarin biraz acima duygusu, biraz da kibir tagiyan bu deger-
lendirmeyi yaparken dikkate almadiklar sey, diiz ve engebesiz inga bigiminin
gerekgesinin estetik degil, tamamen teknik olusudur. ingilizlerin rayli ulagim
araglarinin sabit akslar1 miimkiin oldugunca diiz bir hat gerektirir. Fazla keskin
bir virajda bir Ingiliz vagonu muhtemelen raydan gikar.

Peki, virajlarla dolu hattiyla Amerikan demiryollarinin boyle bir teknik so-
runla kargilasmamig olmasi nasil agiklanabilir?

Yeni Vagon Tipi

Vagonun raydan ¢itkmamast igin; demiryolu hattinin virajlar1 ne kadar kes-
kinse, sabit akslarda aks aralif1 da o kadar dar olmalidir. Bol virajli Amerikan
demiryolu hatti teknik olarak, ingilizlerin sabit aks prensibine bagh kalindig
takdirde ekonomik boyutta bir vagonun diistintilemeyecegi kadar dar bir aks
araligini zorunlu kilar. Bu agidan bakildiginda, bu hat i¢in uygun bir vagonda
sart olan tamamlayici teknolojik yenilik, virajli demiryolu hattinin da yenilen-
mesi demekti. Sorununmekanik ¢6ziimii zithiklarin bir sentezini gerektiriyordu:
Kisa ve uzun aks araliginin eszamanliligi ve bu aks araliginda akslarin sabitligi
ve hareketliligi. Bu ¢oziim 1834'te Ross Winans tarafindan yapilan patent bag-
vurusunda sunulur ve Amerikan vagon tipinin 6zgiin gelisiminin temeli olur.
Winans iki zit elemanin birlestigi yeni bir sasi dizayni (Boji) 6nerir. Iki sabit aks
sasiye son derece dar bir aralikla takilir, bu da garklarin ve hattin paralelligini
en keskin virajda bile garanti eder. Boji-sasinin bir eksen mili araciligiyla vago-
na baglanmasiyla bu sabit pargalara hareketlilik eklenir; vagonun iki ucuna bu
tiir bir iki aksl gasi takilir. Winans patent bagvurusunda bu teknigi anlatir:

“Her biri dort carkla donatilms iki sasi yapiyor ve vagon kasasin, sasiler
iki uca gelecek sekilde bunun tizerine oturtuyorum... Bu sasinin iki ¢arka
arasindaki araligin ¢ok dar olmasi sart: Carklarin (tekerlerin) raya temas
eden noktalar1 arasindaki bogluk, sadece birbirlerine siirtiinmelerini en-
gelleyecek kadar biiyiik olmal1.”*

Bu sekilde o zamana dek hakim olan prensibe, sasi ve vagon kasasinun tek-

nik birligine uyulmamus olur. Birlik birbirinden bagimsiz iki teknik biitiinliige

30 Letters Patent of Ross Winans, 1 Ekim 1834 (Association of American Railroads kiitiiphanesinde
bir niishasi vardir, Washington DC).
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ayrilir ve bu bagarinin, Colt ve Whitney sayesinde degistirilebilir parcalar tek-

nolojisinin gelistirilmesiyle neredeyse eszamanl olarak gerceklesmesi tesadiif

degildir.

Vagon artik, teknik olarak demiryolundan bagimsiz, aklin aldig: oSlgiide
sinirsiz uzunlukta yapilabilir. (Winans kanaatkar davranarak sadece iki kat
uzatma olasiigini ileri siirer: “Vagon kasasi igin, vagonlarin iki kat uzatilma-
sim1 planliyorum; her biri dort gark iizerinde ilerleyecek ve béylelikle tasima
kapasitesi de iki katina gikarilabilecek.”)

Bir teknolojik yeniligin tarihi agidan 6nemli bir yenilige doniismesi, an-
cak boyle bir yenilik i¢in gercekten bir ekonomik gereksinim varsa miimkiin-
diir; bu tezin giizel bir 6rnegini, Winans'in gasisinin 20 yildan uzun siire 6nce
ingiltere’de gelistirildigi gerceginde goriiriiz. 1812'de ingiltere’de William
Chapman aynu teknik prensibin, dort ¢arkli bir sasinin patentini ald1* Fakat
o0 zamanlar buna gergekten ihtiyag yoktu; ¢iinkii Ingiltere’deki diiz demiryolu
hatti hem “dogal” hem de ekonomik oluguyla -yiiksek arazi fiyatlari, diisiik
calisma ticretleri ve Newton-gelenegi nedeniyle ABD’de virajhi hat ne kadar
mantikliysa— o kadar mantikl1 gériiniiyordu.®

Winans'in patentinin zamanlamasi ve Amerikan demiryollarinda 1830'larda
ve erken 40'l1 y1llarda ¢abucak kabul gormesi olduk¢a anlamhdir. Basta, 30'lu
yillarin baginda, teknolojiyle birlikte Ingiliz demiryolunun kompartiman di-
zayni da benimsendi. Fakat Amerika’daki virajli demiryolu hattison derece dar
bir aks aralig1 gerektirdiginden Ingiltere’de oldugu gibi art arda siral ii¢ kom-
partimaru bir vagon kasasina oturtmak miimkiin degildi; bir kasaya sadece tek
bir kompartiman oturtulabiliyordu.® Halihazirda Amerikanlagtirilmig —virajli-
hat inga bi¢imi ve heniiz Avrupai vagon tipi arasindaki bu “kiiltiirel gecikme”
bir y1l boyunca siirdii. Ancak Boji-sasi sayesinde Amerikan hattina uygun bir
vagon sorunu teknik olarak ¢oziildiikten sonra tamamen yeni bir vagon bigimi
gelistirilebildi.

31 C.F. Dendy Marshall, A History of Railway Locomotives down to the year 1831, Londra 1953, s. 62.

32 Boji-sasi Avrupali demiryolu uzmanlan tarafindan —Amerikan koridorlu vagonundan farkh
olarak— bagtan itibaren kabul goriir. Lardner: “...basit ve etkili bir tertibat” (Railway Economy, s.
338). Gerstner: “Hem demiryolu hem de vagonlar 6nemli 6lgiide korunur; ayrica lokomotifler gibi
vagonlann tamiri de Avrupa’da oldugundan ¢ok daha az masraflidir.” (Berichte..., A.g.e., s. 19).
19. yiizyilin sonuna dogru, Waldegg tarzi1 yan gegitle birlikte Avrupa’nin uzak mesafe trenleri de

Amerikan trenlerinin uzunluguna eristiklerinde, burada da boji-gasi kullarulir.
33 August Mencken, The Railroad Passenger Car, Baltimore 1957, s. 9.
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AT LS, TR L TS
Bir Avrupalinin g6ziinden Amerikalilarin genis mekanh vagonu. (Fransa, 1848)

Kompartimansiz, faytonu andirmayan bu uzun koridorlu vagon bigimi
1840’lardan itibaren Amerika’nin standart tipi olur. 1857'de Avam Kamarasi'nin
emriyle hazirlanan bir rapor Amerikan demiryollar1 hakkinda su bilgileri verir:

“Yolcu vagonlarinin uzunlugu 30 ila 45 fit arasinda, bazen 60 fite kadar...
Dort fit ve sekiz buguk ing genisligindeki hatlarda vagonun eni yakla-
sik olarak 9 fit; New York-Erie hattinda 10 fit eninde ve 6 ila 7 fit ve 8
ing ytiksekliginde... Vagonun i¢ kismi biiyiik bir mekandan oluguyor ve
ortasinda, 1 fit + 9 ing ila 2 fit eninde bir koridor var. Bu koridorun iki
tarafinda oturma yerleri bulunuyor. Her bir koltuk iki yolcunun oturabi-
lecegi bicimde tasarlanmig; uzunlugu 3 fit + 3 ing ila 3 fit + 6 ing arasinda,
eni yaklagik 1 fit + 6 ing. Koltuklar arasinda 1 fitlik bir mesafe var. Koltuk
sirtlarinun yeri, yolcunun iki yone bakabilecegi sekilde degistirilebili-
yor... Vagon kis aylarinda ortadaki bir demir sobayla 1sitihyor ve geceleri

119



kenarlara yerlegtirilen lambalarla aydinlatiliyor. Bu vagonlarin birkagin-
da yaklagik 7 fit uzunlugunda ve 3 fit + 8 in¢ genisliginde boliinmiig bir
mekan, emziren anneler i¢in ayrilmig bir bolme ve bir tuvalet var.”*

Kompartimanli vagonla kargilagtirildiginda bu vagon tipinin ayirt edici ni-
teligi yapilan olgiimlerle net bir bigimde ortaya konur. 30'lu yillarda Londra-
Birmingham hattindaki birinci siruf bir kompartiman 6 fit + 6 ing genisliginde, 5
fit + 6 ing uzunlugunda ve 6 fit yiiksekligindedir.>® Farkli mekan boyutlar farkl
seyahat tarzlarinin ifadesi, daha dogrusu nedenidir. Kompartimandaki seyahat
tarzinun 6zelligi biiyiik Slgiide hareketsizlikken, Amerikan vagonunda belirle-
yici olan seyahat esnasinda hareketliliktir. Simmel'in tarif ettigi gibi sikintili bir
karg1 karsiya oturma durumu Amerikan vagonunda diisiiniilemez. Nedeni son
derece agiktir; birincisi, koltuklar yiiz ytize bakacak bigcimde diizenlenmemis-
tir, daha dogrusu koltuk sirtlari istenilen pozisyonda ayarlanabilir ve ikincisi,
koridorlu vagonun 6zelligi genel iletisim ve hareketliliktir. Poussin yolculuk
esnasindaki bu serbestinin 6nemini vurgular ve soyle der:

“... bu sekilde yolcu en ¢ok hosuna giden yerde oturmakta ve ne zaman
isterse yerini degistirmekte 6zgiirdiir. Bir Amerikali muhtemelen bizim
tarzimizda seyahat etmeye, dar ve iistiine iistliik kapali bir vagonda yol
boyunca degistirilemeyen bir yerde oturmaya alismakta son derece giic-
liikk geker; biiyiik ihtimalle nefesi daralir ve bogulacagin sanir.”3

Hakikaten, . Avrupa'min demiryollarinda seyahat eden Amerikal1 yolcular
“kiigiik bir kompartimana hapsedilmis” olmaktan s6z eder” ve yolculuk es-
nasinda vagonda ve trende serbest hareket etme imkaninin olmayigin1 nahog

34 Galton, Report...,, a.g.e., s. 15.

35 C. Hamilton Ellis, Railway Carriages in the British Isles from 1830 to 1914, Londra 1965, s. 22.

36 Poussin, De la puissance Américaine, Paris 1845, Cilt 1, s. 157. Otuz y1l sonra L. Simonin benzer
bir ifade kullanur: “Demiryolu vagonunda gegirilen bir giin... cabuk ve yorulmadan geger, ¢iinkii
yolcunun hosuna gidecek pek ¢ok sey vardir; yolcu kendini bir yere kapatilmig hissetmez, iste-
digi gibi hareket edebilir, tiim treni bagtan sona dolagabilir...” (Le monde américain, Paris 1876, s.
366). Simonin'in tespit ettigi iizere, koltuklarin arkaliklariun ayarlanabilmesi, duruma gore, gesitli
oturma diizenlerini miimkiin kilar: “Ug ya da dért kisi birlikte seyahat ediyorsa, yiiz ylize oturur,
boylelikle diger yolculardan soyutlanirlar” (s. 364); her ne kadar burada ifade edilmemis olsa da
anlagildig) tizere, tek bagina ya da cift olarak yolculuk edenler —Avrupahlarin kompartimanlarda
kagiulmaz olarak ve genellikle rahatsizlik verici bir bigimde kars1 kargiya oturmak zorunda ka-
liglanndan farkh olarak- koltuklanm karsilarinda hi¢ kimse olmayacak sekilde ayarlayabilirler.

37 E. B. Dorsey, English and American Railroads Compared, New York 1887 (American Society of Civil
Engineers, Transactions, Cilt 15), s. 1.
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bulurlar; 3¥Avrupa demiryollarinda uzun siire sorun olan ya da hi¢ mevcut olma-
yan sthhi tesisattan s6z etmeye bile gerek yok. Avrupalilarin Amerikan vagonu
hakkindaki degerlendirmesi, gérdiigiimiiz iizere, geligkilidir. Bilhassa kompar-
timan-histerisinin 60'l yillarinda ¢ok sayida olumlu diigiince vardir. Ornegin,
1864’te Amerika hakkinda yazilmis ingilizce bir kitapta su ciimle geger: “ Avrupa
demiryollarinin dar, kapal1 ve ulagilmaz kompartimanlarindan farkh olarak bu-
rada taciz edilme, 6ldiiriilme ya da saldiriya ugrama tehlikesi yok.”*

Ancak kompartiman tarihinden anlagildig: gibi, Amerikan vagonunun agik
avantajlari, Avrupa’nin demiryolu kompartimaninin huzurundan ve hare-
ketsizliginden vazgegirecek kadar agir basmaz. Britanya Avam Kamarasi icin
Kaptan Tyler tarafindan yazilan bir rapora gore:

“... Amerikan mekan diizenlemesine gelince, agik olan su ki, Ingilizlerin
aligkanliklarina aykiridir; ingiliz yolcularin izole ve rahat ortamlari, ben-
zer 6neme sahip su veya bu nedenle bozulacagindan, bu sistemin bu iil-
kede uygulanmasi uygun degildir.”%

Poinsot cinayetinin ardindan kurulan Fransiz arastirma komisyonunun
tiyesi Couche bunu daha agik bir dille ifade eder. Couche’ye gore, Amerikan
vagonu Amerikan kosullarina uygundur, Avrupa kosullarina degil; Avrupalilar
yolculuk esnasinda harekete alisik olmadiklarindan, yolcularin serbest hareket
edebilmesi onlar igin bir avantaj olusturmaz: “Hakikaten yolcu sadece iginde
bulundugu kompartimanda 6zgtirdiir.”*!

Amerikan vagonunun hususi bigiminin nedenini agtklamak, kompartima-
nin faytondan tiiretildigini sdylemek kadar kolay degildir. Hepsi dogru olan
bir dizi agiklamasi vardir. Vagonun ¢ok daha uzun olmasini saglayan Boji-
sasinin icadindan s6z etmigtik. Buna bagh olarak koridorlu vagon, yolcu va-
gonunun en basit ve en ucuz bigimi olarak tanimlanabilir; yani ABD’de erken
ve orta 19. yiizyildaki sermaye kitlig1 en ucuz demiryolu yolu hatt1 inga bi-
¢iminin ortaya ¢ikmasina neden oldu ve bu da yolcu vagonun en ucuz bigi-
mini beraberinde getirdi. Ote yandan bu salt ekonomik neden-sonug iligkisi,

38 Robert S. Minot, Railway Travel in Europe and America, Boston 1882, s. 11-12.

39 Thomas L. Nichlos, Forty Years of American Life, New York 1969 (1864 tarihli Ingilizce baskinin yeni
baskisi), Cilt 2, s. 8.

40 Great Britain. House of Commons. Sessional Papers 1865, Cilt 50, s. 6.

41 Voie, matériel roulant et exploitation technique des chemins de fer, Paris 1873, Cilt 2, s. 17.
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19. yiizyiin -Tocqueville ve Chevalier tarafindan klasik tanimi yapilan- ken-
dine 6zgii Amerikan demokrasisiyle yakindan baglantilidir. Tek bir biiytik
mekandan olusan sinifsiz vagonlar ekonomik, siyasi, psikolojik ve kiiltiirel ag1-
dan bir demokratik 6ncii-topluma uygun yolculuk mekan olarak tezahiir eder;
tipk1 kompartimanin Avrupa’nun toplumsal kosullarini ifade ettigi gibi.

Ancak bu genel agiklamalar tatmin edici degildir. Tiim bunlara ragmen nis-
peten daha ucuz ve daha basit bir kompartimanli vagon inga etmek miimkiin
olabilirdi. Avrupa’da ve ABD’de ortalama yolculuk mesafelerinin ¢ok farkh ol-
dugunu animsayacak olursak, sorunun 6ziine —Amerika’da bir biiyiik mekan-
da, Avrupa’da ise hiicre benzeri bir mekanda yolculuk edilmesinin nedenine—
yaklasmis oluruz. Dogu kiyisindaki ilk Amerikan demiryolu hatlar, her ne
kadar Avrupa gehirleri arasindaki eski baglantilarindan uzun olsa da, heniiz
gorece kisadir. Batiya yayilmayla birlikte Amerikan demiryolu hatlar1 giderek
daha uzun hale gelir. Daha 30'lu yillarda, Avrupa’da demiryolu seyahatleri
sadece birkag saatlik bir olayken ve hep giindiiz saatlerinde tamamlanirken,
Amerika’da ilk yatakl vagonlar ortaya ¢ikar.*?

Uzun hatlar nedeniyle bagka seyahat bi¢cimlerinin gelistigine dair bir ifadeye
Couche’de rastlarur: Avrupa’da seyahat, demiryolu istasyonlarinin ve onlarin
biife, tuvalet gibi donarumlarimn dahil olmasiyla gergeklesirken, Amerika’da
neredeyse hig istasyon yoktur. Bu yiizden, Avrupal yolculara istasyonda su-
nulan ne varsa, ABD’de trenin i¢cinde olmak zorundadir. Couche, Amerikan de-
miryolu treninden s6z ederken “Bir tren kendi kendine yetmelidir” der ve de-
vam eder: “Yolcular trende, yasamak icin gereken her seyi bulabilmelidir; tipk1
sadece nadiren ve kisa siireligine limana yanagan bir vapurda oldugu gibi.”*

Couche tarafindan yalnizca anlagilmasi kolay bir kargilagtirma igin s6z konu-
su edilen vapur, daha yakindan bakildiginda, Amerikan demiryolu vagonunun
ortaya gikisi i¢in gergekte daha derin bir anlam tagidigini gozler oniine serer.

Amerikan Vagonuna Model Olan Nehir Vapuru ve Kanal Teknesi

Amerikan demiryolu vagonunun biiyiik mekan ve iletisim imkan1 ne-
deniyle Avrupa’nin kompartimanl vagonundan farkli oldugu tespiti, cagin
birkag yazar tarafindan ifade edilen “bu vagon biciminin faytondan ziyade

42 Mencken, a.ge, s. 55.
43 Couche, s. 25.
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vapuru andirdig1” iddiasiyla vurgulanr. Waldegg’e “bir buharli geminin kama-
rasin1”** animsatir. Galton 1857’de Avam Kamarasi’'na sundugu raporda séyle
der: “Goriinen o ki Amerikalilar vagonlarinin dizayninda aligilageldik kara ta-
sitlarindan ziyade buharl gemiyi 6rnek almiglar.”* Fransiz demiryollar1 mii-
hendisleri Lavoinne ve Pontzen igin yolculuk esnasinda hareket imkam “tipki
bir vapurdakine benziyor, Avrupa’daki yolcularin zoraki hareketsizliginden
farkli.”# Demiryolunun dizayn-gelisimi hakkindaki —tek tiik ve bilimselden
ziyade popiiler- literatiirde* vagon ve vapur dizayninin bu apagik benzerligi-
ne daha fazla deginilmez. Bu bigim benzerligine ciddi bir aragtirma yazisinda
degindigini bildigim tek kisi, Victorian Comfort adl1 calismasiyla John Gloag'dur.
Gloag nehir vapurlarinin demiryolu devrinden once Amerika’da seyahat igin
son derece biiyiik bir 6nem tasidigindan s6z eder ve bundan bir sonuca varir:
“Bu buharli gemilerin dizayn1 Amerikalilarin seyahat ve konfor standardinda
kalic1 bir etki birakti.” Dolayisiyla: “Uzun ve ferah ‘salonlar’ pekala Amerikan
demiryolu vagonunun prototipleri olarak kullanilmis olabilir.”*® Gloag bu id-
diasin1 desteklemek igin bir buharli gemi kamarasinin ve bir pulman-vagonun
i¢ mekanlarinin ¢izimlerini kargilagtirir. Bu iki mekanin benzerligi, erken 19.
yiizyilda buharli gemilerin Amerikan trafiginde ve bununla birlikte Amerikan
trafik bilincinde oynadig1 dominant rol g6z 6niine alindiginda daha ikna edici
gortiniir. Bir diger deyisle, Amerikan demiryolu i¢in nehir vapuru, Avrupa’da
demiryolu i¢in fayton ne ise o oldu: Demiryolunun uygulamaya konmasindan
onceki devirde etkin olan ve demiryoluna 6rnek tegkil eden seyahat araci ve
seyahat bi¢imi. Amerikan standart vagonunda sadece dolaylh olarak, tarihsel
rekonstriiksiyonla teghis edilebilen bu bigim-etkisi igin egsiz bir kanut vardir.
Bu kanit Morgan'in, asla gergeklesmeyen, demiryolu vagonu tasarimudir; The
American Traveller adl1 Boston gazetesinde 1829'da, yani heniiz ABD’de gergek

44 Waldegg, Handbuch..., Cilt2, s. 5.

45 Galton, a.g.e., s. 16.

46 E.Lavoinne / E. Pontzen, Les chemins de fer en Amérique, Paris 1882, Cilt 2, s. 1.

47 Ellis'in Ingiliz demiryolu vagonlan ve Mencken’in Amerikan demiryolu vagonlari hakkindaki
monografileri anekdotlar ve teknik detaylar arasinda mekik dokur. Mencken’de teknik detaylar,
Ellis’te ise anekdotlar vurgulamur. Bunun disinda yari-bilimsel, neredeyse folklorik nitelikte dag-
ruk yazilar vardir. Omegin; E. G. Young;: “The Development of the American Railway Passenger
Car”, The Railway and Locomotive Hist. Soc. Bulletin no. 32, 1933). Ayrica resimli, az ¢ok metinlerin
yer aldig eserler vardir. Omegin; Lucius Beebe, Mr. Pullman’s Elegant Palace Car, New York 1961;
burada nehir vapurunun pulman-vagon igin model olusturdugundan sz edilir (s. 279).

48 John Gloag, Victorian Comfort. A Social History of Design 1830-1900, New York 1973, s. 139, 142.
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R e R R T el
Amerikan demiryolunun dizayni igin 6rnek teskil eden gemi.
Vapur kabininin gtindiiz gériinttisd. (1850)

Vapur kabininin gece gértintiist. (1850)



Demlryolu vagonunun gece goriintisd. (1850)



bir demiryolu hatt1 yokken yayimlanir. Burada 6nerilen ve resimlerle betimle-
nen, tasarimcinin bizzat dedigi gibi, bir vagondan ziyade “agik¢a kara barkasi*’
(Land Barge) olarak adlandirilabilecek bir tagittir; burada yolcu, ancak en iyi
buharli gemilerde sunulan konforun ve rahathigin tasarimini bulur.” Mekéan
tam olarak bir buharli gemininki gibi boliimlere ayrilir: “Iginde bir ana kama-
ra, kusetler vs. agsagida; gezinti kati, tente, yatirilabilir koltuklar vs. yukarida.”
“Yukarida” ve “agagida” ifadeleriyle bu vagonun bir buharli gemininkinden
farkli olmayan iki kat1 kastedilir. Sonug olarak burada onerilen, buharh gemi
diizeninin dogrudan demiryoluna uyarlanmasi, lokomotifin bu tiirde pek ¢ok
vagonu -yani bir treni- degil, sadece tek bir vagonu hareket ettirmesi gerektigi
varsayimina dayanur.

Bu tasarimin -tipki 19. yiizyilda yayimlanan bir dizi benzer 6neri* gibi-asla
gergeklestirilmemis olmasi, onun Amerikan trafik bilincindeki buharli gemi
imajinin ispat1 olarak gegerliligini azaltmaz. Aksine burada, buharl gemi di-
zayninin eksantrik bigimde kelimesi kelimesine aktarilmasi, Amerikan demir-
yolundaki bigim-etkisini gézler 6niine serer; ancak bu etkiyi daha sonra stan-
dartlagan vagonda dogrudan fark etmek miimkiin degildir. Buharl geminin
oldugu gibi biitiiniiyle demiryoluna uyarlanmamasinin nedeni, elbette farkl
mekansal boyutlardir. “Belli ki boyut ve iglev farki demiryolu tasarimcisinin
buharli gemileri tiim detaylariyla kopyalamasini olanaksiz kiliyordu” der
Beebe; “ancak bu yonde bir 6zlem duyduklarina ve miimkiin olan her seyi de-
miryoluna uyarladiklarina dair sayisiz belge vardir.”>!

Demiryolu vagonu boyut farki nedeniyle nehir vapurundan alamadiklarim
bir diger modelden, kanal teknesinden (Canal Packet) kopyaladi. Kanal tekne-
si ABD’de yolcu trafiginde, buharli geminin sansasyonel 6nemi kadar olmasa
da, Avrupa’da oldugundan ¢ok daha biiyiik 6neme sahipti. ABD'nin kuzey-
dogusunda, Erie Kanali'nin trafigin yogun oldugu hatlarinda ve Philadelphia
ile Pittsburgh arasindaki kanal baglantisinda, yolculuk deneyiminin bir pargca-
styd1. Gergekte kanal ve demiryolunun bir kombinasyonu olan Philadelphia-
Pittsburgh Kanali'nda kanal teknesi ve demiryolu goze carpan bir birlik

49 Barka: Dilimizde de kullanilan bu kelime, biiyiik sandallara verilen isimdir. (¢.n.)

50 Kargilaghirma i¢in: Benjamin Dearborn’un 1819 tarihli, gemi benzeri bir demiryolu vagonu 6nerisi
(bkz. s. 102) ya da General James Semple’nin bir “Prairie Steam-Car” nehir vapuru gibi goriinen
ve diizliikler boyunca silindirler iizerinde —yani, raylar tizerinde degil- ilerlemesi gereken bir arag
onerisi (Cizimlerin yer aldig1 baskx: The Scientific American, 12 Mart 1846).

51 L.Beebe, Mr. Pullman’s Elegant Palace Car, s. 280.
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olusturuyordu. Yolculuk sirasinda tekneler igindeki yolcularla birlikte sasile-
rin {izerine yerlestiriliyor ve karada ilerletiliyordu — bundan kisa siire sonra
Winans tarafindan geligtirilen demiryolu vagonu igin pekala ilham olarak dii-
stintilebilecek bir kombinasyondu.*

20’li ve 30’lu yillarin kanal teknesi, bi¢cimi ve boyutu nedeniyle demiryo-
lu vagonu i¢in model olarak kullanilmaya uygundur. Kamarasi, kenarlarinda
pencereler ve iki ucunda girisler olan uzunca bir dikdortgenden ibarettir. O do-
nemde i¢ ve dig goriiniimleri, daha sonra ortaya ¢ikan demiryolu vagonuyla bir
benzerlik gosterir; dyle ki dlgiileri neredeyse tami tamina birbirini tutar. ingiliz
miihendis Stevenson 1838’de bir kanal teknesinin ana kamarasinin boyutunun
40 fit uzunlugunda 11 fit genigliginde oldugunu® bildirir; yiizyilin ortasinda bir
standart demiryolu vagonu 30-45 fit uzunlugunda ve 9-10 fit genigligindedir.*

Amerikan demiryolu vagonunun ortaya ¢ikisini yeniden canlandirmanin
zorlugu, goriildiigii lizere, burada tek bir ulagim aracinin —Avrupa’daki fayton
gibi- bariz model tegkil etmemis olmasidir; s6z konusu olan iki farkli modelin
bir sentezidir. Bu sentez detaylarda kaybolsa da sonucu mutlak kalir: Bu, yol-
culugun farkl bir bigimidir; “Avrupai kompartimanda oldugundan farkh bir
tezahiiriidiir” de denebilir.

Raylarda Gemi Seyahati

Avrupai kompartimandaki yolculuk durumu, yolcularin hareketsizligi,
faytondaki durumdan kaynaklanir. Fayton geg 18. ve erken 19. yiizyilda Bat
Avrupa’min seyahat kiiltiiriinii sekillendiren ulagim araciydi. Faytonun bu bas-
kin roliinti miimkiin kilan, Bat1 Avrupa’nin kurdugu az ¢ok gelismis karayollar:
sistemiydi.

19. yiizyiin basinda Amerika’da ulasim durumunu belirleyen, daha 6nce
bahsi gectigi gibi, az gelismis bir karayollar: trafigi ve bunun yaninda hayli
gelismis bir iilke ici su yollar trafigiydi. Amerika’da seyahat faytondan ziyade

52 EzraReed’in 6 Nisan 1833 tarihli patent bagvurusunda bolmeli kanal teknesi gdyle tasvir edilir:
“Bu kanal teknesi bolmeliolarak inga edilir, her bir b6lmenin dért duvari ve bir zemini vardir. Al
ya da daha fazla bélmeden olusabilir; bag ve son taraflan olugturan iki bglme, tamamen ya da
neredeyse ayru olan diger bolmelerden farkh bicimde yapilabilir. B6lmeler iki tarafa yerlestirilen,
bas bolmeden son bolmeye kadar uzanan ve vidalarla sabitlenen kalaslar aracihigiyla birbirine
baglarur.” (Journal of the Franklin Institute, Cilt 12, 1833, s. 235). Teknenin gévdesinin bolmelere
ayrilmasi ve yeniden birlegtirilmesinde, Amerikan teknigini karakterize eden ve Boji-saside de
gorebilecegimiz, Colt/ Whitney tarz1 degistirilebilir parcalar prensibi tezahiir eder.

53 D. Stevenson, Sketches..., a.g.e., s. 197.

54 Galton, a.g.e., s. 15; Mencken, a.g.e., s. 12.
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nehir vapuruyla gekillendi. Ornegin, Frances Trollope 1832’'de yazdig bir gezi
yazisinda, tekrar tekrar dile getirilen bir izlenimi soyle ifade eder: “Sayisiz bu-
har gemisi... golleri ve nehirleri bdylesine bol bir iilkenin posta arabalar1 ve
ekspres postalar1.”> ’

Ikinci mekanik kitle ulagim aract olarak demiryolu Amerika’da trafigin ge-
lisiminde ve trafik bilincinde buhar gemisiyle son derece yakindan iligkilidir.
Bunun ardinda yatan nedenler, birincisi, Amerikalilarin buhar giicii hakkinda-
ki —onun, buhar gemisi ve demiryolu bigiminde ulusu birlestirerek, canli bir
birlik olugturdugu- sdylemidir ve ikincisi, karayollar1 sisteminin gelismemis
oldugu gergegidir;* demiryolu nedeniyle 20. yiizyilin bagina, yani otomobilin
ulagima dahil olusuna dek ihmal edilir.” Yiizyilin ortasinda Fransizca yazil-
mus bir gezi yazisinda durum gdyle anlatilir: “Amerikalilar artik aligilageldik

55 Domestic Manners of the Americans, New York 1949 (ilk bask1: Londra 1832), s. 15. Gemilerin iilke
i¢inde de her yerde oldugunu ortaya koyan érnek: “Gemilerin siirekli olarak bir yerlerde kargima
¢ikmadig: tek bir sehir dahi hatirlamiyorum” (A.g.e., s. 303).

56 “Ulagimda biiyiik gelisme (ABD’de) karayollar1 ¢agini atladi ve dogrudan dogruya, tiim Avrupa

iilkelerinin tam aksine, en hizl1 ve en rantabl ulagim aracirun, yani demiryolunun ingasina baglad.
Bilhassa tiim devletlerin birlesmesinden sonra, muazzam bir mekana hakim olma gerekliligi dog-
du. Bu amaca ancak demiryolu hizmet edebilirdi. Bu yiizden demiryollarindan 6nce mevcut olan,
karayollar1 ingasina yonelik —6zellikle New England devletlerindeki ve biiyiik sehirlerin etrafin-
daki- timit vaat eden girisimler ya yavaglatildi ya da tamamen durduruldu. Kara ulagim aracirun
gelisiminde 20. yiizyilin bagina kadar doldurulmadan kalan bir bogluk olugtu. Bu bosluk ancak 20.
yiizyihn baginda, otomobilin ulagim araa olarak trafige ¢ikisindan sonra, yavag yavas dolmaya
baglad1.” (Hans Kicia: Die Landstraflen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. Yayimlandig der-
gi: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, say1 6, Leipzig 1928, 5.109).
Ancak 19. yiizyilda karayollan sisteminin ihmal edilmesi meselenin sadece bir y6niidiir. Hem kit-
lesel hem de bireysel ulasim arac1 olarak otomobilin kullarulmaya baglanmastyla birlikte gabucak
yollar inga edilirken, karayolu ingas1 bin yillik geleneginden koparak 6zgiirlesir ve demiryolu in-
sas1 temelinde yeniliklere uyum saglar. Sadece otomobillerin gehirleraras trafigi igin inga edilen
karayolu (otoban, Super Highway; 20'li ve 30'lu yillarin Almanya’sinda otobanlar demiryolunu is-
men ¢agrigtirmakla kalmaz [Autobahn, Eisenbahn], ayn1 zamanda Alman Demiryollar: tarafindan
idare edilir) artik kentsel ve kirsal trafige (duragan ve kesintisiz trafige) entegre degildir, tipk1
demiryolu hatt1 gibi yalnizca kesintisiz trafik igin tayin edilmigtir. Otobanun (“limited access hi-
ghway”) fikir babas1 Benton MacKaye 1930'da artik sehirden gegirilmeyen, yani sadece otomobil
trafigi icin ayrilmusg bir karayolu talebini su ifadeyle gerekgelendirir: “Otomobil motorlu bir fayton
degil, bir lokomotiftir... Kisa siire 6ncesine kadar otoyolu, gergekgi bir bakis agisiyla, bir demiryolu
hatt kadar uzak durulmas: gereken ‘trafigin ana arteri’ olarak gérmek yerine, evimizin 6niine uy-
gun bir teferruatmug gibi gordiik. Ancak bu yerlesik 6nyargilardan kurtuldugumuzda agtkca gor-
diigiimiiz iizere, otoyol demiryolu hathmn yeni bir tiiriidiir...” (B. MacKaye: The New Exploration.
Urbana, III. 1962, 5.231. {1k olarak Mart 1930’da yaymmlandz: The New Republic).

57 1896 tarihli bir yayinda 19. yiizyihn ikinci yarsinda karayollanrun gelisiminden s6z edilirken, il-
gininsadece demiryoluna yénelmesi neticesinde “elli y1l 5ncesine kiyasla dahakétiibir durumda”
olduklarindan s6z edilir. (N. S. Shaler, American Highways, New York 1896, s. 242.
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19. yiizyihn son geyreginde Amerika’dan seyahat gérintdileri.

karayolu araglarina ve o araglar icin inga edilmis olan yollara yonelik bir diir-
tiileri yokmus gibi, kendilerini sadece buhar gemilerine ve demiryollarina kap-
tirmig goriiniiyorlar.”*

Nehir vapurunda yapilan yolculuk, Hunter’a goére, Avrupa’da demiryolu
kompartimaninda yapilan yolculukla genel 6zellikler temelinde kargilagtirldi-
ginda zit bir tablo ortaya koyar:

“Bir ‘minyatiir diinyast’, gezi yazarlarinin batida buhar gemisini anlatir-
ken kullandiklar1 ahisilageldik ifadeydi ve gercekten de 6yleydi. Burada
hayat tipki karada oldugu gibi gegip gidiyordu, sadece daha yogundu.
Insanlar burada galigtyor, burada yemek yiyor ve uyuyorlardi, burada

58 L'Illustration, Journal Universel, 22 Temmuz 1848, s. 316.
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egleniyor ve hasta oluyorlards, giivertede 6ldiikleri de nadir goriilen bir
durum degildi. Satafat ve yoksulluk, asir1 zevkler ve son derece biiyiik
mahrumiyetler, 6zgiirliik ve esaret varh@in ig ige siirdiirtiyordu. Burada
tiim sosyal sinuflar temsil ediliyordu: Isci ve sigir goban, istihkam eri
ve gbgrnen, tacir ve fabrikator, ciftci ve ekici. Kendine has yagam tarzi
olan bir topluluktu. Toplumun farkli tabakalarina mensup insanlarin bir-
likteligindeki o6zgiirliik gozlemlenebiliyor, yabanc ziyaretgilerde adeta
Amerika'nin demokratik esitliginin bir sembolii oldugu izlenimini bira-
kiyordu.”*

Avrupa’da-demokratik goriigiin disinda— bu “Floating Palaces” ve “Moving
Hotels”® ile kargilagtirilabilir bir sey yoktur. Ornegin, 1844’te bir Amerikalinin
Ren Nehri'nde yaptig1 bir vapur gezisine dair yazdig1 ctimle sdyledir: “Bu bu-
har gemisi ¢ok giizel, fakat mekan ¢ok sinurl.”¢!

Buna karsin Amerikan nehir vapurlar1 Avrupali ziyaretgilere bigimiyle tu-
haf (Charles Dickens: “Batidaki bu gemiler... bizim zihnimizde canlandirdig-
miz gemilerden tamamen farkl1”), ferahlig1 ve sosyal ortamiyla egsiz goriiniir.
Ornegin, 1838’de David Stevenson ana salondaki yagsam ve faaliyetler hakkin-
da s6yle der: “Sahne bir geminin kamarasindan ¢ok, biiyiik bir otelin bekleme
salonunu andiriyor.”®? Ya da 1827’de, yani nehir vapurunun Amerika’da seya-
hati adeta tekeline aldig1 donemde, Charles Sealsfield sunu ifade eder:

“Hig kimse seyahat sirasinda kendini, bilhassa kendi iilkesinde seyahat
eden bir Amerikal kadar evinde hissetmez. Amerikal iginde bulundugu
buhar gemisini, tipki otel gibi, hatta kendine ait bir miilk olarak gériir ve
tamamen o yonde davranur. Birlesik Devletler vatandas: ¢ok sik seyahat
eder ve seyahatleri 6yle uzun siirer ki onda bir Avrupalinin duyabilecegi
rahatsizlik ve korkudan eser kalmaz. Ona yolculukta sunulan imkanlar
(su yoluyla yolculuktan s6z ediyorum) diger tiim uluslara sunulandan —
ki Ingilizler de harig tutulamaz- ¢ok daha konforlu ve ¢ok daha iyidir.”s?

59 L. C. Hunter, a.g.e., s. 391.

60 “Floating Palace” ve “Moving Hotel” Ohio ve Mississippi vapurlari igin kullanulan popiiler isim-
lerdir. Bkz. Hunter, a.g.e., s. 390.

61 Derby, Two Months..., a.g.e., s. 32.

62 D. Stevenson, Sketches..., a.g.e., s. 136.

63 Ch. Sealsfield, Die Vereinigten Staaten von Nordamerika, Stuttgart ve Tiibingen 1827, Cilt 2, 5.136.
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Nehir vapurunun bu ferahliginin bagtan beri demiryoluna uyarlanmaya ¢a-
ligildiginy, dizayn gelisiminin incelemesinde gordiik. Bu tasarinin en erken ka-
rutinu Benjamin Dearborn’un 1819 tarihli 6nerisinde buluruz; bu 6neriye gore,
gelecekte demiryolunun yolcu vagonlar1 “gemilerde oldugu gibi, yolcularin
seyahat esnasinda yemek yiyebilecekleri ve uyuyabilecekleri sekilde” donatil-
malidir; “vagonlar, bir yere toslamadan iginde dolagilabilecek kadar yiiksek ve
bagajlariyla birlikte yirmi, otuz ya da daha fazla yolcu alabilecek kadar ferah
olmalidir.”®

Yani ABD’de nehir vapuru ve demiryolunun bir ve aym geyin iki tezahiirii
olarak goriilmesinin sebebi sadece ortak 6zellikleri olan buhar giicii degil, aym
zamanda bu iki ulagim aracinin yolculugun aym bigimini, yolculuk esnasinda
ferahlig1 ve hareketliligi miimkiin kilmalandir. 1840’ta The Merchant’s Magazine
and Commercial Review adl1 dergide yayimlanan bir makalede sdyle bir agiklama
yapilir: “Suda ve karada hareketli saraylarimuz, yaldizli siitunlar ve yurt disindan
getirilen kiymetli halilarla donatilmug salonlarimiz var; tiim salonlar aynalar, tab-
lolar ve giizide duvar halilanyla siislii...”® Bu metinde ilging olan, metnin yazil-
dig1zamandir. Ciinkii 1840 civarinda Amerikan demiryollarinda ferah koridorlu
vagon her ne kadar yerlesik bir uygulama haline gelmis olsa da oldukga sade,
basit ve neredeyse ilkel donatilmigt;; nehir vapurunun Barok tarziyla kargilag-
tinlamazd1.% Béylesine gize ¢arpan bu farka ragmen “suda ve karada hareketli
saraylar” ifadesinin bu kadar popiiler olabilmesi, Amerikalilarin bilincinde nehir
vapuru ve demiryolu benzegmesinin saglam bir yer edindigini gosterir.

Nehir vapurlarinin ve demiryolig_rmm donanimlarindaki, ikisinin birbi-
rine karigtirilmasim miimkiin kilmaya kadlar varan benzerlik, 1840'ta sadece
hayal giiciiniin bir iiriinii olsa da yirmi yil sonra gergek olur. 1859'dan itiba-
ren Pullman gézle goriiliir bigimde nehir vapuru modelini (“Floating Palace”
- Yiizen Saraylar) taklit eden ve “Palace Cars” (Saray Ar:abalar) olarak nite-
lendirilen vagonlar inga eder. O déneme ait resimlerde gérﬁlcfifgﬁ tizere, bu
vagonlarin i¢ donarumuru bir nehir vapurunun liiks salonundan ayi."t etmek
neredeyse miimkiin degildir.

64 Committee on Commerce and Manifactures raporu, alinti: William H. Brown, The History of the
First Locomotives in America, New York 1874, s. 73.

65 Lanman, Merchant's Magazine and Commercial Review, Cilt 3 (1840), s. 274.

66 “Steamboat Gothic” 19. yiizyllda Amerikahlarin bu stil igin kullandig1 gayri resmi ifadedir.
(Detayh anlatim igin bkz. Hunter, a.g.e., s. 396)
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Pulman vagonlar® i¢ savagin sona eriginden itibaren Amerika’da giderek
gozle goriiliir hale gelen zenginligi yansitir. Fiilen, o zamana dek Amerika’nin
sinif ayrimi olmayan demiryolu sistemine birinci sinif uygulamasinin getiril-
mesi anlamina gelir.® Ancak diger taraftan sadece, Amerikan demiryolu va-
gonunu bagindan beri karakterize eden diizenleme ve fonksiyonlarin iyilegti-
rildigini gosterir. Demiryolu aginin batiya geniglemesiyle, bilhassa kitalararas
baglantilarla birlikte Amerikalilarin demiryolu seyahati o zamana dek hig ol-
madig kadar uzun olur. Yolculuk esnasinda hareketlilige ve iletisime duyu-
lan gereksinim, yolculuk mesafesinin uzunlugu oraninda artar. Bu gereksinim
Amerika’da seyahatin her daim ayrilmaz parcasi olmus olsa da yeni mesafeler
ve yeni zenginlikle yeni bir nitelik kazanir. Pulman vagonlardan olusan bir de-
miryolu treni, raylar iizerinde ilerleyen bir buharh gemi gibi goériiniir: “Kiivet
ve duslarin yer aldig1 banyolar, kuafér-berber ve manikiir salonlari, hizmetgi
kizlar ve ugaklar, telgraf biirolari, kiitliphaneler, en yeni dergiler, otel ve de-
miryolu rehberleri, sigara salonlar1 ve elbette sarap ve diger ickilerden olugan
devasa bir ikram — tiim bunlar dénemin liiks trenlerinde olagand1.”® Bir siire
Union Pasific’in kitalararas: hattinda bir giinliik gazete yayimlanir” ve bu ga-
zetede, dini ayinler ve miizikal sunumlar gibi, vagonlara yerlegtirilen iki erga-
nun sayesinde seyahat sirasinda gergeklestirilen etkinlikler yer alir.”

Pulman vagonlardan olugan ve raylann iizerinde ilerleyen bir buhar ge-
misi gibi batidaki steplerden gecen demiryolu treni, Amerikan demiryolunun
zirvesini olusturmakla birlikte, burada gorebildigimiz son nokta olur. Bu nok-
tada, yolcular tarafindan siklikla bir tiir kara-okyanusu’ olarak tarif edilen

67 Tiirkgede de kullanilan, “pulman vagon” tipi, adim bu vagonun fikir babasi George Pullman’dan
alir. (¢.n.)

68 Pulman-vagon ulagim iglevinin yaru sira konfor saglar. Bir tiir aktarmasiz vagon gibidir; yani,
vagon bir demiryolu hattindan digerine eklenerek yer degistirirken, yolculara vagonda kalma im-
karn sunar. Bu hat degisimi demiryolu aginin yogunlagmasiyla giderek siklagir. Pulman-vagonlar,
miinferit hatlarla igbirligi s6zlesmesi imzalayan Pullman Company tarafindan igletilir. Pulman-
vagonlar kullanan yolcular kullandiklar: hattin bilet dicretinin yaru sira ek licret 6derler.

69 Beebe, a.ge., s. 285.

70 Trans-Continental. Ilk olarak Mayis 1870’te, Union Pasific tarafindan Bostonlu isadamlar: igin 6zel
olarak diizenlenen bir seyahat vesilesiyle yayimlanir. Daha sonra basilip basilmadig1 konusunda
bilgim yok.

71 Trans-Continental, 26 May1s ve 30 Mayis 1870.

72 Omegin; Charles Dickens genis yesillik diizliiklerden “hareketsiz bir deniz, ya da susuz bir
gol” diye s6z eder. (Alnt:: D. A. Dondore, The Prairie and the Making of Middle America, Cedar
Rapids, Iowa, 1926, s. 290). Almanca bir metin: “Goriiniirde bir kara pargasi yok. G6z alabildigince
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bozkirlarda, Amerikan demiryolunun gemi ¢agrisimi goriingii temelinde onay-
lanmus olur.

Amerikan demiryolunun, dogal su yolu baglantilarimin olmadig: yerde
ulagimi saglamaya yonelik esas ve temel teskil eden rolii bozkirlardan olusan
bu ugsuz bucaksiz ¢orak bolgede, onun batiya yolculugunda daha 6nce hig ol-
madig1 kadar fark edilir hale gelir: Amerikan demiryolu o zamana dek sadece
yerini doldurdugu su yolu trafigini animsatirken, artik bozkirlarin kara-oky*
nusunda tamamen somut anlamda bir kara-gemisi halini ahr. Gerrt?’\ ve mito-
loji bulugur. 1846’da Thomas Hart Benton’un kitalararae< vaglantiy1 demiryolu
hattiyla degil, bir suyollar sistemiyle kurma vnerisini hatirlayalim. Suyollar:
geleneginin sekillendirdigi bu fikrin bagta teknik olarak kurgulanan demiryolu
kargisinda hig sans1 yoktur; ancak daha sonra gergekten inga edilen demiryolu,
bir buhar gemisi gibi ~Daniel Webster’in ar zamanlar Amerika’daki demiryol-
larinu nitelendirdigi gibi, kara navigasyotunun® parcas: olarak- kitay1 bagtan
sona gecerken aym gelenege saygisinigosterir.”

NOT
Avrupa’daki kompartlrvdndan farkh olarak Amerikan demiryolu vagonun-
da seyahat durumunun-teden boylesine hareketli oldugu sorusu siiphesiz ki
—en geg Tocqueville’ g beri Amerika’run milli 6zelligi olarak goriilen— genel
haraketlilige degir§trek yeterince detayli yarutlanmamugtir. Michael Chevalier
ve diger sayisiz pvrupali ziyaretginin 19. yilizy1lda Amerikalilarda gozlemledi-
gi “yer degi§g.ne tutkusunun” sadece genel ticari ve teknolojik dinamik igin

uzaniyor 6Y/anus... " (Alexander Freiherr von Hiibner, Ein Spaziergang um die Welt [1871], Leipzig
=7

73 lﬁ\?jwisyon kelimesi esasen denizcilik kokenlidir, TDK’de kargihig “yolbul” olarak verilmigtir;

#ma-<ut konum ve belirlenen rotay1 bulma igi” anlamina gelir. Latince navis (gemi) sozciigtinden
g-tilmigtir. (¢.n.)

74 Janiel Webster, The Writings and Speeches, Cilt 4, Boston 1903, s. 113. Demiryolu ve vapur ara-
sindaki g6ze carpan benzerlik hizlanidir. Gerstner’e gére, vapurlarin huz: saatte 12 mil, demir-
yollanminki 12-15 mildir (Berichte..., s. 44). Ilerleyen yillarda da Amerikan demiryollarinin hizi
Avrupa’ninkinden hatiri sayilir 6lgiide farkhhik gosterir. 1864'te Amerikan ekspres-trenlerinin or-
talama hiz1 saatte 32 mildir (Appleton’s Railway Guide, alint:: John H. White, American Locomotives
1830 to 1880, Baltimore 1968, s. 74); bu, ingiliz trenlerinin 1840’11 yillarda ulagmis olduklan bir
yeniliktir.
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degil, ayn1 zamanda Amerikalilarin bedensel hareketi i¢in de gegerli oldugunu
kabul etmek gerek. Chevalier Amerikalilarin kompartimanlarda neden sabit
oturarak seyahat etmediklerine dair kolaylikla zihinde canlandirlabilecek bir
betimlemeye bagvurur. $6yle der Chevalier:

“Bir Amerikali, her zaman yola ¢tkmaya, onu daha az 6nce vardig yer-
den ahp gétiirecek ilk vapura binmeye hazirdir. Harekete duydugu tut-
kuyla «ondini yiyip bitirir, hicbir yerde kalamaz; yola gkmaya ve bir

° ~Narini ve bacaklarini uzatmaya, kaslarinm hareket ha-

yerlere varmaya, Kun... A ) W
linde tutmaya mecburdur. say\_f a_yaklarl hareket etmiyorsa, parmaklari

hareket etmek zorundadir; her zaman bir Sey'ler yapmaly, bir parca odun.
yontmali, sandalyesinin arka.ligin1 ya da masanin kenarlarini iglemeli
veya tiitiin ¢ignemelidir... Asla \higbir sey yapmadan durma.z, he.r zafnan
telaghdur. Her ise yatkin olsa da o 'ikkatli bir yavashik ger_elftlfssn igleri ya-
pamaz, bundan korkar, bu onun igl,"n cehennemin imgesidir.

75 M. Chevalier, Society, Manners and Politics in the United States, Ithaca, New York 1961, s.270.
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VII. Boliim

Demiryolu Seyahatinin Patolojisi

Adam, o an icin, aym haveketlerle sarsila-

rak, deri ve kas sinirleriyle —bilingsizce edinil-
dikleri icin hicbiri digerinden daha az gercek
olmayan— izlenimler edinerek, kendini igine
yerlegtirdigi makinenin bir parcas: haline gelir.
The Book of Health, 1884.

in sekiz ytiz elli'li yillarin sonuna kadar tip sa-
dece takriben de olsa demiryolu yolculugunun
saghga etkileriyle ilgilenir. {lk sistematik arag-
tirma E. A. Duchesne’nin 1857’de yayimlanan

1 Ingiltere’nin 6nde gelen dergilerinden Lancet'in dizininde 1830'lu
yillarda “railway” kelimesi bir kez bile yer almaz; 40’1 ve 50li yil-
larda kazalarla baglantihi olarak sadece 6nemsiz bir yer edinir. 30'lu
yillarin ortasinda Londra-Brighton hattimin planlanmasi vesilesiyle
¢ok sayida doktor tiinellerde duman, ani 1s1 degisikligi, giiriiltii vs.
gibi sorunlarla meggul olur. Fakat aslinda bu sorunlarin demiryo-
lundaki yolculugun seyriyle spesifik bir baglantis1 yoktur. Bu ko-
nudaki -yani, ahgilagelmigin diginda hizin ve vibrasyonun etkileri
konusundaki- tibbi goriisler gesitlilik gosterir, hatta yeni ulagim
bigimine yonelik ciddi bilimsel yaklagimlar olarak degerlendirile-
meyecek dlgiide celigkilidir. Ornegin; 1835'te Bavyera Yiiksek Saglik
Kurulu (Obermedizinalkollegium) yolcularin beyin hasar1 (delirium
furiosum) gegireceklerini 6ne siirer. (Kargilaghrma igin bkz. Gisela
Koch ve H. Hoffmann, “Geschichte der Verkehrsmedizin fiir den
Verkehr mit Landfahrzeugen von den Anfingen bis zum Ende des
2. Weltkrieges”, Zentralblatt fiir Verkehrsmedizin, Verkehrspsychologie,

135



Des chemins de fer et leur influence sur la santé des mécaniciens et des chauffeurs’ adl
calismasidir. Burada s6z konusu olan, 1830 civarinda Ingiltere’de Gaskell tara-
findan fabrika isciligi temelinde yapilan tiirde bir endiistriyel-tip aragtirmasidir.
Duchesne’nin saghk durumlarirn ele aldig1 makinist ve ateggiler, endiistri iscileri
olarak goriiliir. Lokomotif, yani bu isilerin ¢cahgtirdiklar1 makine, Duchesne’nin
teshis ettigi ve “maladie des mécaniciens” tabiriyle Ozetledigi gesitli hastalik
semptomlarinin asil nedenidir. Makinist ve ategcinin lokomotifteki korunmasiz
pozisyonunun, ani sicak ve soguk hava degisiklerinin sonucu olarak romatizma
benzeri agrilar ortaya cikar.! Lokomotifin ve trenin hareketi i¢in karakteristik
olan spesifik mekanik sarsintilar ve vibrasyonlar da farkl sonuglar dogurur.
Demiryolu bir yandan, erken betimlemelerde “u¢gmak” olarak deneyimlenen,
tamamen sarsintisiz bir hareketle vasiflandirilir; fakat aym zamanda ray ve gark
(tekerlek), karayolundaki bir araba yolculugunda deneyimlenen sarsintilara hig
benzemeyen bir yeni tiir vibrasyon iiretir. Bu vibrasyon demir ray ve demir ¢ar-
kin tam olarak i¢ ice ge¢mesi, hiz ve bilhassa raylar arasindaki araliklar nede-
niyle meydana gelir. Mekanik sarsintinin endiistri 6ncesi bigimlerinden farkh
olarak demiryolunun ¢ok kisa ve gok hizli bir bicimde birbirini izleyen darbeler
halindeki hareketi, bu hareketin artik tek tek darbeler olarak degil, siirekli bir
vibrasyon durumu olarak deneyimlenmesine sebep olur. Bu durum 1838 tarihli
Almanca bir metinde oldukga giizel tasvir edilir: “Vagonun hareketi son derece
dengeli; sarsintilar ya da darbeler s6z konusu edilemez. Tekerlerin gikardiklar:
ses, bir degirmenin sesine benziyor; bu yiizden insan dogal olarak yanindakiyle
konugamiyor.”® Bu tiir bir vibrasyon tiim trende deneyimlense de elbette en gok

Luft- und Raumfahrt-Medizin, Basim yil1 15, Say1 4, s. 193). Demiryolunun kendine has vibrasyo-
nu konusunda aksi yonde degerlendirmeler de vardir. 1836’da, C. W. Hufeland"in tip dergisinde,
fayton seyahatinin sallayan hareketi saglik agisindan olumlu degerlendirilirken, “siireklilik arz
eden faydali vibrasyonunun bu biiyiik avantaji... demiryolu yolculuklarinda tamamen kaybo-
lur.” (Neues Journal der praktischen Heilkunde..., yay. C. W. Hufeland, 75. say1, Berlin 1836, s. 119).
Aym donemde bir bagka dergide su ifade geger; Medico-Chirurgical Review, and Journal of Practical
Medicine: “Insan bedenine iletilen titregimli veya salinan hareket, faytondaki sarsilma ve sallanma
hareketlerinden ¢ok farklidir ve daha faydah bir etkisi vardir. Kan dolagimun diizenler, sindirimi
kolaylagtirir ve sinirleri yatigtirir” (alintt: American Railroad Journal, Cilt 6, 1837, s. 689).

2 Fr. Demiryollar: ve Demiryollarinin Makinist ve Ateggilerin Saghg Uzerindeki Etkileri. (g.n.)

Fr. Makinist hastalig1. (¢.n.)

4 “Demiryolu igletmesinin ilk zamanlarinda tren personeli hava kogullarina kars1 korunmasizdi.
Bekgiler ve frenciler agik vagon-platformundaayakta dururlar, ya da vagonun tist kisminda, doge-
me olmayan oturma yerlerine ¢émelirlerdi.” (Koch/Hoffmann, a.g.e., s. 198)

5 Georg Muhl, Die westeuropiischen Eisenbahnen in ihrer Gegenwart und Zukunft, Karlsruhe 1838, s. 21.
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hissedildigi yer lokomotif, yani buhar makinesinin vibrasyona bir par¢a daha
katkida bulundugu yerdir. Duchesne’nin “maladie des mécaniciens” olarak ad-
landirdig1 hastaligin belirtisi “halsizligin ve uyku halinin eglik ettigi, stireklilik
gosteren ve uyusmayla ortaya ¢ikan agrilardir”® ve bu esasen makine kaynak-
li-mekanik sarsintilarin bir sonucudur: “Istisnasiz tiim makinistler ve atesgiler
lokomotiflerin miitemadiyen viicudu, 6zellikle de bacaklar etkileyen sarsinti-
sindan yakinirlar.”” Weber 1860’ta “Demiryollarinda lokomotifte caligan perso-
nelde fiziksel organizmanin yipranmasi” {izerine yazdig1 bir makalede sarsinti-
larin etkileme bigimini daha detayli olarak ifade eder:

“Lokomotif personelinde sarsintilar, sadece siddetli dikey darbeler veya
yana dontiglerle kesintiye ugrayan siirekli bir titreme olarak kendini gos-
terir. Viicudun tiim eklemlerinde goriilen bu titreme Syle siddetli ve yo-
gundur ki makinist ya da ateggi ayaklarin yere tam basarak viicudunun
agirhgini eklem yerlerine verecek olursa, kisa siire igin bile bu gekilde
durmaya dayanamaz.”®

Weber ve Duchesne, lokomotif personelinin viicudunu esnek bir pozisyo-
na getirerek mekanik sarsintilardan etkilenmemeye ¢alistifindan s6z ederler.
Makinistler lokomotifin zeminine tam basmadan parmak uglarinda dururlar;
bu sekilde durarak, lokomotifin sahip olmadig: esnekligi kaslariyla saglarlar.’
Fakat bu ¢ok yorucu bir durug bi¢imi oldugundan bazi makinistler esnekligi
saglamak, daha dogrusu sarsintilarin etkisini hafifletmek i¢in kendi kendilerine
yontemler gelistirirler. Duchesne séyle detaylandirr:

“Bazilar1bir hasir paspasiniizerindeduruyor, bazilaridaahsapbirayaklik
kullaruyor. Ikitakozladesteklenen ayaklik darbeleri hafifleterek yaylanma
sagliyor. Bazilan ayakligin altina bes adet yay veya kauguk tampon ko-
yuyor. Son olarak, arada bir elastik bir tabureye oturmay akil edenler de
var.”10

6 E. A. Duchesne, Des chemins de fer et leur influence sur lan santé des mécaniciens et des chauffeurs, Paris
1857, 5. 183.

7 Ag.e.,s. 146.

8 Wieck’s Deutsche Illustrierte Gewerbezeitung, 25. basim y1h, Leipzig 1860, s. 228.

9 Duchesne, s. 145-146; Weber, s. 228: “Sarsintilar1 azaltmak ve makinenin hareketlerinin etkisini
hafifletebilmek i¢in bu insanlar neredeyse miitemadiyen parmak uglarinda durur, topuklarin1 ma-
kinenin basamagindan ya da tenderden hafifge kaldirirlar.”

10 Age,s. 146.
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Mekanik sarsintilarin sadece lokomotif personelini degil, aym1 zamanda -
her ne kadar etkisi azaltilmig bigimde olsa da— bir demiryolu treninde oturan
herkesi etkilemesi, teknolojik mantigin sonucudur. Weber agik¢a bu mantiktan
s6z eder; lekomotif ve tren personeli ayrimi yaparak, tren personelinin maruz
kaldig1 sarsintilarin “yogunlugunun ¢ok daha az oldugunu” tespit eder; “bu-
nun nedeni, kismen, vagonda yaylanmay1 saglayan tertibatin, makineninkine
ve bilhassa tenderinkine™ kiyasla mitkemmele yakin denebilecek kadar iyi ol-
masidir; ayrica minder vesaire kullanilarak sarsintilar biiyiik ol¢tide azaltilabi-
lir.”12 Lokomotif personeli ve tren personeli —farkh 6l¢iide olsa bile— ayn1 meka-
nik sarsintiya maruz kaliyorsa, yolcularin buna maruz kalmamasinin miimkiin
olmadigin kabul etmek gerek. Ciinkii esas itibariyle yolcularin trendeki duru-
mu tren personelininkiyle aymdir; her ne kadar kapali, yaylanmay: saglayan
tertibatin bulundugu bir vagonda korunakl seyahat etseler de kendilerini tagi-
yan makinenin sarsintilarindan hig etkilenmemeleri miimkiin degildir."®

Ingiltere’'nin seckin tip dergilerinden The Lancet 1862’de “The Influence of
Railway Travelling on Public Health” (Demiryolu Yolculugunun Halk Saghigina
Etkisi) baghig1 altindaki makalelerden olugan bir derlemeyi kitapgik halinde ya-
yimlar. Duchesne, Weber ve digerlerinin lokomotif ve tren personeli igin tespit
ettikleri seyin aynisinin yolcular icin de prensipte gegerli oldugu bu derlemede
dogrulanir. Burada, mekanik vibrasyon ve sarsinti, demiryolunu karakterize
eden ve daha 6nceki tiim ulagim araglarindan ayiran elastikiyet-yoksunlugu 6zel-
ligiyle agiklanur:

“Canlilarda kaslar ve tendonlar hareket araglanidir. Kaplanlar ve kediler
boylarin1 kat kat agan bir yiikseklikten hi¢ yaralanmadan atlayabilirler.
Buna kargin bir lokomotif ya da bir demiryolu vagonu muhtemelen en

11 Tender: Lokomotifin arkasina baglanan ve gerekli yakiti, suyu tagiyan vagon. (¢.n.)

12 Age,s. 228

13 Hava kogullarindan korunmay: saglayan kapali vagonlarda seyahat etmek, erken demiryolu
doneminde sadece iki adet birinci sinif vagonla miimkiindii. Bir tiir iistii agik yiik vagonundan
ibaret olan tigtincii sinif yolcu vagonunun durumu lokomotif personelininkiyle neredeyse ayniy-
du. E. Sticht 1889'da bu yolcularin durumunu séyle 6zetler: “Insanlar banklarda oldukga sikisik
halde oturuyor, hizin sebep oldugu riizgardan konusamiyordu, duman gozlerini ve genizlerini
yakiyordu ve yagmur yagdiginda semsiyelerini agiyorlardi... Boylesine zor bir yolculugun sikin-
tis1 saatlerce, sabirla katlandiklar1 ve sonra vagondan inerken kelimenin tam anlamiyla perisan
olduklari, toza ve ise bulandiklan goriiliiyordu.” (E. Sticht, Uber die Mafinahmen zur Erhaltung ei-
nes gesunden Eisenbahnpersonals. Verhandlungen des Verbandes deutscher Bahnirzte, KoIn 1889, alinti:
Koch /Hoffmann, a.g.e., s. 200.)
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ufak bir diigmede bile zarar goriir. Lokomotifi raylardan alip asfalt bir
yola koyarsak, ya lokomotif, ya yol, ya da ikisi birden ¢ok gabuk tahrip
olur. Bunun nedeni, kaslarin yerini alan mekanik tertibatin ¢ok yetersiz
olmasidir. Gelisim bozuklugu nedeniyle bacaklarinin uzunlugu birbirin-
den farkh olan bir insan, bu farki kaslariru daha fazla veya daha az calis-
tirarak telafi edebilir. Ancak demiryolu araglari igin bu tiir bir dengeleme
miimkiin degildir. Daha da 6rnekleyecek olursak: Bir at yillarca kétii as-
faltlanmus bir yolda hareket ederken, darbeleri kaslarinin ve tendonlari-
nin yardimiyla hafifletir. Bir siire sonra tendonlar elastikiyetini kaybe-
der ve atin adimlar1 dengesizlesir. Veteriner duruma miidahale ederek,
tendonlara ‘daglama’ denen bir islem uygular. Demiryolu araci —~daha
bastan— yipranmus bir at gibidir. Kassiz bir iskelettir.”"

Lancet kitapgiginda yolcularin durumunu ortaya koyan tablodan Duchesne
ve Weber’inkine benzer sonuglar ¢ikar. Demiryolunun makine pargalarimn,
carklarinin ve raylarinin mekanik elastikiyet-yoksunluguna bagh olarak yol-
culuk “kiigiik, hizla birbirini izleyen bir sarsintilar serisi” halini alir.”® Yolcunun
buna jrade dis1 gosterdigi tepki lokomotif personelininkinden farkl olmaz;
makinede eksik olan esnemeyi viicuduyla saglamaya calisir. Lancet kitapgigina
gore; yolcunun viicudu —irade digi— harekete gecirdigi kaslarinun elastikiyeti
sayesinde demiryolunun elastikiyet-yoksunlugunu telafi eder:

“Vibrasyona ve sarsintilara sebep olan bir aragta bulunmanun dogrudan
sonucu... tiim seyahat siiresince ¢ok sayida kas harekete geger ve stirekli
olarak gergin halde kalir... Demiryolu vagonunun hareketindeki frekans,
hiz ve kendine 6zgii anilik miitemadiyen kaslara yiiklenilmesine sebep
olur; nispeten uzun bir seyahatin ardindan hissedilen yorgunlugun, hat-
ta bitkinligin nedeni budur.”¢

Kaslar gibi duyu organlar1 da yorulur. Hiz nedeniyle gabucak degisen optik
izlenimler go6zleri endiistri oncesi seyahatte oldugundan ok daha biiyiik 6l-
ciide yorar. Ayni1 durum tiim seyahat boyunca rahatsiz edici bir giiriiltiiyle bag

14 The Influence of Railway Travelling on Public Health. The Lancet. Londra 1862, s. 23-24.
15 Age.,s. 41.
16 Age., s. 4.
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etmek zorunda kalan isitme organlan icin de gegerlidir.”” Kisacasi, yolcunun
tiim organizmas: “agir1 ¢aligtirilmaya ve yipranmaya”’® maruz kalir; endiistri
Oncesi seyahatte —cagin tip yazarlari tarafindan siirekli vurgulanan salt psikolo-
jik yipranmay: dikkate almazsak- bu sekilde bir yipranma goériilmez."

Lancet araghirmasinin birinci ve ikinci sinif vagon yolcularinda “demiryo-
lu kaynakli yorgunluk” tanis1 koydugu semptomlar, —(“koltuk dosemeleriyle
tamponlanmis bigimde” demek yerine) hafifletilmis bicimde— Duchesne’nin

17 “Lokomotif personelinin siirekli olarak maruz kaldi§1, ¢ogunlukla yiiksekligi ve yogunluguy-
la isitme duyusuna ve sinirlere son derece biiyiik zararlar verebilen, yani organizmay: etkileyen
siddetli sesler, sarsintilardan daha az zararh degildir. Demiryolundaki, hareket esnasinda loko-
motifteki (ve kismen vagonlardaki) giiriiltii hakikaten fevkalade siddetlidir... Dolayisiyla dikkatli
bir gozlemci, senliklerde bagiran kalabaliklarin yanindan gegerken, bagirdiklarinin yalmzca yiiz
hareketlerinden anlagildigin, kesinlikle duyulmadigim fark eder.” (Weber, belirtilen yerde, s. 229)
Bkz. ayrica: Lancet, belirtilen yerde, s. 45.

18 Lancet, belirtilen yerde, s. 52. Lancet-Aragtirmasi’ndan yirmi yil sonra (1884) bir tibbi metin, yol-
culuk zamamn ve iginden gegilen mekan arasindaki yeni iligkiyle ortaya gikan ve eskiden goriilen
yorgunluk belirtilerinin kat kat artmasina sebep olan bu ahsilmigin digindaki yiiklenmeyi s6y-
le agiklar: “Kompartiman penceresinden digar1 bakmak gozbebeklerine agir1 yiiklenilmesine yol
acar; buna tekerleklerden gelen ve kompartimanin igine yayilan giartih bir giiriiltii eglik eder;
derken diidiigiin kulak tirmalayan sesi ve arada bir ¢ikan fren sesi de giiriiltiiye eklenir ve bunlar
siirekli olarak huzursuzluga, sagkinhga ve hatta bir tiir goka sebep olur. Bir de tren saga sola sal-
lyor, kétii dosenmis raylar iizerinde sarsiliyorsa — tiim bunlar ruhsal durumu, kaslar ve bilinci
etkiler. Rastlantisal olan ve diizenli olmayan her gey bir kenara birakilsa ve her seyin miimkiin
oldugunca kusursuz oldugu kabul edilse bile yine de geriye, daha énce séziinii ettigimiz, gz
ardi edilemeyecek bir sey kalir. Yolculugun dogas: nedeniyle kaginilmaz olarak ‘izlenimler’ ortaya
cikar ve bunlar beraberinde yorgunlugu getirir. Gozlere agin ytiklenilir, kulaklar giiriiltiiden adeta
sagir olur, kaslar agin gerilir ve sinirler diizeni korumaya ¢aligmaktan yorulur. Buna bagh olarak
usang ve bitkinlik bag gosterir...” (Russell Reynolds, “Travelling — Its Influence on Health”, yeri:
The Book of Health, yay. Malcolm Morris, Londra/Paris/New York 1884, s. 581.)

19 Lancet: “... demiryolu yolcularinda siklikla fark edilen bir huzursuzluk duygusu, ancak nadiren
adamakalli bir korku hali alir. Bu kisiler igin bir ¢arpisma olasihig daima mevcuttur ve herkes
sunu bizzat gorebilir, tren beklenmedik bir yerde ansi1zin durdugunda ya da hizini kestiginde veya
diidiigiin kulak tirmalayan sesi duyuldugunda, trenin penceresinden digan bir bas uzaruverir ve
kaygih gozler etrafa bakinarak, herhangi bir tehlike igareti arar... Dahasi hiz, yolcularin hat boyun-
ca manzaray1 ve etraftaki nesneleri huzurla seyretmelerine engel olur; yani fayton yolculugunun
sagladig1 bu oyalanma ve rahatlama imkén tren yolculugunda yoktur. Yolcu artik sadece 6znel
zihinsel faaliyetlere zorlarur; bu yiizden asabi davramiglar bu tiir bir ilerleme hareketinin yol ag-

- t1g1 bir durum, istenmeyen bir yan etki olarak gériilmelidir” (belirtilen yerde, s. 43). — Bir diger
psikolojik baska, treni kagirma kaygisidir. Journal of Public Health and Sanitary Review adh dergide
1855'te yayimlanan bir makalede su ifade yer alir: “Rahatsizhigin asil nedenleri demiryolu vago-
nunun giiriiltiisi, sarsintis1 ve hiz1 degildir... daha ziyade heyecan, kayg ve sinir bozuklugudur;
genellikle son ekspres trene, tam olarak belirtilen dakikada harekete kalkacak olan trene yetisme
gabasiyla bag gosterir” (Cilt 1, s. 425). 1850°li ve 1860'l yillarda demiryolu literatiiriinde bundan
sikga s6z edilmesi, bu kayginin ne kadar genel oldugunu ortaya koyar. Hatta 1868'de Hurried to
Death (Haviland) baghg altinda bu soruna esash bigimde egilen bir monografi yayimlarur.
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“maladie des mécaniciens” olarak 6zetledigi semptomlarla aynidir. Sadece roma-
tizmaya bagh sikayetler yoktur; ¢iinkii yolcular oldukga korunakh vagonlarda
taginir. Yine de vagonlarin dogsemesi, igeride oturan yolcularin bilhassa demir-
yolu personelinin maruz kaldig1 sarsintilardan, giiriiltiiden ve hizdan etkilen-
mesini engellemez. Ozellikle diizenli olarak demiryolunu kullananlar, evi ve
is yeri arasinda mekik dokuyanlar, bu durumu deneyimler. Lancet kitapgiginin
yazarlarindan biri, Londra ve Brighton arasinda her giin is seyahati yapanlar:
senelerce gozlemledikten sonra izlenimlerini kaleme alir: “Normal yaglanma
stirecinin aktif bir yagsam siiren insanlar tizerinde nasil bir etkisi oldugunu, y1l-
lardir edindigim deneyimlerden biliyorum; fakat gézlemleyebildigim kadariy-
la, birkag y1l iginde bu grup kadar ¢abuk yaglanan bir insan grubu daha gérme-
dim.”? Birinci ve ikinci sinif vagonlarin kentsoylu demiryolu yolcularin esas
alan bu izlenimi, Gaskell'in 1836’da endyiistri ig¢ilerinin genel saglik durumu
hakkinda yazdiklariyla kargilagtiralm:

“Genel olarak, fabrika isgilerinin tam olarak tanimlanabilen hastaliklarin
sadece birkagina yakalandiklarini sdylemek miimkiin; fakat neredeyse
hepsi, sindirim bozukluklar gibi semptomlarin yani sira buna bagh ola-
rak sinir sisteminde ortaya ¢ikan belirtilerle kendini gosteren belli bagh
rahatsizliklardan mustarip: Melankoli, agir1 sinirsel duyarliik ve genel
halsizlik.”!

Bu pek de tibbi olmayan metinlerin kargilagtirmasindan yola gikarak, kent-
soylu yolcular i¢in demiryolunda seyahat etmenin, 19. yiizyilda endiistri pro-
letaryasininkine benzer bir deneyim oldugu tezini ileri siirmek stiphesiz abar-
t1 olur. Endiistri isgilerinin, 6rnegin, alnirun teriyle bir makineye var giictiyle
emek veren makinistin durumunun, dayali dégeli bir kompartimanda rahatga
oturarak yolculuk edenlerin durumundan farkli oldugu ortadadir. Ancak bu
—inkér edilemeyecek olglide temel- fark gérmezden gelinirse, demiryolunun
kentsoylu yolculariin deneyimi pekala endiistriyel olarak tanimlanabilir.
Yolcu, tren personelinin iiretici olarak katildig1 ayrnu endiistriyel olusuma tii-
ketici olarak katilir. Demiryolunun endiistriyel anlamda {irettigi sey ulagtir-
ma, yer degisikligidir. Bu tiretimi esas itibariyle tiim diger endiistriyel tiretim

20 Age.,s.53.
21 Peter Gaskell, Artisans and Machinery. The moral and physical condition of the manifacturing population
considered with reference to mechanical substitutes for human labour, Londra 1836, s. 237-238.
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bicimlerinden ayiran, tiretim ve tiiketimin eszamanli olusudur. Endiistriyel
tirlinlerin tiiketimi, zamansal ve mekansal olarak iiretimden ayn gercekle-
sir. Endiistriyel karakter bu noktada kendini sadece dolayh olarak ifade eder
(tirtinlerin tek tip, bol vs. olugu). Buna kargin ulagtirma iiretiminde —ki yolcular
agisindan eszamanh tiiketimdir- endiistriyel karakter eylemde deneyimlenir.
“Ulagtirma endistrisinin sath$1 sey” der Marx, “yer degisikliginin kendisidir.
Elde edilen fayda-etkisi ayrilmaz bicimde ulaghrma siirecine, yani ulagtirma
endiistrisinin {iretim siirecine bagldir. insanlar ve mallar ulagtirma araciyla se-
yahat eder ve ulaghrma aracinin yolculugu, onun bir yerden bir yere hareketi,
bu aragla olugturulan tiretim siirecinin ta kendisidir. Fayda-etkisi sadece tiretim
siireci esnasinda tiiketilebilir; bu siirecten ayr1 bir kullanim-degeri olarak varhik
gostermez...”? Bir bagka paragrafta bunu daha agik ifade eder: “(Ulagtirma ara-
cinin) tiretime yonelik iglevi esnasinda, yani tiretim sahasinda yer aldig1 esnada
meydana getirdigi fayda-efekti — yer degisikligi, bireysel tiiketime eszamanh
dahil olur (6rnegin, yolcularin tiiketimine).”? Sadece yer degisikliginin degil,
onun maddi, teknolojik ve endiistriyel iiriiniin de yolcularin tiiketimine dahil
oldugunu belirtmek gerek: Asin1 yiikli vagon ve ray materyalinin vibrasyonu,
makinenin ¢alisirken ¢ikardig giirtiltti, kisacas: biiyiik sanayi icin karakteristik
olan devasa makine kompleksi — ki bunlar karsisinda insanlar sadece “canl
ilaveler” (Marx)? olarak tezahiir eder.

Bu agidan bakildiginda, daha once sézii edilen, yiizyilin ilk yarisina ait de-
miryolu s6ylemi yeni bir anlam kazanir. Kentsoylu yolcularin —Ruskin gibi-
insanin artik demiryolunda kisi olarak seyahat etmedigine, aksine canh bir
koli gibi tagindigina®® dair sikdyeti, zanaat i¢in endiistri ne ise, seyahat icin de
22 Das Kapital, Cilt 2, MEW Cilt 24, s. 60.

23 A.ge.,s. 160.

24 Das Kapital, Cilt 1, MEW Cilt 23, s. 445; ayni, daha dogrusu benzer ifadeler elbette Marx'in hemen
hemen her metninde yer alir. Endiistri ig¢isini karakterize eden Gaskell’ de de ¢ok benzer bir ifade-
ye rastlarur: “...tlimiiyle yaratic1 6zgtirliigiinii kaybetmis ve kendisini ¢evreleyen makinenin en az,
hareketi saglayan digli carklar ve krank milleri kadar pargasi olmugtur” (belirtilen yerde, s. 358).

25 Kargilagtirma igin bkz. Béliim 4, Not 8. Ruskin alintisinin tamamu goyledir: “Demiryolu seyaha-
tinin tiim sistemi, miitemadiyen acelesi olan ve bu yiizden seyahatin tadin1 ¢ikaramayan insan-
lar igin tayin edilmigtir. Bir sekilde bundan kaginabilseydi, hi¢ kimse bu gekilde seyahat etmezdi.
Tiinellerden ve yigma zeminlerden ge¢mek yerine, rahat rahat tepelerde ve cayirlarin arasinda
seyahat etmek i¢in zaman ayirirdi. Zamani oldugu halde tiinellerde ve yigma zeminlerde seyahat
etmeyi tercih eden biri olsayds, istasyonda bir geyler sormamizi gerektirecek kadar gelismis bir gii-

zellik anlayi1 olmazd. Demiryolu yolculugu her agidan, miimkiin oldugunca ¢abuk halledilen ve
higbir gekiciligi olmayan bir meseledir. Insan1 yolcu olmaktan gikarip, canli bir koliye déniigtiiriir.”

142



demiryolunun ayni anlama geldigine dair bir ima igerir. Hem kar amagh {ireti-
min hem de gezi trafiginin endiistriyel devrimi bireyin estetik 6zgiirltigiine son
verir. Endiistri 6ncesi 6zne, nesnesiyle canli ve dolaysiz bir etkilesim kuruyor-
du; zanaatkarin igin nesnesiyle, ya da yolcunun iginden gegtigi ortamla gorsel
olarak kurdugu iligki gibi. Bu canli iligki, giderek daha giiglii bir bicimde araya
giren makinelerle yok olur. “Asil” biiyiik sanayi -Manchester ve Sheffield— ko-
nusunda 19. yiizyil burjuvazisinin otantik deneyimi yoktur; hakkinda sadece
dolayl olarak bilgi edinirler — ki bu, diinya fuarlarinin sunumunun ve giizel bir
filantrop literatiiriin siizgecten gecirmis oldugu bilgidir. Buna karsin demiryo-
lu, ulaghrmanin endiistriyel {iretim siireci, buna igtirak eden kentsoylu yolcular
i¢in, tiretimin canl bir pargasina doniisen bedenlerinde gergek bir endtistriyel
deneyim olur.

Bu endiistriyel deneyim ne kadar inkar edilemez ve fiziksel olarak hisse-
dilebilir durumdaysa, onu azaltma ¢abasi da o kadar biiytik olur. Bu ¢aba 19.
yitizythn merkezi ve kiiltiirel-tarihi bir fenomeninin, dégemenin ¢ikis noktasi-
dir. Ddgeme basta iglevseldir; viicudu makinenin mekanik sarsintilardan koru-
maktan bagka bir amaci yoktur. Duchesne ve Weber tarafindan gozlemlenen
makinistler bu amagla sadece kendi kaslarini ve bazi primitif araglar1 kullanir.
Burada viicudun kendisi esneme iglevini iistlenmek zorundadir. Birinci ve ikin-
ci sinuf vagonlarda yolculuk edenler daha gsanshdir. Burada koruma iglevini do-
semeler tistlenir. Demiryolunun “kendine has, siddetli vibrasyonlarinin” nahog
etkisini hafifletme imkani hakkinda Lancet aragtirmas: soyle der:

“Bunlara mani olmay1 miimkiin kilan arag tek kelimeyle ifade edilebilir:
Elastikiyet; darbeye karg1 dogal onleyici. Yeterli miktarda elastik madde-
nin kullanilmasiyla —esnekligi olmayan bir demiryolu vagonunda katla-
nilmaz olmasi1 muhtemel- hareket, hafif bir sallantiya d6niisiir. Vagonun
yay tertibati, yani at kiliyla désenmis koltuklar (ve bu sasaal yeni vago-
nun elastik mantar zemini), siradan bir yolcunun akillilik ederek daima
aklinda tutmasi ve ona goére davranmasi gereken elastikiyet prensibinin
dogrulamasidir.”%

Dogsemeciligi one cikaran iglevsellik ytlizyilin seyri i¢inde kaybolur ve dé-
semecilik iglevsellikten bagimsiz olarak, endiistrinin genislemesiyle dogru
26 A.ge.,s.137.
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orandailerler. Siegfried Giedion itinayla bu baglantiy1 ima ederken, Bat1 Avrupa
tilkelerinde geg 19. yiizyil icin boylesine karakteristik olan satafath déseme-kiil-
tiiriiniin her daim, yiikselen endiistri-burjuvazisiyle birlikte ortaya ¢iktigina
dikkat ¢eker.” Hafifletilmesi gereken mekanik-endiistriyel sarsintilarin’ olma-
dig1 —oturma odasi gibi— mekanlarda gériilen doseme artik islevsel degildir.
Dosemeyle ortadan kaldirilmaya calisilan artik fiziksel sarsint1 degil, nesnele-
rin endiistriyel kaynagina dair her tiir anumsaticidir; bu bir istasyonun, bir ser-
gi salonunun demir konstriiksiyonu ya da bir koltugun ahgap iskeleti olabilir.
Celik konstriiksiyonlar: 6rten, Barok ve Ronesans tarzi gosterigli cepheler, esas
itibariyle koltuklarin iskeletlerini gériinmez kilarak unutulmalarin saglayan
doésemelerden, minderler, ponponlar ve piiskiillerden hi¢ de farkh degildir.?®

27 S. Giedion, Mechanization Takes Command, New York 1969, s. 365.

28 ilgili kisma Mechanization kitabinda “Dégemenin Saltanati” baghgin atan Siegfried Giedion ikinci
Imparatorluk déneminin dégsemeli mobilyalar: hakkinda bilgi verir: “Koltuk ve kanepelerin iske-
letleri dogemenin iyice iginde kalir; dyle ki Fransizlar buna ‘kaplamamin ahgap kargisindaki za-
feri’ der. Koltuklari, kanepeleri, divanlar1 ve puflar1 miimkiin oldugunca agir ve hantal yapmak
i¢in hi¢bir masraftan kaginilmaz. Bir ayak uzunlugundaki piiskiiller bazen ayagn en alt kismini,
sandalyenin bacagindan geriye kalan son geyi bile érter. Mobilyalar giderek kabaran minderlere
benzer” (belirtilen yerde, s. 366). Bunu, Erich Schild’in Paris Garnier Opera Binasi tasviriyle kar-
silagtirahm: “Bina tiimiiyle demir tagiyicilardan ve borulardan olugan bir konstriiksiyona sahip
olsa da tiim bunlar duvarlar, mermerler ve mermer goriiniimlii taglarla 6rtiilmiis; bigimi, onu ta-
styan iskeletten goriiniirde hicbir eser birakmayacak kadar degistirilmis... Bu yapida konstriik-
siyon ile bigim arasinda bir rekabet yok. Onemli olan digaridan goriinen bigim, tagiyic1 iskelet
sadece ona hizmet eden bir ara¢” (Zwischen Glaspalast und Palais des Illusions, Frankfurt/Berlin/
Viyana 1967, s. 92). — Beaux-Arts mimarisinin igte goriinmeyecek bigimde kullanilan gelik kirig-
leri ne ise, dégemeli mobilyalar igin de gelik yaylar odur. O zamana kadar sadece “salt teknolojik
amaglar igin” kullanilan gelik yaylar —Paris’teki opera binasimin gelik tagiyicilar gibi gozlerden
uzak- iizerine ya da etrafina gegirilen agin siislii bir dosemeye imkan verir. Mimaride ve oturma
mobilyalarinda dégeme prensibinin gelisiminin zirveye ulagmas: Fransa igin giiphesiz ki ikinci
Imparatorlukla dogrudan iligkilendirilebilir. Avrupa’min tiimiinii ilgilendiren zaman dilimi yak-
lagik olarak 1855'ten 1890’a kadar olan yillar1 kapsar. 1850 ile 1855 yillar1 arasinda fuar, istasyon,
hal vs. gibi sadece amaca hizmet eden binalarin mimarisinde ¢iplak, iizeri 6rtiilmeyen konstriik-
siyon prensibi (1851'de Londra’daki Crystal Palace’in bagarisinu takiben) hiikiim siirer. 1855'ten
itibaren, Paris’in o yilki diinya fuar: binasiyla baglayarak, tepkiler dogar. “O siralarda (mimari
zevklerde) belirgin bir degisiklik bag gosterdi; mimaride heybetli yapilar ve plastik sanatlar tercih
edilir oldu; demir agirhkl narin yapilardan ve cam mimarisinin transparan yiizeylerinden vazge-
cildi” (Henry-Russell Hitchcock, Architecture in the 19th and 20th Centuries, Baltimore 1958, s. 115).
Hitchcock Paris’teki 1855 tarihli fuar binasi igin s6yle der: “Uzeri demir ve camla ortiilii devasa
i¢ mekan, disaridan ¢ok geleneksel bir tag cepheyle neredeyse tamamen gizlenmigti” (belirtilen
yerde, s. 128). Asag1 yukan 1890’dan itibaren konstriiksiyon yeniden 6zgiirlesmeye baglar; bunun
en belirgin 6rnegi, Paris’teki 1889 tarihli diinya fuarinda, Dutert’in meghur Makineler Galerisi'nde
goriiliir; galeri tag kaplama yapilmamus bir gelik konstriiksiyondan ibarettir. Hemen hemen ayrm
dénemde mobilya endiistrisinde dogsemeyi azaltma egilimi fark edilir. Furniture and Decoration and
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EK

Endiistriyel Yorgunluk

...metaller igin yorulma egrileri,

kas ¢abasi igin yorulma egrileri ile
dikkat gekici bir sekilde ¢akigti.
Smithsonian Enstitiisii Yillig1, 1911.

Nispeten uzun bir demiryolu yolculugunun ardindan yolcularda gériilen
yorgunluk halini 1862 tarihli Lancet aragtirmas: yolcularin maruz kaldiklar
mekanik sarsintilarla agiklar. Bu “hizla birbirini izleyen kisa vibrasyonlar ve
salinimlar” sadece insan bedenini etkilemekle kalmaz, onu tagsiyan makinenin
maddesini de ayn1 sekilde etkiler. Sadece yolcular degil, madde de yorulur.

Yorgunluk kavrami 19. ylizyiln ortalarinda fizyolojik anlaminn yar
sira bir teknik anlam kazanir ve ilk kez 1854’te Londra Insaat Miihendisleri
Enstitiisii'nde yapilan bir konferansta literatiire geger: “On the fatigue and con-
sequent of metals” (Metallerin yorulmasi ve bunun sonucunda kirilmasi). Burada
anlatilan sudur:

“Korkung ve agiklanamaz gibi goriinen demiryolu kazalarinin ve diger
felaketlerin gogunun ‘metal yorgunlugu’ olarak adlandirabilecegimiz bir
stirece dayandig varsayimu i¢in nedenler mevcut. Bu yorgunluk, 6rnegin,

the Furniture Gazette adh yayinda Agustos 1897’de yayimlanan bir makalede su ifade yer alir: “Su
anda genel olarak ince d6gemeler ragbet gérdiigiinden, koltuk iskeletlerine daha birkag y1l 6ncesi-
ne mutat olandan ¢ok daha fazla 6zen géstermek zorundayiz. Bazi modasi gegmis, kalin dégemeli
Chesterfield-kanepeleriyle bu bitmis mobilya arasinda gok az benzerlik var, hatta hi¢ yok. Ahsap
kisimlar sadece bir iskelet olugturuyor ve bu iskelet tamamen kaplanuyor; at kily, yiin, talas ve di-
ger materyallerle bagtan ayaga ortiinerek kayboluyor... Mobilyanin konstriiksiyonu, bilmeyen biri
i¢in tamamen géninmez oluyor...” (alint:: John Gloag, Victorian Comfort, New York 1973, s. 70-71).
Bu kismu alintilayan Gloag suna dikkat ¢eker; burada konstriiksiyon ve islev konusunda, hemen
hemen ayru dénemde Wright, Sullivan, van de Velde tarafindan mimaride gsterilen ¢abalarda-
kiyle ayn egilim s6z konusudur (belirtilen yerde, s. 72). Mobilyacihk ve mimaride déseme pren-
sibinden genel ve nihai olarak vazgegilmesi I. Diinya Savagi’yla, Avrupa’mn endiistri devriminin
yikici sonucuyla iligkilendirilebilir; Bauhaus 1919’da kuruldu.
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tekrarlanan agin1 yiiklenme, ¢arpmalar, sarsintilar, darbeler, tahrifat ya da
gerilme gibi bir dizi farkli nedene bagh olarak ortaya ¢ikabilir.”!

Demirin siirekli sarsinti sonucu kristallestigi ve sonunda kirildif1 fenome-
ni uzun zamandir biliniyordu. Ancak demirin endiistriyel devrimin ana mad-
desi olarak tistlendigi tagiyia roliiyle birlikte bu fenomen sistematik olarak ele
alinmaya baglar. Demiryolunun pek ¢ok diger bolgede oldugu gibi burada da
“en 6nemli kuvvet” islevi gormesinin pek ¢ok nedeni vardir. Demiryolu maki-
ne teknolojisi agisindan zamanin en ileri endiistrisi olarak tezahiir eder; iiretime
yonelik diger endiistrilerden farkl olarak halkin gozii 6niindedir ve sonug ola-
rak demiryolu kazalar yiizyilin en sansasyonel olaylar arasinda yer alir. Paris-
Versailles hattinda 8 Mayis 1842’de 55 yolcunun hayatii kaybettigi ve yiiziin
tizerinde yolcunun agir yaralandig1 demiryolu kazas1 Avrupalilarda uzun siiren
bir demiryolu travmasina sebep oldu. Bu felaketin nedeni kirlan bir lokomotif
aksi, yani metal yogunluguydu; ancak 1842’de bu teghis, bu teknik kavram he-
niiz mevcut degildi. Yine de yorgunluk kavraminin bir teknik yayinda kazayla
iligkilendirilmesi oldukga dikkat ¢ekicidir. Kazanin nedenini aragtirmakla gorevli
uzmanlardan biri, miihendis Laignel, yolcularin fizyolojisinin ve demiryolu ma-
teryalinin ayn1 sarsintilardan ayni sekilde etkilendigini gorerek, séyle bir agikla-
mada bulunur: “... darbeler ve sarsintilar yolcular1 yorar ve ¢ok gegmeden tiim
materyale, 6zellikle de carklara ve akslara zarar verir.”? Yirmi yil sonra, 186011
yillarda, August Wohler Almanya’da modern materyal aragtirmasinin temelini
atar. Materyal yorgunlugu fenomenini, kirilan demiryolu aks: temelinde tanim-
lar ve gelecekte demiryolu materyalinin yapiminda metal yorgunluguna kars:
daha dayanikh alagimlar kullarulmas: amaciyla nicelik agisindan degerlendirir.

Wohler ile sistematik olarak baglayan materyal aragtirmasinin elbette tarihte
onciileri vardir. Ornegin, Galileo Galilei'nin duvara yatay olarak yerlegtirilmis ve
en ucuna agirlik baglanmusg bir kirisin egilmeye kars1 dayanikliigini hesapladig:

1 Frederick Braithwaite’nin agiklamasi, yeri: Inst. of Civil Engineers. Minutes of Proc., Londra 1854,
Cilt XIII, s. 463.

2 B.Laignel, Quelques mots et remarques sur les chemins de fer. A l'occasion de I'événement du 8 mai, Paris
1842, s.2.

3 Wohler denemelerini Zeitschrift fiir Bauwesen adl1 dergide yayimlar: “Versuche iiber Biegung und
Verdrehung von Eisenbahnwagenachsen wihrend der Fahrt” (1858, say1 8, s. 461). — “Versuche
iiber die einwirkenden Krifte und die Widerstandsfihigkeit bei Eisenbahnwagenachsen” (1860,
say1 10, s. 583). — “Versuche iiber die Festigkeit von Eisenbahnwagenachsen” (1863, say1 13, s. 233).
- “Versuche iiber die relative Festigkeit von Eisen, Stahl und Kupfer” (1866, say: 16, s. 67).
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deneyi materyal testi olarak tanimlanabilir.* Genel olarak, endiistri 6ncesi ma-
teryal testinin yap1 statigiyle 6zdes oldugunu s6ylemek miimkiin. Ayr bir ge-
lisme, burada da endiistriyel devrimin ve beraberinde getirdigi goriingtilerin
onciisii olarak bir kez daha kendini kanitlayan orduda gergeklesti. 18. yiizyilda,
her ne kadar heniiz sistematik ilerlemekten uzak olsa da ordunun ategli silah
alimlarin1 diizenlemek igin® Prusya Materyal Denetleme Kurumu ve Askeri
Aragtirma Kurumu gibi askeri-teknik arastirma kurumlar: kuruldu; bugtin bu
kurumlarin yerini Federal Almanya Materyal Aragtirma ve Denetleme Kurumu
(Bundesanstalt fiir Materialforschung- und Priifung) almigtir.®

Materyal denetimi buhar makinesinin endiistriyel kullanimuyla birlikte yeni
bir nitelik kazanir. Buhar makinesi kullanimdaki iyilestirme, kazanda iireti-
len basincin daima yiikselmesi olarak tezahiir eder. 18. yiizyilin Newcomen-
makinesi yerini 19. yiizyihn yiiksek basing makinesine birakirken, sadece bu-
har makinesinin teknolojisi degil, makinenin esasini olusturan, i¢inde ¢aligtirl-
dig1 materyal de degisime ugrar. Eski diisiik ve algak basing makineleri kismen
ahsaptan ibaretken, modern makineler tamamen demirden yapilir. Ancak bu
bile yetersiz kalir. Evans’in yiiksek basing makinesinin nehir vapuru trafiginde
bol bol kullanildig1 ABD’de 1830'1u yillarda bir dizi kazan patlamas: olur ve
bu patlamalarda 6lenlerin sayis1 Avrupa’daki en biiyiik demiryolu felaketin-
de (Versailles) 6lenlerin sayisin1 hayli agar.” Bu da materyal aragtirmasi igin bir
diger tetikleyici olur. Alexander Dallas Bache 30'lu yillarda Philadelphia’daki
Franklin Enstitiisii'nde kazan yapiminda kullanulan demirin dayaruklilig tize-
rine bilimsel galigmalar yapar.® Burada yorgunluk kavraminin heniiz ortaya
¢itkmamug olmasinin sebebi, materyalin sadece basing ve 1s1ya dayanikliligi ve
materyal kusurlan agisindan incelenmesidir. Daha sonra demiryoluyla birlikte

4 Walter Ruske, “100 Jahre Materialpriifung in Berlin. Ein Beitrag zur Technik-Geschichte”,
Festschrift der Bundesanstalt fiir Materialprii fung, Berlin 1971, s. 12-15.

5 Ateglisilah iireticileri ve Prusya ordusu arasinda 1722’de imzalanan bir sézlesmede gu ifade geger:
“Tiifekler bir subay tarafindan teslim alinir; namlulan ategletir, iyi bulduklarin bir kartalla dam-
galatir, her tiifegi ayr gekilde inceler ve test eder” (alint:: Ruske, s. 217).

6 Tam metnin (Festschrift der Bundesanstalt fiir Materialprii fung) neredeyse dortte biri askeri denetle-
me kurumlarinn tarihine yer verir.

7 1848'te yapilan tespite gore, 1816 ve 1848 yillar1 arasinda Amerikan nehir vapurlarinda 233 ka-
zan patlamasi yaganur ve bu patlamalarda 2.563 kigi hayatin1 kaybeder (John G. Burke, “Bursting
Boilers and the Federal Powers”, yeri: Technology and Culture, yay. M. Kranzberg /W. H. Davenport,
New York 1972, s. 109). Sadece 1838 yilinda gergeklesen 14 patlamada 496 kisi oliir (A.g.e., s. 98).
1838’de Moselle adh vapurdaki patlamada 6lii sayis1 151, bir diger patlamada 140'tir (A.g.e., s. 106).

8 Ruske, A.g.e., s.29.
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ortaya ¢ikan ve materyale baski yapan mekanik sarsintilarin ve vibrasyonlarin
heniiz teghis edilebilir bir anlam yoktur.

Sonunda materyal araghirmasina yeni bir yon veren ve yorgunluk kavramin
katan, makinenin materyalinin giderek daha fazla maruz kaldig bu yeni tiir
vibrasyondur. Bu vibrasyon makinenin ¢aligmastyla, pargalarinin ig ige gegmesiy-
le ortaya cikar. Galilei’den Bache’ye dek materyal aragtirmalarinin konusu olan
statik eleman bundan boyle dinamik olur.” Makinenin —materyalinin yorulmasi-
na sebep olan- ¢alismasim bilhassa vurguluyoruz. Ciinkii 19. yiizyilin ortalarinda
ortaya ¢ikan modern materyal denetimi ve Marx'in “emegin yogunlastirilmas1”
olarak adlandirdig sey arasinda elbette bir baglant1 var. Kapitalist endistri ger-
gekte materyali de insanlarin is giiclinii de somiiriir, Marx'in terminolojisiyle,
degismez ve degisken sermaye aymu gekilde degerlendirilir. Marx emegin yo-
gunlagtinlmasim “... aym siire iginde ¢ogalan emek giderleri, emek giiciiniin
artan gerilimi, emek zamaninin kisa araliklarinin doldurularak daha da kisal-
tilmasi...” olarak tanimlar.’® Makineler konusunda, metal yorgunlugu {izerine
yazilan daha yeni bir temel eserde buna uygun bir ifade yer alir: “Dayarukhlik /
agirhik iligkisinin yanu sira enerji/ agirhik iligkisini daha dogru hesaplama yoniin-
de siiregelen egilim, iyilestirilmis statik teknikler ve daha yiiksek is yiikiiniin
kullanilmasi, yani kisa bir siirede artan devir sayisi biciminde ¢caligma hizi.”"

Taylorizmin insani i gliciinden en verimli bicimde faydalanilmasi igin yap-
tiklarini, materyal denetimi makinelerin tiretildigi materyaller agisindan yapar.
Frederick Winslow Taylor’un 1880 ve 1900 yillar1 arasinda fabrika isgileri tize-
rine yaptig1 zaman ve hareket aragtirmalari, modern materyal aragtirmalariyla
ayniigleve sahiptir.

Tarihsel siralama, materyal aragstirmasinin Taylorizmin ortaya ¢ikigini teg-
vik ettigi diigiincesini akla yakin kilar. Insani emegin en rasyonel bigimde de-
gerlendirilmesinin yolu, daha 6nce en rasyonel insa bi¢imi tespit edilmis olan
makineler tarafindan gésterildi.? Yorgunluk kavraminda, daha dogrusu bu

9 Braithwaite statik ve dinamik durumda yiiklii materyal arasindaki ayrimi net bir bigcimde ortaya ko-
yar: “Omegin, bir tasiyial bigimindeki metal —statik durumda- ag1r bir yiike ya da basinca maruz ka-
lirsa ve bu esnada basing dogrultusunda bir biikiilme ortaya qkarsa, statik durum devam ettigi veya
ytiiklenme ok sik tekrarlanmadig siirece kinlmadan dayamr. Ancak statik durum gok sik bozulursa,
metalin kalitesi kotiilegir; tekrarlanan zorlama nedeniyle direng kaybeder ve sonunda kinhr.”

10 Das Kapital, Cilt 1 (MEW 23, s. 432).

11 J.Y.Mann, Fatigue of Metals, Londra/New York 1967, s. 3.

12 Burada Marx'in, Descartes’in hayvanlar1 makine olarak degerlendirmesi iizerine yaptig1 yoru-
mu hatirlayahm: “Hayvanlann makine olarak tanimlayan Descartes, onlar insanlarin yardimcilan
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kavramin fizyoloji ve teknoloji arasindaki yolculugunda, bu iki alanin birbirle-
rini karsilikh olarak nasil etkiledigini gérmek miimkiin. Fizyolojik yorgunluk
fenomeni bagta belli bir yere oturtulamayan, bilimsel agidan neredeyse yok sa-
yilan bir kavramdir. Bu kavram teknoloji tarafindan, endiistriyel devrimle bag-
lantih olarak kegfedilen bir yeni tiir materyal-durumunu tanimlamak amaciyla
alinur. Yorgunluk kavrami burada teknolojik agidan tam taniminu ve nicelemesi-
ni bulduktan sonra, kavramin fizyoloji alanina dogru geriye doniik gogii baglar.
Fakat fizyolojik anlami artik belirsiz degil, aksine ¢ok nettir: Calisma siirecinin
insan {izerindeki etkilerine iligkin tibbi bir kavramdir. Kavramin giderek ge-
nisleyen anlam, fizyolojik yorgunluk hakkindaki tibbi literatiiriin gelisimde
acikca gortilebilir. En 6nemli uluslararasi tibbi kaynakga, Index Catalogue of the
Library of the Surgeon-General’s Office, 1883 tarihli baskisinda “yorgunluk” bagh-
g1altinda sadece iki bilimsel esere ve bes dergi makalesine yer verir. 1900 tarihli
baskisinda kiigiik puntolu iki biiyiik sayfa neredeyse dolar. Kavram kaynakga-
nin 1925 tarihli baskisinda ii¢ buguk sayfa, 1940 tarihli baskisinda ise yiizlerce
baglikla birlikte alt1 sayfadan fazla yer alir.®

olarak kabul eden Ortagag'in bakis agisindan farkh olarak, maniifaktiir donemin gozleriyle goriir”
(A.ge., s.411).
13 Index Catalogue..., Washington, DC 1883 (miinferit baskilar “seri” olarak nitelendirilir).
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VIII. Boliim

Kaza

Kazanin (kontrol dig1 seylerin) krizleri,

ekonominin (kontrol digt mallarin) krizlerine kiyasla,
ne kadar derindeyse o kadar uzun kalir.

Ernst Bloch.

ti hakkinda yazdiklarin1 hatirlayalim: “Hakikaten

bir ugus; iistelik ufacik bir kazada herkesin aninda
Olebilecegi diistincesinden kurtulmak imkénsiz.”! Erken
donemde demiryolu algisim karakterize eden, ilging ve
muglak bir deneyimdir. Yolculuk ugmak gibi, tuhaf bi-
cimde sarsintisiz, kolay ve giivenli olarak deneyimle-
nir. Londrali oyuncu Fanny Kemble 1830’da Liverpool-
Manchester hattinda yaptig demiryolu yolculuguna
dair izlenimi su s6zlerle anlatir:

Thomas Creevy’nin 1829’da bir demiryolu seyaha-

“Gozlerimi kapattigimda ortaya ¢ikan o ugma his-
si son derece zevkliydi ve dyle bir histi ki bu, tarif
edilemeyecek kadar tuhafti; buna ragmen kendimi
tamamen giivende hissediyor ve en ufak bir korku
bile duymuyordum.”?

1 Bkz.Bolim 1, Not 29.
2 Alinti: Cyril Bruyn Andrews, The Railway Age, Londra 1937, s. 31.
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Fakat demiryolu aym1 zamanda siddet ve potansiyel yikim duygusu uyan-
dirir. Bu duygu mermi benzetmesinde, demiryolunun mekén: ve zamani delip
gegen bir mermiye benzetilmesinde ifadesini bulur. Demiryolu yolculugunu
yiizeysel olarak karakterize eden tiim o kolayliga, rahathiga ve giivenlige, daima
mevcudiyetini koruyan, biling dig1 bir kayg eslik eder. 1845 tarihli bir Almanca
metinde bu kaygidan soz edilir: “... demiryolu yolculuklarinin tiim hogluguna
ragmen asla tamamen kaybolmayan, mutlak bir kaygi hissi.” Bu kayg: her an
gerceklesebilecek, “vagonun gidisine miidahale etmenin miimkiin olmadig: bir
kaza olasilig1” ile agiklanir.?

Ancak her an gergeklesmesi olasi bir felaket nedeniyle duyulan kayg sadece
demiryolu giinliik hayatin siradan bir pargas: olana dek mevcudiyetini korur.
Demiryolunun -Bati Avrupa’da yiizyihin ortasinda tamamlanan- kiiltiirel ve
fiziksel 6ziimsenmesiyle birlikte, yolculuk esnasinda duyulan huzursuzluklar
ortadan kaybolur. Ayn1 zamanda, erken demiryolu dénemi igin karakteristik
olan “mekan ve zamanin yok olusu” deyisi de artik kullanilmaz olur. Deyis an-
lamin yitirir; ¢linkii bu arada demiryolunun yarattif, basta biiytiik sagkinlikla
deneyimlenen yeni cografya, yeni ve ikinci doga olur. Ayn1 durum yolculugun
seyri igin de gegerlidir. Yavas yavag ortaya ¢ikan yeni faaliyetler ve davranis bi-
cimleri (yolculukta okumak, “panoramik bakig” vs.) bu yeni teknolojik degerin
yeni gergekligini geleneksellegtirir, yeni fiziksel katman olarak eski kaygilarin
tizerini Orter ve onlar1 unutturur. Kaygilar eski teknolojinin hatirasinin kaybol-
dugu odl¢lide unutulur; ne de olsa kaygy, yeni teknolojinin eskisinin yerini alma-
styla ortaya ¢ikmigtir.*

Demiryolunun normal isleyisi dogal ve tehlikesiz bir siireg olarak deneyim-
lenirken, bu ikinci doga halini alan teknolojik bagin aniden kesintiye ugramasyla,
bir anda tiim unutulmusg tehlikeler ve potansiyel siddet ilk giinkii gibi canh g6-
riiniir; bastirilanlar yeniden ortaya ¢ikar. Bloch teknolojik kazamin bu 6zelligini
3 Zeitung fiir Eisenbahnwesen, Dampfschiffahrt und Maschinenkunde, yay. Dr. Karl Hartmann, Weimar

1845, 1. Cilt, s. 114-115 (makale, Frankenstein’s Allgemeinem Industrie- und Gewerbeblatt adl yayindan
alinarak yeniden basilmugtir.

4 Peter Wexler bagta yadirganan yeniligin siradanlagtinlma, yani 6ziimlenme siirecini Fransa’da
demiryoluyla ilgili kelime dagarciginin gelisimi temelinde 6rnekleyerek anlatir (La formation du
vocabulaire des chemins de fer en France 1778-1842, Geneve/Lille 1955). Wexler baglangi¢ agamasinin
“tanamlayic1” bir agama oldugunu belirtir; yani siiregler ve makine pargalar, heniiz bilinmedikleri
i¢in, abartihi bir titizlikle agiklanarak yeniden ifade edilir ve sonunda yeni, adeta nesnelestirilmis

kavramlardan olugan bir s6zvarhig1, 6nceden son derece yeni olana “neredeyse bilingsiz bir agina-
higin” ifadesi ortaya ¢ikar.
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SAL T W T M e Tt
Paris-Versailles hattinda demiryolu kazasi, 8 Mayis 1842.

belirtir. [lk demiryollarinun akil almaz ve tehditkar giiciinden, giderek teknolo-

jik siradanhigin bir pargasi olugsundan bahseder ve sozlerine soyle devam eder:

“O akil almaz ve tehditkar giicii, hala zaman zaman hatirlatan sadece
kazadir. Carpmanuin giiriiltiisii, patlamalarin sagir edici sesi, parcalan-
mis insanlarin gighklar, kisacasi, uygar bir yolculuk plaru olmayan bir
topluluk.”®

Ayrica sunu da sdylemek miimkiin; yolculuk plani ne kadar uygar, tekno-
loji ne kadar etkin olursa, ¢okiisteki tahribat da o kadar biiyiik bir felaket olur.
Dogaya hiikmetme teknolojisinin seviyesi ve bu teknolojinin kazalarinin gid-
deti arasinda bir dogru orant1 var. Endiistri 6ncesi donemde bu anlamda bir
teknolojik kaza yoktur. Diderot'nun ansiklopedisinde “accident” (kaza) dilbil-
gisi ve felsefeyi ilgilendiren bir kavramdir; rastlantiyla esanlamh bir s6zctikttir.

5 Ernst Bloch, Spuren, Frankfurt/Berlin 1962, s. 208.

153



Endiistri 6ncesi donemde felaketler doga olaylari, doga kazalaridir. Yok ettikleri
nesnelere, firtina, sel, yildirim, grizu patlamas: vs. seklinde digaridan etki eder-
ler. Buna kargin endtistriyel devrimin katkida bulundugu teknolojik kazayla
gelen yok olus adeta icten gerceklesir. Teknolojik araglar kendi giigleriyle kendi
kendilerini tahrip ederler. Buhar makinesinin randimanl ¢aligmak igin diizenli
harcamak tiizere baskiladig enerjiler, kazada dogrudan onun aleyhine olacak
sekilde hareket ederler. Giderek artan hizla hareket eden ulagim araglan ¢ar-
pisma durumunda kendi kendilerini neredeyse tuzla buz ederek yok ederler.
Bir aracin teknolojik yogunlasmasi ne kadar yiiksekse (basing, gerilim, hiz vs.),
islev bozuklugundaki yikim da o kadar esash olur. 18. yiizyilda bir faytonun
aksmnin kirilmas1 karayolunda esasen yavag ve siddetli sarsintilara maruz ka-
lan yolculugu sadece kesintiye ugratir; fakat 1842’de Paris-Versailles demiryolu
hattindaki bir lokomotifin aksinin kirilmasi Avrupa’yi sarsan ilk demiryolu fe-
laketine yol agar. 1844'te, bu kazadan iki y1l sonra, bir ansiklopedi (Encyclopédie
des chemins de fer et des machines i vapeur) ‘kaza’ (“accident”) baghg1 altina dokuz
sayfa uzunlugunda, kazanin teknolojinin gelisimi i¢in olumsuz-gésterge olarak
anlagilmasina yol agan bir madde ekler:

“Insanin kendi elleriyle yarattig1 her sey bir kazaya ugrayabilir. Bir tiir
dengeleyici gii¢ dolayisiyla kazalar, ara¢ ne kadar miikemmel olursa o
kadar siddetli olur. Bu nedenle en giiclii ve en miikemmel endiistriyel
araglar, buhar makineleri ve demiryollari, azami denetime tabi tutulmaz-
larsa en korkung felaketlere yol agabilirler. Bu araglar birdenbire durdu-
rulur ya da aniden hedeflerinden saptirilirsa, onlarin harekete gegirdik-
leri kiitleler, huzlari, kisacas: ortaya gikardiklar: tiim giig, yikia etkisini
en korkung bigimde gosterir. Insanogluna bugiine dek bilinmeyen yeni
yollar agan buhar giiciiniin onu maruz biraktig1 durumu, bir ugurumun
kenarinda, ugurum boyunca hareket eden bir insanin durumuyla kar-
silastirmak muhtemelen en dogrusu olur; en ufak bir yanhs adim onu
ucuruma diigtirebilir. Bu, mekanik uzmanlarinin ‘kararsiz denge’ olarak
tanimladiklari, en ufak bir etkiyle bozulabilen duruma benzer bir du-
rumdur.”®
6 Felix Tourneux, Encyclopédie des chemins de fer et des machines a vapeur, Paris 1844, s. 2-3. - Bir volkan
gibi patlamaya hazir, baskilanmig bir enerjinin bilinciyle duyulan endige ve tehlike beklentisinin

yamn sira, erken demiryolu yolcularimin kaygilarn i¢in daha dogrudan bir gerekgelendirme mev-
cuttur. Buna gore hissedilen, normal seyreden bir yolculuk esnasinda gergeklegen her bir kiigiik
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Kaza ve kriz. Modern teknolojik kaza, son derece gelismis bir aracin aniden
tahrip olusu, endiistriyel uygulamal tiim teknolojiler gibi kapitalist giidiimlii
endiistrinin bir sonucudur. Teknoloji deger prensibinin egrilerine gore sekille-
nir. Bloch’un “kazanin krizleri” ve “ekonominin krizleri” kargilagtirmas: tek-
nolojinin ve ekonominin etkilesiminden yola ¢ikar. Materyal yorgunlugu feno-
meninde, degerlendirme egiliminin materyallerin molekiiler yapisina dek nasil
etkiettigini gérdiik. Marx Kapital adl1 eserinde ekonomik krizin bir tanimini ve-
rir; bu tanimy, teknolojik kaza tammminin yeniden ekonomiye gevrilmis hali gibi
okumak miimkiindiir. 19. yiizyilda teknolojik kaza imgesi, bir aracin kararsiz
dengesinin (yani, zapt edilen enerji ile onu zapt eden arag arasindaki iligkinin)
aniden bozulmasiyla sekillenirken, Marx'in tanimindaki ekonomik kriz dola-
simda alim ve satimin kararsiz dengesinin bozulmasi olarak kendini gosterir.
Alim ve satim birbirini dengeleyen bir birlik olusturdugu stirece dolagim isler.
Bu ikisi birbirinden ayrilir ve bagimsiz hale gelirse kriz ortaya ¢ikar:

“Iki bagimsiz ve birbirine zit siirecin (alim ve satim) bir igsel birlik olug-
turmasi, ayn1 zamanda, bu iki siirecin igsel birliginin harici zitliklarda
kendini ifade etmesi demektir. igsel olarak, birbirini tamamladigindan,
bagimsiz olmayanlarin harici bagimsizlagmas: belli bir noktaya kadar
devam eder, boylelikle birlik kendini zorla —bir krizle- gegerli kilar.””

sarsintinun / vibrasyonun aslinda birer mikro-kazadan bagka bir sey olmadigidir. Ornegin, daha
once sozii edilen 1862 tarihli Lancet aragtirmasinda su ifade yer alir: “... bir demiryolu vagonunda
hissedilen bu kisa ve etkili vibrasyonlardan her biri (sayilan saatte en az 20.000"dir), sadece sid-
detin derecesiyle farklilik gosteren bir carpigsmadaki kuvvetli sarsintiya —kiigiik 6lgekte— benzer.”
(136)

7 Das Kapital, Cilt 1 (MEW 23, s. 127-128). Bu baglamda Freudcu psikanalizin baghca kavramlan-
na dikkat gekiliyor olsa gerek: Ruhsal aparat, ekonomik prensip, serbest ve bagh enerji, vs. Ben
ve 1d iligkisinde, 19. yiizyihn makineler-imgesindekine benzeyen, istikrarsiz bir denge oldugu
varsayilir. Ruhsal aparat, Pontalis ve Laplanche’in verdikleri bilgiye gore: ... belirli, Freud tara-
findan farkh tasvir edilen bir ig goriir: Serbest enerjiyi bagh enerjiye doniigtiirme, enerji bogali-
mumn baskilama, uyaranlar kargisindaki tepkilerin ruhsal olarak iglenmesi vs.” (Das Vokabular der
Psychoanalyse, Frankfurt 1972, s. 358). Kaza, kriz ve nevroz arasindaki iligkiyi kavramlar tarihi
agisindan diigtinmek faydal olacaktir.

155






IX. Boliim

Demiryolu Kazasi,
“Railway Spine”,
“Travmatik Nevroz”

emiryolu kazalarimn tahripkar giicii kendini

sadece teknolojik aracin ve yolcularin fiziksel

yok olusunda goéstermez, bagka etkileri de var-
dir. Hi¢ yaralanmayan ya da yaralar1 6nemsiz olan pek
¢ok kaza kurbaninda bir siire sonra psikolojik ve fizik-
sel sarsint1 semptomlar ortaya ¢ikar ve bu semptomlar
siklikla is giicliniin tamamen yitirilmesine, baz1 durum-
larda ise oliime sebebiyet verir. Bu yeni semptomlarin
teshisi tibba zorluk ¢ikarsa da demiryolu kuruluglarinin
yolculara kargs: yiikiimliiliikleri kanunen tespit edildi-
ginden beri tibbin nesnesi haline gelirler. Ilgili kanun
ingi]tere’de 1864'te, Almanya’da 1871'de ¢ikar.! Tazminat

1 Ingiltere’de ilgili yasa (Campbell Act) 1846'da gikarilir. Ancak gorii-
nen o ki ilk olarak 1864 yilina ait bir degisiklik 6nergesiyle bu kanun
demiryolu kazas1 kurbanlar igin uygulanabilir hale gelir, ¢iinkii tip
uzmanlarinin literatiirii ancak bu tarihten sonra ortaya ¢ikmaya bag-
lar. — Endiistrilesme siirecinin kendini nasil artan kaza oranlarinda
gosterdigine ve bunun sonucunda yiikiimliiliik kanunlari, kaza sigor-
talar1 gibi yeni olusumlarin nasil ortaya ¢ikhgina soyle bir bakmakta
fayda var. Demiryolu kazalarindaki artig genel olarak artan endiistri
kazalarmin pargasidir. Uretimin makinelesmesi ne kadar karmagik
hale gelirse, bilhassa baglangi¢ doneminde, yeni mekanik gergeklige
heniiz alismamis olan insanlarin savunmasizhig1 o kadar biiyiik olur.
Endiistrilesme ve kaza siklig1 arasindaki baglantiy1 Registrar Office’in
(Ingiliz Kayit Dairesi) 1842 tarihli raporu belgeler; ingiltere’de liimlii
kaza sayisinin diger iilkelerle kiyaslandiginda oldukga yiiksek, hatta
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ytktimliligi sadece kaza kurbaninin maddi, yani patolojik olarak ispat edile-
bilir bir zarara ugramasi s6z konusuysa gegerlidir. Bedensel yara alan kurbanin
tazminatinda bu yiizden sorun yoktur. Ancak bariz bir patolojik bulguya rast-
lanmayan kaza kurbanlar1 asag1 yukar1 1865 ile 1885 arasindaki dénemde tibbi
oldugu kadar hukuki bir sorun olugturur ve bu sorunun ¢oziimii i¢in mahke-
meler tip uzmanlarinin tanikigina bagvurur. Tazminat davalarinda tip uzman-
lar1, davacinin demiryolu kurulusundan bir tazminat alabilmek igin sikintisim
bahane edip etmedigine, yani hasta numarasi yapip yapmadigina ya da gergek-
ten yeni bir hastalik tablosunun s6z konusu olup olmadigina karar vermekle
ylktimladiir.

Yeni semptomlarin tibbi agiklamasinin yirmi yil iginde ugradig: degisimi
gormek ilgingtir. Bagta patolojik agiklama yer alir. Rahatsizhgin gercek olup

iki kati oldugunun tespit edilmesi iizerine gerek duyulan bu kayitlarin amaci, kazalarin neden-
lerini sorugturarak istatiksel olarak ortaya koymaktir: “Ingiltere’de dogal olmayan &liimlere, bu
konuda istatistiklerin bulundugu diger Avrupa iilkelerinden iki kat fazla rastlaniyor... Adli tabip-
ler tarafindan bildirilen veriler bugiine dek heniiz 6l¢iinlii bir prensibe gore toplanmasa da pek
cok onemli gergegi igerir. Bu veriler resmi kayitlara gecen meslekler ve diger verilerle kargilagt-
rildiginda ya da sayimla belgelendiginde iki kat1 bilgilendirici olacaktir... Yargiy: ilgilendiren bir
incelemenin gergeklestigi her durumda, 6liim nedeninin, yaralanmanun niteliginin ve éliime sebe-
biyet veren kogullarin tiim detaylariyla tespit edilebilmesi igin jiirinin adli tabipten o zamana dek
yapilandan daha detayli bir ¢alisma yapmasim talep etmesi ¢ok biiyiik 6nem arz edecektir” (alintx:
Cornelius Walford, The Insurance Cyclopedia, Londra 1871, Cilt 1, s. 4). Walford'a gore, 1865 yilina
ait Fransizca bir araghrmanin sonuglar: “6liimlii kazalarin hemen hemen her yerde niifusa kiyasla
daha hizli arthgin1” gosterir (A.g.e., s. 5). Registrar Office’in 1856 tarihli yillik raporunda soyle
denir: “Teknolojik ilerleme, atalarimizin hig bilmedikleri, yeni ve sikhikla kétii sonuglar doguran
kuvvetler ve cevherler yaratti. Makineler 6yle gok gelisti ki pek ¢ok insanin yagamim tehdit ediyor;
kétii niyetle kullanildiklar: i¢in degil, o insanlarin hayatlariun emanet edildigi diger insanlarin
ihmalkarhklan yiiziinden...” (belirtilen yerde). Burada 6nemli rol oynayan ihmalkarhigin unsur-
lar1 moderndir, 17. yiizyildan 6nce yoktur, kentsoylu yasamin adim adim farklilagmasiyla birlikte
giderek daha biiyiik 6nem kazarur. (Kargilagtirma igin bkz. William S. Holdsworth, A History of the
English Law, Boston/Londra 1922-1952, Cilt 8, s. 449.) 19. yiizyilda endiistrilesme bu y6nde biiyiik
bir ivme demektir; bir diger yazarin belirttigine gore: “19. yiizyildan 6nce uygulamada ihmalkar-
lik unsurlanyla ilgili bir yasal diizenleme yoktur” (Laurence Eldridge, Modern Tort Problems,
Philadelphia 1941, s. 32). Thmalkérlik unsurlarinin giderek artan ¢énemine bagl olarak 1846'da
bir yasa (Lord Campbell’s Act) ¢ikarilir; bu yasayla, kazalarda olen kigilerin ailelerine tazminat
6denmesi ongoriiliir. Bu, giderek artan kazalara karg: gosterilen bir yasal tepkidir ve Halsbury'nin
ingiltere Kanunlarinin yorumunda, ihmalkarlik unsuru ilk kez sug unsuru olarak yer alir: “Orf ve
adet hukukunda bu tiir bir yiikiimliiliik yoktu” (Halsbury Cilt 12, s. 335). Endiistriyel gelismeler
yasal yiikiimliiliiklerin yani sira kaza sigortas1 kurumunun da olusumunu saglar ve bu demiryo-
luyla birlikte baglar (W. A. Dinsdale, History of Accident Insurance in Great Britain, Londra 1954, s.
52). Walford’a gore, 1845-1850 yillar1 arasinda kurulan 13 kaza sigortas: kurulusundan 11'i firma
adinda “Railway” kelimesini kullanir (A.g.e., Cilt 1, s. 7).
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olmadiginin kolayca teghis edilemedigi yerde, kazanin yarattig1 mekanik sar-
sint1 nedeniyle omurilikte mikroskobik bir hasar oldugu (Railway Spine) var-
sayilir. Bu agiklama, iiniversite kokenli tip uzmanlarinin tiim hastaliklarin
bir salt patolojik dogas1 olduguna dair goriisiine dayanir ve sadece bedensel
yaralanmalar1 tazminat nedeni olarak kabul eden hukuki dogma tarafindan
desteklenir. 80’li yillarin bagindan itibaren salt patolojik goriis karsisinda yeni
psikopatolojik goriis kendini kabul ettirir. Buna gore, kazanin sarsintilar1 omu-
rilik dokusunu etkileyen mekanik sarsintilar degil, kurbanin ruhsal durumunu
etkileyen psikolojik sarsintilardir. Kurbanin korku deneyimi hastaliga yol agan
esas nedendir. “Railway Spine” kavramu 80’li yillarin sonunda yerini “travma-
tik nevroz” kavramina birakir.

Bu gelisme Esther Fischer-Homberger? tarafindan tip tarihi agisindan, bil-
hassa sosyolojik ve ideolojik-elestirel bir yaklasimla miikemmel bi¢cimde ortaya
konduFischer-Homberger’in yaklagimindan farkli olarak, “Railway Spine” ve
“travmatik nevroz” kavramlarinin tarihi, tip tarihinin pargas: olusuyla bizi pek
de ilgilendirmez; bizi ilgilendiren, bunun endiistriyel yasamin demiryolunda
oldugu gibi kazalarinda da kavranabilen yeni realitesine tibbin refleksi olusu-
dur. Travma gegiren kaza kurbanlarinin yeni tiirde hastalik semptomlarinin
esas kaynag1 demiryolu kazalarinin yeni niteligindeyse —ve bu kazalarin yeni
niteligi 19. ytizyil i¢in belirleyiciyse-, bu semptomlarin tibbi agiklamasi ulagtir-
mann endiistrilesmesinin insanlar i¢in aslinda ne anlama -geldiginin anlagil-
masina katkida bulunmalidir. Burada anlatilacak olanlarin amaci, ilk Railway
Spine teorisinin endiistriyel travmay1 agiklamaya yonelik ilk denemeyi ortaya
koydugunu ve bunu takip eden agiklama denemelerinin sonunda Freud'un
uyaran-kalkan1 ve bu kalkanin delinmesi teorisine, modern ¢agda ruhsal ya-
samun hala son derece ilgi ¢eken ¢6ziimleme-modeline ulagtigini gostermektir.*

2 Bagimsiz olarak bu konuda ayru tespite tip tarihi iizerinden degil, demiryolu tarihi iizerinden iler-
leyerek ulagmugtim ki Fischer-Homberger’in ¢aligmalarina dikkatimi geken Wolf Lepenies oldu.

3 a) “Railway Spine und traumatische Neurose — Seele und Riickenmark” Gesnerus 27, Aarau 1970,
s. 96-111; b) “Die Biichse der Pandora. Der mythische Hintergrund der Eisenbahnkrankheiten des
19. Jahrhunderts”, Sudhoffs Archiv 1972, s.297-317; c) Die traumatische Neurose. Vom somatischen zum
sozialen Leiden. Bern 1975.

4 Biz konuyla tip tarihi agisindan degil, endiistrilesme ve belirli hastalik semptomlan arasinda-
ki baglanti agisindan ilgilendigimiz i¢in, konumuzu Ingiltere’deki gelismeyle, daha dogrusu iki
6nemli yazarla, Erichsen ve Page ile siurliyoruz. Fischer-Homberger bu iki yazara deginmis olsa
da neredeyse sadece travmatik nevrozun asil tarihinin 6n-tarihi olarak ele alir. Travmatik nevroz
tanumlamas: esas itibariyle 80'li ve 90’ yillarin Alman psikiyatri literatiiriine giiphesiz ki dogru
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Kaza soku fenomeni, yani kurbanin bariz bir bedensel yaralanma olmaksi-
zin travma gegirmesi, elbette tip Ingiltere’de 1860’1 yillarin ortasindan itiba-
ren —yiikiimliiliik yasasi1 baglaminda- sistematik olarak bu fenomenle meggul
olmadan 6nce de vardi® Demiryolu kazalarinin kurbanlar tarafindan ya da
kurbanlar1 hakkinda yazilan raporlar mevcuttur; bu raporlarda kaza gegiren
kisilerin en ufak bir yara almadiklar halde siddetli psikolojik bozukluklar, fo-
biler, obsesif davraniglar vs. gosterdikleri anlatilir.

Ornegin, 1842'de Paris-Versailles hattinda yaganan biiyiik demiryolu felake-
tinin hi¢ yaralanmamis bir kurbam hakkinda gazetede yayimlanan rapor soy-
ledir: “Dogrudan lokomotifin pesi sira ilerleyen vagonun ilk kompartimaninda
bir kisi gordiik; yarali degildi, fakat kaza yiiziinden 6yle korkung bir sok (com-
motion) gegiriyordu ki higbir sey hatirlamiyordu.”®

Maruz kalinan sok (commotion) her ne kadar burada kulaga ¢ok psikolojik
gelse de kastedilen tamamen fizikseldir. “Commotion” 1834 yilinda tip alanin-
da yazilan bir bilimsel eserde su sekilde tanimlanir: “Viicudun belli kisimla-
rinun diisme ya da ¢arpma sonucu soka (I’ébranlement) maruz kalmasi.”” Sok
icin esas neden daima: “viicuda ya da viicudun bir kismina gelen bir darbedir,
(choc) dogrudan buna maruz kalan orgaru etkiler.”8

Travma gegiren kaza kurbanlariyla ilgili raporlarda iki degismez ozellik
dikkat geker. Kazadan hemen sonra ve ilk 48 saate kadar kurban kendini ta-
mamen normal hisseder, fakat birkag giin sonra olayin artik bastirilmas1 miim-
kiin olmayan hatiras: ortaya ¢ikar. Elimizde Charles Dickens’in bu tiir bir yazisi

bir gerekgeyle dayandirilir: Almanya’da travmatik nevroz aragtirmasi (kavram yine Almanya’da
ortaya konan bir kavramdir) o zamanlar uluslararas: alanda énciidiir ve Fransa’da Charcot'un
histeri araghrmasiyla kargilagtirilabilir. Buna kargin bizim igin esas olan Ingiltere’deki gelismeye
dair sunulanlardir, giinkii burada —demiryolu tarihinde oldugundan farkh olmayan-— sorun ilk kez
kendini gosterir, kald ki literatiir heniiz sinirh oldugundan net bir goriigii miimkiin kilar.
Ayrica sunu belirtmekte fayda var; 1860'h yillarda tibbin tren kazasi kurbanlariyla megguliyeti o
zamanlar heniiz endiistriyel 6ncii olan Ingiltere’ de baglar. Bu da tipk1 20 y1l sonra, yani Almanya’da
biiyiik endiistriyel sigrama gergeklestikten sonra, Almanya’ya taginan tartisma gibi pek tesadiifi
goriinmez.

5 Genis anlamda; kotii haberlere, yaganan felaketlerin sonuglarina vs. gosterilen sok-tepkileri buna
dahildir.

6  Moniteur Parisien, 10 Mayis 1842, alinti: Pinard, Relation exacte de l’affreuse catastrophe du 8 Mai...,
Paris 1842.

7 J. A. Delcasse, De la commotion, Paris 1834, s. 5.

8 Belirtilen yerde; benzeri: Dictionnaire des sciences médicales, Paris 1813, Cilt 16, 1. Boliim: Commotion
“sinir sisteminde genel ya da lokal bir sarsint1, diismenin ya da giddetli bir ;capmanin sonucu” (s.
152).
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mevcut. Dickens 9 Haziran 1865’te ufak bir demiryolu kazasi gegirir ve bu ka-
zay1 hig yara almadan atlatir. Dért giin sonra bir mektubunda kazadan séz eder.
Kazanin hemen ardindan diger yolculara nasil yardim ettigini anlatir. Bunu y1-
kintilarla dolu olay yerinin anlatimu izler. Sonra mektup su ifadelerle devam
eder:

“Adli sorusturma sirasinda ifade vermek istemiyorum ve bu konuda
bir seyler yazmak da istemiyorum. Konugsam da yazsam da higbir fay-
dam olmaz ve muhtemelen sadece kendi kendime konugmus olurum...
Burada ¢ok sakin olmaya ¢alisiyorum. Ruhsal durumum normal olarak,
nasil séylesem, tamamen iyi (en azindan ben 6yle oldugunu diisiiniiyo-
rum) ve kaza aninda hig telagsa kapilmadim. Bir an yanima bir el yazma-
s1 almig oldugumu animsadim ve onu almak igin vagona geri déndiim.
Simdi o amn hatirasim bu birkag kelimeyle kdgida dokerken, bunun beni ansizin
derinden etkiledigini hissediyorum. Mektuba son vermek zorundayim. Sadik
dostunuz Charles Dickens.”®

Kazamn artik bastirilamayarak ansizin ortaya ¢ikan hatirasi yiiziinden mek-
tubun birden sona ermesi, Dickens’in akici, ani konu degisikliklerine yer ver-
meyen bir tslupla tanindig1 diistiniiliirse, hayli dikkat cekicidir. 19. ytizyilda
“sok” tabiriyle popiiler olan bu tiir bir “kaza sonrasi1 semptomu” igin bir di-
ger karut,, 1835’te Manchester-Liverpool hattinda yolculuk eden, Dickens gibi
sadece ufak bir kaza gegiren ve kazay: herhangi bir yara almadan atlatan bir
Amerikalinin yazdiklarinda buluruz. Bu olaydan sonra, raylarin tizerinden ge-
cenbir kdpriiden agag1 bakarken her zaman oldugu gibi yaklagan treni gériince
sevinecegini diigiiniir, fakat ne kadar ¢abalarsa ¢abalasin artik bunu bagaramaz:

“Tren lizerinde durdugum kopriiye yaklasirken artik onu gérmeye kat-
lanamiyor ve oradan uzaklagsmak istiyordum, ¢tinkii korkuyordum, onu
(kopriiyti) alimdan alip gotiirecek gibi geliyordu bana; ister istemez tir-
perdim, gozlerimle onu daha fazla takip edebilecek durumda degildim...
Fakat benim agkin hayal diinyamdaki disinda bir kaza olmad...”™

Kaza gegirenlerle ilgili tim bu 6rneklerde, atlatilan kazadan geriye kalan
korkudur. Kurbanlar siireklilik arz eden hastalik semptomlan gostermez ve

9 Alnt:: Jack Simmons (yay.), Journey in England, New York 1969, s. 210-211.
10 Calvin Colton, Four Years in Great Britain, 1831-1835, New York 1835, Cilt 1, s. 68.
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tibbi miidahaleye gereksinim duymaz. Gegmiste bu vakalar, saghg tehdit eden
herhangi bir belirti gériilmediginden tibbin algi esiginin altinda kaliyordu; kal-
d1 ki ibbin yasal yiikiimliiliigii, o dsnemde hentiz bu tiir semptomlarla meggul
olmasini zorunlu kilmiyordu. Kazayi sag salim atlatan yolcularin deneyimle-
digi korkunun -her ne kadar zararsiz ve herhangi bir seye yol agmiyor gibi
goriinse de- kurbanlarin hafizalarinda aniden ve etkili bigimde tekrar ortaya
¢tkmas, elbette onun kaza travmas: siniflandirmasina dahil edilmesi gerektig;i-
ni gosterir; ancak mahkemeler ve adli tip uzmanlar1 konuyla 60'l1 yillarin orta-
sindan itibaren meggul olur.

Tip literatiiriinde bu yeni konu ilk kez 1866 yilinda goriiniir. Lancet der-
gisi Thomas Buzzard tarafindan kaleme alinan ii¢ boliimliik bir makale di-
zisi yayimlar: “On Cases of Injury from Railway Accidents” [Yaralanmali
Demiryolu Kazalar1 Uzerine]. Ayni yil, 6nceleri epilepsi ve histeri iizerine
caligmalariyla dikkat ¢eken bir yazar olan William Camps’in eseri yayimla-
nir: “Railway Accidents or Collisions. Their Effects, Inmediate and Remote,
Upon the Brain and Spinal Cord and Other Portions of the Nervous System”
[Demiryolu Kazalar1 veya Carpigmalari. Beyin, Omurilik ve Sinir Sisteminin
Diger Béliimleri Uzerindeki Ani ve Uzun Vadede Etkileri]. Son olarak yine ayn
yil John Eric Erichsen’in Fischer-Homberger’e gore “tarih yazan kitab1” gikar:
On Railway and Other Injuries of the Nervous-System [Demiryolu ve Diger Sinir
Sistemi Yaralanmalar1 Uzerine].

Onceki yillarda Lancet dergisinde konuyla ilgili neredeyse higbir sey yayim-
lanmamugtir; dolayisiyla kaza literatiiriiniin bu ani baglangic1 dikkat gekicidir.
Bunun ¢ok yeni bir bakis agis1 oldugu, bu ii¢ yazardan birinin bile digerlerine,
daha dogrusu kendisininkinden 6nceki yayinlara deginmemesinden de anla-
silir. Bununla birlikte her ii¢ yayinda da demiryolu kazasinin kendine has ni-
teligi konusunda hemen hemen ayru goriiglere rastlanir; 6zetle, bu kaza tiirii
prensipte diger kazalardan farkh degildir, fakat elbette siddet derecesi dikkate
alinirsa, yeni ve benzersizdir. Demiryolu kazasinin esasen prensipte yeni bir
sey olmadig, fakat siddetiyle yeni oldugu tespiti, sonrasinda tip yazarlarimin
baga ¢ikmasi gereken biiyiik bir geligki olarak ortaya ¢ikar. William Camps de-
miryolu kazasinin kendine has niteligini syle anlatur:

“Bir demiryolu ¢arpigmasinin devasa kuvvetindeki (the crash, the sho-
ck, and the violence) bir sey, sinir sisteminde goriilen ve tiim olagan
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yaralanmalarin yol agtiklarindan farkh olan sonuglarin asil nedeni ol-
mal1. Baz1 vakalarda, duydugumuz kadariyla, kurbanin viicudunda bir
kairik ¢ikik dahi yoktur ve yiizeysel yaralar tibben 6nemsiz olarak deger-
lendirilir; fakat bu nispeten 6nemsiz ytiizeysel yaralara ragmen, sinir sis-
temindeki bir gok, tiim biinyenin bir siireligine olumsuz etkilenmesine
sebep olarak siirece igtirak edebilir. Hatta durum daha da ileri gidebilir;
kurban kazadan sonraki hayati boyunca bir daha iyilesemez ve korkarim
ki 6mrti bile, en azindan baz1 vakalarda, bu ytizden kisalir.”"!

Daha 6nce belirtildigi iizere, yazarlar diger yazarlarin yayinlarindan s6z et-
meseler de Erichsen da esas itibariyle bu goriige yer verir.

Erichsen’in bedensel yara almamis kurbanlarda kazanin sonuglarini nasil
tasvir ettigine gelince; metin, Dickens'in kendisi hakkinda anlattiklarinin tibbi
bir agiklamasi gibidir:

“Kurbanin yaralanma aninda gergegin, yani agir bir kaza gegirdiginin,
hi¢ mi hig bilincinde olmamasi, bu tiir vakalarin bilhassa vurgulanmasi
gereken karakteristik 6zelliklerinden biridir. Hasta siddetli bir sarsintiya
maruz kaldiginin farkindadir, muhtemelen biraz da sersemlemis ve kafa-
s1 karigmigtir, fakat kemiklerinde herhangi bir kirik olmadigini anlar, sa-
dece basinda ya da bacaklarinda birkag kiigiik kesik veya ezik vardir; hat-
ta muhtemelen yiizeysel bir yaraya dair higbir belirti yoktur. Potansiyel
tehlikeyi atlatmus olduguna sevinir. Olaganiistii sakin ve sogukkanhdir.
Kendisi kadar sansh olmayan diger yolculara ilkyardim uygular, belki
bu sekilde saatlerce ¢abalar ve sonra yolculuguna devam eder. Eve vardi-
ginda yaralanmanun ilk belirtileri fark edilir hale gelmeye baglar. Ansizin
diinya bagina yikilir. Gozyaslarina bogulur, her zamankinden ¢ok konu-
sur, giderek telasa kapilir. Uyuyamaz ve sonunda uyumayi bagsarsa bile,
¢ok gegmeden korkuyla yatagindan firlayiverir; agiklayamadig bir kor-
kunun esiri olmustur...”1?

Bunu takiben bas gosteren semptomlar Erichsen’a gére sunlardir:
Yorgunluk, bas agrisi, konsantrasyon bozuklugu, sindirim gligligii, kekeleme,

11 William Camps, Railway Accidents or Collosions: Their Effects, Immediate and Remote, upon the Brain
and Spinal Cord..., Londra 1866, s. 12.
12 Erichsen (1866), A.g.e., s. 95-96.
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iktidarsizlik, ter basmasi, korku hali vs. Erichsen korkulu riiyalardan da soz
eder: “Uyku diizeni bozuktur; huzurlu uyuyamayan kisi sik sik, aniden ortaya
cikan bir korku haliyle uyamr; ¢ok riiya goriir; riiyalar: act ve korku doludur.”®

Erichsen agik¢a bu riiyalarin “kazamn tekrarlandigs riiyalar” oldugunu ifa-
de etmez (bu tip riiyalar daha sonra Freud’da onemli hale gelir); ancak bah-
si gegen riiyalarin bu tiirden riiyalar oldugunu varsaymak miimkiin; ¢linkii
Buzzard da bir hastasinin “pencereden gegerek gelen bir lokomotif gérdiigiin-
den yakindigin1” séyler.™

Erichsen’in 1866 tarihli kitabinda sagirtic1 olan, bir tarafta kazamn yol agtig
zararlarin iki gruba ayrilmis —bedensel yaralanmalar ve bedensel yaralanma
olmaksizin goriilen hastalik semptomlari—, diger tarafta ise bu iki grubun bir ta-
nuyla yeniden birlestirilmis olmasidir; koyulan taniya gore, her zaman, kazanin
siddetli mekanik sarsintisinun yol agtigi bir omurilik sarsintis1 (concussion of
the spine) soz konusudur. Erichsen sebatla bu salt patolojik gériisii temsil etse
de omurilik dokusunda gergekten bir patolojik degisim oldugunu ispatlamada
pek basarili olmaz. Miknatis benzetmesiyle yetinmek zorunda kalir, ki burada
da 6nemli dlgiide ispatlanabilir bir degisim olusmaz:

“Omuriligin maruz kaldig1 bu darbelerin ve sarsintilarin omurilik fonk-
siyonlarin1 dogrudan nasil etkiledigini kesin olarak soyleyemem. Bir ge-
kicle bir miknatisa siddetli bir darbe vurdugumuzda ve bunun iizerine
manyetik gii¢ kayboldugunda tam olarak neyin gerceklestigini de bilmi-
yoruz. Fakat bunun béyle oldugunu, demirin manyetik giictinii kaybet-
tigini biliyoruz. Benzer gekilde, omurganin aldig siddetli bir darbe ya
da maruz kaldig1 siddetli bir sarsint1 nedeniyle insanin belli bir dereceye
kadar sinir giicii (nervous force) kaybina ugradigini goriiyoruz. Sinir do-
kusundaki hangi degisimin bu etkiyi yaratti§1, daha dogrusu, bu tiir bir
degisimin esasen olup olmadig1 konusunda, bir darbe vurulan mikna-
tistaki degisim hakkinda bildiklerimizden daha fazlasin1 bilmiyoruz.”*s

Erichsen’in bizzat yaptig1 gozlemler kargisinda gelistirdigi patolojiyi ilgi-
lendiren diigiincelerinin saglam bir temele dayanmadigini, ciimlelerinde gizle-
nen —varsayilan, fakat ispatlanamayan patolojik doku degisimine istinat eden-

13 Age,s.99.
14 Buzzard, yeri: Lancet 1866, s. 454.
15 Erichsen (1866), a.g.e., s. 95.
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“esasen olup olmadig1” ifadesinden anliyoruz. Ancak Erichsen’daki geligki,
onun demiryolu kazasindaki psikolojik durumu, yani korku deneyimini, imali
bicimde ve tekrar tekrar bizzat vurguladig1 dikkate alinirsa daha da netlegir:

“Herkesge anlagilmasi gereken su ki alisilageldik bir kazada ya§anan sok
demiryolu kazalarindaki kadar biiyiik olamaz. Trenin ve iginde oturan
kurbanlarin ugarcasina yol aldig1 hiz ve kuvvet, ani fren, yaralilarin ¢a-
resizli§i ve bunun sonucunda tamamen dogal olarak ortaya ¢ikan, en
korkusuzlarin bile kagmay1 bagsaramadig biling karisiklig1 — tiim bunlar,
kaza sonucu olugan sinir sistemi hasarinin siddetini vahimlegtiren du-
rumlardir ve bu yilizden bu vakalar alisilageldik kazalardan bir sekilde
farkli tutulmalidir.”?¢

Her ne kadar Erichsen nihai ¢ikarimda patolojik agiklamasinda israr etse de
anlattminin bu boliimde —tekrar tekrar vurguladig tizere- demiryolu kazasinin
gorece kendine 6zgiiliigiiniin, siddetinin sonucu olarak ortaya ¢ikan psikolojik
durumlar1 gormezden gelemedigi son derece agiktir.”” Celigki, patolojik ve psi-
kopatolojik agiklamanin karigmasi, Erichsen’in kazanin esas mekanik sarsin-
tis1 ile bu sarsintinin psikolojik resepsiyonu arasinda ayrim yapmamasindan
kaynaklanir. Onun, “omuriligin, harici bir kuvvet tesirinin sebep oldugu belli
bir durumu” olarak “concussion of the spine” taniminda® kastedilen elbette
patolojik bir durumdur, fakat kolaylikla psikopatolojik agidan da okunabilir:
Bu durumda harici kuvvet dogrudan mekanik olarak omuriligi etkilemez, kor-
ku deneyimi olarak ruhsal durumu ve organizmayi etkiler. Erichsen travmatik
vakanin 1866’da g6z ardi ettigi bu yorumunu, kitabinun 1875 tarihli genisle-
tilmis yeni baskisinda kabul eder.”” Ancak patoloji temelindeki goriistinden

16 Age,s.9.

17 Onceki alintiyla kargilagtinldiginda (demiryolu kazalarinin siddeti ve kendine 6zgiiliigii) tam ter-
si bir tespitte bulunan, yani demiryolu kazalarin 6ziinde diger kazalardan farkh olmadiginmi 6ne
stiren bir diger alinti $6yledir: “Aslinda meselenin yeterince vurgulayamadigim 6zii sudur; demir-
yolu yaralanmalannin, bu yaralanmalara sebep olan kazarun giddeti diginda, higbir 6zelligi yok-
tur; yaralanmalar agir ve siddetli oluglariyla karakterize edilseler de demiryolu kazalan 6ziinde
giinliik hayattaki diger kazalardan farklilik gostermez. Bir demiryolu garpigmasi nedeniyle ortaya
¢ikan omurilik sarsintisinun, attan ya da ingaat iskelesinden diigme sonucu yaganan sarsintidan
farki, ashinda bir bacagin demiryolu vagonunun ya da faytonun tekerinin altinda kalmasi sonucu
olugan pargal kirklar arasindaki fark kadar azdir” (belirtilen yerde, s. 46-47).

18 Age,s. 18.

19 John Eric Erichsen, On Concussion of the Spine, Nervous Shock, and Other Obscure Injuries of the
Nervous System, in their Medical and Medicolegal Aspects, Londra 1875.
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vazgececek kadar ileri gitmez. Psikolojik soku kabul etmesi adeta asil amacinin
yaninda pek de 6nemli olmayan bir detay gibi gergeklesir; yine de bu yorum
tizerinde o kadar ¢ok durur ki, onun bir yon degisikligine gittiginin s6ylenme-
sine imkan verir. Kitabimun 1875 tarihli genigletilmis baskisinda belirleyici olan
su ifadedir:

“Agir bir kazanin iki farkh sinir soku (nervous shock) bigimine sebep ola-
bilecegini unutmamak 6nemli... Birincisi psikolojik ya da manevi (mental
or moral), ikincisi salt fizikseldir. Bu sok bi¢imleri ayr1 ayr1 ya da birlikte
ortaya cikabilir. Birlikte ortaya ¢iktiklarinda ayr ayr tan1 koymak, her
birinin hususi anlamim kavramak son derece 6nemlidir.”?

Erichsen “mental sokun” mekanik degil, psikolojik bir sarsintiya bagh olarak
meydana geldigine dair net bir tespitte bulunur ve bu tespitle birlikte kitabirun
1866 tarihli baskisindaki fiziksel ve psikolojik sarsint1 ayrimu eksikligini diizelt-
mis olur: “Mental sok muhtemelen 6ziinde korku tesirine dayanir.”? Psikolojik
sarsint1 elbette kazanin mekanik sarsintisinin sonucudur; sdyle sdylemek de
miimkiin: Mekanik sarsint1 korku deneyimine déniisiir. Erichsen mekanik sar-
sintinin psikolojik sarsintiya doniistiigiinii kabul ederek, demiryolu kazasinin
niteliginin yeni bir degerlendirmesine de varir. 1866’da onun igin demiryolu
kazas: tiim diger kazalar gibidir, sadece nicelik agisindan farkhdir; 6rnegin,
attan diismekten farki siddetindedir.”? 1875'te demiryolu kazasinda tamamen
6zglin, onu tiim diger kaza tiirlerinden ayiran, yeni bir nitelik gortir:

“Otuz yillik klinik deneyimim esnasinda karsilagtigim vakalar iginde,
burada yazdigim?® duygusal ve histerik semptomlarin olagan bir kaza
sonucu ortaya ¢iktig1 tek bir vaka bile animsayamiyorum. Bu semptom-
larin gogu demiryolu sarsintilarina bagh olarak karsima ¢ikti. Bunun ne-
deni siklikla demiryolu kazalarinin kurbanlarini esir alan biiyiik korku
mu, yoksa burada kazanun ayn bir 6zelligi, sarsic1 bir kaza deneyiminin
sinir sistemi aracihigiyla aktarilmasi m1 s6z konusu? Korkunun énemli

20 Erichsen (1875), a.g.e., s. 194-195.

21 A.ge.,s.195.

22 Bkz. Not 17.

23 1866'da Erichsen hastalik semptomlarirun histerik olarak adlandirilmasini kesinlikle reddeder;
buna kargin 1875'te: “Bu durum, daha iyi bir kavram olmadig1 igin ‘histeri’ olarak adlandirilabile-
cek olan bir duygusal bozuklugun gelisimine miisaittir” diye yazar (s. 195).
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bir rol oynadigini kabul etmekten yanayim. Demiryolu kazalarinin ayi-
ria ozelligini, bu kazalarin kurbanlarini aniden, 6ncesinde higbir uyar:
olmadan yakaladigini, en iyi ihtimalle birkag saniye 6ncesinde tedbir
imkam tanidigim ve bir insanun hareket halindeki kiitlelerin ortasinda
deneyimledigi caresizligin bu kazalar1 oldukga korkutucu kildigini unut-
mamak gerek. Cogu olagan kazada, 6rnegin kontrolden ¢ikan bir atin
yol a¢tig1 bir fayton kazasinda, kurbanin tedbir almak igin birka¢ dakika
vakti olur. Kurban enerijisini toplayabilir ve kendini kurtarmak igin bir
denemeye girigebilir; burada kurbanin durumu tamamen umutsuz de-
gildir. Ancak bir demiryolu kazasinda ¢arpisma kuvvetine ve akabinde
ortaya ¢ikan karigikliga, yaralilarin gigliklarina ve muhtemelen yasanan
felaketin kurbanlarinin goriintimiine bagh olarak, olagan kazalardakine
kiyasla, esasen daha derin bir duygusal izlenim olugur.”?

Erichsen’in 1866’daki goriisiinde yaptig1 degisiklikler, daha 6nce de degi-
nildigi {izere, patolojik sok-kuramindan vazge¢mesine sebep olmaz. Ancak
bu degisikliklerde, demiryolu kazasinda etkisi boylesine hissedilir olan yeni
teknolojik-endiistriyel gercekligin yavas yavas ve pek ¢ok direnise kargin tib-
bin geleneksel diisiince yapisina sizdifini ve sonunda onu nasil degistirdigini
agtkga gormek miimkiin. Endiistriyel devrime baglh olarak ortaya ¢ikan yeni
nitelikleri, sonunda insarun dogasina etkilerinde gérerek artik inkar edemeyen
-Foucault'nun deyigiyle- “tibbi bakigin” yeni yoneliminin seyri, tam olarak
Erichsen’deki belirsizliklerde ve geligkilerde kendini gosterir.

Demiryolu kazas1 kurbanlarinin travma gegirmesinin asil nedeni olarak kor-
ku etmeninin Erichsen tarafindan taninmasiyla tibbi diisiincenin bu modern-
lesme siireci, her ne kadar Erichsen’in kendisi bunu kabul etmek istemese de,
esas itibariyle tamamlanmig olur.”® Erichsen'i esas alis1 ve elegtirel yaklagimiyla
tibbi literatiir temelde sadece mevcut olan1 ortaya koyar. Patolojik agiklama-
dan vazgecilir, kaza travmasinin psikolojik agiklamasi tek bagina.genel geger-
lilik kazanir? Erichsen’in kuraminin 6zet elestirisini 1883'te Herbert W. Page

24 Erichsen (1875), a.g.e., s. 196.

25 Fischer-Homberger, vurguladig iizere, Erichsen’in kitabinin ikinci ve yeni metnine agina olmadi-
g1 halde, onu hala salt patolojik anlayisin temsilcisi olarak gosterebiliyor.

26 Psikopatolojik agiklama 1880'li yillarin baginda kabul gérmeye baglar. 1876’da M. Bernhardt bu
yonde atilimlar yaptiktan sonra Moeli 1881’de bir yaz1 yayimlar (Berliner Klinische Wochenschrift
Nr. 8) ve bu yazida psikolojik bir nedenin muhtemel oldugu ifade edilir. Hodges 1883'te ABD’de

167



kaleme alir. Page’in elestirisine gore, Erichsen’in ihmal ettigi “daha ziyade se-
rebral (beyinsel) ya da psikolojik olarak teghis ettigimiz semptomlar1 ve omu-
riligin ya da onunla baglantili olan sinirlerin gercekten hasara ugramasiyla
aciklanabilen semptomlar: ayirt etmektir.”?” Erichsen’in aksine Page sadece psi-
kolojik kaynakli semptomlarla ilgilenir; bu semptomlar hem kendisi i¢in hem
de ondan yola ¢ikan aragtirmalarin neticesinde tek gegerli olandir. Bir kazanin
sebep oldugu psikolojik korku tek bagina psikosomatik sonuglarin esas nedeni
olarak kabul edilir. Ancak burada bahsi gegen korku, demiryolu kazasina 6zgii
bir seydir. Yolda kendisine araba garpan bir insan ile demiryolu kazas1 kurbani
arasinda, Page’e goére, 6nemli bir fark vardir: “... boyle bir kazada (demiryolu
kazasinda) korku ve dehset biiyiik bir rol oynarken, daha az korkutucu ola-
rak nitelendirilebilecek bir kazada muhtemelen bunlara (korku ve dehsete) hig
rastlanmaz.”?

Page demiryolu kazasinin travmatik etkisini —Erichsen’in de kullanmis ol-
dugunun ileri siiriilmesi muhtemel- kelimelerle anlatir: “Oncesinde herhangi
bir uyar goriilmeyen kazarun aniligi... yolcularin sonsuz caresizligi, giiriilti,
timitsizlikten dogan sagkinlik, yarallarin feryatlari... siiphesiz tiim bunlar si-
nir sisteminde derin bir iz birakir.”?® Ancak aralarinda ¢énemli bir fark vardir;
Page’de bu psikolojik sarsintilar yegane travma-nedeni olarak kabul edilir:
“Demiryolu ¢arpismasiyla birlikte ortaya ¢ikan kosullar kuskusuz —bedensel
bir yaralanma olmasa da- ruhsal durumu olabilecek en agir bigimde etkileme-
ye yeter; bunlar korkuya bagh bir kollaps (¢6kiintii) nedenidir, asil neden sade-
ce korkudur.”¥

Page’le birlikte kaza-travmasinin psikolojik kurami, her ne kadar bagta has-
talik tablosunun genel kabul géren bir tanimlamasi hentiz eksik olsa da, takdir
edilir. Erichsen’in “Railway Spine” kavraminin yerine agikga “Railway Brain”
kavramindan s6z edilir; ayrica yine Erichsen tarafindan kullanilan “general

yayimladig1 “So-called Concussion of the Spinal Cord” baghikh bir yazida (Boston Medical and
Surgical Journal) Erichsen’i elestirir ve psikolojik unsurlan vurgular. Fischer-Homberger konuyla
ilgili diger yazilar hakkinda bilgi verir. - Psikolojik nedenler mantikh olarak boylesine kabul gorse
de sonug olarak psikolojik nedenlerin de “molekiiler” etkisi oldugu goriisii geri planda stireklilik
arz eder.

27 Herbert W. Page, Injuries of the Spine and Spinal Cord without Apparent Mechanical Lesion and Nervous
Shock, in their Surgical and Medico-Legal Aspects, 1883, s. 83.

28 Ag.e.,s. 147.

29 Ayn yerde.

30 Ayru yerde.
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nervous shock” kavrami da —psikoloji temelinde farkli yorumlanarak- kullanilir.
1880°li yillarin sonunda Hermann Oppenheim, sonrasinda hizla kabul géren
“travmatik nevroz” tanimiru yapar. Page’in goriislerini destekledigini itiraf et-
tigi 1889°da yayimlanan “Travmatik Nevrozlar” baglikli yazisinda travmatik
nevrozun esasini ortaya koyan su tanima yer verir: “... esasin1 olugturan agir-a-
natomik ve ayn1 oranda az mikroskobik olarak ispatlanabilir degisimler degil,
tim olasiliklar dikkate alinirsa, biiyiik beyin kabugu merkezli, ruhsal durum
kadar motilite® merkezlerini, duyarlilik ve duyu iglevlerini de ilgilendiren se-
rebral iglevsel bozukluklardir.”*? Page iki y1l sonra, 1891'de, 1883 tarihli kitabi-
nin degistirilmis yeni baskisim yayimlar ve bu yeni baskiyla birlikte kuraminin
genel kabul gordiigiinii tespit eder. Fakat travmatik nevroz kavramini devral-
mak yerine, tanimladig1 hastalik tablosunu “Fright Neurosis” (korku-nevrozu)
olarak adlandirir. Sonrasinda konuyla ilgili literatiir hayli genisler; travmatik
nevroz, korku nevrozu, histeri nevrozu ve akabinde -yeni gergeklerin ortaya
cikisina sebebiyet veren I. Diinya Savasi’yla birlikte- telafi (6diinleme) nevrozu
ve savag nevrozu kavramlari kismen gatigir ve adeta birbiriyle rekabet eder.®

Bu tip tarihi béliimiiniin gikig noktasim hatirlayalim. Baglangigta demiryolu
kuruluglarinin kanuni yiikiimliiliigiiyle ortaya ¢ikan ve hukuki agidan belirle-
yici olan bir soru yer aliyordu: Demiryolu kazalarinin bedensel yaralanma ol-
madig1 halde travma gegiren kurbanlar1 sadece hastaymus gibi mi yapiyorlards,
yoksa gercekten hasta olduklari séylenebilir miydi? Tip, yalnizca psikolojik so-
kun saglig: hakikaten bozabilecegi goriisiinii nihayet kabul ettikten sonra bile
hukuki anlayista uzun siire higbir sey degismez ve sadece bedensel zararlar
hukukun konusu olarak kabul goriir. 20. yiizyilin ortalarina dek hukuk kitap-
lar1 psikolojik sok kavramina yer vermez. “Hafif sinir soku ve bunun netice-
sinde ortaya ¢ikan duygudurum bozuklugu, tek basina degerlendirildiginde,
heniiz yasal tazminat hakk: olugturmaz” ifadesi 1906’da Street'te yer alir; “Bir
bedensel yaralanma kaginulmaz olarak ruhsal yaralanmayn igerir. Ikisi bir biitiin
olusturur ve ikisini ayr1 ayr tarumayan yargi, sadece ikisinin birlikte oldugu
. durumlarda bir tazminat hakki tanur.”* 1899 tarihli Mayne’s Treatise on Damage

31 Hareketkuvveti veya yetenegianlamuna gelen tibbi terim. (¢.n.)

32 Alnt:: Fischer-Homberger, Traumatische Neurose, s. 33.

33 Kargilagtirma igin bkz. Fischer-Homberger, Traumatische Neurose.

34 Thomas Atkins Street, The Foundations of Legal Liability, Northport/L.1. 1906, Cilt 1, s. 458.
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[Mayne’in Hasar Uzerine Incelemesi] adli kitapta 1880'li yillara ait, aym anla-
ma gelen bir karar yer alir: “... sadece ani korkuya ya da ruhsal soka bagh za-
rarlar, dava (tazminat) konusu olan taksirin dogal sonucu olarak taninamaz.”*
Hukuk kitaplarindan edinilen bilgiler degerlendirildiginde, Erichsen’in kaza
travmasina dair patolojik agiklamasi, sonralar psikolojik travmayi hastahik tab-
losu olarak taniyan psikoloji kuramina kiyasla, bedensel yara almayan kaza
kurbanlarina hukuki agidan daha fazla yardimc olmus gibi goriiniir.

Psikolojik travmanin yarg) tarafindan (burada anlatilanlar sadece Anglo-
Amerikan hukuk sistemi, Common-Law ile sinirhidir) somut ve tazminat gerek-
tiren bir rahatsizlik olarak taninmasi ancak 20. yiizyilin ortasinda, yani tibben
taninmasindan yarim yiizyil sonra s6z konusu olur. 1963 tarihli bir hukuk ki-
tabinda su ifadeler yer alir: “Sinir soku, tazminat konusu olup olamayacag:
miinferit vakanin durumuna gore belirlenen bir sahsi yaralanma bigimidir.”
Sonrasinda 1943 yilina ait bir karara deginir:

“Yarginin sadece dogrudan bedensel yaralanmalar: tanidig: ilk miitalaa
geri ¢ekilmis ve dolayh olarak, gérme ya da duyma sonucu maruz ka-
Iinan sokun da dava konusu olabilecek bir yaralanma olarak ele alina-
bilecegi goriisii kabul edilmistir. Psikolojik sok ve bedensel yaralanma
arasindaki ayrim higbir zaman bilimsel degildi, ¢iinkii sok agikca tiim
vakalarda hastanin bedenindeki fizyolojik rahatsizliklarin bir sonucu ya
da en azindan bir belirtisidir.”%

Psikolojik travmanin kegfine yol agan demiryolu ve kazalari, daha sonra
kaydedilen hukuki ve tibbi ilerlemede artik yer almaz. Travma kavramimn
Freud’da kazandig1 anlamda, bu kavramin materyal-mekanik nedenine dair
son animsaticilarin yavag yavas kayboldugunu gérmek miimkiindiir. Sekstiel
nedenli psikonevrozlara (giincel-nevrozlardan farklhi olarak) giderek daha
fazla yogunlagtg sirada Freud igin belirleyici olan hastanin yatkinlhig: olur;

35 John D. Mayne, Mayne's Treatise on Damages. 6. Baski, Londra 1899, s. 51.

36 Winfield on Tort, 7. Baski, Londra 1963, s. 249. — Yakin zamanda inceleme imkéani buldugum, 1970
yilindan kalma kitapta bu yiikiimliiliik yine, psikolojik sokun ardindan ortaya ¢ikmas: muhtemel
somatik hastalik semptomlariyla sirurlandirilir: “.. Endise, kaygi, depresyon, agagilanma, hakarete
ugrama vs. tek bagina, ne kadar ac verici olursa olsun, bir bedensel yaralanma sonucu ortaya
¢tkmadig siirece tazminat yiikiimliiliigii getirmez. Ancak davac kamtlanabilir, hukukgular tara-
findan adet iizere —ok bilimsel olmasa da ‘sinir goku’ olarak adlandirilan- bir hastaliktan musta-
ripse, bir tazminat davasi giindeme gelir” (P. S. Atiyah, Accidents, Compensation and the Law, Londra
1970, s. 63).
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buna kargin travmatik olay nesnelligini kaybeder. Fischer-Homberger bunu
Freud'un “travmay1 psikolojiyle iliskilendirmesi ve boylelikle travmann eti-
yolojik¥ faktor olma 6zelligini yitirmesi”® olarak nitelendirir. Benzer bir yakla-
simla, Laplanche ve Pontalis’e gore: “...psikanalitik aragtirma, travmatik nevroz
kavraminin sorgulanmasina yol agar: Psikanalitik aragtirma bir yandan siijenin
tolerans1 agisindan goéreliligi vurgulayip, diger yandan siijenin hususi 6ykii-
stindeki ve biinyesindeki travmatik deneyimi eklerken, travmatik olayin be-
lirleyici islevini inkéar eder.”* Onlara gére buradaki egilim: “...nevrozun ortaya
¢ikisinda travmayi, Freud'un diger anlatimlarda ‘yadsima’ olarak adlandirdig
seyle bir tutmaya yoneliktir.”4

Ancak travmanin psikolojiyle iligkilendirilmesi Freud’da sadece bir y6nii
olugturur. Onceleri travmay: cinselligin sebep oldugu nevrozlar gergevesinde
bir psikolojik iglev olarak goren Freud, daha sonra birdenbire yine giincel, hari-
ci siddet olaylarinin neden oldugu nevroz bigimiyle ilgilenir. Freudun Jenseits
des Lustprinzips (Haz Ilkesinin Otesinde) adl1 eserinde gelistirdigi ve Walter
Benjamin tarafindan bir spesifik modern alg1 yapisinin yeniden olusturulma-
st amaciyla kullanilan “Uyaran-Kalkaninin Delinmesi Kurami” (Reizschutz-
Durchbrechungs-Theorie),* travmatik nevroza dair gegmise doniik bir degerlen-
dirme sunar.

Freud’un, bizzat séyledigi gibi, “eski, naif sok 6gretisiyle” megguliyetinin
zamani ve vesilesi manidardir. I. Diinya Savasi'ndan kisa siire sonra baglar.
Diinya tarihi agisindan savag tekniginin yeni niteligi (savas materyallerinin faz-
lasiyla kullaruldig1 meydan savaglari) ibbin yeniden psikolojik kitle fenomen-
leriyle mesgul olmasina sebebiyet verir. Bu kez kitle fenomeninin ad1 “Shell
Shock”, mermi-soku, savag nevrozudur. Mermi-sokunu 19. ytizyilin demiryo-
lu-sokuyla kargilaghirmak miimkiin. Her ikisinde de kurban ani ve siddetli bir
kuvvet bogalimina bagh olarak psikolojik travma gegirir, bariz bir bedensel ya-
ralanma yoktur.? Demiryolu kazas: vakalarinda oldugu gibi mermi-soku igin

37 Hastalik olusumuna katkida bulunan risk faktérii. (¢.n.)

38 Fischer-Homberger, Traumatische Neurose, s. 79.

39 J. Laplanche/ J. B. Pontalis, Das Vokabular der Psychoanalyse, Frankfurt 1975, 2. Cilt, s. 523.

40 Age., s.517.

41 Walter Benjamin, Charles Baudelaire. Ein Lyriker im Zeitalter des Hochkapitalismus, Frankfurt 1969.

42 Fischer-Homberger, Traumatische Neurose, s. 86-87: “Bomba patlamas: tabiri caizse tam bir
travmaydi. Patlamada .. duyusal izlenimler ve fiziksel sarsinti etraftakileri son derece yo-
gun etkiledi. Eski travmatik-nevroz ogretisine gore bomba patlamasi, diger travmalarin yol
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de rahatsizligin gergek olup olmadigi konusunda tip uzmanlarina damgihr.
Ancak bu kez konu maddi tazminat degildir; uzmanlardan bir savag kagag1
vakasinin s6z konusu olup olmadigina karar vermeleri istenir. Karara gére, as-
ker ya cepheye geri gonderilecek ya da gergekten hasta oldugu kabul edilerek
tedavi gorecektir.

L. Diinya Savagi'ndaki askeri teknolojinin yeni niteligi, “nevrozlarin devasa
epidemileri” (Fischer-Homberger) icin sebep olarak kabul edildiginde ve mer-
mi-goku kitle fenomeni Freud’un eski sok-kavramina yeni ilgisinin nedeni ola-
rak goriildiigiinde, yeni teknolojik nitelik ve Freud'un yeni yonelimi* arasinda
bir gérece dolayl baglanti ortaya gikar. Freud'un nevrozlarin cinsel etiyolojisini
gelistirdigi tatminkar barig doneminin, travma kavraminin psikolojiyle iligki-
lendirilmesine ve boylelikle kavramin iginin bogaltilmasina meydan verdigini,
sonrasinda asil travma kavraminin tekrar hatirlanmasi ve ilgi gekici kilinmasi
i¢in diinya savaginin gercek travmatik kitle deneyimine gereksinim duyuldu-
gunu soylemek, her ne kadar bu iddia saglam temellere dayandirilamasa da,
miimkiindiir. Deneyimsel zemin olusturan diinya savasi olmadan, Freud'un
uyaran-kalkaninin biiyiik enerji kiitleleri tarafindan delindigine dair kuramu-
nin akla gelme ihtimali, tipki 19. yiizyilda demiryolu ve kazalar1 olmadan,
“Railway Spine” ve “travmatik nevroz” kavramlarinin ortaya ¢iktig1 sok teori-
lerinin diigiiniilebilme ihtimali kadar azdur.

Askeri teknolojinin son 500 yilda sivil yasam, ekonomi ve insan psikolojisi
i¢in tagidif1 anlam g6z 6niinde bulundurulursa, Freudun yeni yéneliminin so-
nug itibariyle askeri teknolojinin yeni bir niteligine dayanmasi sagirtic1 degildir.
Askeri sistemde sok kavraminin ortaya ¢ikisi, Avrupa’nin yenigaginn askeri
gelisiminin, sonralar1 endiistriyel devrimde sivil olarak yeniden tezahiir eden
bicimleri ve semptomlar tekrar tekrar ortaya koyduguna dair 6ncitil bir 6rnek
teskil eder.

agmadig kadar nevroza yol agiyor olmaliydi. Gergekten de 6yle oldugunu karutlad:: Bilindigi tize-
re, I. Diinya Savagi'nda, bilhassa savagin ilk yillarinda, gogu kez patlamalara baglanan son derece
biiyiik bir nevroz epidemisi yagandi.”

43 Freud'un savag nevrozlariyla ilgili gériigleri igin bkz. Fischer-Homberger, a.g.e., s. 151-159.
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EK

Sokun Tarihi

Freud'un ge¢ donemde sok kavramin ve “uyaran-kalkaninin delinmesi”
kuramini I. Diinya Savagi’ndaki mermi-gsoku kitle fenomeni zemininde gelis-
tirmesi, sokun tarihinin dogrudan devamu olarak tezahiir eder, ki bu biiyiik
olctide askeridir.

Ingilizcedeki “shock” kelimesi Oxford sozliigiine gore (Oxford English
Dictionary) 17. yiizyildan beri hem materyal-fiziksel hem de aktarilan psikolojik
anlamiyla “gatigma, darbe, sarsinti” anlamina gelir. Ilk olarak 16. yiizyilda or-
taya giktig1 belgelenen kelimenin asil anlami askeridir. Bu sozliige gore; “Basta
askeri bir kavram olarak kullanilir” ve “bir savag birliginin diigmanla ¢atisma-
siny, ayrica iki ath savagginin ¢carpigmasini” ifade eder.

Asag1 yukar1 ayn1 zamanda Fransizcadaki “choc” kelimesi de ayni an-
lamu tagir. Hans Delbriick, Maregal Blaise Monluc’'un 1544 tarihli Cerisoles
Savagi’'nda diisman birlikleriyle yasanan ¢arpigmaya dair anlattiklarini alinti-
lar: “Ilk safta duran herkes yere savruldu; ya garpigma (choc) ya da darbeler
(coups) ytiziinden.”!

Kelime ingilizce ve Fransizcada bu askeri anlami kazanmadan énce Cermen
dillerinin konuguldugu bolgelerde “ekin destelerinden olugan bir yigin” ve
daha sonra tam olarak 60'parga anlamina geliyordu; fakat “belirsiz bir miktar
kavramindan daha genel kullaniminda... ¢ogunlukla kalabaliklar, siiriiler...”
anlami da vardi (Grimm, Deutsches Worterbuch).

Triibner'e gore? “schock” kelimesi Orta-Hollandacadaki “schokken” (garp-
ma/ carpigma) fiiliyle Roman dillerine girmistir. Genel kullanimiyla “garpigma”
kelimesinden sok kelimesinin spesifik askeri anlaminin nasil ortaya ¢ikabildi-
gine dair olas1 bir agiklama, yeni savas bigiminin (“mounted shock combat”,
ath sok savagi) ortaya gikigiru 8. yiizyilin ilk yarisinda tizenginin teknik agidan
yenilenmesinin sonucu olarak tanimlayan Lynn White’ta bulunur:

1 HansDelbriick, Geschichte der Kriegskunst im Rahmen der politischen Geschichte, Berlin 1908, Cilt 4, s. 62.
2 Triibners Deutsches Worterbuch, Berlin 1955, Cilt 6, s. 192.
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“Uzenginin, 6n ve arka eyer kaglariyla (pommel and cantle) saglanan
destege ilaveten yanlardan destek saglamasiyla at ve binici etkili bigim-
de biitiinlegerek, o zamana dek esi goriilmemis bir darbe-kuvvetini (vio-
lence) miimkiin kilan bir birlesik savag giicii olusturdu. Savagc darbeyi
(blow) artik kendi eliyle uygulamiyor, sadece ona yon veriyordu. Yani
tizengi insan-kuvvetinin yerine hayvaninkini getirdi ve boylelikle savas-
¢inin tahrip giiciinii 6nemli dlgiide yiikseltti. Bu sayede birdenbire, her-
hangi bir gegis asamas: gériilmeden, ¢igir agan bir savag bi¢imi miimkiin
oldu: Ath sok savagi.”?

Burada ele alinan, neticede askeri sok fenomenini ortaya ¢ikaran bir gelig-
menin, enerjilerin birlestirilmesine dayanan bir gelismenin baglangicidir. Sokun
esasini olugturan, tek basina savagginin bireysel kas giicii degil, onun bireysel
gliciiniin harici bir giigle birlesmesidir.

Binici ve atin enerjilerinin {izengi sayesinde miimkiin olan ve esi goriilme-
dik giicte bir mizrak darbesini ortaya ¢ikaran biitiinlesmesi, askeri sokun olu-
sumunda ilk belirleyici adimsa, ikinci belirleyici adim erken yenicagda modern
ordunun kurulmasiyla gergeklesir. Modern orduyu erken kapitalist gelisme-
nin en 6nemli itici gliclerinden biri olarak nitelendiren Sombart, ath ordu ile
yenicagdaki kitlesel ordu arasindaki farkin giizel bir taniminu yapar; bu tani-
ma gore, askeri sok artik binici-at birligi tarafindan degil, tiim askeri giiglerin
olugturdugu yeni biiyiik-birlik tarafindan uygulanir. Sombart modern orduyu
sOyle karakterize eder: “...biiylikliigii, cok sayida savagginin olusturdugu bir
taktik birligi sayesinde etkili olur. Bin ath savas halindeyken biitiinsel bir kitle
olusturmaz, bin savasg! yan yana, fakat tek basina savasirdi; oysa bin modern
stivari hiicuma gectiginde adeta bir darbede birlegir.”*

Bu yeni taktigin/organizasyonun sart1 ve sonucu, savaggilarin artik birey-
sel degil, yeni savas makinesinin pargasi olarak savagsmalaridir; bu taktik sik
sik, 14. ylizyilda ortaya ¢ikan dort tarafli kusatma taktigiyle® kargilagtirilir.

3 LynnWhite, Jr., Medieval Technology and Social Change, Oxford 1962, s. 2.

4 Werner Sombart, Krieg und Kapitalismus, Miinih/ Leipzig 1913, s. 28.

5 Diger yandan, dort tarafli kusatmasiyla modern ordu nizamiru baz agilardan antik falanj nizami-
nin yeniden dogusu olarak géren Delbriick, yine de antik ¢agda modern ¢agda oldugu kadar etkili
bir carpigsma olmadigindan giiphe duymaz (Cilt 4, s. 63); yani, falanj nizamu kapah bir nizam ol-
masina ragmen, modern ordudaki birlik kadar etkili degildir. Falanj nizaminda tek bagina savagan
askerler 6n sirada bir duvar olugturur, élenlerin veya yaralananlann yerini arka siralardan gelen
askerler alir. (Delbriick, Cilt 1, s. 32)
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“

Delbriick’lin sdyledigi gibi: “... savaggilar kendi iginde bir taktiksel topluluk
olusturur ve adet tizere, giiclerini tam olarak bu biitiinliikte, bu baghlikta bu-
lur ve goriir.”¢ Bu yeni ordu bigiminin, igb6liimiiniin diger modern-kapitalist
bicimlerine benzedigini géren Sombart, bundan bir ¢ikarimda bulunur; aske-
ri birlikte bir araya getirilen bireylerin kendileri disinda bir komuta merciinin
sadece uygulama organi olmalari, tek tek savagcilarin kigisel gelisimlerine son
verir: “Yani (manevi) komuta ve (maddi) harekatin iglevleri ayridir ve farkl
kigiler tarafindan icra edilir; oysa eskiden tiim bu islevler bir ve ayni kigide
birlestirilmis haldeydi.””

Atlilarin bire bir savaginda savasgilar birbirleriyle 6yle yogun bir iligki igin-
dedirler ki bu savasgi, her ne kadar savagscilardan birinin 6liimiiyle sonuglansa
da, bir dansa® benzetmek miimkiindiir; bu dans, savas siirdiik¢e, katilanlar ara-
sinda son derece canh bir iligki ve bir dizi iglevsel viicut hareketi ortaya koyar.
Modern askeri birlik asil savagla hig ilgisi olmayan, sadece askeri birlige bagh-
iga hizmet eden bir soyut disiplin temelinde igler; bu soyut disiplinin iglevini
Sombart soyle dile getirir: “... komuta eden ve uygulayan organlar arasindaki
baglanti mekanik yolla kurulmak zorundadir.”®

Goriinen o ki modern ordunun bigimlendirilisinde “insan materyalinin”
makinelesmesi, el isciliinde asag1 yukar1 aym zamanda, daha dogrusu bir
siire sonra ortaya ¢ikan manifaktiir liretimdekine benzer sekilde gergeklesir.
Sombart soyle der: “Burada modern ordunun biitiintiyle kiiltiire ve 6zellikle de
ekonomik hayata etkisinin yeterince takdir edilmedigi kanisindayim. Rénesans
dénemine hiikmeden ‘tabii insanin’ parcalanis1 ve yikimu belirleyici bir tarih
olan 17. yiizyilda gergeklesir.”1°

6 Delbriick, a.g.e., Cilt 4, s. 12.

7 Krieg und Kapitalismus, s. 28.

8 “Amag diigmarnn niyetinin gézlem ve éngoriiyle... Savagta taraflar birbirleriyle yakin iletigim ha-
lindedir; kendi menfaatleri igin, dans¢ilardan ¢ok daha yogun ve planhibir bigimde, birlikte hareket
etmek zorundadirlar...” (Rudolf zur Lippe, Naturbeherrschung am Menschen, Cilt 2: Geometrisierung
des Menschen und Reprisentation des Privaten im franzosischen Absolutismus, Frankfurt 1974, s. 152.)

9 Krieg und Kapitalismus, s. 28; kargilagtirma i¢in bk z. ayrica Rudolf zur Lippe, Cilt 1 (Korpererfahrung
als Entfaltung von Sinnen und Beziehungen in der Ara des italienischen Kaufmannskapitals) s. 102.

10 Krieg und Kapitalismus, s. 28-29. Lutz Unterseher’in tavsiyesiyle dikkatimi geken, M. D. Feld’in
“Middle Class Society and the Rise of Military Professionalism” baglikli gok ilging bir makalesinde
17. yiizyi1lda modern Felemenk ordusunun ortaya ¢ikis1 adeta endiistrilesme siirecinin bir pargasi
olarak gosterilir. Buna gore, Felemenk ordusu “devrin yegéne endiistrilesmis sistemi” (s. 429),
yaratilig1 “tiim endiistriyel devrimlerin en eskisi — savagin sevk ve idaresinin endiistrilegsmesi” idi
(s. 434); (Yayimlandig yer: Armed Forces and Society, Agustos 1975, No.4).
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Askeri organizasyon ve ekonomik hayatin benzesmesi her ne kadar mani-
dar olsa da bizi ilgilendiren ikisi arasindaki temel farktir. Ekonomik hayatta
manifaktiirlerin ve daha sonra endiistri tiretiminin yeni elde edilen makineleg-
mis kolektifligi tabiri caizse bariggil tezahiir eder; iireticidir ve dogrusal meka-
niginde tiretim siirecini tekrarlar. Buna karsin askerlikte mekanik organizasyo-
nun amaci diismanin yok edilmesi, askeri ¢gatismanin —yani, “sok” kelimesinin
asil anlamini kasteden gseyin- sona erdirilmesidir. Boylelikle bu kelimenin tii-
miiyle spesifik anlam1 somutlagtirilmig olur. Sok, iki askeri birligin garpismasi
demektir; her biri, ¢ok sayida savagginin bireyselligini yitirerek mekanik bir
birlik olusturmasiyla kurulur ve bu birlikte yeni bir tiir biitiinlesmis enerji yo-
gunlagmasi ortaya ¢ikar. Bu askeri ¢arpismada yeni olan hem siddeti (enerji
yogunlagmasi nedeniyle) hem de bu enerji yogunlagsmasinin égelerinin ¢okme
derecesidir. Cokiisiin boyutu enerji yogunlasmasinin derecesiyle orantihdir.
Teknolojik kaza baglaminda bir aparatin “diisiis yiiksekligi” olarak adlandirdi-
g1miz sey burada tekrar karsimiza gikar: Birbirleriyle carpisan askeri birliklerin
yogunlagsma derecesi ya da mekaniklesmesi ne kadar yiiksekse, ¢arpismanin
soku o kadar giddetli, biitiinii olusturan ogelerin ¢okiisii o kadar biiyiik olur.
Oxford sézliigiindeki “shock” tanimi bu askeri olguyla iligkilidir: “... yoneldigi
cismi yok etme ya da igten sarsma egilimiyle ani ve giiglii bir darbe, carpma ya
da carpigma.”

Yani acik olan su ki sok kavraminda yeni tiirde bir kuvvet bogalimi olayini
ifade edebilmek igin, modern ordu organizasyonuna, bireyselliklerini yitiren
savaggilarin tek bir askeri birlik halinde olugturduklar: bu yeni tiirde toplanma-
ya ihtiyag vardi.

Ordunun bu yeni bi¢imi bagta geleneksel silah teknolojisinin temelinde olus-
tu. 17. ytizyihn ortalarina dek modern kitle ordunun standart silah1 heniiz fi-
lintalar degil, yakin saldir1 silahlar1 olan mizraklar ve savag baltalanydi. Ategli
hafif silahlar ancak 18. yiizyil iginde Avrupa ordularinda genel standart olur.
Bu silahlar sadece askeri birliklerin mekaniklegtirilmesi egilimini istikrarl hale
getirmekle kalmaz, ayru zamanda bu mekaniklesmeyi yeni bir seviyeye tagir.
Ategli hafif silahlarin bu rolii, buhar makinesinin endiistriyel devrimde oyna-
dig rolle kargilagtinilabilir: Her ikisi de mevcut gelismeleri yeni bir teknolojik
diizeyde devam ettirir. Kullanumi adeta askerlerin el becerilerine bagh olan
yakin saldin silahlarindan farkh olarak yeni ategli silahlar elle kullanimi kolay
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mekanizmalar sunar. Ategli silahlar, askeri birlik organizasyonun ¢oktan saglam
bir yer edinmis olan mekanizmasinin teknolojik kargiligidir. Feld 18. yiizyilda
yakin saldir1 silahlarindan ategli silahlara gegisi su sekilde yorumlar: “Savagin
sevk ve idaresindeki bu reformun kargilhi§), el isciligine dayal tiretim bigimin-
den manifaktiirel liretim bi¢imine gegisteki endiistriyel tiretimde ortaya gikt1.”!

Ategli hafif silahlarla savagin bu yeni niteligi, savasanlar arasindaki -ya-
kin saldin silahlariyla savagta belli bir derecede kurmug olduklari- “kigisel”
iligkinin nihai kaybinda olusur. Bu yeni savag bigiminin ayiric1 6zelligi salvo
atesi, yani tiim askeri birligin hedef gézetmeden hep birlikte ates agmasi olur.
Delbriick 18. yiizyilin bu yeni taktigi hakkinda séyle der:

“Tek tek ates etmenin oldukga riskli olusu nedeniyle bagindan itibaren ni-
san almaktan, hatta nisan alma egitiminden vazgecildi ve ¢6ziim, miim-
kiin oldugunca hizli bir bicimde pes pese agilan kitle atesinde, komut
tizerine agilan salvo atesinde arandi. Friedrich (Prusya Krali II. Friedrich)
ates agmanin aceleye getirilmemesi gerektigini, ‘clinkii bir savag¢inin en
basta neye ates ettigini gérmek zorunda’ oldugunu yazili bir emirle ifade
etmis olsa da daha sonra nisan almak dogrudan yasaklandi. Bununla bir-
likte salvo atesinin gerektigi gibi es giidiimlii olmasina ve sesinin tek bir
atig sesi gibi duyulmasina son derece 6nem verildi.”*?

Salvo atesi taktiginde, sok kavraminin ileride alacag: psikolojik anlamin
isaretleri gortiliir. Ciinkii salvo ateginin tesiri —diisman birliginin yakin sirala-
rindan miimkiin oldugunca ¢ok askerin eszamanh 6ldiirtilmesi- bir psikolojik
tesir, yani diigmarnun cesaretinin kirilmas olarak, bilingli bir ¢cabanin tirtintidiir.
General Scharnhorstun taktiginin 178. maddesinde tek tek agilan ateglerdense
salvo ateginin tercih edildiginden s6z edilir; “glinkii farkli yerlerde birer birer
oldiiriilen 50 diigman askerine kiyasla ayn1 anda 6ldiiriilen 10 diisman askeri,
bir taburu daha gabuk geri ¢ekilmeye sevk eder.”"

Esasen askeri bir kavram olan gok kavraminin anlaminin ategli hafif si-
lahlarin kullanulmaya baglanmasiyla nasil degistigini gérmek miimkiindiir.
Carpismanin kuvveti adeta somut cismani goriingiisiinii kaybeder. Sok-

11 Age., s.427.

12 Delbriick, a.g.e., Cilt 4, s. 307-308.

13 Delbriick tarafindan bilgi verilir, a.g.e., s. 308. Salvo taktigi nedeniyle 18. yiizy1lda askerler “nere-
deyse hi¢” bireysel savagmazlar (Delbriick, a.g.e., s. 309).
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carpisma artik dogrudan katilan birlikler tarafindan neticelendirilmez, aksine
salvo ateginin uzak etkisinde tezahiir eder.

Bu askeri-teknolojik ve taktiksel degisimle son derece bariz bir bicimde bag-
lantili olarak sok kavramu 18. ytizyilda bir yan anlam kazanir. Artik sadece as-
keri garplgfna anlamina gelmez; bunun da &tesinde, askeri ¢arpismanin —yani
ategli silah yaralanmalarinin- buna maruz kalan askerlerin organizmasinda yol
actig1 sonuglar1 da ifade eder. Fransiz askeri hekim Henry-Frangois Le Dran’in
“Traité ou réflexions tirés de la pratique sur les Playes d’armes a feu” baglikh
yazisinin (1743) Ingilizce gevirisinde su anlatim yer alir: “Barut sayesinde ati-
lan mermi 6yle bir kuvvet ve hiz dogurur ki tiim viicut (animal machine) soka
ve sarsintiya istirak eder.”!* Groeningen bu anlam degisikligini, daha dogrusu
anlam geniglemesini “Uber den Schock” (Sok Uzerine) baglikh yazisinda anlatir
(1885); ancak kelimenin asil askeri anlamindan s6z etmez:

“Carpma, darbe vs. igin siradan hayatta pek ¢ok kez kullanilan Ingilizce
kelime, ‘shock’ kelimesi... 18. yiizyilin ortalarina dogru aktif anlaminin
yan sira yavag yavag bir pasif anlam kazandi ve tibbi terim olarak da
artik sadece darbe degil, ayru zamanda darbenin sonucu —darbeye ma-
ruz kalan kiginin sarsilmasi ve bundan dolay: genel saghk durumunun
bozulmasi— anlamina geliyor.”

Ategsli silahlarla yaralanma sonucu ortaya ¢ikan belirli bir durumun 18. yiiz-
yilda tibben kegfedildigi ve sok olarak tanimlandig gergegi, bunun ordunun
ve askeri teknolojinin gelisimiyle baglantil oldugunu diistindiiriir. Savagsin, sa-
vagan bireyi Ortagag'in savas bigiminden farkh bir savas-kosullanmasina sevk
eden “mekaniklegsmesinin”, bireyi sadece savagta yeni tiirde bir hareket tarzina
tabi kilmadig1, ayn1 zamanda yaralanmalarda yeni tiirde reaksiyonlara yol ag-
tig1 kanisina varmak miimkiin. Bir Ortacag diiellosu sirasinda alinan bir yara

14 Alint: H. A. Davis, Shock, and Allied forms of Failure of the Circulation, New York 1949, s. 1. Bu
kismun Ingilizcesi s6yledir: “The Bullett... thrown by the Gun Powder acquires such rapid force
that the whole Animal Machine participates in the Shock and Agitation.” Buna kargin 1737 tarihli
Fransizca orijinal baskisinda “choc” kelimesi yer almaz: “.. le bale... poussé par la poudre a canon,
l'est avec tant de vitesse et de force, que toute la machine animale se ressent plus ou moins de la
secousse et de I'ébranlement...” (s. 1-2).

15 G. H. Groeningen, Uber den Shock, Wiesbaden 1885, s. 3-4. (Groeningen, o dénemde ingiliz olma-
yan pek ¢ok yazarin yaptig1 gibi “sok” kelimesini Almancada olmas: gerektigi gibi “Schock” sek-
linde degil, Ingilizcedeki gibi “Shock” seklinde yazar. Bu da bu kavramin tarihinin Ingiltere’deki
gelismelerle ne kadar yakindan baglantih oldugunun bir kanitidir.)
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esas itibariyle bir salvo atesinin sebep oldugu yaradan farklhidir. Diiello yapan
savaggilar arasindaki yogun iligki, dikkatli bir beklenti-hali olarak da ifade edi-
lebilir. Bireysel savaganlar, olas1 yaralanmanin nereden gelecegini tam olarak go-
riirler. Bir bagka deyisle, yaralanma olasihigina kars: hazirlikh olurlar. Bu beklen-
ti-hali modern orduda 18. yiizyildan beri tamamen ortadan kalkmis durumdadur.
Ategsli silahla (salvo ategiyle) yaralanma aniden, sezdirmeden olusuverir; yoktan
var olur gibidir. Savasta yer alan ve yaralanma ya da 6ldiiriilme ihtimali olan
askerlerin tamamen genel beklenti-hali de bu durumu hi¢ mi hig degistirmez; bu
etkin degil, aksine edilgin bir rutin-beklentidir.

Dolayisiyla askeri tibbin 18. yiizyilda kesfettifi yara-sokunun sadece agir
yaralanmanin sonucu olmadig agiktir; ayn1 zamanda ategli silah yaralanmala-
rina 6zgii olan yara alma durumunun, eksik olan beklenti-halinin sonucu ola-
rak ortaya gikar. 19. yiizyilda askeri hekimlerin gozlemleri bu ¢ikarimu destekler.
Pirogoff'un dile getirdigi tizere: “Yarali yaralanmay:1 olagan haliyle bir yaralanma
olarak degil, daha ziyade sarsint1 veya elektrik akimina benzer bir carpma olarak
hisseder.”’¢ Hatta yara alma durumu 6yle ani ve beklenmedik olabilir ki yara-
lanma o anda fark edilmez. Groeningen bir alintiyla bu tiir bir vakadan s6z eder:
“Mc Load, her iki alt bacag1 kopmus bir subayin bunu ancak ayaga kalkmak iste-
diginde fark ettigini anlatir.”"” Ategli silahlarla “fark etmeden” yaralanmanin, ek-
sik olan beklenti-haliyle baglantisiru son olarak Rose net bir bicimde ortaya koyar:

“Cogu savagg1 yaralandigini hig hissetmez; bunun nedeni sadece yaralan-
manun hizh gergeklesmesi degil, daha ziyade savagginin tiim duyularim ta-
mamen bagka hedeflere yoneltmesidir. Herhangi bir durumu hissetmenin
kosulu, derecesi az da olsa, dikkattir.”8

Yenicagin ordusunun mekaniklesmesi ve bilhassa ategli silahlarin kullarul-
maya baglanmas: dolayisiyla bir agir yaralanmaya yonelik organik reaksiyonun
gercekten —eskiye nazaran daha agir bir yaralanma sokunun s6z konusu ol-
mas1 anlaminda— degisip degismedigini tespit etme ¢abasi, bu ek arastirmann

16 Alinti: Groeningen, a.g.e., s. 101.

17 Aym yerde.

18 Alint:: Groeningen, a.g.e.. Daha yeni bir 6rnegi, bizzat yaralanan birinin ifadesini alintilayarak
Ernst Jiinger verir: “...Sol bacagimin iist kismina aldigim bir darbeyle yere yikildim. Once iizerim-
dekinin toprak oldugunu sandim, fakat ¢ok ge¢gmeden oluk oluk akan kam gérdiim; yaralanmig-
tim” (In Stahlgewittern, 10. baski, Berlin 1929, s. 25).
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gercevesinin digina ¢tkmak® olurdu. Burada bizi ilgilendiren sadece, yara alan
kisinin psikolojik durumudur ve agik¢a goriiliiyor ki bu durum ordudaki yeni
diizenlemeler ve teknolojik yenilikler nedeniyle gecen 500 yilda 6nemli Slgtide
degismistir. _

Askeri-tibbi sok kavramini, daha sonra demiryolu kazalariyla iligkili olarak
gelistirilen psikolojik sok kavramiyla baglantih kilan “eksik beklenti-hali” fak-
toriidiir ve bu nedenle askeri-tibbi kavram psikolojik kavramin 6nctisii duru-
mundadir.

Sokun tarihi, askeri yeniliklerdeki (iizengi, kitle ordu, ategli silahlar) kokeni,
sok kavraminin herhangi bir “siradan” carpisma ya da darbeyi degil, aksine
pek ¢ok miinferit faktoriin yogunlasmasindan olugan bir siddet eylemini nite-
lemesiyle modernligini ortaya koyar. Sok kelimesiyle bir yapay-mekanik yapida
hareketin ya da durumun devamliliina son veren, ani ve giiclii bir siddet olusumu
ve bunun neticesinde ortaya ¢ikan, esash bir sarsilma ifade edilir. Bunun zeminini
olugturan, doga tizerinde hem teknolojik (askeri ornek: ategli silahlar) hem de
psikolojik agidan (askeri 6rnek: birlik disiplini) kurulan ¢ok gelismis hakimi-
yettir. Doga tizerindeki hakimiyetin derecesi ve bu hakimiyetin soktaki ¢6kii-
stinlin siddeti dogru orantihdir. Mekaniklesmenin, disiplinin, isboliimiiniin vs.
ag1 ne kadar siki 6riilmiigse, bu aga igeriden ya da disaridan gelen bir ihlal s6z
konusu oldugunda ¢6kiis o kadar dehsetli olur.

Yenigagda ordunun tarihi, doga-hakimiyeti ile sokun bu orantili iligkisini,
burada manifaktiirel ve endiistriyel iiretimin aksine iiretken-giiciin tahrip-
kar kullanimi esas oldugu igin bdylesine net bigcimde ortaya koyar. Yeni ka-
pitalist prodiiktivite ilk olarak Avrupa ordusunda ortaya ¢ikmakla kalmads,
ayn1 zamanda kendini burada —yikim bigiminde- en belirgin ifadesiyle gos-
terdi. Uretken-giiglerin gelisiminin ulagmis oldugu diizey, askeri carpigmada
“duistis yiiksekligi” olarak goriiniir hale geldi. Ordunun teknolojik ve orgiitsel

19 Sok ve aal arasindaki iligkiyi aragtirmak ilging olurdu. Modern gagda ategli silah yaralanmalar-
nin beklenmedik bir bigcimde gergeklestigi dikkate alinirsa, ac1 hissinin eskiden oldugundan daha
uzun siire ortaya gikmadig1 sonucuna varmak miimkiin. Geciken act hissi ve ok arasindaki yakin
iligki Copland tarafindan da gozlemlenmigtir: “Agir yaralanmalarin ¢ogunda, bilhassa ategli silah-
larin sebep oldugu yaralanmalarda ac hissi, sokun giddetiyle karsilagtinldiginda gok azdir; sok
olaganiistii siddetli oldugunda ac hissi son derece az olabilir, hatta hig goriilmeyebilir” (James
Copland, Dictionary of Practical Medicine, Londra 1858, Cilt 3, s. 785). Sonraki psikolojik travma ile
olasi paralellikler goriiliir: Agur fiziksel travma nedeniyle ac1 hissinden yoksunluk ve bunu takiben
yaralanma soku ortaya gikar; burada oldugu gibi Freud'un travmatik nevrozunda da ok, travma-
tik deneyimin kargilanmasinda kayg: yoksunlugu neticesinde ortaya gikar.
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gelisimi, sivil iiretken-giiclerin eszamanli —daha dogrusu bir siire sonra- takip
eden analog gelisimi i¢in paradigmaysa, askeri sok, ¢6kiis durumunda insanla-
rin iiretken-giiglerini tehdit eden gey icin paradigmadar.
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X. Boliim

Uyaran-Kalkani
ya da Endiistrilegtirilmisg Biling

“Bu kegifler ... duyularimza ve organlarim-
za, fiziksel ve ahlaki yapimizin onlarla iliski kur-
manin sona erdigine inanmammzi saglayacak bir
tiir sapma kazandiriyor. Bilim bize, tabiri caizse,

bizim igin yaratilmamg yeni bir diinyaya gir-
memizi oneriyor. Elbette biz orada bir girigimde
bulunmak isterdik; fakat bizim eksik oldugumuz
bir yapiya ve sahip olmadigimz organlara ihtiyag
duydugunu kabul etmemiz uzun siirmezdi.”
Gustave Claudin, 1858.

On dokuzuncu yiizyillda demiryolu ve kazalar
konusuna donerken, esasen askeri ve askeri-tib-
bi bir kavram olan sok kavraminin burada ne-
den yeniden yer edindigi artik agiktir. Eski ulagim arag-
lar1 at ve faytonla demiryolunun iligkisi, Ortacag’daki
stivarilerle yenigagin kitle ordusununiligkisi gibidir (ma-
nifaktiir ve endiistrinin zanaatla iligkisi gibi). Demiryolu
yolculugunda geleneksel yolculuk deneyiminin mekan
ve zamani yok edilir; tipki modern kitle ordusunun
Ortagag'in bireysel savas deneyimini (ayrica manifaktii-
rel ve endiistriyel iiretimin bireysel el is¢iligi faaliyetini)
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yok ettigi gibi. Erken tasvirlerde demiryolu yolculugu siklikla bir tiir “atis”,
tren bir mermi ve yolcu bir koli benzetmesiyle yer alir ve goritildiigii tizere, bu-
radaki ¢agrisimlarin askeri kavramlar alanina isaret etmesi hig tesadiifi degil-
dir. Demiryolu yolcusunu yapisal olarak kitle ordunun askeriyle iligkilendiren,
topluluk araciligiyla kosullanmadir; yolcu toplulugun entegre parcas: olarak
islev gortir. Burada ordu-benzetmesini bir kenara birakabiliriz; ¢linkii askeri
baglamda bireyin kogullanmasi, sivil-ekonomik alanda daha sonra takip eden
tiim benzer kosullanmalar i¢in bundan béyle en erken model olarak tezahiir
eder. Mekaniklestirme ya da bireylerin tamamen kendilerinin disinda ve soyut
bir organizasyon modeli altinda toplanmasi da ilk kez yenigaga has orduda
goriiliir; daha sonra, yenigagin ilerleyen tarihinde giderek genellestirilir.

Gordiglimiiz tizere, 19. ytizyilin demiryolu yolcular1 basta onlara tirkiitiicti
bir “atig”, ge¢misten o giinlere aktarilan mekan-zaman iligkisinin yok edilmesi,
gergekligin yitirilisi gibi yeni gelen seylere yavas yavas alisir, yeni davrans
ve algilama bigimleri, yeni deneyim igeriklerinin dahil oldugu bigimler gelig-
tirirler. “Panoramik” goriis bu tiir bir yeniliktir; tipki hareket planina bagl,
genel ve yeni mekan-zaman-bilinci ve yeni tiirde bir faaliyet olan “yolculukta
okumak” gibi.

Bu yeni davranig ve algilama bigimleri sayesinde, erken demiryolu yolcu-
larinin kendilerini tagiyan arag yiiziinden hissettikleri sey —kaygi— kaybolur.
Insanlarin bagta kugku ve kaygiyla baktiklan yeni teknolojik araglara ahgma
stireci adeta kayginin bastirilmasi, ya da daha tarafsiz bir ifadeyle, kayg-yiti-
mi siireci olarak karakterize edilebilir. Demiryolunun erken tasvirlerinde kayg:
acikca ya da tistii kapali bigcimde, raydan ¢ikma, hiz, ¢arpisma kaygisi olarak
mevcuttur. Onceki devirlerin daha huzurlu teknolojisine alismis olan insanlar,
bundan boyle bir top mermisine binmis gibi ve buna ragmen giivenle seyahat
edilebilecegi diisiincesini hemen benimseyemezler. Bu kaygilarin gergek bir
teknolojik temeli vardir; demiryolu teknolojisinin bu ilk doneminde heniiz ger-
cekten “bosluklar”, zamanla edinilecek tecriibelerle giderilecek olan eksiklikler,
somut tehlike kaynaklar1 mevcuttur. Bu dénemde teknoloji heniiz iiretimin eski
ve yeni bigimleri arasinda kalmugtir. Ancak kaygiya elverigli bu gegici durum
cabuk sonlandirilir. Arag gelistirilir, hareketi giderek daha sarsintisiz hale ge-
tirilir, rahatsiz eden kusurlar1 her ne kadar heniiz teknik olarak giderilmese

184



de hissedilmesi biiyiik olgiide onlenir! Makinenin bagta agikar olan ve kaygiy1
besleyen tuhaflig1 yavag yavas kaybolur ve onunla birlikte kayg: da yok olur.
Kayginin yerini, temeli aligkanlik olan bir giiven duygusu alir. Demiryolunda
raydan ¢itkma ya da ¢arpigsma olasihigini diigliniip durmak yerine bir roman ya
da gazete okuyan yolcu kuskusuz kendini giivende hisseder. Dikkati, iginde
bulundugu teknolojik durumdan uzaklagir ve bu durumla hig ilgisi olmayan
bir nesneye yonelir. Kendini giivende hisseder, ¢iinkii —denilebilir ki- teknolo-
jik aracin aslinda héla ne kadar rahatsiz edici, ona bagh enerji kiitlelerinin ne
kadar muazzam ve potansiyel yikicl oldugunu unutmustur. Unutmay: mim-
kiin kilan, teknolojik aracin bu yondeki katkisidir: Esasen rahatsiz edici olan
tiim ifadelerini (vibrasyon, mekanik darbeler vs.) teknolojik miikemmellegtir-
me sayesinde bertaraf eder ya da daha az hissedilir hale getirir.

1 Mumford makinelerin bir yandan teknolojik olarak farkhilagtigini (karmagiklagtigiru), diger yan-
dan “tiiketicinin” kullanimiigin sunulan dig yiizeyi ile bu farklilagma arasinda ters oranda bir ilig-
ki oldugunu ortaya koyar: “... makinelesmis diinyanin dig gériiniimiinde bir sadelesme neredeyse
onun i¢ karmagikligiyla bag edebilmenin 6nkoguludur. Siirekli olarak akin eden uyaran bollugu-
nun azaltilabilmesi igin, dig goriiniim miimkiin oldugunca nétr olmak zorundadir” (Civilization
and Technics, s. 357). Teknolojik ve toplumsal olusumlarin kiyaslanabilir geligsimiyle ilgili bir imaya
da yine Mumford’da rastlanir: “Estetik gériiniimiiyle makinenin etkisi tipki toplumsal iligkilerde-
ki i¢sel sozlesmeye dayah davrarug kurallarinin etkisi gibidir: Siirekli olarak uyum saglama zorun-
lulugunun zahmetini ortadan kaldirir.”

2 “Zur Psychologie des Sicherheitsgurtes” (Emniyet Kemeri Psikolojisi Uzerine) baghkl deneysel-psi-

kolojik bir araghrmada (Frankfurt am Main 1973, “Faktor Mensch im Verkehr” yazi dizisi, say1 15/16)
H. ]. Berger, G. Bliersbach ve R. G. Dellen otomobillerde emniyet kemeri uygulamasirun siiriiciilerde
neden hatin sayilir tepkiler/direniglerle kargilandig: sorusuna yarut aradilar. Emniyet kemeri tak-
mak, otomobil kullarurru igin gerekli olan tiim diger el hareketlerinden farkli olarak, bugiine dek
otomobil stirticiileri tarafindan benimsenmedi: “... binek arag siiriiciilerinin ¢ogu i¢cin emniyet keme-
ri daha ziyade bir potansiyel tehlike kemeridir. Kemer kaygiy1 azaltmak yerine, her seferinde takilmak
zorunda oldugu igin stirekli olarak biiyiik lgiide giindeme getirir.” (s.128) Bunun nedeni, emniyet
kemerinin miitemadiyen potansiyel tehlikeyi hatirlatmasi, unutulmasina imkin vermeyecek kadar
g6z 6niinde olmasidir: “Emniyet kemeri siirticiiyii, istese de istemese de, trafikte kargilagmasi olasi
gergek tehlikelerle yiizlegtirir. Siirticiiniin viicudunda hissettigi kemer ona daima bir kaza olasilig1-
ru ammsatir; kemer bu yiizden takilmugtir.” (s.129) “Deneklerin ¢ogu, kemer kelimesini duyduklan
anda akillanna gelen ilk geyi séylemeleri istendiginde, zihinlerinde bir yaralanma ya da 6liim tablo-
su canlandigindan yakirurlar.” (s.128)
Emniyet kemeri olasi tehlikeyi hatirlatarak kaza kaygisiru canl tutarken, dolayisiyla alismayi ola-
naksiz kilarken, bilinen adiyla “Air-Bag” otomobil siiriiciileri i¢in aranan bir giivenlik tedbiridir ve
bunun nedeni goriinmez olugudur. Hava yastiginuin gz niinde olmayig siiriiciiniin kaza tehlikesi-
ni unutmasini/bastirmasim miimkiin kilar (s. 132-133). Dolayisiyla burada gérdiigiimiiz dégemenin
son derece modern bir versiyonudur: 19. yiizyilda birinci simf kompartimanlardaki koltuk d6gemesi
teknolojik vibrasyonlan hafifletirken ve béylelikle yolculann teknoloji kargisinda duyduklan kay-
giy1 unutmalanna -beklenildigi tizere- yardima olurken, air-bag aym geyi goninmeden yapar. Bir
¢arpmanin sonuglanna kargi emniyet tedbiri olusturur ve goriinmez olusuyla kaza kaygisinin kahc
olmamasina katkida bulunur.
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Bu giiven duygusunun, temelinde ortaya ¢iktig teknolojiyle ne kadar bag-
lantih oldugu ortadadir. Teknoloji, insanlarin ikinci bir doga olarak alistiklar
yapay bir gevre yaratir. Teknolojik temel zarar goriirse, bu temele dayandirilan
aligkanlik ve giiven duygusu yerle bir olur. Teknolojik araglarin “diistis yiik-
sekligi” olarak adlandirdi§imiz sey —kazanin yikiciiginin aracin teknolojik dii-
zeyiyle dogru orantili olmasi— teknolojik kazanin insanlar igin sonuglar agisin-
dan degerlendirebilir. Teknolojik ara¢ temelinde olugan algilama ve davrans
bigimlerinin 6rglisii aracin zarar gordiigii ol¢lide parcalanir. Aracin teknolojik
diizeyi ne kadar yiiksek olursa, ona aligmis olan bilincin dogasi o denli degisir
ve ikisinin ¢oktisti bir o kadar yikici olur.

Teknolojik kazada ve bunun neticesi olarak ortaya ¢ikan sokta, teknolojinin
miikemmellegtirilmesiyle bastirilan kayg: adeta éciinii alir. Yeni teknolojinin
bagta yarattig1 kayginin aslinda o teknolojiye alismakla tamamen yok olmadi-
g1, sadece unutuldugu, bastirildig), ya da bir bagka deyisle “seylestigi” o anda
anlagilir? Kayg: adeta kazazedenin {izerine ¢éreklenir ve yeni bigimiyle, korku
olarak ortaya ¢ikar. Esasen kaygi s6zde ya da gergekte yeni teknolojiden kay-
naklanan tehlikenin akilda tutulmasini saglar ve hakikaten bir kaza s6z konusu
oldugunda insanlari belli 6lgiide korur; giinkii kayg: onlar1 dikkatli ve hazirlikh
olmaya sevk eder. Ancak korkuda ortaya ¢tkan durum tam tersidir; kaza 6ncesi
kayginin iizerini drten giiven duygusunun aldatici oldugu ortaya cikar ve teh-
like insanlar1 hazirliksiz yakalar.

Kaygi ile korku arasindaki bu ayrim Freud'u kapsamli ¢ikarimlara sevk
eder. Freud’'un bu ayrimi uyaran-kalkari kurami baglaminda Haz Ilkesinin
Otesinde adh eserinde —yani, daha 6nce bahsi gectigi iizere, I Diinya Savagi
ve savag-nevrozu baghgiyla yeniden yazilmasi gerekecek olan temel fikirleri
geligtirdigi bir yazisinda— ele almasi bilhassa 6nem tagir. “Kayg1” der Freud,
“belirli bir hali, ne oldugu bilinmese de bir tehlikeye yonelik beklenti ve bu
tehlikeye hazirlikli olma halini ifade eder... Fakat korku insamn igine diistiigii
durumun, onu hazirliksiz yakalayan tehlikenin ifadesidir, bu durumda vurgu-

3 Lukdcs tarafindan Geschichte und Klassenbewufitsein (Tarih ve Siuf Bilinci) adl1 eserinde Marx'in
fetig-kavramindan geligtirilen seylesme-kavraminin yani sira burada kastedilen siirecin agtklama-
st igin, Adorno’nun 1940’ta Benjamin’e mektupla ilettigi bir diistince, seylesme ve unutma ara-
sinda bir baglant1 oldugu diigiincesi alintilanabilir: “Her seylesme bir unutmadir: Objeler tiim
pargalariyla simdide mevcut olmadan teghis ve tespit edildikleri anda, onlara ait bir geyler unu-
tuldugu anda seylegir” (29.02.1940 tarihli mektup; Benjamin, Gesammelte Schriften, Cilt 1/3, s.1131,
Frankfurt 1974).
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lanan sagkinlik etmenidir... kaygida insan1 korkuya ve dolayisiyla korku-nevro-
zuna karg1 koruyan bir geyler vardir.”* Korkunun kogulu, daha agik bir ifadeyle
belirtmek gerekirse, “kaygili-beklentinin yoklugudur.”>

Her ne kadar Freud igin korku-etmeninde belirleyici olan, ani ve siddetli
ve beklenmedik ve ruhun ¢6ziimleyecek durumda olmadig: bir kaza deneyi-
mi olsa da, bu noktada Freud’u travmatik nevrozun psikolojik agiklamasinin
gelenegine dahil etmek miimkiindiir. Freud bu geleneksel agiklamadan daha
ileri giderek, travmatik sokun ortaya ¢ikmasina sebebiyet verebilecek kogullar-
la ilgili kuramiru gelistirir. Bu onun “uyaran-kalkaru” kuramidir; bizzat Freud
tarafindan son derece dikkatli bir bigimde “kurgu, siklikla uzayip giden kurgu”
olarak nitelendirilir. Walter Benjamin bu kuramin (ya da model veya kurgu)
modern ¢agin uygarligina bagh olarak bilingte gerceklesen seyin anlagilmasina
son derece zengin bir yaklagim igerdigini Baudelaire calismasinda gosterir.®

Yolculugun endiistrilesmesinin yolcularin psikolojik yapisinda nasil ifade-
sini buldugu sorusu - ya da daha genel anlamda, Marx’in meghur bir séziinde
dile getirildigi gibi, nasil olur da “iiretim... sadece 6zne icin bir nesne degil,
ayn1 zamanda nesne igin bir 6zne”” saglar sorusu, uyhran—kalkam kuraminda
bir olas1 yanit bulur.

Freud biling ve dis diinya iliskisini ortaya koymak i¢in bu iligkinin 6gelerini
miimkiin olan en kapsamh genellemeye indirger:

“Miimkiin olan en basit haliyle canli organizmayi, uyarilabilir madde-
den sekillenmis bir kesecik olarak diistinelim; onun dis diinyaya doniik
ylizeyi, durumu nedeniyle farklilagir ve uyaranlar alan bir organ gore-
vi goriir... Bu durumda dis uyaranlarin kesecigin dis yiizeyine araliksiz
carpmalariyla maddenin belli bir derinlige kadar stirekli degisecegi, do-
layisiyla uyarilma siirecinin daha derindeki tabakalarda oldugundan
farkli seyredecegi rahathikla diisiiniilebilir... Boylece bir kabuk olugur ve

4 S. Freud, Gesammelte Werke (Imago baskisi), Cilt 13, s.10. Kayg iizerine diisiinceler elbet-
te “Hemmung, Symptom, Angst” (Ket Vurma, Semptom, Kayg1) adli ¢alismasinda da yer alir
(Gesammelte Werke, Cilt 14): “Kayginin beklentiyle g6z ard1 edilemez bir iligkisi vardir; o (beklenti)
bir seylerden duyulan kaygidir” (s. 197). “Kayg: bir tehlike durumuna yénelik tepkidir” (s. 159).
Ben (ego) “kendini kaygiya adeta bir agiya birakir gibi teslim eder; agiyla hastalik hafifletilmig
halde atlatilir, bdylece hastaligin var giiciiyle aniden bag gistermesinden kaginilir” (s. 195).

5 Gesammelte Werke, Cilt 13, s. 31.

6 Kargilagtirma igin bkz. Bliim 9, Not 41

7 K. Marx, Grundrisse, s. 14.
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sonunda bu kabuk dis uyaranlarin etkisiyle yanarak (tahris olarak) oyle
delinir ki uyaranlarin alimi igin en uygun kogullar1 sunar ve bundan boyle
artik herhangi bir degisiklik yapamaz hale gelir.”®

Simdi artik Freud'un kesecik-modeli sayesinde gelistirdigi seyi, demiryo-
lu-algisinin tarihgesi vasitasiyla tarihsel agidan somutlagtirabiliriz. Demiryolu
seyahatinin esas tegkil eden yeni uyaranlarindan biri, yakindaki nesnelerin algi-
lanmasini olanaksiz kilan, mekéan ve zamanin yok oldugu hissine yol agcan hizidr.
Bu yeni algy, faytonun hizina aligmus olan yolcular bagta rahatsiz eder. Ancak bu
yeni hizla baglantili olan her sey yolcular tarafindan psikolojik olarak yavas ya-
vag Oztimsenir; ya da Freud un terminolojisiyle ifade etmek gerekirse, uyaranlar
adeta bilincin kabuk katmanini yakarak ilerler ve kabugu “belli bir derinlige ka-
dar siirekli” degistirir. Geg 19. yiizyilda trende bir seyler okuyan demiryolu-yol-
cusunun kabuk katmani, erken demiryolu-déneminin yolcularininkine kiyasla,
tabiri caizse, daha kalindir; ¢ilinkii okumaktan diisiinemez, yolculuk onun igin
tim duygularumlar etkisi altina alan bir mekan-zaman-macerasidir. Geg de-
miryolu-doneminin yolcusu okumak yerine kompartiman penceresinden digar1
bakacak olursa, bu bakis eski yolcularinkinden tamamen farkh bir bakis olur.
Panoramik bakis olarak adlandirdigimiz seyin ortaya gikisi, uyaranlarin bilincin
kabuk katmaninu “yakarak niifuz etmesinin” bilinci nasil degistirdigini muhte-
melen en net bicimde ortaya koyar. Iki bakis biciminin, geleneksel ve panoramik
bakig bicimlerinin karsilagtirmasi, panoramik bakisin teknolojik ilerlemelerin
etkisiyle olustugunu gosterir. Freud'un dig uyaranlarin etkisiyle degisime ug-
rayan kabuk tabakasinin “bundan béyle artik herhangi bir degisiklik yapamaz
hale geldigine” dair tespiti bu noktada 6nemli goriiniir. Bu demektir ki psikolo-
jik olarak bir kez dziimsenen uyaranlar bundan boyle bilinci ve algilamay: dyle
belirler ki dziimsenenlerinkinden tamamen farkli bir niteligin uyaranlan artik
niifuz edemez, en azindan ayn olgiide niifuz edemez. Algilama bicimi bir kez
panoramik algillamaya dontigsen yolcu, 6érnegin artik bir fayton yolculugunun
izlenimlerine tamamen agik olmaz; tipki endiistri 6ncesi donemde Ruskin tarzi
yolcularin —kabuk tabakalar1 o dénemin seyahatleriyle nihai olarak sekillendigi,
bir “bagka degiskeye muktedir olmadig” igin— heniiz panoramik bakigtan yok-
sun olduklari gibi. (Askeri-tarihsel benzeri: Modern ordudaki bir askerin kabuk
tabakasi/bilinci modern savag diizenlemelerinin spesifik uyaranlari tarafindan

8 Freud, age.,s. 25.
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Oyle derinden bigimlendirilmistir ki bu savaggl, ge¢misteki ath savasgilar gibi
bire bir gatigma durumuna sokulsa, muhtemelen tamamen aciz kalir ve béyle bir
olas1 durumun nedeni silah teknolojisi degil, psikolojiktir.)

Dis uyaranlarin tesiriyle kabuk tabakanin olusumu, Freud'un “uyaran-kal-
kan1” olarak adlandirdig seyin olusumundan bagka bir sey degildir. Uyaran-
kalkaninda, Freud’a gore, bilincin uyaranlar1 almasinin yanu sira bir o kadar
hayati 6nem tagiyan iglevi, uyaranlan tutabilmesidir. Freud kesecik hakkinda
soyle der:

“Bu canh madde pargacig1 en kuvvetli enerjilerle dolu bir dig diinyanin
ortasinda yiizer ve eger bir uyaran-kalkaniyla donatilmamigsa, muhte-
melen dis diinyanin uyaranlarinin tesiriyle yok olur. Bu kalkani, parga-
agin en dig ylizeyinin yasama yakin yapuy terk etmesi, bir dereceye kadar
inorganik hale gelmesi ve artik hususi bir 6rtii ya da zar halinde uyaranlar
tutucu etki saglamasi, yani dig diinyanin enerjilerinin bundan béyle alt-
taki canl katmanlara ancak kiigtik bir yogunlukta ge¢mesine izin verme-
si yoluyla elde eder. Bu alt katmanlar artik uyaran-kalkaninin ardinda,
kalkani agan bol miktarda uyaranin niifuzuna odaklanabilirler. Fakat dig
katman canliliginu yitirmis olusuyla daha derindeki tiim katmanlar1 ayn
kaderi paylasmaktan —en azindan uyaran-kalkaniru delip gegecek kadar
giiglii uyaranlar gelmedigi siirece- korur.”’

Freud’un travmatik nevroz agiklamasi uyaran-kalkaruru kirarak niifuz ede-
cek kadar guiglii bir uyaran-akinina dikkat g¢eker: “Uyaran-kalkanunu delecek
kadar giiglii dig uyaranlara travmatik diyoruz. Kanimca travma kavrami, bagka
zamanlarda etkili olan bdyle bir uyaran-tutma-igleviyle boylesi bir iligki gerek-
tiriyor.”°

Freud travmay: travmatik olayda kirilan bir uyaran-kalkaniyla iligkilen-
direrek travmatik nevroz kuraminda 6nemli bir ilerleme kaydeder. Ciinkii
uyaran-kalkani1 kavramu, uygarlagtirici kabuk-olugumu olarak adlandirilabilecek
seyin anlagilmas: agisindan uygun bir model olusturur. Uyaran-kalkaninin gii-
clinden ya da kalinhigindan, kalkanin kargiladig1 uyaranlarin siddetini ve yo-
gunlugunu anlamak miimkiindiir; 6te yandan bu uyaranlarin siddeti ve yo-
gunlugu medeniyetin o anki tarihsel durumu igin bir géstergedir.

9 Age.,s. 26-27.
10 Age.,s. 29.
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Her ne kadar Freud'un kesecik-modeli psikolojik siireglerin gésterimine y6-
nelik bir genelleme olarak anlagilmak istense de kelime secimi ilk anda akla
spesifik moderni getirir. “En kuvvetli enerjilerle dolu” olarak hayal edilen bir
dis diinya 6yle zamansiz olamaz. Freud'un modeli, 6zne ve dis diinya arasin-
daki iligkiyi ikisinin sentezi olarak ortaya koydugu icin uygarlasmanin psiko-
lojik siirecini betimlemeye uygundur. Oznenin igine alinigi, 6zne tarafindan ab-
sorbe edilisi, i¢sellestirilen! dis diinya (yani, dis diinyanin uyaranlari) olusuyla
uyaran-kalkani hem 6zne hem de dis diinyadir.

Diger yandan uyaran-kalkani-modeli 6yle soyuttur ki teknolojik (6rn. hiz),
psikolojik (6rn. uyusturucular) ve kiiltiirel (yasalar, gelenekler vs.) kaynakl
tiim olas1 uyaran-nitelikleri igin kullarulabilir. Oyleyse Norbert Elias tarafin-
dan tanimlanan uygarlagma stirecini, tipki1 demiryolu yolculugunu gordiigii-
miiz gibi, uyaran-kalkaninin olugsum siireci olarak gormek miimkiindiir. Elias
tarafindan ifade edilen anlamda uygarlagan bireyin absorbe ettigi “uyaranlar”
17. ve 18. yiizyilda sarayl iist tabakalar tarafindan igsellestirilen toplumsal ku-
rallardir. Toplumsal kurallarin ihlalinin ya da bir bagka deyigle delinmesinin
ekseriyetle “soke edici” olarak nitelendirilmesi, bu kurallarin uyaran-kalkani-
nin delindigini de ifade eder; bu, askeri ¢arpismadaki ya da demiryolu kaza-
sindaki “sok” benzeri bir gelismedir, fakat tek farki burada yirtilan agin, igsel-
lestirilmis teknolojik uyaranlar degil, igsellestirilmis toplumsal iligki bigimlerin
olugsmasidir.

Oyleyse agikca goriildiigii iizere, farkh seviyelerde meydana gelen bu iki
uyaran-kalkan1 olusumu ya da psikolojik uygarlagsma-siireci arasindaki far-
ki ortaya koymaliyiz; biri toplumsal kurallarin igsellestirilmesi (sadece gorgii
anlaminda degil, genel anlamda), digeri teknolojiye bagh olarak ortaya ¢tkan
uyaranlarin igsellestirilmesi. Kaynaklar nitelik bakimindan farkhdir, ancak
uyaranlarin psikolojik yapidaki tesiri kargilagtirilabilirdir. Toplumsal kurallar
da teknoloji kaynakh uyaranlar da bireyin yapisiru belirler, kurala baglar, dii-
zenler, kendi kurallarina gore bigimlendirir.

11 Uyaranlarin alinma siirecinin “i¢sellegtirme” olarak adlandirilmasi 6nerisi Fritz Heubach'a aittir.
Heubach bir mektubunda goyle der: “Bu kavram iizerinden (igsellestirme) giderek, kaygisizhgin
gelisimini, eskiden kaygiyla, daha dogrusu beklentiyle baglantili yapilann kabuliinii, nihayetinde
psisik olanin vaktiyle bagina gelen seyle uyumunu anlagilir kilmak miimkiin: Bir uyaranin (uyaran
olarak) ‘koreltilmesini’, yani bir hassasiyetin ortadan kaldirilmasini, uyaranun ahmi, onun igselleg-
tirilmesi olarak anlamak yanlis olmaz. Ornegin, basirma mekanizmasinin ‘saldiranla 6zdeglesme-
yi’ de kastettigi gibi...”
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Uygarlagma siirecinin bu iki kaynaginin farkliliklarin1 ve benzerliklerini, on-
lar1 dis ve i¢ doga-hakimiyeti seklinde tanimlayarak ifade edebiliriz. Teknoloji
dis doga-hakimiyetinin ifadesidir. Teknolojik aparatlar (makineler) sayesinde
doganin giigleri ve maddeleri kiiltiirel ve dolayisiyla ekonomik edinimler dog-
rultusunda kontrol altina alinir. Toplumsal kurallar ise i¢ doga-hakimiyetinin
aparatlanidir. Birey bu aparatlar aracihigiyla toplumsal iligkiler 6rgiisiine dahil
olacak ve bu baglamda yapic1 edimler ortaya koyacak sekilde yapilandirilir.

Doganin giiglerinde teknolojik aparatlar aracihigiyla gergeklesen sey, top-
lumsal kurallar nedeniyle bireylerin bagina gelenle aynudir; iistelik ilerleme tam
olarak dis doga-hakimiyetinin aparatlarinda kendini gosterir — tipki toplumsal
kurallar igsellestiren bireylerde giderek artan bir 6z-disiplin gortildiigi gibi.
Daha anlagilir bigimde ifade etmek igin, Elias'in 6z-disiplin siirecine ve Franz
Reuleaux'nun makinelerin gelisimindeki benzer siirece dair yazdiklarin kargi-
lagtiralim. Elias soyle der:

“Tekil eylemin toplumsal islevini yerine getirebilmesi igin giderek daha
fazla insamin davrarmsg: birbirine uyarlanmak, eylemler 6rgiisii gitgide
daha sik1 ve titizlikle orgiitlenmek zorundadir. Tekil kisi davranigini mii-
temadiyen daha farklilasmig, daha dengeli ve istikrarl diizenlemeye zor-
lanir.”1?

Reuleaux’ya gére makine teknolojisindeki ilerleme, oynamanin giderek orta-
dan kaldirilmasiyla olugur. Burada ”anama” bir makinenin elemanlarinin bir-
biriyle iligkisini ifade eder. Teknoloji ne kadar primitif olursa, makinenin parg¢a-
larinin birbiriyle uyumu o kadar az ve serbest hareket alanu o kadar biiyiik olur.
Teknoloji ne kadar miikemmel olursa, makinenin pargalarinun ig ige —birbirini
tamamlayan— hareketi o kadar kusursuz ve tek tek parcalarin serbest hareket
alani o kadar az olur. “Kanaatimce” der Reuleaux 1875’te, “sadece birkag yil
sonra oynamadan igleyen cark kural haline gelecek.”?* Reuleaux neredeyse siir-
sel bir anlatimla giinden giine artan bu makine yogunlugunun doganun giigle-
rini giderek daha fazla ele gegirdigini dile getirir:

“Su carklar1 miikemmellestirildik¢e, kuvvetlerin serbest hareketinden
kaynaklanan figkirmalar bertaraf edildi; kiigiik su kiitlelerinin figkirma

12 Norbert Elias, Uber den Prozef3 der Zivilisation, Bern /Miinih 1969 (2. Bask), Cilt 2, s. 317.
13 Bkz. Boliim 2, Not 7.
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ve sigramalarini ¢ok kiigiik bir miktar disinda engelleyemeyen eski tip
ahsap paletli gark diizgiin ve sessiz igleyen tiirbine dontstiirildii...
Doga fenomeninin kozmik 6zgiirliigii makinede, aligilageldik tiirde dis
gliclerin sarsamayacagi diizene ve yasaya gevrildi.”?®

Kiiltiirel ve teknoloji kaynakl uyaranlar1 ayirdiktan ve bu ayrimi i¢ ve
dis doga-hakimiyetine dayandirdiktan sonra geriye sunu agiklamak kaliyor:
Teknolojik uyaranlar, bizim bakig agimiza gére, neden en azindan ruhsal ya-
samin uygarlagsmasindaki etmenler kadar, Elias tarafindan olagantistii bir dille
ifade edilen toplumsal iletigim bigimlerinin kiiltiirel “uyaranlar1” kadar ilgiyi
hak ediyor? Cevab1 basit. Teknoloji kaynakh uyaranlar, dig doga-hakimiyetin-
den yayilan sinyaller olarak iiretici gliglerin —toplumsal kurallara kiyasla— daha
dolaysiz ifadesidir; toplumsal kurallar, tiim ideolojik olugumlar gibi, tiretici
gliclerin iglevi olarak onlara gore gelisme gosterir. Uygarlagan biling siirecini
teknolojinin gelisimiyle boéylesine yakin iligkilendirerek anlatmak, belki tiim
tarihi devirler i¢in ayn1 derecede —elbette teknolojinin boylesine niifuz ettigi,
derinden etkiledigi bir donem igin, endiistriyel devrim dénemi igin oldugu ka-
dar- faydali olmayabilir. Fakat Marxin, iiretimin “sadece 6zne igin bir nesne
degil, aym1 zamanda nesne igin bir 6zne” sagladig: goriisii, bu sekilde 6rnek-
lenerek agiklanmaliyd: ve endiistrilestirilmis bilincin ne oldugu tanimlanabilir
olmaliyd.

14 Releaux'nun daha 6nce séyledigi gibi, teknolojik agidan o kadar yetersizdir ki harekete gecirdigi
sular adeta dogal bir selaleden akar gibi etrafa dokiiliir.
15 Reuleaux, a.g.e., s. 37.

192



X1. Boliim

Sehre Girig: Istasyon

Bir biiyiik sehrin devasa giris holiinde-
yiz;bu holden gegerek akin akin gehre girip
¢tkiyor milyonlar. Bir dakika iginde binlerce
insani, bir sonraki dakikada onlar1 dort bir
yana dagitmak igin agirhyor bu mekan.
Richard Lucae, 1869.

bolgelerde iginden gegtigi cografimekanin bir par-

cas1 olmusgtu ve trafik hedefine, sehre ulagtiginda,
degisen hicbir sey olmadi. Posta arabas: kirsalda nasilsa
sehirde de 6yleydi. Ana duraklarn gehir merkezindeydi,
genellikle —sonralar1 “Posta Binas1” olarak adlandirilan—
bir hanin bitigiginde yer aliyordu ve binayi etraftaki bina-
lardan ayirt etmek neredeyse miimkiin degildi. Sehirdeki
hayatla kusursuz bir bigimde biitiinlesmisti.

Demiryolu sehir ve durak arasindaki bu yakin ilig-
kiye bir son verir. Demiryolu treni faytonla ve ray hatt
soseyle kargilagtinildifinda goriildiigii gibi, demiryolu
duraklari, yani istasyonlar eski posta duraklariyla kargi-
lagtinldiginda, tamamen yeni bir sey olduklar1 goriiliir.

Endﬁstri oncesi déonemde karayolu trafigi kirsal
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istasyon sehrin, onunla biitiinlesmis bir parcas1 degildir —sehrin eski surlarinin
disindaki konumu bunu dogrular- ve uzun bir siire boyunca sehre yabana bir
uzant: olarak kalr. Sehrin istasyonun bitigsiginde olan kesimleri ¢ok ge¢gmeden
endiistriyel ve proleter sinifa ait bélgeler olarak damgalanir. Sehrin bu kesimle-
ri “istasyon bolgesi” olarak kotii bir sohret kazanir. Perdonnet’in rehberinin 3.
baskisindaki (1865) —1855 tarihli ilk baskida yer almayan- bir ifadeden anlagil-
dig1 iizere, bu hig beklenmeyen bir gelismedir. “Kent Sakinlerinin Istasyonlara
Antipatisi” baghg altinda yer alan ifade sudur:

“Uzun siire, istasyonlarin gehirlerde yagayan insanlar igin birer cazibe
merkezi olacagina dair yanls bir kaniya varildi. Fakat bugiin ortada olan
durum tam aksini, insanlarin bu giiriiltiilii merkezlerden uzak durmay:
tercih ettiklerini gosterir. Istasyonlarin hemen bitisigindeki oteller genel-
likle bostur.”?

Istasyonun etrafindaki bolge endiistriyel olusuyla antipati uyandiriyorsa,
bu bélgenin merkezi olan sey, yani istasyon, fazlasiyla endiistriyel bir karak-
tere sahip demektir. Hakikaten istasyon binalarinin istisnasiz hepsi demir-mi-
marisinin bir pargasidir; 19. ytizyil igin tipik olan bu yapilara hakh olarak
“ulagim binalar1”? denir. Hatta ulagim fonksiyonu istasyonda, demir-mima-
risinin diger yap1 tiplerinde oldugundan ¢ok daha dolaysiz bir bigimde mi-
mari ifadesini bulur. Clinkii pazar yerlerinde, panayirlarda, pasajlarda, maga-
zalarda vs. mallarin trafigi, depolama veya sergileme amaciyla adeta durma
noktasina gelirken, istasyondaki trafik, daha dogrusu istasyondan akan trafik,
esasen trenlerden inen ve trenlere binen yolcularin akini olarak gergeklesir.
Sonug itibariyle istasyon, demir-mimarisinin gegici kullanima hizmet eden di-
ger yapilarindan farklh olarak, dogrudan endiistriyel yapi olarak tezahiir eder;
ulagim-endiistrisi demiryoluyla burada goriiliir, duyulur ve hissedilir hale ge-
lerek deneyimlenir.

1 Auguste Perdonnet, Traité élémentaire des chemins de fer, Paris 1865, 3. Baski, Cilt 4, s. 401-402.

2 Hermann Muthesius, 1908’de “Die Einheit der Architektur” (Mimari Birligi) konulu konugma-
sinda: “Ulagimla ilgili yapilarda, istasyonlarda, pazar yerlerinde, toplanti binalarinda modern
inga tipleri yaratabilmek amaciyla modern kogullar olugturuldu... Bu yeni inga edilen binalar 19.
yiizyilda hizh bir gelisme gosteren ulagima hizmet etti. Ulagimin gereksinimlerinde, mimarhk
sanatinin simdilerde tercihen istifade ettigi o gekillendiren fikri goriiyoruz” (alint: M. Hennig-
Schefold/H. Schmidt Thomsen, Transparent und Masse, Passagen und Hallen aus Eisen und Glas 1800-
1880, KolIn 1972, s. 19.
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istasyon: sehir kapisi, etrafi cevrili al‘;n; giris_avlusu.
istasyon holii, Londra. (1935)

Ancak istasyonun sadece bir tarafi bu endiistriyel ¢ehreyi yansitir. Biiyiik
sehre 6zgii yolcu istasyonu —ki burada s6z konusu olan sadece budur- sade-
ce endtistriyel amagli demir ve cam yapilardan ibaret degildir; istasyonu olug-
turan yap1 toplulugunun dikkat ¢gekici bir bigimde ikiye béliindiigii goriiliir:
Demir ve camdan yapilmis genis hol, tagtan inga edilmis ana giris binasi; ho-
liin ardinda agik arazi, binanin ardinda gehir. Bir zamanlar yerinde bir ifadeyle
“mi-usine, mi-palais” (yar fabrika, yar1 saray) diye tasvir edilen bu birbirinden
tamamen farkh iki alana® béliinme, Alfred Gotthold Meyer’in tespit ettigi gibi,
bir mimari-tarihi yeniliktir:

“Mimari igin ikisi bambagka diinyalardir, ¢linkii aslinda mimaride, bu-

gun bizim biiytik istasyonlarimizda tag mimarisinde inga edilmis ana

girig binasi ile asil ‘demiryolu-avlusunu’ (Alm. Bahn-Hof: demiryolu-
3 P.J. Wexler, La formation du vocabulaire..., s. 83.
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avlu) olugturan demir-cam-hollerin birlestirildigi gibi, bi¢cimsel agidan
tamamen farkl iki ana béliimii tek bir yapida birlestiren bir yap: tiirii
yoktur.”4

Biiyiik gehirlere 6zgii istasyonun bu iki yiizii, yirmi yillik demiryolu ge-
niglemesinin bir sonucudur. ilk olarak 1850 civarinda istasyon holleri demir
ve camdan inga edilmeye baglad. Stiphesiz ki 1851 yilinda Londra’'min Crystal
Palaceinin Avrupa’daki basarisy, ticarete yonelik cam mimarisinin® tiim bu
yapilarda ¢igir agmasina katkida bulunan bir. ilham kaynagiyd:. Fakat elbette
belirleyici olan demiryolunun kendisinin —istasyonlar i¢in de yeni teknolojik
¢oziimler gerektiren— gelisimiydi. Demiryolu trafiginin sehirleraras: iki yonlii
baglantilarla simirh oldugu 30'1u yillarda istasyonlarin boyutlar ¢ok da biiyiik
degildi. Demiryolu hatlarimin varis noktalar genellikle tek bir perondan iba-
retti, gidig ve gelis binalar1 mekénsal olarak birbirinden ayriyds, ¢atida siklikla
sadece bir ahgsap konstriiksiyon® vardi. Demiryolu aginin 40’l1 yillarda siklasg-
masiyla birlikte istasyonlardaki ulasim talepleri de artmaya baglad. Bir istas-
yonda kesisen raylarin sayisi ve buna bagl olarak peron sayisi artti. Bir trenden
digerine aktarma yapmay1 miimkiin kilabilmek igin peronlarin birbiriyle bag-
lantih hale getirilmesi sartt;; bunun yani sira, artik 6nemli Slglide genislemis
olan alanin iizerini tamamen g¢atiyla értme zorunlulugu dogdu. Peronlar bir-
birine baglayan orta peronu, demir ve camdan yapilma istasyon holiiyle yeni
bir yapi tipi olan “hat bag: istasyonu”’ (Kopfbahnhof) bu sorunun ¢éziimii oldu.

Hat bag1 istasyonu, yiizyilin ortasindan itibaren Avrupa’nin metropollerinin
cehresini degistirir. Dort bir yandan gelen demiryolu trafigi sehir merkezinin
yakiminda bulunan istasyona girer ve buradan gsehre yonlendirilir; ya da tam
tersi olur. Meyer bu istasyon tipinde gerceklesen siireci soyle anlatir:

4 A.G. Meyer, Eisenbauten, s. 146.

5 “.. demir-cam-mimari...,, 1845’ten 6nce pek 6nemi yoktu, 1850 civarinda adeta zirveye ulagh”
(Henry Russell Hitchcock, Early Victorian Architecture in Britain, New Haven 1954, Cilt 1, s. 511).

6 Bkz. istasyon hakkinda verdigi bilgilerle, bugiine dek mimari tarihi agisindan daha iyisi goriilme-
mig bir temel eser: Carroll L. V. Meeks, The Railroad Station. An Architectural History, New Haven
1956, s. 37. Omegin, Euston istasyonu’nun (1839) sadece 40 fit genigliginde bir catis1 vardir; ancak
Liverpool’un tigiincii istasyonu (1850) 153 fit genisligiyle o zamanki diinya rekoruna erigir (A.g.e.,
s. 38-39).

7 Kopfbahnhof (hat bag1 istasyonu): Tiim trenler icin son istasyondur; burada trenin gidis yonii
degistirilir. Adiru trenin bag (Kopf), yani lokomotif kismindan alir. Bu istasyonda tren geri dénerek
yo6n degistirir. Her iki ucta lokomotif olan trenlerde ise geri doniis i¢in makinistin bir lokomotiften
digerine gegmesi yeterlidir. (¢.n.)
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Dogu Gari (Gare de I’Est), Paris

“... sehirden gelen (trafigi) giris holiinde karsilar ve ana hol bitigigindeki
hat bag1 peronuna gétiiriir, baglantilar sayesinde trafigi ray yollarina da-
gitir. Aymi zamanda ters yonde —istasyondan sehre— aym biiyiikliikte bir
trafik hareketi gergeklesir; bagta birlesir, sonra ayrilir ve dagilir.”®

Hatbagistasyonu bu 6zelligiyle bir savak vazifesi goriir. Islevi, iki gok farkl
tiirde trafigi ve trafik mekanini, sehrin ve demiryolunun trafik mekéaninu bulug-
turmaktir. Bir taraftan tagtan yapilmg, klasisizmi yansitan ana giris binasiyla
sehrin pargasi, diger taraftan istasyon holiiniin demir konstriiksiyonuyla tama-
men demiryolunun “endiistriyel” sahasimn iglevidir.

8 Meyer, a.g.e, s. 146.
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Istasyonun savak ya da doniistiirticii islevi bu cift karakterde mimari ifa-
desini bulur. Sehirden gelip ana giris binasindan gegerek istasyon holiine gi-
ren yolcu, bu nitelik bakimindan farkli mekéanlar1 bagtan sona katetmekle bir
mekan-geniglemesi ya da hatta endiistrilesme siireci gegirir. $ehrin -19. ytizy1-
lin ortalarinda hentiz huzurlu ve giiven veren bir ortam olma 6zelligini nispe-
ten koruyan- kentsel alanini terk ederek istasyon-mekanindan geger ve bu onu
demiryolunun endiistriyel mekamna hazirlar. Gelen yolcu ise, tam aksine, bir
mekansal-kiictilme siireci deneyimler. Demiryolu yolculugunun sinirsiz ve bi-
¢imsiz mekan, trenin girdigi istasyon holiinde yeniden bir sinirlamaya maruz
kalir ve geleneksel tas mimarisiyle ana girig binasinda daha da kiigtiliir; boyle-
likle sehrin kentsel alanina bir kesintisiz gegis saglanir. Richard Lucae istasyo-
nun mekén diizenlemesinin bu fonksiyonunu, istasyon holii mekaninun giden ve
gelen yolcular tizerindeki farkl etkisini ortaya koyarak agiklar. Lucae’ye gore
istasyon holii mekanu:

“...sehrin kapali mekanlarina déniik tarafinin aksine, dig diinyaya do-
niik ve tamamen agik olan tarafiyla nahos ve hatta tirkiitiicii bir izlenim
yaratabilir. Ancak muazzam hol, tekerlerin yolcuyu millerce uzaktan ta-
styarak icinden gecirdigi sinirsiz mekanlarla kargilagtirildiginda, saglam
taglarla gevrelenmis olusu ve {izerini tamamen &rten koruyucu catisiyla
devasa boyutlarina ragmen —en azindan ilk dakikalarda— digaridan gelen
yolcuya adeta huzur ve giiven hissi verir.”®

Istasyon cephelerinin klasisist tasarimini siiphesiz ki 19. yiizyil i¢in oldukgca
karakteristik olan, seylerin endiistriyel goriiniimiinii siisleyerek gizleme ¢a-
basiyla da agiklamak miimkiin. Ancak 6rnegin, mermer goriiniimlii tag cep-
heleriyle ardindaki demir-cam konstriiksiyonu unutturmaktan bagka amaci
olmayan, Ikinci Imparatorluk dénemine ait galerilerden farkh olarak istasyon-
larin tag cepheleri, sehir-mekaninin ve demiryolu-mekaninin birbirlerinden

9 Richard Lucae, “Uber die Macht des Raumes in der Baukunst”, Zeitschrift fiir Bauwesen, Yay. y1119,
Berlin 1869, s. 298.

10 Bu baglamda istasyonun, sehir kapisinin modern ardih olarak gériilmesi anlamlidir. Siiphesiz
ki girig binasinin bigiminde gehir kapisindan etkilenilmigtir ve bunun en belirgin 6rnegi Philip
Hardwick'in Euston Istasyonu’nda (1835-1839) goriiliir: Siislemeleriyle pratik iglevinden tama-
men bagimsizlagtig1 i¢in ¢agin mimarlarinin elegtirilerine meydan okuyan, Yunan kiiltiiriiniin izle-
rini tagiyan, abidevi bir siitunlu girig, arkasinda bina olmayan bir cephe... (Meeks, belirtilen yerde,
s. 40).
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tamamen farkli alanlarini birbiriyle iligkilendirmeye yonelik fiili islevi, uya-
ran-kalkan iglevini yerine getirir. Istasyon holiinii gizleyen, tagtan yapilma ana
giris binasi, sehir esasen endiistri 6ncesi donemdeki karakterini korudugu sii-
rece gereklidir. Endiistriyel aparatin, demiryolunun, sehre beklenmedik ve tag
mimariyle “frenlenmemis” ya da filtrelenmemis bir girisi olsaydi, o donemde
sok edici olurdu.* Ancak elbette sehir cok gegmeden ve esasen demiryolu saye-
sinde ortagag karakterini yitirir ve kendiliginden endiistriyel, modern trafigin
sekillendirdigi bir karaktere biiriiniir. Bu gelisme nedeniyle, muazzam istasyon
holiiniin 6niine inga edilen ve boylelikle onu adeta goriinmez kilan ana giris
binasinin varlik nedeni de ortadan kalkar.’

Sehir alanindan demiryolu alanina gegis siirecinin zamanla nasil degistigi-
ni, kolaylastigim ve hizlandigini, 6rnegin, 1860’tan itibaren istasyon binasinin
i¢ mekan diizenlemesinde yapilan ilging bir degisiklikte gormek miimkiindiir.
O zamana kadar girig holii ve peron holii arasinda dogrudan bir baglant1 yok-
tur. Peron holiine sadece bekleme salonlarindan gegilebilir. Yolcularin bekleme
salonlarinda (giiniimiizde havaalanlarinda goriilen durumla kargilagtirilabilir)
toplanmalar ve trenin kalkisindan kisa siire 6ncesine kadar, baglant1 peronu-
na girisi saglayan kapilarin agilmasini beklemeleri gerekir. Bu diizenlemenin
amaci yolcularin trenlere kontrolsiiz ve keyfi girisini engellemektir. Bilhassa
endiistriyel agidan heniiz pek gelismemis olan kitada insanlarin gereken

11 Amerika’daki gelisme burada da tamamen farkl seyreder. 19. yiizyilda Amerika’da ray yolu
Avrupa’da oldugu gibi normal yollardan farkl gériilmez ya da en azindan o kadar farkh goriil-
mez. “Railroads” yerine sadece “roads” dendigine ve “roads” ile kastedilenin demiryollar1 oldu-
guna siklikla rastlanir. Amerika’da demiryolunun béylesine benimsenmesi, Avrupa igin hayal edi-
lemeyen bir duruma yol agar; tren dogrudan sehirde goriiniir, sadece lokomotif takilir ve atlarin
yerini alir. Lardner 40'h yillardaki durumu su sézlerle yansitir: “Amerika’nin en biiyiik sehirlerin-
den bazilarinda demiryollar1 sehrin kalbine kadar ulagtirilir; vagonlar yollarin tiim dénemeglerini
takip eder, en sert virajdan bile hig giigliikk cekmeden doner.” (Railway Economy, Londra 1850, s.
338) Bu durum yiizyilin sonuna kadar degismez: “Demiryollari uzak mesafelerde karayollariyla
aymn seviyede ilerler, insanlar ve karayolu trafigi sehir igindeki bdylesi virajlarin yol agti1 olumsuz
etkileri inanilmaz bir sabirla kargilar. Ustelik lokomotif ikamet edilen bolgelerden gegerken, ganla-
rin yiiksek ve sinir bozucu sesi kesintisiz duyulur” (Alfred von der Leyen: Die Nordamerikanischen
Eisenbahnen in ihren wirtschaftlichen und politischen Beziehungen, Leipzig 1885, s. 221).

12 Genis istasyon holiinden 20. yiizyilin baginda bagta ABD’de vazgegilir. Onun yerini daha ucuz
olan, her bir peronun tizerine ayr1 inga edilen ¢at1, “Bush-Sheds” alir: “Bu tiir bir gatinin imalat
ve bakimi1 daha ucuzdu, hemen hemen muazzam hollerde oldugu kadar korunma saghyordu”
(Meeks, s. 122). Yine ilk olarak ABD’de giris holleri gézle gériiliir bigimde 19. yiizyilin istasyon
hollerinin bigimini, yani “rakibinin” bigimini devralir; bu da 6nceki bsliimde bahsi gegen “igsel-
lestirme” prensibinin bir tiir mimari varyantidr.
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diizenleme olmadan endiistriyel makinelerle temas kurma kabiliyetinden siip-
he duyulur.”® Ancak 60’11 yillarda bu durum degisir. Giris holii ve peron holii
arasina dogrudan bir baglant1 kurulur. Bununla birlikte bekleme salonlar1 zo-
runlu gegis yeri olma iglevini yitirir, trafik akistnin daha 6nemsiz bir pargasi
olur. Giris holii, bekleme salonlarinin ve 6nceleri girig holii ile bekleme salonla-
rin1 birbirine baglayan baglant1 yolunun (Ing. midway) ag gegidi islevini iistle-
nir; bir “concourse” (Meeks), “kendiliginden diizenlenen trafik merkezi gérevi
goren, biiyiik bir gegis holii...”** halini alir. Meeks bu gelismeyi soyle 6zetler:

“Baglant1 yolunun (midway) tamamen kaldirilmas: ancak concourse’un
iglevinin anlagilmasindan sonra miimkiin oldu. Tiim trafik concourse
tizerinden gergeklestirildi ve giirtiltiiden uzak bekleme salonlar1 bundan
tamamen bagimsiz olarak diizenlendi.””

Goriildiigii lizere bu yeni mekan diizenlemesi hizlandirilms bir siirecin ifa-
desidir. Yolcularin bekleme salonlarinda gegici olarak kalmasi, sehirden demir-
yoluna uzanan trafik hareketinin bu duraklamasi, muhtemelen istasyonun ag
gecidi karakterini en belirgin bicimde ortaya koyar. Bu duraklamanin, mekan
niteliginin degisiminin benimsenmesi icin gerekli oldugu sdylenebilir. Ayrica
“concourse” halini alan girig holiinden istasyon holiine uzanan siirekli hareket-
te mekan degisiminin sadece “yiiriiyerek” yerine getirilebilmesi, sehir mekam
ve demiryolu mek&ninin birbirine yakin olmak zorunda oldugunun da ispati-
dir. Sehirden demiryoluna dogrudan giris, sehir bu arada —~Lucae’nin deyisiy-
le- istasyon kadar “tirkiitiicii” (endiistrilesmis) goriindiigii i¢in miimkiin oldu.

13 Fransa’da peron girisi i¢in yapilan bu diizenleme hakkinda bilgi veren Perdonnet, diizenlemeyi
Ingiltere’de hakim olan serbestiyle kargilagtinir ve bu serbestiyi ileri endiistrilesmenin sonucu ola-
rak gordiigiine siiphe yoktur: “... orada gozler 6niine serilen gorkemli ve giizel gosteri, bu fevka-
lade ig araglarin iilkelerinin hizmetine sunmusg olan girketlerin giiciine ve liberalizmine dair iyi bir
izlenim verir. Istedikleri her an istasyona girebilen yolcular makineleri gozlemleyerek yakindan
tanirlar ve boylelikle makinelere hayranlik duyduklari igin artik onlardan korkmazlar. Bu gekilde
demiryollar halk arasinda ragbet kazarur (Traité..., Paris 1856, 1. Baski, Cilt 2, s. 30).

14 Meeks, ag.e., s.79.

15 Ayn yerde.
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XII. Boliim

Sehirdeki Traversler

Diiz hattin Attila’s1.!
Victor Fournel, Georges Hausmann Uzerine, 1865.

ala biiytik olgtide Ortagag tarafindan sekillendi-
Hrilen Avrupa sehrinin 19. yiizyildaki doniigiimii,

mekansal bﬁtﬁnlﬁgﬁhﬁn parcalanmasi, kentsel
mekanin yatay genislemesi, 6zellestirilmis bolgelerin or-
taya gikigi (yerlesim, is ve endiistri bélgeleri, burjuva ve
proleter mahalleleri vb.) genel anlamda endiistri devri-
minin, hususi anlamda demiryoluyla gerceklesen ulasim
devriminin sonucudur. Bu gelismenin dogrudan demir-
yoluna bagh olarak meydana gelmedigi yerde demiryo-
lu, mevcut egilimleri hizlandiran faktor olarak etkisini
gosteriyordu. Ingiltere’de 19. yiizyilda demiryolunun
kentsel gelisime etkilerini aragtiran Kellett'in tespit ettigi
sey esas itibariyle diger bat1 ve orta Avrupa tilkelerindeki
gelisme igin de gegerlidir:

“... Demiryolunun Victoria tarzi gsehre tiim di-
ger miinferit faktorlerden daha fazla etkisi oldu;
yogun yapilasmanin sorumlusu demiryoluydu,

1 Burada demiryolu, Avrupallar tarafindan “Tanrirun Kirbaa” olarak
adlandinlan Hun Imparatoru Attila’ya benzetilmigtir. (¢.n.)
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yerlesim olmayan ve merkeze uzak bélgelerin ve banliyolerin karakterini
sekillendirdigi gibi sehir merkezinin karakterini de sekillendirdi; biiyii-
menin hizin1 ve boyutunu belirledi ve muhtemelen 19. yiizyilda kentsel
gayrimenkul piyasasinda en 6nemli faktorii olusturdu.”?

Demiryolu sehir tizerindeki en dolaysiz ve en bariz etkisini fiziksel olarak
sehirle baglant kurdugu yerde, raylara ve istasyonlara siirdas olan bolgelerde
gosterir. Buralarda demiryolu, giiglii gizgileriyle eski sehirlerin fizyonomisini
degistirir. Kellett bu stireci soyle anlatir:

“1830’dan 6nce Ingiliz sehirlerinin sehir planlari bireysel ve ¢ok gesitli
olsa da bir nesil i¢cinde miihendislerin demiryollarini sehre soktugu hey-
betli geometrik gizgilerle tek tip hale getirilir; ayrica bir o kadar bigimsiz
ve gbze batan istasyon binalari, manevra i¢in kullanilan yan hatlar ve
manevra istasyonlariyla damgalanir.”3

Asil sehir merkezleri bu degisimlere maruz kalmaz. Istisnalar* bir yana bi-
rakilirsa, demiryolu hatlar1 sadece eski merkezlerin gevre bolgelerine kadar
ulagtirilir. Istasyonlar da oralara kurulur. Bunun nedeni, sehrin tarihi yapisina
saygidan ziyade —az da olsa saygi gosterildigi inkar edilemezse de yiizyilin ma-
kineler ve endiistriyle iligkisi goz oniine alimirsa— gehir merkezindeki yiiksek
arazi fiyatlaridir. Ray hatlari, istasyonlar, depolar ve diger teknolojik donanim-
lar igin oldukga biiyiik alana gereksinimi olan demiryollar1 sehrin hem en uy-
gun trafik durumuna hem de en uygun -yani asgari- arazi fiyatlarina yonelik
talepleri kargilayan bir bolgesine kurulur. Perdonnet yolcu istasyonlarinin yeri
hakkinda g6yle der: “Istasyonlar sadece, merkezi bir konum igin yapilmas: ge-
reken —genellikle hayli biiyiik— masraflarin, bu konumun beraberinde getirdigi
avantajlarla orantisi 6lgiisiinde gsehir merkezlerine yaklagtirilmalidir.”®

18501i yillarda Avrupa metropollerinin gehir planlarina bakarak, boyle bir
hesaplamanin hangi bolgelerde yapildigini gérmek miimkiindiir. Paris’in sehir
istasyonlar1 i¢ ve dig bulvar-ringi arasinda yer alir. Londra’da sehrin dogu ve
bat1 ucu (East End-West End) arasindaki sosyal fark su sekilde kendini gosterir:

2 JohnR. Kellett, The Impact of Railways on Victorian Cities, Londra/ Toronto 1969, s. XV.

3 Age,s.2.

4 Kellett, belirtilen yerde, s. 9: Birmingham, Liverpool, Manchester gibi Ingiliz endiistri-gehirlerinin
istasyonlar1 gehir merkezinde yer alir.

5 A. Perdonnet, Traité élémentaire..., Paris 1865, Cilt 4, s. 401.
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Dogunun ray hatlar1 endiistriyel-proleter bélgenin iglerine kadar uzanirken,
batinin istasyonlar1 sehrin kenar bélgelerindedir.® Berlin’in 1846 tarihli bir pla-
ninda da istasyonlarin eski sehrin kenar bolgelerinde oldugu goériiliir; sonraki
yillara ait haritalardan anlagildig tizere, eski sehir 1860'tan itibaren yeni ge-
hir merkezi olarak istasyonlarin etrafina ve onlarin da 6tesine yayilacak kadar
biiyiir; bu da istasyonlarin Avrupa’daki kentsel gelisim i¢in karakteristik olan
merkezi konumunu agiklar’

Bununla birlikte demiryolunun etkisi sadece sehre dogrudan sinir1 olan
bélgelerde goriilmez; demiryollarinin sehirlerde ortaya ¢ikardig: ve nihayetin-
de sehirlerin ge¢misten bugiine dek mevcudiyetini koruyan i¢ yapisin1 bozan
trafik artigina bagh olarak daha kapsaml tezahiir eder. Bu etki, bir sehre bir
demiryolu hatt1 baglanir baglanmaz ortaya cikar. Istasyonun gevresindeki yol-
larin karakteri birdenbire degisiverir. 1838’de, Berlin-Leipzig hattirun agilisiun
ardindan bir gazetede ¢ikan makalede su ifadeler yer alir:

“Sizi demiryoluna ulagtiracak olan Leipziger Caddesi boyunca ilerlerse-
niz, caddenin artik eskisi gibi olmadigini goriirsiiniiz; giden ve dénen
yayalarin akini, at arabalari, faytonlar ve diger nakil araglari; saglam,
heybetli binalar dur durak bilmeyen sarsintiyla sallarur ve buralarda, kir-
sala, agaclarin ve tarlalarin yesiline yakin olma ayricaligiyla sessiz sakin
ve giizel bir yerde yasamay:1 uman insanlar, yitirdikleri huzuru bulabil-
mek igin yeniden gehrin ta igine donmek isterler. Muhtemelen endiistri
gelecekte biiyiik Leipziger Caddesi'ni dolduracak...”®

Dolayisiyla demiryollarinin gehirlere sevk ettigi yeni trafik akiru da kendi-
ni en belirgin bicimde istasyonlarin yakinlarinda gosterir. Fakat bu sadece ilk

6 Londra’da demiryolu hatlan bilhassa proleter yerlesim bélgelerinden gegirilerek inga edilir, ¢iin-
kii buralarda hem arazi fiyatlar1 hem de yikilmas: gerekecek binalar son derece ucuzdur, ayrica
miilklerin ¢ogu sadece birkag varlikli kigiye aittir, dolayisiyla pazarlik etmek kolaydir (Kellett, s.
324). Kellett'in tahminine gore, bu demiryolu ingas1 nedeniyle en az 120.000 kisi gog etmek zorun-
da kalir (s. 328). Tarihin ironisi - trenlerin eski proleter yerlesim blgelerinden gegmesini saglayan
viyadiiklerin kemerleri, evlerinden tahliye edilmis olan evsizler igin barinaklara doniigtiiriildii
(Kellett, a.g.e., s. 344-346).

7 Istasyonlarin sehre sonradan dahil edilmesi, son derece bilgili bir kentsel geligim tarihgisi olan
Lewis Mumford’un bile géziinden kagmugtir; yazdiklarina gére, demiryolu “sehrin gébegine yer-
legtirildi ve sehrin en kiymetli merkezi bslgelerinde yiikleme ve manevra istasyonlarindan olugan
bir ¢6l yaratilmasina goz yumuldu” (The City in History, New York 1961, s. 461).

8 Morgenblatt fiir gebildete Leser, 1838, say1 294, s. 1176 (alintr: Manfred Riedel, “Vom Biedermeier
zum Maschinenzeitalter”, Archiv fiir Kulturgeschichte, yay. yil 43, say1 1, 1961, s. 121).
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zamanlar igin gegerlidir. Istasyonlar, buradan gikarak tiim gehre yayilan tra-
figin kopriibaglaridir. ik ana trafik damarlar istasyon ve sehir merkezi ara-
sinda, ayrica bir biiyiik sehre bagh cesitli istasyonlar arasinda olugur. 1855 yih
civarinda sadece Londra’daki bu hatlarda giinde 75.000 arag trafige cikar.’ Eski
sehirlerin karayolu ag1 bu yeni trafik yogunluguyla bag edemez. Bu durum bir
modernlegtirmeyi, yeni trafigin gereklerine uyum saglamayi kaginilmaz kilar.
“Esas itibariyle biiyiiyen ve genigleyen gehirlerde gece giindiiz hareket halinde
olan yolcu ve arag trafigi i¢in kapsaml ve olduk¢a masrafli tadilatlar yapmak
sartt1.”10

Trafik igin sehrin yeniden inga edilmesine bir 6rnek, Baron Haussmann'in
Paris’idir. 15 y1l i¢inde sehrin fizyonomisi tamamen degisir. Bu “régularisati-
on” (Haussmann) Avrupa’nin tarihinde tektir. Ornegin, trafigin kesinlikle daha
az olmadig: Ingiltere’de sehrin modern trafigin gereklerine uygun hale getiril-
mesi adim adim, daha uzun bir zaman diliminde ve daha medeni bigimlerde
gergeklestirilir. Haussmann’in eski Paris’i yeniden inga ettigi otoriter agikligin,
sistematigin ve hatta gaddarligin, sadece sehrin Ikinci Imparatorluk’un kar-
si-devrimci-stratejik gereksinimlerine uygun hale getirilmesi olarak yorumlan-
digina da sikhikla rastlanir. Siiphesiz ki caddelerin ve bulvarlarin ingasinda bu
yollarin askeri birliklerin gecisine uygunlugu da hesaba katild1. Fakat bu islev
sadece, esasen basta ticari trafik icin belirlenen karayolu sistemine Bonapartg1
bir ilaveydi. Haussmann'in agaglarla gevrili yol planinin bigimi ve sistematigi
otoriter-askeridir; amaci, tiimiiyle Bonapartist rejimin amaci gibi, burjuvazinin
ticari gikarlarin1 korumakt. !

Haussmanncihigin agir1 agiklig, sadece ardinda yatan otoriter kollukgu niyet-
le agiklanamaz. Buna bir de Haussmann'in ¢ahgmasinin hazirlik ve uygulama

9 Kellett, a.g.e., s. 313; gehir trafiginin kavsak noktalan olarak istasyonlar hakkinda goyle der:
Faaliyet gosterdigi bolgeye istasyonlardan daha fazla trafik geken ve trafik yogunlugu yasatan
bagka tek bir is kolu yoktu. istasyonlar ticari arag trafiginin biiyiik kismirun ¢ikig noktasiyd: ve
Londra’da 1830'1u yillarda kisa mesafelerde kullanilan faytonlarin yerini alan ¢ok sayida yeni at-
li-omnibiislerin hat tabelalarinda istasyonlarin isimlerini gormek miimkiindii” (s. 312).

10 Kellett, a.g.e., s. 287.

11 Cigir agan Haussmanna yollarin hangilerinin gergekten sadece stratejik motivasyonlu oldugu-
nu, stratejik ve ticari menfaatlerin birbirine nasil uydugunu, bu esnada hangi ¢atigmalarin, hangi
uyugmalarin, hangi uzlagmalarin ortaya ¢iktigin eksiksiz bigimde aragtirmak faydah olacaktir. -
Ashinda Haussmanna galigmalarin seyri sadece, Temmuz Monarsisi doneminde demiryollarimin
bagina gelenin bir varyasyonunu ortaya koyar. Demiryollan -Ingilizlerin laisser-faire (birak yapsin-
lar) uygulamasindan farkl olarak- IIl. Napoleon déneminde yeniden bigimlendirilen Paris gibi,
merkezi planland1.
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asamasinda demiryolunu —6znel degil, fakat elbette nesnel bicimde- teknolojik

model olarak almasi eklenir. Victor Fournel, Haussmann'in caddelerinin birer
diiz ¢izgiyi izlediginden s6z ederken, demiryolu hattindan daha iyi bir benzet-
me bulamaz: “Muhtemelen géziin algilayamayacag: ve ayaklarin hissedemeye-
cegi bir virajdan kaginmak igin arazide, demiryollarinun tiinelleri igin agilanlara
benzeyen gegitler agilir.”2 Haussmann'in Paris’e bakigi, bir demiryolu miihen-
disinin ray hatti dégenecek olan kirsala bakigi gibidir. Calismasina sehrin 61-
¢limiiyle baglar. 1853’e kadar tiim Paris’i kapsayan bir yol plaru yoktur, sadece
hususi bolgelerin birbirinden ayrldiginin géstergesi olan bélgesel planlar mev-
cuttur.”® Olgiim sayesinde gehrin tiimiinii kapsayan bir yol plan1 yapilir. Bu plan-
da yapilmak istenen yeni caddeler yer alir. Ancak asil yikim ve inga ¢cahigmalar

12 Victor Fournel, Paris nouveau et Paris futur, Paris 1865, s. 40.
13 J. M. & Brian Chapman, The Life and Times of Baron Haussmann, Londra 1957, s. 77; Frangoise Choay,
The Modern City: Planning in the 19th Century, New York 1969, s. 17.
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baglamadan 6nce tesviye ¢alismalar1 yapilir, “Paris’in genel tesviyesinde amag
bir kavsaga ya da bir genis perspektife engel olusturabilecek kiiclik tepeleri ve
engebeleri diizlemektir.”* Sonunda tamamlanan yollar bir térenle agilir; dyle -
Walter Benjamin’in diistindtigii gibi'®- arutlar gibi degil, yeni demiryolu hatlar1
gibi.

Bu sekilde meydana gelen ilk genis cadde, Strasbourg Bulvari, André
Morizet'in Paris'in tarihinde tespit ettigi gibi, “cok daha gerekliydi... ne de olsa
demiryolu agirnun hizh gelisimi Parislilerin giinliik yagamini ve gehirdeki trafi-
gi kokten degistirdi.”!¢ Strasbourg Bulvar1 sadece sehir merkezine gelis-gidis
yolu? olarak bir istasyonda (Gare de L'est) baglamaz, adeta ray hattinin de-
vamu gibi ilerler, matematiksel agidan tam olarak ayn1 eksendedir ve daha az
dogrusal degildir. Demiryolu hattirun karsal alandan gecisi gibi, yoluna ¢ikan
ne varsa kayitsizca bigerek geger kentsel alandan. Bir tarafta ray hattin1 kargila-
yan ve onun, bulvara donitiserek, diger tarafta devam etmesini saglayan Gare
de L'est bu 6zelligiyle muhtemelen tiim gehir istasyonlarimun en 6rnek tegkil
edenidir. Demiryolu hattimin dogrudan sehirdeki devami olarak gériilebilen bu
neredeyse estetik agikligiyla Strasbourg Bulvari’nin bir esi daha yoktur. Ancak
Haussmannin diger ana yollar1 da demiryolu trafiginin tamamlayicilar1 olarak
goriilebilir. Bu yollar ya istasyonlar1 sehir merkezine baglar ya da istasyonlar
arasinda baglant kurar.!® {stasyonlar Paris’te, tipki tiim diger Avrupa metropol-
lerinde oldugu gibi, yeni trafigin kopriibasi islevini yerine getirir; trafik istas-
yonlardan yavas yavas tiim sehre yayilir. Bu trafik yayilmas: ne kadar ileriye
uzanursa, ¢ikis noktasindan —demiryollarindan ve istasyonlardan- o kadar 6z-
giirlesir. Sonug olarak yeni yollar1 karakterize eden artik hususi bir ¢agrisim,
demiryolu ¢agrisimi degil, bundan boyle trafigin akigina hizmet etmeye y6ne-
lik genel islevdir.

14 Chapman, a.g.e., s. 77-78.

15 Walter Benjamin, Illuminationen, Frankfurt 1961, s. 197 (“Paris, die Hauptstadt des 19.
Jahrhunderts”).

16 André Morizet, Du vieux Paris au Paris moderne, Paris 1932, s. 195. Strasbourg Bulvari inga edilme-
den 6nce Gare de L'Est’e giden tek yol, “dar bir yol olan ve 12.000 aracin kullandig Rue de Chabrol
trafik agisindan tamamen yetersiz kahyordu” (David Pinkney, Napoleon III. and the Rebuilding of
Paris, Princeton 1958, s. 39).

17 Bu girig yolu —“istasyon yolu”- 19. yiizyildan itibaren demiryolu baglantis1 olan her Avrupa seh-
rinde bulunur.

18 Chapman, a.g.e., s. 181.
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“Karayolu trafigi 6ncelikliydi. Haussmann'in attig ilk adim bir tali yol
sistemi tasarisiydi; bu yollar kendi bagina bir énem tagimiyor, esasen
baglant1 yolu gérevi gériiyordu. Béylelikle yeni baglant: hatlar1 olugtu —
genel olarak ana bolgeler arasinda (Dogu, Bati, Kuzey, Giiney) ve hususi
olarak eski ve yeni, 6rnegin istasyonlar ve pazar yerleri gibi, 6nemli yer-
ler arasinda baglant1 kuruldu... Haussmann arter benzeri baglantilardan
olusan bu sistemi bir tiir ‘genel dolasim sistemi’ olarak tanimladi ve bu
sistemi tali sistemlere ayirdy; tali sistemlerden her biri bir yeri merkez
aliyordu ve bu yer artik aslinda bir yer degil, trafikte bir kesisme noktasi,
bir kavsakti, ya da valinin dedigi gibi bir ‘referans noktast’ idi.”**

Haussmannin yaptig1 yollar sadece trafige hizmet eder; onlari, iglevi tra-
fikten ziyade komguluk yagsamina sahne olusturmak olan ortagagin dar yolla-
rindan, iki taraf1 evlerle gevrili sokaklarindan ayiran budur. Bu 6zellik onlar,
Barok déneminin dogrusallig1 ve genisligiyle trafik iglevlerinden ¢ok temsil ig-
levlerini yerine getiren bulvarlarindan ve caddelerinden de farkh kilar.2’

Haussmannin yollarinin “modern” trafik-iglevini anlayabilmek igin Barok
donemine donmek sart degildir. Pierre Patte’nin aydinlatic taslag: da (1765)
trafige 6ncelik veren bir sehir planlamasi ile heniiz trafige hizmet etme gére-
vi olmayan bir gsehir planlamasi arasindaki farki gézler 6niine serer. Patte’'nin
plani su temini, mezarliklarin gsehir digina tasinmasi, hatta miinferit mahalleler
arasindaki trafigin iyilestirilmesi gibi yenilikler 6ngériir; 6yle ki, Pinkney’in
dedigi gibi, sunu diisiinmek miimkiindiir: “Patte kolaylikla 19. yiizyilin sehir

19 F. Choay, a.g.e., s. 17-18. Siegfried Giedion, Haussmann'in caddeleri hakkinda géyle der: “Bu
izlenimi olusturan meydan ya da tek bir yap: degil, cadde” (Raum, Zeit und Architektur, a.g.e., s.
460).

20 Barok caddesi diiz ise, bunun nedeni simetri ve perspektiftir. “Diiz yol antik tarzda, zafer cog-
kusunun, egemenligin, diizenin ifadesi olarak kendini gosterir; perspektif gereksinimi gibi,
Descartes’in sistem haline getirdigi, diizen ve taksim gereksinimi de ifade eder.” (Gaston Bardet,
alinti: Michel Ragon, Histoire mondiale de I'architecture et de I'urbanisme modernes, Cilt I [“idéologies
et pionniers 1800-1910”], s. 95). Haussmann’in caddeleri tek bir nedenle dogrusaldir; iki nokta
arasindaki en kisa trafik baglantisiru sadece diiz bir hat olugturabilir. Barok caddesinin hedef ve
ufuk noktasi kralligin giliciinii temsil eden bir yapidir. Caddenin asil iglevi perspektifi saglayarak
bu yapiya dikkat gekmek ve ona ulagtirmaktir. Haussmann caddesi bu tiir ufuk noktalarindan ya
tamamen vazgeger ya da —6rnegin, opera binasi gibi- yapay “g6z alic1” noktalar yaratir. Pinkney’e
gore Haussmann: “... caddeleri 6ncelikle trafik arterleri olarak goriir ve onun igin, caddelere ilave
edilebilecek mimari siislemeler ikinci plandadir” (ayni yerde, s.218). Ustelik Haussmann’in trafik
arterleri 6yle uzundur ki muhtemelen her yap: ufuk noktasinda kaybolur; “in the blue distance”
(Giedion).
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planlayicis1 ve reformcusu olarak goriilebilir.” Ancak bu izlenim yanilticidir,
clinkii “sehrin sokaklarinin ayrintili olarak iyilestirilmesi gibi onerilerde bu-
lunurken, ilerici diisiinmez.” Patte’'nin plani, Pinkney’in dedigi gibi, “sehrin
glizellestirilmesine yénelik bir eser olarak kalds; trafik gereksinimleri diipediiz
unutuldu.”?

Paris’in trafigin akigi i¢in bastan agag1 yeniden inga edilmesiyle, “kendi ba-
sina bir 6nem tagimayan, esasen baglant1 yolu gérevi géren” yollarin ingasiyla
birlikte, eski Paris’e hayli alismus olan gehir sakinlerinin bagina gelen ilk demir-
yolu yolcularininkine benzer bir kaderdir. Tipk: fayton seyahatinin mekan-za-
man algisina aligik olan insanlarin demiryolu seyahatini mekanin ve zamanin
yok olmasi olarak deneyimlemeleri gibi, trafik igin yeniden inga edilen Paris,
icinde yasayanlara yok olmus, hatta fiziksel olarak yikilmus, mekénsal ve
tarihsel devamhilig1 yok edilmis gibi goriiniir. Her iki durumda da “eski olan”
ancak yeni teknolojiyle sonu geldigi andan itibaren sairane goriiniir ve bu, ¢a-
gin insanlarinin farkinda olmadiklar: bir baglantidir.?

Victor Fournel'in 1865 tarihli bir yazisina gére; Haussmann’in eseriyle Paris
“birer tabloyu andiran manzaralarin, gesitliligini ve siirprizlerini, eski Paris’te
bir yiirtiytisii daima yeni ve bilinmez diinyalara uzanan bir kesif yolculugu
haline getiren kesiflerin cazibesini [yitirdi]; bu canli ve miitemadiyen degisen
fizyonomi nispeten daha biiyiik mahallelerin her birine, tipki bir insarun yiizii-
ne kazandirir gibi, tamamen hususi bir karakter kazandirird1.”? {lk demiryolu
yolcularinin mekénsal-zamansal uyumlanma sorunu, iki mekan-zaman-iligki-
sinin —ge¢misten bugiine dek siiregelen iliskiyle demiryolunun ortaya gikardi-
$1 yeni iligkinin— birbiriyle ¢atismasinun sonucudur; 1850°li ve 1860’11 yillarda
yasayan Parislilerde goriilen buna benzer bir uyumlanma sorunu su sekilde
agiklanabilir: O yillarda —yikma ve yeniden inga etme siirecinde— Parislilerin
gozleri 6niinde bir Paris bir digeriyle aym anda tezahiir eder, dolayisiyla ¢a-
tisir. Haussmann'in uzlagmaz elegtirmeni Fournel bu durumu su sozlerle ifa-
de eder: “Eskiden yollarin uzandig yerlerde simdi binalar yiikseliyor ve yeni
yollar eskiden binalarin oldugu yerde uzaniyor. Dort bir yandan caddeler akin

21 Pinkney, a.g.e., s. 32.

22 Walter Benjamin, Meryon'un eski Paris mahallelerinin graviirleriyle ilgili olarak soyle der: “Cok
gecmeden artik goz oniine getirilemeyecegi bilinen gey imgeye doniigiir; giiphesiz ki o zamanlar
Paris sokaklarina olan da budur” (Charles Baudelaire. Ein Lyriker im Zeitalter des Hochkapitalismus,
Frankfurt 1969, s. 94).

23 V.Fournel, a.g.e., s. 220.
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Eski Paris’te yeni ulagim yollarinin hazirhgina yonelik yikim.
Sébastopol Bulvar’nin Dogu Garr'yla (Gare de I’Est) kesistigi nokta.

akin ilerliyor ve yollarina ¢ikan her seyi yok ediyor, diimdiiz ediyor.”?* Eski
Paris’in yok edilmesi ve yikintilarin {izerinin yeni bir gehirle ortiilmesi, buna
sahit olanlara degisen bir sahne dekoru kadar gergek dis1 ve bir o kadar hizl
gelmis olsa gerek. Kisa siire oncesine kadar yikintilarin ya da daha dogrusu
sehrin ortacagdan kalma bir bélgesinin oldugu yerde uzanan yeni caddeler,
acilig térenlerinin yan sira orgiitlii ve teknolojik miikemmellikle eksik olan ta-
rihlerini telafi etmeye caligiyorlar. Yol kenarlarin siisleyen ve sirf bu amagla
yapilan bir makine sayesinde bu sahneye dikilen 30 yagindaki agaglar da dahil
olmak tizere tiimiiyle trafige agiliyorlar.®

24 Age,s. 22
25 S.Giedion, a.g.e., s. 454.
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Bir tarafta Fournel ve Adolphe Thiers® gibi cagin eski Paris’e bagh olan in-
sanlar trafik sirkiilasyonuyla bu yeni Paris’te artik kendilerini evlerinde gibi
hissedemeseler de diger tarafta sehrin yeni manzarasina ve trafik hareketine

‘tamamen uygun bir alg1 gelisir: Kenarlar1 agaglarla gevrili genis yollar hem fiz-
yolojik, hem de -III. Napoleon’un diisiindiigii anlamda- siyasi agidan saghkh
iligkiler yaratan 151k ve havanin kaynag olarak goriiliirler. Gautier, her ne kadar
diger Napoleon savunucularindan farkl olarak? eski Paris’in yikiliginin sebep
oldugu bir melankoli duygusunu tamamen bastiramasa da, caddeleri uygarl-
g1n gostergesi olarak goriir:

“Daimi ve etkin ilerleyisi i¢in 1518a, havaya ve mekana ihtiya¢ duyan uy-
garlik, genis caddeleriyle eski sehrin dar sokaklarinin, kuytu kogelerinin
ve ¢ikmaz yollarinin karanlik labirentini yikip geger; evleri, Amerika’ya
yerlesenlerin agaglar1 kestikleri gibi biger. Kendi yontemiyle, ekilebilir
bolgesini de kendi agar.”?

Zola'min La Curée eserinde yeni Paris’in ve ona uygun, artik iginde eskiye dair
¢agrisimlardan eser barindirmayan bakis agisininbir tasvirini buluruz. Spekiilator
Saccard’in akrabalar1 Renée ve Maxime yeni bulvarlarin birinden gegerler:

“Araba oraya dogru yol alirken, banklari, rengarenk ilanlarin yapistiril-
mis oldugu siitunlari, cansiz agaclariyla kaldirimlarin g6z alabildigine

26 Thiers: “Dolagmaya ¢ikan insanlar Madeleine’den Etoile’e mecburen en kisa yoldan mu giderler?
Aksine, promeneurs (dolagmaya ¢ikanlar) yiiriiyiiglerini uzatmak isterler. Bu yiizden aym caddede
bir agag1 bir yukan ii¢ dért tur atarlar” (alint:: Giedion, a.g.e., s. 460). — “Diiz hat resimsel ve umul-
madik olani yok eder. Rue de Rivoli bir sembol, tizerinde onun kadar diizgiin, gosterisci ve soguk
insanlarin dolagtig1, yeni, uzun, genis, soguk bir cadde. Diiniin Paris’inde Cour des Miracles (dilen-
cilerin toplandig1 yer) vard, renkli insanlarini bizzat tanirdik; oray1 kamu yararina nedenlerle yok
ettiler... Cadde (eski anlamda) sadece Paris'te vardi ve simdi can gekisiyor. Su andan itibaren bul-
varlar ve biiyiik trafik arteleri hiikiim siiriiyor” (Ch. Yriarte, Paris Guide. Par les principanx écrivains
et artistes de la France. 2¢ partie: la vie, Paris 1867, s. 929). Haussmann'in yol planlar, onlarin trafige
hizmet edecegini goremeyenler tarafindan anlayigsizlikla kargilandi. 1867 tarihli bir metinde su
ifadeler yer ahr: “Planin amac1 ve 6nemi anlagilmiyor... gériinen sadece, keyfi uzanan ve ti¢ggenle-
rin ve dortgenlerin tiim olas1 varyasyonlarim ortaya koyan, uzun, diiz ¢izgiler” (alint: Chapman,
a.g.e., s. 183-184).

27 Gustave Claudin’e gére Haussmannci caligmalar: “...sehrin giizel mahallerine dokunmadi. Savag
sadece, ayaklanma zamanlarinda asilerin ele gegirdikleri kiiciik sokaklarda, kasvetli yollarda, sag-
liksiz labirentlerde ilan edildi. Harekat bagarih oldu. Tiim o mahalleler yerle bir oldu” (G. Claudin,
Paris, Paris 1867, s. 57). ‘

28 Yeri: Paris et les Parisiens au XIXe siécle (Digerlerinin yam sira katkida bulunanlar: A. Dumas,
Arsene Houssaye, Paul de Musset), Paris 1856, s. 40.
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birkag yil sonra aktarmasiz kuzey-giiney-eksenine uzatilr.

uzanan, genis, gri seritlerini igten bir bakigla izliyorlardi. Git gide darala-
rak ve mavimtirak bir dértgene uzanarak ufka kadar ulagan bu iki tarafi
agaclarla gevrili aydinlik yol, biiyiik magazalarin kesintisiz cift sirasi...,
ayak sesleri ve birbirine karisan konugmalariyla akin akin gelen kalaba-
liklar ikisini de yavag yavas mutlak ve katiksiz bir sevingle, sokaktaki ha-
yatin olaganiistii oldugu izlenimiyle dolduruyordu... Hala yoldalardi ve
araba, bu diiz ve sonsuz sose boyunca, karanlik sokaklardan korunma-
lar1 igin 6zellikle serilmis halilarin {izerinde yuvarlaniyor gibi geliyordu
onlara. Her bulvar onlar i¢in evlerine ulagan bir koridor oluyordu. Giin
is1ginin negesi yeni cephelerden onlara giiliiyor, pencereleri aydinlati-
yor, diikkanlarin ve kafelerin sagaklarin1 kavuruyor, kalabaligin gayretli
adimlarinun altindaki asfalt1 isitiyordu.”?

29 E. Zola, La Curée (Die Beute, Miinih/ Giitersloh o. J., s. 293). Roman 1869-1872 yillan arasinda, yani
Haussmannaligin son agamasinda, daha dogrusu hemen akabinde yazilmugtir, bu yiizden yeni
tamamlanan bulvarlarin ¢agdas tasviri olarak yorumlanabilir.
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Alisveris Mekini

Haussmann'in eski Paris’i, akan trafigiyle yeni Paris’e dénustiirdiigii sira-
larda perakendecilikte de bir degisim bag gosterir. 1852’de Aristide Boucicaut
Paris’in ilk-biiyiik magazasini, Bon Marché’yi kurar. Bu iki gelismenin esza-
manhhg tesadiif degildir. Perakende satisin yeni bi¢imi olarak magaza, gelis-
mis bir sehir igi trafik sistemini gart kosar. “Ancak sonraki on yillik donemlerde
omnibiisiin geligtirilmesiyle ve 1850’den 1860’a kadar uzanan zaman diliminde
ilk ath tramvaylarin ortaya gikisiyla birlikte biiyiik perakende satis magazalar
agma imkam dogdu.”* Tipki Haussmann'in trafik arterlerinin istasyonlar tize-
rinden demiryolu agina ve bununla birlikte genel trafige baglandig gibi, yeni
magazalar da sehir igindeki yeni trafik arterlerine ve dolayisiyla genel trafige
baglamr. 19. ytizyilin ikinci yarisinda ortaya ¢ikan biiytik magazalar, tirtinlerin
ve saticilarin akin ettigi biiyiik bulvarlarda yogunlagir.

Magazalar ii¢ temel noktada geleneksel perakende satis ditkkanlarindan ay-
rilir. Burada hedeflenen kazang, diisiik kir oranina, yani diigiik fiyatlara bagh
olarak elde edilen yiiksek ciroya dayamr; fiyatlar sabittir; miigteriler satin alma
zorunlulugu olmadan igeri girebilirler. Toplu ciroyla {iriin fiyatlarinin disii-
riilmesi magazalarin perakende ticaretteki endiistriyel devrimidir. Perakende
ticareti yeni endiistriyel prodiiktiviteye uygun hale getirme ¢abalari, yeni
magazalarda (Magasins de Nouveauté) ve ok sayida bagimsiz perakende satig
diikkdnunin bir tiir pazar olusturacak bigimde bir araya geldigi pasajlarda 19.
ylizylhin bagindan beri mevcuttur. Fakat bu yeni diizenleme sadece bagimsiz
diikkanlarin bir toplamindan ibarettir, perakendeciligin érgiitlenmesinde yeni
bir nitelik degildir. Geleneksel perakendecilikte saticilar ve alicilar kisisel ola-
rak karg: kargiya gelir. Miisteri igeri girdiginde bir aligveris gerceklesmese bile
en azindan diikkan sahibi ve miigteri arasinda bir diyalog geger.

Biiyiik magazalar buna son verir. Demiryolunun yolculuk sohbetlerini sona
erdirdigi gibi, aligveris sohbetini sona erdirir ve tipki yolculuk sohbetlerinin
yerinin yolculukta okunanlarla dolduruldugu gibi, aligveris sohbetinin yerini
de bundan boyle tespit edilen fiyatlar1 sessizce bildiren fiyat etiketleri alir. Bu
degisiklik yiikselmis olan iiriin cirosunun sonucudur. Niceliklerin artist hem
aligveris hem de yolculuk mekéaninda yeni dagitim ve davranig bigimleri ge-
rektirir.

30 H.Pasdermadjian, Le Grand Magasin, Son origine — son évolution — son avenir, Paris 1949, s. 2.
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Biiyiik magazalar satic1 ve ahca arasindaki iligkiyi degistirdigi gibi, alicinin
tirtinlerle iligkisini de degistirir. Eski tipte perakendecilikten biiyiik magaza-
lara gegiste tirtinlerin miigteriler tarafindan algilanigi, faytondan demiryoluna
gegiste yolcularin algisinin, ya da gehirlerinin Haussmannlagmas: nedeniyle
Parislilerin algisinin degismesine benzer bicimde degisir. Biiylik magazalarda,
bizim panoramik olarak adlandirdigimiz alg gelisir. Panoramik alginin demir-
yolu seyahati baglaminda ortaya koymus oldugumuz temel 6zelliklerini hatir-
layalim: Hiz yakin planinin yok olmasina sebep olurken, 6zneyi onu dogrudan
cevreleyen mekanin disina gikarir, yani “neredeyse diigsel sinir” olarak nesne
ve 6zne arasina girer. Bu sekilde gériilen manzara artik yogun degil, yayilma bi-
¢iminde deneyimlenir; 6rnegin, demiryolu seyahatini elestiren Ruskin’in dedi-
gi gibi, gegici, izlenimci, tam olarak — panoramiktir. Daha dogrusu: Panoramik
olan, bu yayillma nedeniyle nesnelerin gekici goriindiigii algidir. Yani gekicilik,
nesneleri ya da gézlemleyen 6zneyi bu duruma getiren hareketten kaynaklanur.
Benzerini Haussmann'in yeni caddelerini estetik, eski Paris caddelerini ise itici
bulan algida tespit etmek miimkiin; burada ¢ekiciligin kaynag: bu yeni cadde-
lerin genisligi, aydinlig1 ve trafik hareketidir. Nesnelerle yogun-statik iligkinin
belirledigi Ruskin tarzi geleneksel algidan ayirmak igin bu algiy1 panoramik
olarak adlandirdik.

Biiytik magazalardaki iriinlerin goriintimiinti —eski tip diikkanlardaki
tirtinlerin goriiniimiinden farkh olarak- panoramik olarak adlandirabiliriz;
¢linkii bu triinler, demiryolundaki ve bulvarlardaki yeni algilama bigimini
meydana getiren ayn1 hizlanmaya, trafik temelinde hizlanmaya igtirak eder.
Biiyiik magazalarda trafikteki bu hizlanma, hizlandirilan iiriin cirosudur. Bu
hizlanma, tekrar etmek gerekirse, alicilarin iirtinlerle iligkisini, demiryolunun
artan hizimin yolcularin manzarayla iligkisini degistirdigi 6l¢iide degistirir.
Iligki statikligini ve yogunlugunu yitirir. Daha hareketli hale gelir.

Biiyiik magazalardaki fiyat etiketleri sadece aligverig sohbetlerini ortadan
kaldirmaz. Bunun da &tesinde iiriinlerin gériiniimiinii tamamen degistirir.
Geleneksel diikkanlarda fiyat1 ancak goriilebilir ve hissedilebilir niteligine bag-
11 olarak aligveris sohbetinde dile getirilen iiriin artik kendi bagina bir anlam
ifade etmez; lirtiniin hususi niteligi, kullanim degeri, biiyiik magazalarda fiyat
etiketiyle ortiiliir. (Demiryolunun hizinin 6zne ve manzara arasina girdigi gibi,
fiyat etiketi de tiriin ve alic1 arasina girer.) Alicinin tarafinda takas degerinin
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tasiyicisi olarak paraya, iirliniin tarafinda etiket kargilik gelir. Bu da iirtintin dig
goriiniimiiniin takas degerinin ne kadar baskin oldugunu gésterir. Uriin eski-
den kendini fiyati ancak aligveris sohbeti esnasinda belirlenen, somut bireysel
nesne olarak gosterirken, artik ilk basta fiyat olarak algilanur.

Bu degisim {iriinlerin eski, dogrudan bireysel mevcudiyetini ve duyumsal
niteligini ortadan kaldirir ve onlara yeni bir nitelik kazandirir. Uriinlerin gekici-
ligi artik bireyselliklerinde (kullanim degerlerinde) degildir; gekiciligi yaratan
satig yerinde toplanan tiim iiriinlerin biitiinltigiidiir. Bir y1in ayn tiirden tri-
niin tek bir ¢at1 altinda toplanmasi ve bir diizene gore siralanmasi, yiikseltilen
tirlin cirosunun itici giicli ve bununla birlikte biiylik magazalarin eski tarzda
diikkéanlar kargsisindaki bagarisi olan “olaganiistii cazibeyi” lireterek® muiiste-
rileri geker.

Zola titizlikle yaptig) aragtirmalarin ardindan yazdig1 Au Bonheur des Dames
[Kadinlarin Mutluluguna] adli magaza-romanunda, 19. yiizyilin son iigte birlik
doneminde alicilar ve iiriinler arasindaki bu yeni iliski nedeniyle ortaya gikan
satig dinamigine ve psikolojisine 1g1k tutar. Bu romanda hareket tirtinler ve ahci-
lar arasindaki iligkinin temelini olusturur; hareketin kaynagi, magazanin bitisi-
gindeki caddenin trafigidir. Magazanin romanda anlatilan siirekli geniglemesi,
trafigin ana arterlerinden birine topografik yakinlasmasiyla birlikte hiz kazanur.
“Ana giris eski Paris’in kasvetli bir sokag1 olan Rue Neuve-Saint-Augustin’'de
oldugu siirece eseri eksik ve mantiktan yoksun kaliyordu” diye baglar, Zolanin
magaza sefinin i¢cinden, kendi kendine konugmasy; “...yeni Paris’in huzurunda
ve yeni yapilan, parlak giinesin altinda yiizyilin son yarisinin giiriiltiili ka-
labaligimin gegip gittigi o caddelerden birinde onunla 6viinmek istedi.”** Bu
kahramanin hayali, magazanin sadece trafigin ana arterine bitigik olmasi degil,
trafigi magazadan gecirmektir: “Bir yolunu bulsa, caddeyi binanin ortasindan
gecirecek.”?

Hizlandirilmas tirtin cirosu igin gerekli olan alic1 ve {irtin kalabaligini ¢eke-
bilmek igin cadde trafigiyle baglanti gerektigine goére, cironun hareketle ilis-
kisinin az oldugu soylenemez. Bu, caddeden igeriye akin eden harekettir ve
aym zamanda ahicilarin, onlar: satin almaya y6nlendiren bir {iriin diizenlemesi
nedeniyle ister istemez dahil olduklar1 yeni bir harekettir. Zola’min kahramam

31 Pasdermadjian, s. 8.
32 E. Zola, Au Bonheur des Dames (Paradies der Damen, Giitersloh o. J., s. 489).
33 A.ge.,s.371,372

214



soyle der: “Magazanin (Bonheur des Dames) tek bir kosesinin bile cansiz kal-
mamasin gart kogtu. Her yerde giiriiltii, izdiham, canlilik hiikiim stirmeliydi;
clinkii canhihk, dedi, canlilig: geker, yeni bir canlilik dogurur ve hizla ¢ogalir.”%

Demiryolu yolcularinin manzaranun iginden gegctigi gibi, magazann igin-
de dolagan alic1 da hareket halindedir; bu nedenle alic1 bir biitiinliik olusturan
tirtinleri, bir nesneler ve etiketler toplami olarak gériir, yani bir puantilist genel
izlenim ortaya ¢ikar:

“Bayan Desforges nereye baksa tizerlerinde devasa rakamlarin yazih ol-
dugu biiyiik ilanlar goriiyordu. Bu ilanlarin tizerindeki goze carpan le-
keler, canh renkli Hint kumaglarindan, parlak ipek kumaglardan ve koyu
renk yiin kumaglardan yansiyordu. Kafalar tist tiste dizilmis kumasg ru-
lolarinin ardinda neredeyse kayboluyor, pazenden bir duvar bir ¢ikinti
gibi 6ne ¢ikiyordu; dort bir yandaki aynalar magazanin béliimlerini daha
derin gibi gosteriyor, tezgahlar1 ve kismen insanlar1 yansitiyordu; ters
insan yiizleri, yarim omuzlar ve kollar... Solda ve sagda ise buraya agilan
yan galeriler, iizerine basilmig kar1 andiran beyaz girintiler, sapka diik-
kaninin benekli derinlikleri ve bir cumbali pencereden sizan 1s1g1n ay-

dinlattig1, kalabaligin orada adeta insan tozuna doniistiigii, kaybolmus
uzakliklar...”®

Magaiadaki hareket, demiryolu ve bulvar manzaralarinin panoramik alg-
sim1 meydana getiren genel trafik hareketinin bir pargasi oldugu igin, buradaki
tirlin manzarasinin algilanigin1 panoramik olarak adlandirdik.

Ancak magazada panoramik olarak goriilen manzaralar ve bulvarlar degil,
tirtinler oldugundan, panoramik kavramina farkh bir bakis agisiyla bakmak
sarttir. Magazada alicilarin iirtinlerle kurdugu yeni iligki fiziksel hareketin so-
nucundan ziyade (her ne kadar rolii ortada olsa da) magazada bigim kazanmug
olan yeni ekonomik iligkinin sonucu olarak ortaya gikar. Uriinler magazada
meta-karakterinden daha fazlasini elde eder; takas degeri olarak goériiniimle-
ri, ya da daha modern bir ifadeyle, iiriin estetigini ilgilendiren yé6nleri giderek
daha baskin hale gelir.

Uriinlerin magazadaki gériiniimleri ve demiryolu kompartimanindan gé-
riillen manzaranin goriintimii gibi iki farkli olusumun aym gekilde panoramik

34 Age.,s.371.
35 Ag.e., 393.
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olarak nitelendirilmesi akillarda bir soru isareti birakir; ¢tinkii biri gergek, yani
fiziksel hizin sonucu, digeri bir ekonomik iliskinin yansimasidir. Fakat demir-
yolu seyahatine fiziksel hareket 6zelligiyle degil, ekonomiyi ilgilendiren 6zel-
ligiyle baktigimizda bu soru igareti kendiliginden ortadan kalkar. Ekonomik
agidan baktiglmlzda demiryolu seyahati bir metadir —ulagim hizmetidir- ve
bir bilet bigiminde satin alinir.*® Bu ytizden kompartimandan digar1 panoramik
bakisin sadece fiziksel hiz nedeniyle degil, aym1 zamanda yeni ekonomik ilig-
kinin sonucu olarak, demiryolu seyahatinin nitelik agisindan yeni 6lgiide meta
haline gelmesiyle ortaya ¢iktig1 anlagilir.” Demiryolu seyahatinde manzaranin
kaybolmasi ve panoramik olarak yeniden ortaya ¢ikmasi, magazadaki iiriinle-
rin kullanim degeri gériiniimiiniin kaybolmasina benzer. Istasyonlardaki sehir
isimleri, uirtinlere etiketler iligtiren aym siirecin isaretleridir.

Panoramik alginin beslendigi bu iki kaynag: —fiziksel hiz1 ve seylerin meta
karakterini- egit derecede taumamiz gerekir. Ikisi gok yakindan baglantilidur;
bir ulagim araciyla elde edilen fiziksel hiz, iiriinlerin ekonomik sirkiilasyonu-
nun dayanagindan bagka bir sey degildir; bu sirkiilasyon geylere, fiziksel ulasim
arac1 nedeniyle hizlandig1 oranda meta-karakteri kazandirir. Burada s6z konusu
olan kargihikh etkilesimdir. Meta-karakteri ve yer degisiminin bdylesine yakin
bir iligki iginde g6riilmesini, Marx'in daha 6nce alintilanan diigiincesi de destek-
ler; buna gore “bu yerel durum... iiriiniin metaya doniigiimii olarak” goriilebilir.
Demiryolunu elestirenler tarafindan siklikla dile getirilen diisiincenin, seyaha-
tin bu bi¢iminin yolcuyu bir koliye doniistiirdiigii soyleminin daha derinlerdeki
anlami1 da buradan ortaya ¢gikar. Kendini artik kisi olarak degil, koli —yani meta—
olarak hissetmek, sadece fiziksel olarak artirilmig bir huza degil, ardindaki genel
meta dolagimina dahil edilmekten ileri gelen bir hissi ifade eder.

Artik panoramik algiy1 simdiye kadarkinden daha genel tanimlamak miim-
kiin. Meta dolagiminin belirli bir gelisim asamasinda temellenen algidir; tekno-
lojinin, ulagim teknolojisinin, perakendeciligin vs. belirli bir asamas1 da bunu
kargilar. Seylerin panoramik algilanmasi, seylerle bir panoramik iligki, hala

36 Yeni Ekonomi Tarihi'nin bir aragtirmasina gore, demiryolu “..yolcu seyahatini bir ‘emtia’ haline
getirmisti, ancak 6nceleri genellikle sadece bir zorlamaya tabiydi. Demiryollanrun temel etkileri, di-
ger sektorlerdeki iiretim olanaklari tizerinde degil, daha gelismis bir tiiketici hizmeti elde etmekti.”
(G. R.Hawke, Railways and Economic Growth in England and Wales. 1840-1870, Oxford 1970, s. 54).

37 Faytonda yolculuk da elbette karsilig1 6denen bir emtia idi. Fakat burada emtia-karakteri heniiz
gelismemig-endiistri 6ncesi nitelikteydi. Fayton seyahati, her tiir malin satildig eski diikkanlarda-
ki mallar kadar “kullanim degeri” tagiyordu.
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dolagimin daha eski bir gelisim agamasina uyumlu oldugundan hizlandirilmig
halde dolagan seylerden kaginan geleneksel algidan (Ruskin tipi) farkl olarak,
seylerin hizlandirilmis meta dolagimi baglamindaki ve temelindeki goriiniim
bi¢imini ifade eder.

Buradan anlagildig iizere, panoramik algidan bahsetmek, sadece bu tiir
geleneksel “k6hne” bir alginin zamansizlig1 var oldugu siirece anlamhdir. Bir
toplumun genel algis1 tiretim / dolagim biitiinligiiniin bir niteliksel degisiminin
ardindan yeni bir normal duruma gore yeniden bigimlendiyse, bu yeni normal-
lik vaktiyle panoramiktir.®®

Dolagim

Kapitalist diinyanin yeni diizeni modern trafigin temelinde 19. yiizyilin
ikinci yarisinda tamamlanur. Bundan bdyle trafik neyin nereye ait oldugunu
belirler. Endiistri 6ncesi dénemin konum ve mekan-zaman iligkileri artik ge-
cerli degildir. Sadece genel trafik baglami miinferit 6gelerin pozisyonunu tayin
ve dikte eder. 19. ytizyilin mekan asimi konusundaki bu bagarinin ne kadar
bilincinde oldugu, resmi olarak kendilik-algisinda iletisim araglarina verdigi
degerden anlagilir. Demiryolu, buhar gemisi ve telgraf iigliisii miitemadiyen
endiistriyel ilerlemenin temsilcileri ilan edilir. Tanimlar1 geregince modern
diinya trafigini sart kosan diinya fuarlar iletisim endiistrilerini 6n plana gika-
rir.¥ Victor Hugo 1867 tarihli bir sergi i¢in yazdig1 yazisinda Fransa'yi, insanhk-
la bir olabilmek igin millet olarak dagilmaya davet eder.®

Mekan ve zamanin agilmasi ve kontrol altina alinmasiyla birlikte 19. ytiz-
yilin 6ncelikli megguliyeti genel ifadesini, ddnemin diisiince ve bilim diinya-
sinda merkezi bir yer edinen dolagim kavraminda bulur. Dolagim kavraminin
kokeninin biyolojik-fizyolojik oldugu ortadadir ve modern trafigin ifadesini
bu kavramda buldugu da bir o kadar agiktir. 19. yiizyilin diigiince yapisi igin
karakteristik olan, toplumsal stireglerin ve kurumlarin biyolojiyle iligskilendi-
rilmesi, trafik olgusu igin de gegerlidir. 19. yiizyilin toplumsal organizmalari,
trafik olayinda oldugu gibi, biyolojik organizmalarin kopyalaridir. Bir bagka

38 Panoramik kavraminin burada genel, yani, tamamen belirli bir tarihsel nesne kazanmug oldugu
halde, tarihsel olmayan bir kategori olarak kullanildig: goriiliir. Muhtemelen bu tiir tarihsel alg:
degisiklikleri i¢in uygun bir kavram arayis1 kaginilmaz olmugtur. Panoramik kavramu burada sa-
dece model-karakterdedir.

39 Utz Haltern, Die Londoner Weltausstellung von 1851, Miinster 1971, s. 182.

40 Werner Hofmann, Das Irdische Paradies, Miinih 1960, s. 153.
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deyisle, goriinen o ki 19. yiizyilda toplumsal kurum ve siireglerin saghg: ve
canliligy, islevini yerine getiren bir dolasima baghdir -6rnegin; Jean Baptiste
Say soyle der: “On s’imagine que le corps social a d’autant plus de vie et de santé que
la circulation des valeurs est plus générale et plus rapide.”*! “~ ve bu goriig, bu nok-
tada sadece gercek trafik kogullarin1 yansitan bir biyolojik-fizyolojik toplum
ve ekonomi diigiincesine dayanir.*® 19. yiizyilda dolagim-kavraminin bu ¢oklu
anlam Fransizcada net bir bigimde gériiliir: “circulation” (dolagim) hem trafik,
hem kan dolagimi, hem de meta dolagimi anlamina gelir.

Dolagim kavrami bu ¢oklu anlami nedeniyle 19. ytizyilin aleni bagarilari-
nin ve gizli korkularinin anlagilmasini saglayan bir anahtar olarak ortaya gikar.
Formdil olabildigince basittir: Dolagimin pargasi olan ne varsa, saglikly, ileri ve
yapici olarak kabul edilir; buna kargin dolagima dahil olmayan seyler hastalikl,
ortagagdan kalma ve yikici-tehditkardir. Haussmann'in kamuya yonelik ¢alig-
malar artik yeni bir bakis agisiyla degerlendirilebilir: Onun heybetli caddele-
rinin sadece trafik i¢in degil, sehrin fizyolojisi igin inga edildigi ortadadir (Du
Camp’in Ikinci Imparatorluk déneminde ¢ok sayida baskiyla yayimlanan Paris
kitabinin baghg1 6yledir: “Paris, ses organes, ses fonctions, sa vie” [Paris, organla-
r1, fonksiyonlari, yasami]). Haussmann'in yol sistemi yerinde bir tespitle, bir
dolagim ve solunum sisteminin ikili konseptine (“the dual concept of a circulatory
and respiratory system”) dayandirlarak karakterize edilir.* Yeni yollarin gérevi,
sehrin eski —yani hasta— kisimlarini modern Fransa’y: canlandiran dolagim sis-
temine baglamaktir. Yollarin agaglarla bezenmesi sadece fizyolojik-biyolojik ni-
yeti vurgular ve tipki polissel-karsi-devrimci niyetten ayr1 tutulamayacag: gibi,
trafik amacindan da ayr tutulamaz. Haussmann bu karmagik gerekgeleri esine

41 Fr. “Sosyal bedenin, degerlerin daha genel ve daha hizli dolagimu sayesinde daha fazla canlihga ve
saghiga sahip olacagini hayal ederiz.” (¢.n.)

42 Alntr: E. Littré, Dictionnaire de la langue frangaise, Paris 1956, Cilt 2. Say’in tanuminin, demiryolu-
nun heniiz bilinmedigi bir doneme ait oldugu gerekgesiyle itiraz edilebilir. Fakat unutulmamalidir
ki demiryolundan hemen 6nceki onlarca yilda trafik kapasitesi eski teknoloji temelinde artirilmig-
t1, yani, 19. ytizyilin baginda biiyiik bir trafik gereksinimi mevcuttu; bu nedenle Say’in tarumi, son-
ralar1 demiryolu tarafindan gergeklestirilen modern trafik icin “ileriye yonelik” bir tarum olarak
anlagilabilir.

43 Toplumsal ve ekonomik siireglerin biyolojiyle iligkilendirilmesi ve tam tersi, biyolojik-psiko-
lojik imgelerin altta yatan toplumsal iligkilerle sekillenmesi elbette 19. yiizyildan daha eskidir.
Boylelikle William Harvey tarafindan kegfedilen kan dolagim, Ingiltere’deki burjuva devrimiyle
iligkilendirilmigtir: “Harvey Ingiltere’de cumhuriyetin ilan edildigi yil kalbi tahtindan indirdi.”
(Christopher Hill “William Harvey and the Idea of Monarchy”, Past and Present, 27 Nisan 1964).

44 Choay, a.ge., s.19.
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nadir rastlanur giizellikte bir ifade bigimiyle 6zetlemeyi bagarir. Niyeti: “assurer
la tranquillité publique par la création de grands boulevards qui laisseraient circuler
non seulement l'air et la lumiére, mais les troupes et, par une ingénieuse combinaison,
rendraient le peuple mieux portant et moins disposé a la révolte.”*>

Ayni dolagim imgesine —bir yanda 151k, hava ve yasam, diger yanda tecrit,
cansizlik, kasvet ve 6liim— Emile Zola'nin eserinde de rastlanur; ancak bura-
da otoriter degil, 6zgiirliik¢ii bir yénelim s6z konusudur. Zola’nin magaza-ro-
maninda dolagima dahil olmayanlar, mallar1 satilmayan kiigiik diikkanlardir.
Zola'nin kalemiyle bu mallarin iizerini orten kiiften, sahiplerinin pes pese 61-
diigi diikkanlarin rutubetinden ve kasvetinden dolagimin disinda kalmanin,
romanda canlilik olarak tezahiir eden ve karsidaki magazay: aydinliga bogan
meta cirosunun dolagiminin diginda birakilmanin ne demek oldugu anlagilir.
Ornekler listesi uzatilip, bu ¢alismanin énceki konusuna dénerek son bir 6rnek
daha verilebilir ve boylelikle, tecrit edilmis bir demiryolu kompartimanindaki
tehlikeye bir aciklama getirilebilir: Kompartiman trendeki iletisim agina bagh
olmadig igin kentsoylu yolculara korkutucu gelir. Haussmann’in genis cadde-
leri, Paris’in izole edilmis eski mahalleleri i¢in ne anlama geliyorsa, sonunda
bu baglantiy1 saglayan yan koridor da kompartiman igin ayn1 anlama gelir;
karanlk ve tehlikeli olanin genel trafige baglanmasiyla aydinlanmasi. Yolcu
kompartlrhanm ve oradaki olasi olaylarin yetkili otoritenin kontroliinde oldu-
gunu anladig1 anda tehdit ortadan kalkar. Yan koridordan kompartimanlari
etraflica goérebilen kondiiktor, hapishanede hiicreleri kontrol eden gardiyana
benzetilebilir.

45 Fr. “Biiyiik bulvarlarin inga edilmesiyle halkin huzuru i¢in sadece hava ve 151k dolagimin degil,
ayr zamanda askeri birliklerin dolagiminu saglamak ve ustaca bir kombinasyonla halk: daha sag-
likl1 ve daha az isyana meyilli kilmaktir.” (¢.n.)

46 Alint: Ragon, s. 96. — Paris’in yeniden bigimlendirilmesi ve biraz daha eski olan cezaevi refor-
mu arasinda kayda deger benzerlikler dikkat geker. Ortagag zindanlariun yerine Betham’in
Panopticon modeline gore inga edilen bir yap: tipinin getirilmesindeki niyet, sehrin yenilenmesin-
dekiyle ayniyd: ve tamamen benzer sonuglara yol acti. Bu niyet ~daha aydinlik ve daha havadar
bir ortam saglama niyeti- insani ve hijyeniktir; sonug —Michael Foucault'nun dile getirdigi gibi-
mahkamlarin daha etkin denetlenmesidir. Bu denetim 151k sayesinde miimkiin olur. Hiicrelerin
pencerelerinden igeriye dolan 151k sayesinde gardiyanlar mahkGmlan kolaylikla denetlenebilir
siliietler seklinde goriir (M. Foucault, Uberwachen und Strafen, Frankfurt am Main, s. 251). “Zindan
prensibi tersine doner, daha agik ifadesiyle: Ug fonksiyonundan —igeri kapatmak, karanlikta birak-
mak, saklamak- sadece birincisi muhafaza edilir, digerlerine son verilir. Kuvvetli g1k ve bir gardi-
yaninbakigi aslinda koruyucu olan karanhktan daha iyi yakalayiadir. Goriiniirliik bir tuzaktir” (s.
257).
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Tletisim, degis-tokus ve hareketin, insanligin ilerlemesi ve aydinlanmasi
anlamina geldigi, tecrit ve kopuklugun ise bu yolda asilmas1 gereken engel-
ler oldugu diisiincesi, modern ¢ag kadar eskidir. Son ii¢ yiiz yihin kentsoylu
kiiltiir-gelisiminin, trafigin gelisimiyle yakindan baglantih oldugu ortadadir.
Trafigin endiistrilesmesinden once kentsoylularin egitiminin temel kismini
olusturan egitim seyahatinden (Grand Tour) mekéan ve zaman deneyiminin bu
egitim i¢in ne anlama geldigi anlagilir. Bu egitim seyahatinde diinya kendi 6z-
glin “burada ve simdi” niteligiyle deneyimleniyordu. Seyahat eden 6zne gittigi
yerleri mekansal bireysellikleriyle deneyimliyordu. Onun egitimi, gidilen yerle-
rin bu mekaénsal bireyselligini maddi oldugu kadar manevi bir ¢aba gostererek
6grenmeye dayaniyordu. 18. yiizyilin seyahat-roman yiizyilin sonlarina dogru
19. ytizyilin egitim-romarnu halini alir. Her ikisinde de belirleyici olan seyahatin
hareketi, mekan ve zamandaki bu maddi manevi ¢gabadir.

Deneyim agisindan mekéan ve zamani yok eden demiryolu, bununla birlikte
egitim seyahatinin deneyim imkanina da son verir. Artik gidilen yerler mekan-
sal bireysel veya otonom degil, trafigin ulasima agtig1, trafife ait noktalardir.
Ancak bu trafik, gordiigiimiiz lizere, meta dolagiminin fiziksel gériintimidiir.
Yolcularin gittikleri yerler giderek daha fazla, ayru dolagimin pargasi olan me-
talara benzer. 20. yiizyildaki turistik seyahat i¢in diinya, kirsal ve kentsel bolge-
lerden olugan devasa bir magaza olur.

Son olarak; Walter Benjamin’in Flaneur*” tiplemesinde tasvir etmeye ¢alishg1,
egitim amaciyla seyahate ¢ikan eski yolcularin adeta son temsilcisi, (Benjamin’e
goére) Haussmann oncesi Paris’te miimkiin oldugu gibi, heniiz dolagim tara-
findan yok edilmemis bir deneyimin 6znesidir. Bunu miimkiin kilan trafigin o
giinlerdeki durumudur; Benjamin trafikteki rahathig1 soyle dile getirir:

“Sonralar tizerlerine kopriiler inga edilen yerlerde heniiz Seine Nehri'ni
gecen tekneler varda... bir girisimci, kentin varlikli sakinlerinin rahati igin
bes yiiz tahtirevan igletmeyi diisiinebildi. Flaneuri, rakip olarak yayalari
yok sayan tagitlarin manzarasindan kurtaran pasajlar hala ragbet gorii-
yordu.”*

47 Fransizcada “avare gezgin” anlamina gelen bu kelimeyle kastedilen sadece avare degil, aym za-
manda izlenimlerinden dersler ve diigiinceler ¢ikarabilen bir gezgindir. (¢.n.)
48 W. Benjamin, Charles Baudelaire, s. 57
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Pasajlarin, diizenli yollarin hiikiim siirdiigii tagit trafiginden 6nce siginak
olmasi, bu baglamda Flaneuriin varolusunun ne kadar yapay oldugunu gos-
terir. Walter Benjamin’in s6ziinii ettigi, 1840'l1 yillarin pasajlarda kaplumbaga
gezdirme modasi, belki de bu yiizden (Benjamin’in diistindtigii gibi) Flaneuriin
kendinden emin bir varolus onaylamasinin ifadesinden ziyade, yavas tempolu
bir yabancilagmanin isareti olarak degerlendirilmelidir; her ne kadar ironik olsa
da buna 6nciiliik eden Flaneur, artik Flaneur degildir. 1843’te ilk biiyiik demir-
yolu hatlarinin agihisiyla birlikte Fransa’da demiryolu ¢ag1 baglar.

Tren hareket ettiginde
Gozleri kegisini aradi
Fakat vagonun ardinda
Bir bag bir de ip vardi.*

49 Bu dortliik, bir Schwaben sarkisindan alinmgtir. Schwaben (Svabya), Almanya’nin giiney-bati-
sinda yer alan bolgeye verilen addir. Bu misrada bir iftginin tren yiiziinden kegisini kaybedisi
anlatilir: Tren tekrar harekete gegtiginde cift¢i kegisinin ardindan bakar, fakat vagonun arkasinda
gordiigii sadece keginin bag1 ve boynundaki iptir. (¢.n.)
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ACIKLAMA

Demiryolu, tarih-yaziminin ihmal edilen konularindan degildir. Georg
Ottley’in on yil1 agkin siire once hazirladig1 Bibliography of British Railway
History [Britanya Demiryolu Tarihi Bibliyografisi] adli eserde asag1 yu-
kar1 sekiz bin baghik yer alir; Association of American Railways [Amerikan
Demiryollar1 Birligi] kiitiiphanesinin katalogunda bir milyonun tizerinde
kayit vardir. Demiryolunun toplumun son derece farkl alanlarina etkisi, bil-
hassa Anglo-Amerikan ekonomi tarihi ve sosyal tarihte gézler 6niine seri-
lir. Son yillarda yapilan basarili ¢aligmalari, konu bagliklariyla 6rnekleyecek
olursak:

Demiryolu ve genel ekonomik gelisme

Bu konuda New Economic History birka¢ énemli, kismen tartismali ¢a-
lisma ortaya koymustur. Albert Fishlow, Railroads and the Transformation of
Ante-Bellum Economy, Cambridge 1966; Ingiltere’de G. R. Hawke, Railways
and Economic Growth in England and Wales, 1840-1870, Oxford 1970; bu eser-
ler yiiksek-kapitalizmin geligsimi i¢in demiryolunun yapici bir rol oynadigin
onaylar. Robert William Fogel, Railroads and American Growth, Baltimore 1964;
bu eser ise ABD’de durumun bdyle olmadiginin ekonomik kanitin1 sunmaya
caligir. Zamaninda heyecan uyandiran tez ¢iiriitiiliir (giiriiten yayin: Thomas
L. Haskell: “The True & Tragical History of <Time on the Cross>", New York
Review of Books, 1975, Say1 15, s.33).

Demiryolu ve siyaset

Gabriel Kolko, Railroads and Regulation, 1877 to 1916, Princeton 1965;
Amerikan demiryolu endiistrisinin, esasen tiiketicileri korumasi gereken, fa-
kat fiilen ilgili endiistrilerin aracilar1 haline gelen diizenleyici kurumlarin
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(regulatory agencies) kurulugunda yerine getirdigi oncii-galisma tizerine yazil-
mis miikemmel bir aragtirmadir.

Demiryolu ve kentsel gelisme
John R. Kellett, The Impact of Railways on Victorian Cities, Londra/Toronto
1969.

Demiryolu ve tip/psikoloji

Esther Fischer-Homberger, Die traumatische Neurose. Vom somatischen zum
sozialen Leiden, Bern 1975; demiryolu kazasindaki travmatik nevrozun “kay-
nagma” genis yer verir. Iki makaleyle 19. yiizyilda tip ve demiryoluna genel
bir bakis agis1 sunar: a) “Railway Spine und traumatische Neurose - Seele und
Riickenmark” (yeri: Gesnerus, say1: 27, 1970); b) “Die Biichse der Pandora: Der
mythische Hintergrund der Eisenbahnkrankheiten des 19. Jahrhunderts” (yeri:
Sudhoffs Archiv sayr: 56, 1972).

Gisela Koch / H. Hoffmann kapsamli olmamakla birlikte bir kaynakga sunar;
“Geschichte der Verkehrsmedizin fiir den Verkehr mit Landfahrzeugen von den
Anfingen bis zum Ende des 2. Weltkriegs” (yeri: Zentralblatt Verkehrsmedizin,
Verkehrs-Psychologie, Lu ft- und Raumfahrt-Medizin, say1:15, 1969).

Demiryolu ve mimari

En 6nemli eser Carol L. V. Meek’e aittir; The Railroad Station. An Architectural
History, New Haven 1956, geleneksel olarak mimari stilleri ele alsa da konuyla
ilgili bir bagka yayin olmadig; i¢in baglayicidur.

Demiryolu ve dil/edebiyat

Ornek tegkil eden iki Fransizca galigma, demiryolunun Fransiz diline, ya da
daha dogrusu edebiyatina terim veya motif olarak girigini gézler oniine serer:
Peter ]. Wexler, La formation du vocabulaire des chemins de fer en France (1778-1842),
Cenevre/Lille 1955; Marc Baroli, Le train dans la litérature frangaise, Paris 1964.
Her ne kadar dil ve edebiyat alanlariyla sinirh olsa da 6ziimseme siirecini ele
aldig icin bu ¢alisma igin de 6rnek tegkil eder.

Bu 6zel literatiiriin yaru sira, tiim karmagikhgiyla “demiryolu ¢agim” -bu ve
benzeri bagliklarla- ortaya koymaya caligsan kiiltiirel-tarihsel ¢alismalar vardir;
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genellikle bunlar, sosyal tarihi ilgilendiren derlemeler ya da popiiler yazilar-
dir ve ¢agin bakis agisindan demiryolu seyahatinin hizliligini ele alir. Son ola-
rak Ingiltere’de bu tiirde iki galisma yayimlanmgtir: Harold Perkin, Age of the
Railway, Londra 1970; Michael Robbins, The Railway Age, Londra 1962. Onceki
yayinlardan farkh olarak (6rnegin, C. H. Ellis’in ¢aligmalarindan) en azindan
anekdot olana daha az yogunlasir ve daha ziyade sosyal tarihi 6n plana gikarir.
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“Yolculukta okuma” mefhumunun demiryolu seyahatiyle insan hayatina
girmis oldugunu biliyor muydunuz? Yahut bugiin en glivenli seyahat bicimi
sayilan tren yolculugunun ilk yillarinda en giivenilmez yol olarak kabul
edildigini... Peki mimarlikta blyiik boyutlu cam ve demir/celik kullaniminin
yayginlasmasinda, demiryolu istasyonlarinin Cryrstal Palace’tan bile daha
oénemli rol oynadigini duymus muydunuz?

Tarih¢i Wolfgang Schivelbusch Demiryolu Seyahatinin Tarihi - 19. Yiizyilda
Mekan ve Zamanin Sanayilesmesi adli kitabinda trenle seyahatin baslangi¢
ve erken dénemlerini mercek altina aliyor. Basta ingiltere olmak iizere,
sanayi devriminin en 6nemli simgesi rayh sistemin daha sonra diinyada
nasil bir “seyahat” aracina evrildigini ve bunun sosyal anlamda nasil bir
etki yarattigini anlatiyor. ingiltere ve kita Avrupa’sinda iiretime dayal yiik
tasimaciigindan insan odakli seyahate geciste yasanan tartismalar ve sancili
stireclerin neler oldugundan ABD’de bunlarin neden hi¢ yasanmadigina,
Avrupa ve ABD’deki kiiltlirel gecmisi ve sonrasindaki farkhliklara dek gozler
ontne seriyor.

Bugiin mecazi anlamda kullanilsa da baslangicta daha somut bir karsilig
olan “mermi hiziyla seyahat” fikrinin sanayi, tasimacilik, kdltdr, mimarlik,
sehir planlamasinda yarattigi degisimlerin yaninda, yasanan kazalarin
etkisiyle tibbi ve psikolojik yansimalarini da aktariyor. __
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