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Johdanto

Vuosisadan puolikas ennen siséllissotaa (1861-1865) oli Yhdysvaltojen historiassa
merkittdvin muutoksen aikaa. Viaesto kasvoi 7,2 miljoonasta 31,4 miljoonaan. Kasvu oli
suurta eteléssé ja pohjoisessa, mutta erityisimmin se nékyi keskildnnessi ja aina
Tyynellemerelle ulottuneena lansilaajentumisena. Kun reaalinen kansantuote henkea
kohden todennikéisesti yli puolitoistakertaistui samalla aikavalilla, saa viitteen myds
muutoksen kansantaloudellisesta perustavanlaatuisuudesta. Mairéallisen muutoksen lisiksi
vaurauden painopiste oli siirtymissé peruuttamattomasti eteldn orjaplantaasitalouksista

pohjoiseen, varsinkin koillisen nopeasti kaupungistuviin ja teollistuviin ympérist6ihin.

Yksi suurimmista sotaa edeltidneen (antebellum-)ajan taloudellisista muutoksista koski
fyysisen infrastruktuurin kehittymista. Etenkin tullitiet, kanavat ja rautatiet auttoivat
kaupankéynnin verkostoitumisessa, tuotannollisen ty6njaon tehostumisessa ja ylipaataan
maailman avartumisessa. Yksityinen padoma ja liiketoiminta naytteli muutoksessa
ratkaisevaa, hallitsevaakin roolia, mutta poliittiset rakenteet ja julkinen valta méarittivat
monella tapaa muutoksen muodon. Infrastruktuurin kehittdminen kuului muiden
kehitystoimien' ohella periaatteessa ennen kaikkea osavaltio- ja paikallistason intresseihin,

mutta kdytidnndssa vallitsevat valtarakenteet saattoivat myos hillita toimiin tarttumista.

Kandidaatintutkielmani tarkastelee minkalaisen makrotason niakymén kokoelma
madrallisid aineistoja ja paikkatietoaineistoja antavat liikenndinti-infrastrukturaalisen
kehityksen konteksteista Ohion ja Kentuckyn osavaltioissa vililld 1830-1860. Kyseenomaiset
osavaltiot muodostavat mielenkiintoisen vertailuparin. Niitd kumpaakin maarittda sijainti
Ohiojoen laaksossa ja joen asema osavaltioiden rajana seka tirkeimpien kaupunkien (Ohion
Cincinnati ja Kentuckyn Louisville) kasvualustana. Osavaltioiden viestomaéarit olivat
kutakuinkin samalla tasolla vield vuonna 1820, mutta erkaantuivat nopeasti. Siind missa
Ohio kuului "vanhaan keskildnteen", oli Kentucky monella tapaa keskilanteen kiinnittynyt
pohjoinen eteldvaltio. Kentucky pysyi orjavaltiona, jossa puuvillan kasvatus ei kuitenkaan
saanut jalansijaa ja jossa orjien osuus viestosta pysyi johdonmukaisesti muuta etelda

selvisti pienempéna. Ohio oli tarkea viyla pohjoisen intressien mukaiselle

! “Kehitystoimi” on laatimani suomennos ja tarkoittaa tissi yhteydessd samaa kuin aikalaislahteiden ja
historioitsijoiden kisite internal improvement. Kehitystoimet koskivat infrastruktuurin liséksi niin
pankkitoimintaa, rahataloutta, maataloutta kuin koulutustakin.



lansilaajentumiselle. Kentuckyn alueelliset intressit taas lomittuivat seka keskildnnen etti
etelan kanssa, eika rajaosavaltio liittynyt eteld- ja itdinaapuriensa Tennesseen ja Virginian
tavoin konfederaatioon. Molempia osavaltioita yhdisti vahvahko kehitystoimipoliittinen
perinne, mutta Kentuckyn sisillissotaa edeltinyt kanava-ja rautatieinfrastruktuuri jéi

pieneen murto-osaan Ohion vastaavasta.

Pyrin selvittimain, mitd mahdollisuuksia ja vaikeuksia ndiden aineistojen yhteiskaytto6n
saattaa liittyd. Aihe on niahdikseni useammastakin syysté tutkimisen arvoinen. On edelleen
enemman tai vihemman avoin kysymys miten liittovaltion moniulotteinen ja
konfliktipitoinen poliittinen talous on kehittynyt etelin ja pohjoisen eriytyneiden
modernisoitumismallien kanssa. Aiheen syvillisempi laaja kasittely vaatisi erittédin
haastavaa yhteistyota laadullisen ja maéarallisen tutkimuksen kesken. Lisdksi on
mielenkiintoista pyrkid soveltamaan vihemman historiantutkimuksen parissa kiytettyja
paikkatietomenetelmii. Tutkielmani tarkoitus on niiden tarkoitusperien pohjalta toimia
pintapuolinen harjoitteena kontekstualisoivan narratiivin rakentamisen ja kasiteltavien

aineistojen analysoimisessa sekd ndiden kahden ldhestymistavan yhdistelemisessa.

Aineistot

Kiytin kolmea aineistokokonaisuutta, joihin kuuluu edelleen erillisid temaattisia
ulottuvuuksia erillisissi tietokannoissa. IPUMS NHGIS (National Historical Geographic
Information System) on erityisen hyédyllinen kokoelma rekister6innin jalkeen vapaasti
saatavia paikkatietokantoja ja niihin kytkettavad dataa. Taman tarkastelun kannalta térkein
raakadata on periisin vuosikymmenittaisista viestonlaskennoista, joista kdytidn kolmea
(1840, 1850 ja 1860). Viestolaskentoja suoritettiin vuodesta 1790 ja ne monipuolistuivat ajan
kanssa. Ohion ja Kentuckyn litkennéinti-infrastruktuurin kehityksen kannalta tarpeellisia
tietoja ovat ainakin viestomairit (mukaan lukien orjat), manufaktuuripdioma (jota
eritelladn hyodykkeittdin varsin tarkkaan) sekd maankaytto. Pddomatietoja 16ytyy vuodesta

1840 lahtien ja viljelymaan vuodesta 1850 ldhtien.

NHGIS tarjoaa my®0s historiallisten piirikuntien rajatiedot. Kytken viestolaskentadatan
piirikuntavektoreihin QGIS-ohjelmalla, mikd mahdollistaa muun muassa

piirikuntakohtaisen tiedon karttapohjaisen tarkastelun.



Viestolaskentojen ongelma on tietenkin niiden kymmenvuotinen sykli. Viliin osuvat
kasittelyt ovat joko ajallisesti epétarkkoja (tarkastellaan esimerkiksi vuotta 1853 ja kaytetdian
vuoden 1850 aineistoa) tai nojaavat arviointiin (arvioidaan esimerkiksi vuosittaiset

viestoméirat polynomifunktiolla tiedettyjen arvojen pohjalta).

Jeremy Atack on kerdnnyt erilliset paikkatietokannat hoyrylaivaliikennéintiin kelpaavista
joista (viimeisin muokkaus 16.2.2015), 1800-luvun kanavista (15.3.2017) seki vuosina 1826—
1911 kiyttoonotetuista rautateisti (10.5.2016).> Aineiston laatimisessa on sovellettu ennen
kaikkea historiallisia karttoja, aikalaisten lehdist6lahteitd ja matkaoppaita, Yhdysvaltain
geologian tutkimuskeskuksen (United States Geological Survey) topografisia karttoja sekd

satelliittikuvia.’

Atackin arvokkaassa tietokannassa on silti myos puutteensa. Rautateiden kirjaamisintervalli
on 1850-lukua lukuunottamatta viisi vuotta.* Kyseessa on sarakkeen InOpBy ehto sille, etta
rautatie on ollut toiminnassa siihen mennessd. Vain vihemmistolle reiteistd on merkitty
ExactDate, eli tiedetty tarkka vuosi kdyttoonotolle, mika selittdad karkeahkon intervallin
kayttoa. Monen rautatien InOpBy on lisidksi méaritetty hyvin varovaisesti. Esimerkiksi
vuosien 1834 ja 1835 vaihteessa® valmistuneella Lexington-Frankfort -rautatielli se on 1850.
Niin ollen, titd jo viisi vuotta kiytossa ollutta tieta ei siis ndy vuoden 1840 kartassa ja

esiintyy vasta vuoden 1850 vastaavassa.

Richard Syllan ja Robert E. Wrightin yhtiotietokanta tarjoaa ainutlaatuisen tilastollisen
niakyman antebellum-ajan liiketoimintaan. Tietokanta siséltaa osavaltioparlamenttien
lainsdaadannollisesti myontidmat yhtioluvat (charter) vuosilta 1801-1860. Tiedollisina
kategorioina mukana on my6ntiamispaivamaara, yhtion sijainti, toimialan, luvanhakijat,
minimi- ja maksimipadiomat, padomarakenne (esimerkiksi mahdollisen
osakeyhtiostatuksen) yhtiohallituksen jasenten méaara, hallituksen dénestystapa seka

tietokannan laatijoiden yhtiokohtaiset huomautukset.

Toimialat on jaoteltu selkedsti useampiin infrastruktuuri-kategorioihin mukaan lukien
taman tutkielman kannalta keskeisiin tulliteihin, kanaviin ja rautateihin. Kun suureen
valtaosaan on ldydetty tiedot minimipadomasta, voidaan maarittda toimialakohtaisia

suhteita seka yhtioélupien ettd padomien maarissa.

% https://my.vanderbilt.edu/jeremyatack/data-downloads/
3 Atack 2015, 8.

4 Atack 2015, 36.

® Mitchell 1835, 67.



Paikkatiedollisen hyodyntiamisen ndkokulmasta yhtidtietokannan kriittinen heikkous on
olemassaolevaan paikkatietojirjestelméén liitettdvin informaation vahiisyys. Esimerkiksi
infrastruktuuriyhtiéiden sijainti on maérittynyt rakennusprojektin yleensa
monipiirikuntaisen sijainnin mukaan ja toisaalta pankkien kaltaisten paikallisempien
yritysten kohdalla on kirjattu ylos vain kaupunki. Selkea piirikuntamaérittiminen vaatisi
runsaasti manuaalista tyota. Piirikuntakohtaisten sijaintien myo6té tietokantaa voisi soveltaa
luontevasti esimerkiksi viestolaskentoja hyodyntavaan paikkatietojirjestelmaan
tunnistesarakkeen lisidamisen jalkeen (jolloin yhtion sijainti vastaisi samaa tunnistetta kuin

paikkatietojarjestelmain liitetyssé aineistossa).

Aikavilin 1830-1860 nékokulmasta ongelma on my®ds se, kuinka osavaltioiden muuttuneet
perustuslait poistivat luvansaannin lainsdadénnéllisid ehtoja, mika tapahtui vertailuparista
ensimmadisend Ohiossa 1851. Seurauksena kyseiseen tietokantaan pohjaavaa vertailua voi siis
harjoittaa vain vuoteen 1850 saakka. On tavallaan saili, ettd aikanaan tarpeellinen muutos
niin vaikeuttaa historioitsijan tyotd ymmartad muutoksiltaan hyvin merkittavin

vuosikymmenen liiketoiminnallisia kuvioita!

Kansallisista konteksteista

Etela ja pohjoinen

Alexis de Tocquevillen (1805-1859) klassisessa demokratiatutkielmassa (Demokratia
Amerikassa) ruoditaan Ohion ja Kentuckyn eroja.® Vuonna 1831 idésta linteen Ohiojokea
pitkin edennyt Tocqueville viittaa vasemman joenrannan vien vihyyteen ja oikean
"hammentaviain huminaan", jota teollistuva elimanmuoto viestii. Yhti lailla, oikealla
puolella on havaittavissa satojen suuruus, talojen tyylikkyys seka hyvinvoinnistaan
nauttivan tyontekijan ahkeruus. Niin liberalismin kuin konservatisminkin merkkinimiin
luettu ranskalainen palauttaa erojen olemassaolon orjuuteen. Tocquevillen tulkinnassa
orjuus tuottaa yhteiskunnan valtaapitivistd erdédnlaisia koyhia ja laiskoja aristokraatteja,
jotka eivit kaipaa edistysté tai hyvinvointinsa kohentamista, koska eivit ole joutuneet sita

aktiivisesti tavoittelemaankaan.

Toisin kuin sininsa syystékin tarkkanakoisena pidetty Tocqueville viitti, eteldn orjataloutta

ei lavistanyt mikadn kokonaisvaltainen ideologinen tai reaalitaloudellinen arkaaisuus.

¢ Tocqueville 2012[1835], 557-559.



Etelan orjanomistajat mielsivit itsensé orjatyoresursseineen tarkeédksi osaksi ajan
modernisoituvaa maailmantaloutta. Pohjoisen tavoin my6s kehityspoliittiset visiot

kuuluivat yhteiskunnalliseen aikalaiskeskusteluun.”

Tulkinnallista korjausliiketta ei sovi kuitenkaan liioitella. Arvostetuimpiin antebellum-ajan
taloushistorioitsijoihin lukeutuva Gavin Wright tiivistda Yhdysvaltojen siséllissotaa
edeltineen ajan noudattaneen kahdenlaista kasvumallia: eteldn orjataloutta seka pohjoisen
perhetila- ja palkkatyotaloutta. Wright edustaa ehki konventionaaliseksikin
luonnehdittavaa kasitystd, jonka mukaan jarjestelmékohtaiset erot kontribuoivat
ratkaisevalla tavalla muun muassa asutuksen ja sijoitustoiminnan maantieteellisiin eroihin.®
Etelan tapauksessa kasvu perustui puuvillan kysyntaan — pohjoinen taas oli osa sitd
modernisoitumisprosessia, jonka ansiosta puuvillan kaltaiset raaka-aineet saatettiin
jalostaa entistd arvokkaammiksi hyodykkeiksi. Eteldisissd orjuuden sdilyttimiseen
pyrkivissa visioissa ei koskaan paadytty yksimielisyyteen siit4, tulisiko eteldn kyetd samaan
kuin pohjoinen, vai riittdisiké asema lahinna raakamateriaalin tuottajana.

“Modernisoitumiselle” asetettiin usein ankaria ja lopulta todennéikdisesti ristiriitaisia

ehtoja.

Liikennointivallankumous

“Liikennointivallankumous”, jolla taloushistoriallisessa mielessi tarkoitetaan
yksinkertaisimmillaan kdytdnnossa liikenndinnin dramaattista tehostumista, kuuluu
asutuksen ja markkinavetoisen vaihdon levidmisen ohella, ja ndihin kytkeytyneena,
antebellum-ajan talouden keskeisimpiin suuren mittakaavan modernisoitumiskianteisiin.
Kyseenomaisen kumouksen ensiaskeleita otettiin tulliteiden muodossa 1700-luvun lopulta
lahtien. Tullitieyritykset esiintyvit vahvasti 1800-luvun alun yhtiétilastoissa, mutta
paikkatietotasolla tarkan ja kattavan kuvan saaminen tieverkoston kehittymisesti on ollut
ymmarrettivisti vaikeaa ennen kaikkea tieverkon massiivisen mittakaavan ja teiden

katoamisen vuoksi.

Taloudellisesti kannattava hoyrylaivatekniikka debytoi onnistuneesti 1800-luvun
ensimmaiselld vuosikymmenella. Vuolaille ylavirroille erityisen toimivaksi havaitut
matalapohjaiset laivat ohjasivat kehitystoimipoliittista mielenkiintoa satamien
rakentamiseen ja jokien ruoppaamiseen. Merkittavampia kuluerid mutta myos

hyo6typotentiaaliltaan mittavampia olivat kanavat, joista esimerkkiné varhaisesta

7 Yksi huomionarvoisimmista etelin modernisointipyrkimyksid avaavista kisittelyistd on Majewski 2009.
& Wright 2019, 479-480.



loistokkaasta onnistumisesta kavi ldhes 600-kilometrinen, Hudsonjoen Eriejirveen
yhdistényt Erien kanava (rakennettiin 1817-1825). Kanava hyodytti merkittavisti
keskildannen, mukaan lukien Ohion, rannikkoseutujen talouksia, joille avautui nyt uusi,
huomattavasti tiereitteji tehokkaampi viayla maan suurimmille markkinoille. Olennaista ei
ollut pelkastdan ohiolaisten maanviljelijéiden myyntipuolen voitot vaan myos teollistuvan
idén laadukas tyovilinevalikoima ja keskilannen kasvavan kaupunkilaisviaeston kaipaamat

kulutushyodykkeet.’

Varhaisimmat rautatiet rakennettiin koilliseen, vanhaan keskildnteen seka pohjois-etelan -
rajoille. Vuoden 1840-lopussa maailman rautatierikkaimmassa maassa oli noin 4800
kilometrié valmista tai tekeillé ollutta raidetta ja vuoteen 1860 mennessi rautateité oli
enemman kuin muualla maailmassa yhteensa.'” Suurin osa keskittyi koilliseen, mutta
verkosto kiinnittyi vahvasti pohjoiseen eteldosaan ja todellinen kasvupaine kohdistui

vuosikymmenen edetessi keskildnteen."

Taloushistoriallinen keskustelu rautateiden asemasta Yhdysvaltojen taloudellisessa
kehityksessa on ollut polveilevaa. Uraauurtanut kliometrikko ja taloustieteen Nobel-voittaja
(1993) Robert Fogel rikkoi rautateiden valtaisaa merkitysté korostanutta konsensusta 1960-
luvun kuuluisassa esseekokoelmassa.”” Sittemmin nikemykset ovat tasoittuneet ja nykyaan
rautatiet mielletdén Fogelin arvioita merkittavimmiksi ehké ennen kaikkea eriniisten
positiivisten ulkoisvaikutusten ja dynaamisten seurausten kautta.” Esimerkiksi Atack et alin
(2010) mukaan rautatiet selittavit jopa yli puolet 1850-luvun keskilannen

kaupungistumisesta.

Kehitystoimet poliittisena kiistakysymyksena

Viesto siis kasvoi 1800-luvun alun Yhdysvalloissa nopeasti ja laajeni ldnteen, jonka laajoja
viljavia alueita hyodynnettiin nyt idén ty6laisten ruokkimiseen. Tuottajien ja kuluttajien
valimatkan kasvaessa kasvoi myos paine paikallisesti ylldpidettyjd ja paikallisiin logistisiin
haasteisiin suunniteltuja teitd tehokkaammalle liikennoéintiverkostolle. Ei ollut lainkaan
ilmeistd, miten uuteen ongelmaan vastattaisiin. Kuka rahoittaisi, kuka rakentaisi?
Hajautunut, yhteiskunnallisen roolinsa osalta epdvarma ja rahoituspohjaltaan hyvin

minimalistinen liittovaltiojarjestelma ei lahtokohtaisesti ndyttényt suosivan laaja-alaista

° Howe 2007, 218-221

19 Atack 2010, 172-173. Tulee tosin huomioida, ettd sodan alkaessa rautateiden yhteispituus oli vain kuudesosa
vuosisadan lopun tilanteeseen verrattuna, ks. Wright 2019, 488

" Atack 2019, 1428.

2 Fogel 1964.

3 Atack 2019, 14231451



poliittista koordinointia kansallisella tasolla. Osavaltiot vetivit omiin suuntiinsa eivitka
juuri liittovaltiota enempid omanneet rahoituksellista liikkumavaraa. Ketterammat
paikallishallinnot olivat tyypilliselle kansalaiselle merkittavin poliittinen kiinnepiste, mutta
olivat kovin pienié toimijoita hankkeissa, jotka saattoivat lavistdi kokonaisia osavaltioita.
Yksityinen padoma oli yleensa valttdmatonta, mutta yritystoiminnan institutionaaliset
kehykset ja julkis-yksityisen yhteistyon muodot olivat viela tissa vaiheessa varsin

kehittymattomat.

Marylandin Cumberlandista Virginian Wheelingiin (Ohiojoen rannalla) vuosina 1811-1818
rakennettu National Road (tai Cumberland Road) oli ensimmainen liittovaltion rahoittama
valtatie ja toimi jonkinlaisena ldht6laukauksena seké kansalliselle kehitystyopolitiikalle etta
kehitystoimipolitiikkaa koskeville kiistoille. Kiistat koskivat niin reitteja kuin ylipaétdan sita,

oliko kansallisille tierakennusprojekteille edes perustuslaillista mandaattia.™

Vastuu lankesi vield pitkaan hyvin voittopuolisesti paikallishallinnoille, osavaltioille ja
yhtioille, joille tarjottiin lainsdddannollisia yksinoikeuksia tulliteiden rakentamiseen seka
niiden kiytosta veloittamiseen. Ajan yhtiomuotoista yrittdjyytta on mahdotonta tarkastella
politiikasta erillisena ilmiona muun muassa juuri lupajirjestelmén vuoksi. Yhté lailla,
poliittiset toimijat olivat hyvin tietoisia taloudellisista intresseistdin ja ndiden intressien
takaisinkytkennoista paatoksentekoprosesseihin. Osavaltiot ja alueen taloudellista ja
poliittista arvonnousua tavoitelleet paikalliset vaikuttajat avittivat projektien

liikkeellelaht6a sijoittamalla yhtiéiden osakkeisiin.”

Kuten Yhdysvaltojen enemmistdvaalitapajirjestelméssa ja de facto kaksipuoluevallassa on
tupannut kiymain, maa jakautui kehitystoimipoliittisesti pitkalti kahteen leiriin, jotka
kuitenkin muuntuivat ajoittain yllattavillakin tavoilla. Leirien yhteenottoa voi yrittaa
kiteyttdd muutamaan hahmoon, kuten presidenttina vuosina 1829-1837 toimineeseen
Andrew Jacksoniin (1767-1845) ja kentuckylaiseen kongressiedustajaan, Henry Clayhyn
(1777-1852). Kiista oli monella tapaa jatkoa maan perus(tamis)kysymyksi koskeneisiin
debatteihin Thomas Jeffersonin (1743-1826) ja Alexander Hamiltonin (1757-1804) valilla;
paikalliset kiytdnnot vai keskitetty uudistaminen, agraarisuus vai kaupungistuminen,

“kansanvaltaisuus” vai “eliitti”...'¢

“ Howe 2007, 212-213.

* Howe 2007, 213.

'¢ Haluan korostaa, ettd taiméankaltaiset dikotomiat ovat melko darimmaisia yksinkertaistuksia, jotka saattavat
elad yhti lailla niin (virheellisissd) mielikuvissa kuin todellisessa pa4toksenteossa. Jackson ei ollut yksioikoisen
vihamielinen kehitys- tai uudistustoimia kohtaan sen enempéaé kuin Jefferson olisi kategorisesti kavahtanut
liittovaltion vallankiyttopotentiaalia. Mielikuvillakin on silti tosiasiallista merkitysta.



Liittovaltion kehitystoimipolitiikka kytkeytyi vahvasti my®6s tariffikysymykesen ja (sitdkin
kautta) maan sisdisiin geopoliittisiin jannitteisiin. Teollistuva ja brittildisen tuontitavaran
kanssa kilpaillut pohjoinen yleisesti ottaen kannatti tariffeja, vientiin keskittyneen seké
kalliimmasta tuonnista kirsineen etelan vastustaessa niitd. Vahemmaén kansainviliseen
kauppaan kiinnittyneelle keskildnnelle tariffikysymys oli vihemmaén térked, mika tarkoitti
alueelle viestokasvun seurauksena enenevissi mairin tirkeda vaa’ankieliasemaa. Lansi ja
pohjoinen 16ysivit yhteisen sévelen kehityspolitiikan kautta. Paremmista
liikenndintiyhteyksistd hyotyneelle 1annelle tarkeita kehitystoimia rahoitettiin juuri

tariffeilla, mika luonnollisesti kévi pohjoiselle.”

Ennen kaikkea Clayn kiasialaa ollut koalitio ei kestanyt pitkaéan. Kehitystoimipolitiikan
kiytdnnon muoto osoittautui ongelmaksi. “Amerikkalaisesta jarjestelmasta” (American
System) puuttui jarjestelmallisyys ja liittovaltion infrastruktuurirakentaminen devolvoitui

kokonaisuuden kannalta usein hyodyttomiksi paikallisiksi suosionosoituksiksi.'

Kainne kohti kansallisen kehitystoimipolitiikan alasajoa tapahtui vuonna 1830, Jacksonin
kayttiessi veto-oikeuttaan Kentuckyyn suunnitellun tien kumoamiseen. “Jacksonilaisen
demokratian” lopputulemana yleinen suhtautuminen julkisiin kehitystoimiin oli
epiileviinen, jopa jyrkin vihamielinen, vaikka halu infrastruktuurin kohentamiseen oli
maassa edelleen korkealla. Liittovaltion osallistuminen miellettiin uhkaavan sisdisté vallan
tasapainoa liittovaltion ja osavaltioiden valilla. Osavaltioiden osallistuminen taas

yhdistettiin korruptioon ja holtittomaan taloudenpitoon.”

Jacksonilaisen politiikan ohella vuoden 1837 pankkikriisi oli kova isku
kehitystoimipolitiikalle. Reilu neljdsosa erioikeuksilla toimineista pankeista lopetti
toimintansa, lainahanat sulkeutuivat, infraosakkeiden hinnat romahtivat ja huomattava osa
kehitystoimiin aktiivisesti panostaneista osavaltioista joutui laiminlyom#ian
joukkovelkakirjavelvoitteensa.?’ John Larsonin (2001) tulkinnassa 1830-luvun loppu oli
kaanne pois julkishy6dyllisia lihaksiaan kasvattavasta keskusvallasta, kohti laissez-faire
rakentamista ja hallitsevan luokan edunvalvontaa (jacksonilaisten korruptiosyytosten
voimin!). Joka tapauksessa, maan rautatieverkoston luomisessa oltiin vasta alussa. Jotkin
muut tekijit, kuin kansallinen poliittinen suunnittelu, tulisivat maarittamaian

ilmansuuntien valiset sotaa edelténeet yhteydet.

17 Ks. erit. Larson 2001 seki Irwin 2008.

18 Larson 2001.

¥ Larson 2001, 5-7.

20 Kriisin syisti, ks. esim. Rousseau 2002. Ohio ja Kentucky eivit kuuluneet ko. osavaltioiden joukkoon.



Ohio ja Kentucky

Yleisia kehityslinjoja

Vuosina 1825-1832 rakennettu Ohion ja Erien kanava omalta osaltaan ohjasi voittopuolisesti
joenrannoille keskittyneen asutuksen levittaytymisen lisdksi erdédnlaisen itdé ruokkineen
vehnivyohykkeen (joka myohemmin siirtyi Ohiosta lainnemmaksi) muodostumista.
Kasvavan maatalouden, runsaiden rakennusprojektien ja ndiden projektien elinymparistoa
kohentavan vaikutuksen muodostama positiivinen keha houkutteli idan kalliuteen
kyllastyneita siirtolaisia. Jos vaeston kasvulla mitataan, Ohion nopea kehitys kaantyi
melkeinpa itsedan vastaan. Kasvu hidastui merkittavasti 1830-luvulla keskildnnen

kohentuneiden kulkuedellytysten avatessa suurta sisimaata uudisraivaajille.”

Ohion lapi kulkenut National Road haastoi Ohiojoen asutuksen ja liiketoiminnan
madrittdjana.”? Kayttoonotetut reitit maarittivat alueellisia identiteetteja uusiksi. Alemmin
sisamaahan kulun keskigssi ollut Ohiojoki menetti asemaansa kanaville ja rautateille
eivitka joen tarpeellisuuden hiipuessa varsinkaan ohiolaiset kokeneet endi vastaavaa
painetta tunnustaa laaksojirjestelman kohtalonyhteyksia. Lansilaajentuminen oli tuonut
osavaltioon myos itdrannikon parempiosaisia, jotka saattoivat nyt entistd tiukemmin pitda
kiinni vanhoista juuristaan ja hyddyllisista kontakteistaan uuden liikennéintiverkoston

ansiosta.?

Cincinnati onnistui ottamaan alueen taloudellisen johtokaupungin aseman 1820-luvulla.
Kanavat ja hdyrylaivat seki laivojen ja osien valmistustarve muuntivat vield 1830-luvulla
muilta seuduilta saapuneiden hyédykkeiden kauppaan keskittyneen kaupungin kohti
varhaisteollisen tuotannon kasvua. Liikennéinnin auttama vaestonkasvu yhta lailla helpotti
tuotantopuolta pitkddn vaivannutta tyévoimapulaa.”* Alueiden voimasuhteiden
muuttumisen lisdksi suuremmat —ja suurentuvat — viestokeskittymit spesialisoituivat
suhteellisten tuotannollisten etujensa mukaan sen sijaan, etté olisivat 1ahinni palvelleet

yleisluontoisia seudullisia tarpeita.*

Kentuckyssi jokiliikennéinnin kasvu kohensi rantakaupunki Louisvillen asemaa, samalla
syrjiyttien entisen osavaltion johtokaupungin ja “Lannen Ateenan”, Lexingtonin.

Sisemmalla sijainneella Lexingtonilla ei ollut jokiyhteytti ja kilpailukyvyn kasvua haettiin

2 Gruenwald 2002, 126.
22 Gruenwald 2002, 120.
% Gruenwald 2002, 139-154.
% Gruenwald 2002, 127-129.
% Gruenwald 2002, 130.



rautateistd. Vuonna 1830 kiynnistetty noin 45 kilometrin hanke yhdistida kaupunki
Kentucky-joen molemmille rannoille rakennettuun Frankfortiin valmistui viidessd vuodessa.
Raiteita jatkettiin taloudellisten ja teknisten ongelmien saattelemana niin, ettd vuonna 1851

reitti ulottui viimein Ohiojoelle, Louisvilleen.

Kuten Lexington-Frankfort -reitin jatkamisen vaikeuksista voi ehka paatella, varhainen 1dht6
rautatierakentamiseen ei jatkunut Kentuckyssa menestyksekkadani. Kuvasta 1 ndemme,
kuinka rautatievaylit risteilevit sekd Ohion pohjois-etela -suunnassa etté kiihtyvian
lansilaajentumisen my6ta (myohemmin) lansi-itd -suunnassa. Kentuckyssa rakentaminen
tyssdd lahes alkuunsa (toki huomioiden aiemmin mainittu ongelma kayttdméassani

aineistossa).

Kuva 1: Rautatiet (mustat katkoviivat), Kanavat (siniset katkoviivat), hoyrylaivakayttdiset joet (siniset viivat)
seka piirikuntakohtaiset viestét (10-osaisella Jenks-kategorisoinnilla; tummempi tarkoittaa suurempaa
véestdd). Vasemmalla vuonna 1840, oikealla vuonna 1860. Spesifikaatiot patevat myds seuraavissa kuvissa, jos
ei muuta mainita.

Ohiossa epdonnistuneiden infrastruktuurihankkeiden luomat laajalti maassa koetut
julkistaloudelliset vaikeudet olivat saaneet asukkaat varovaisiksi. Jacksonilaiset demokraatit
saivatkin lisdttya Ohion vuoden 1851 perustuslakiin pykéléan, joka kielsi kaupungeilta ja
piirikunnilta yritysten osakkeiden omistuksen. Toisin sanoen, pykala pitkalti esti julkis-
yksityisen infrastruktuuriyhteistyon.?® Taustalla vaikuttivat vuosien 1837 ja 1839
pankkikriisit, jotka tuntuivat Ohiojoen laaksossa pahasti osittain johtuen alueen kiinteista

yhteyksisti itirannikon ja Euroopan rahamarkkinoille.”” Kentuckyssé pankkeja suojeltiin

2 Grant 2014, 139.
¥ Wright 2009, 62.
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keskeyttamalla talletusten nosto noin vuodeksi. Rahatalouden sakkaaminen nikyy
yhtiolupatietokannassa voimakkaana ja pitkdna kuoppana ennen kaikkea Kentuckyn
infrastruktuurirakentamisessa. Ohiossa yksityinen padoma palautui tietokannan perusteella

taas hyvinkin nopeasti infrastruktuurirakentamisen kaytt6on (ks. liite 1).

Maantieteellisia tekijoita

Ymmartiadksemme paremmin Ohion ja Kentuckyn eriytyneita kohtaloita
rautatierakentamisessa, on tarpeen tarkastella joitakin osavaltioiden ldhtokohtaisia eroja.
Maantieteellisesti ilmeisté on tietenkin heti se, ettd osavaltiot sijoittuvat Ohiojoen
vastakkaisille rannoille. Tama tarkoittaa seudullisen yhdistdmisen lisiksi my6s
liikkenndillillista erottavuutta. Maaraja ei merkitse Yhdysvaltojen osavaltioiden kohdalla
mitdin, mutta huomattavan joen ylitse rakennettava rautatieliikenndintiin sopiva silta
taloudellisesti kannattavaan paikkaan, todennékoisesti siis kahden (keskenéén kilpailevan)
kaupungin yhteyteen, on kaikkea muuta kuin itsestadnselvaa. Ensimmaéinen Ohiojoen
ylittanyt rautatiesilta rakennettiin Ohion ja Kentuckyn suurimpien kaupunkien, Cincinnatin

ja Louisvillen, vilille vasta vuonna 1872.

Appalakit muodostivat suuren haasteen liikennoéinti-infrastruktuurin rakentamiselle
Kentuckyn ja muun eteldn vilille. Vuorijonon osista Kentuckyn rajojen sisélle osuvat
Alleghenyn ja Cumberlandin tihedkasvuiset ylangot. Seutu pysyi koko antebellum-ajan
vahavikiseni sekia kasvavasta hiilikaivostoiminnasta huolimatta vihdpadaomaisena. Koillis-

Kentucky on edelleenkin Yhdysvaltojen koyhimpii seutuja.?®

Maantiede ei tarjonnut Kentuckylle samoja kannustimia kuin Ohiolle. Pitkdn Ohiojokirajan
lisdksi Ohiojokeen kaakosta laskeneet hoyrylaivaliikenndintiin soveltuneet sivujoet
tarjosivat Kentuckylle paremmat luonnolliset liikennéintivaylit. Siind missa Kentuckyn
piirikunnista yli puolet olivat vihintddn yhden joen rajalla, Ohion piirikunnista alle
kolmasosa hydtyi joki- tai Erie-jarven yhteyksista. Epasuhta kasvaisi entisestiin, jos
huomioitaisiin osavaltioiden eroavat muodot ja laskettaisiin jokaisen piirikunnan etéisyys

lahimmalle liikkennointikelpoiselle joelle.

My®0s osavaltioiden maaperit eroavat huomattavasti. Varsinkin Ohion lédnsipuoli on
ravinnerikasta alfisolimaata, kun taas suurin osa Kentuckysta sijoittuu suureen eteldiseen
ravinnekoyhempéin ja happamampaan ultisolivy6hykkeeseen. Siind missd ensimmainen

soveltui kiertoviljelyyn, kannusti jalkimmainen siirtymaviljelyyn ja kaskipolttoon.? Tarkean

28 Ks. esim. https://www.census.gov/library/visualizations/2018 /comm/acs-5yr-poverty-all-counties.html.
2% Ajheesta kattavasti, ks. Majewski 2009. Ohion ja Kentuckyn kohdalla, ks. my6s Majewski 2016, 280-283.
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poikkeuksen tarjoaa Lansi-Ohioon vertautuva Pohjois-Kentuckyn Bluegrass-seutu. Vaikka
siirtymaviljely oli yhteensopiva orjuusinstituution kanssa — olihan viljelytapa
puuvillaetelédssa vallitseva — ei kiertoviljely tarkoittanut orjuuden viahaisyytta. Orjia oli
(myo6s vapaiden viljelijéiden suosimalla) Bluegrass-seudulla varsin paljon, mita tosin voi

yrittaa selittdd myos alueen vauraudella.

Maankaytto ja orjuus

Edelldmainitusta syysta maankaytto eroaa osavaltioiden vililla suuresti. Vuoden 1850
vaestolaskennan pohjalta suoritettu vertailu viljelymaan osuudesta piirikunnittain osoittaa,
ettd Ohion piirikuntakeskiarvo on noin 52 prosenttia ja Kentuckyn vastaava noin 38
prosenttia. Lopulta mielenkiintoisempaa on kuitenkin ero osavaltioiden sisidisen vaihtelun
saralla. Kentuckyssi viljelymaan osuus vaihteli 99 prosentista (Bourbon, Fayette) viiteen
prosenttiin (Breathitt, Perry) ja Ohiossa 69 prosentin (Erie) seka 21 prosentin (Henry) vililla.
Osavaltiot ovat jokseenkin tasoissa ylakvintiilin alueella, mutta alakvintiilissa piirikunnat
ovat yhta lukuunottamatta kentuckylaisia. Kentuckyn viljelymaarikkaimmat piirikunnat
sijaitsevat tyystin Bluegrass-seudulla kahteen sivujokeen kiinnittynytta lantista poikkeusta

(Trigg) lukuunottamatta. Asetelma hahmottuu visuaalisesti kuvassa 2.
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KUVA 2: Viljelymaaprosentit, 1850.

Siirtymaviljely ja tehoton maankaytto vaikeuttivat rautatiereittien suunnittelua ja
rakentamattoman maan maaré viahiisine matkustajineen heikensi rautatiesijoittamisen
mielekkyyttd. Orjuus liittyi ongelmaan. Orjat eivit kidyttineet rautateitd, eivit ldhettaneet
tai vastaanottaneet postia (joka oli tirkea osa varhaisten rautateiden tulovirtaa) eivitka
ostaneet hyodykkeitd, joiden kuljetukseen junia kiytettiin. Ylipaatdéin eteldn talous nojasi
vientiin eika orjuudesta seuranneen alhaisen kysynnén vuoksi luonut tarpeeksi paljon
tuontia. John Majewski (2009) esittaékin, etta “etelé rakensi rautatiet kysyntéi ennen,

toivoen niiden olemassaolon luovan tulevaisuuden liiketoimintaa”. *® Antebellum-Kentuckyn

30 Majewski 2009, 85-86. Teesi kysyntdi ennen tapahtuneesta ja sitd ennakoineesta rakentamisesta palautuu
ainakin Albert Fishlow’n teokseen American Railroads and the Transformation of the Antebellum Economy (1965).
Tuoreempi keskildntti tarkastellut kliometrinen késittely on Atack et al 2010, joka painottaa rautateiden
kausaalista roolia talouden muutoksessa.
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kohdalla tima rakentamismalli ei ehka pade. Rautatiet keskittyivit tiheésti viljellylle seka
asutulle Bluegrass-seudulle, joka pikemmin menetti taloudellista asemaansa niille Ohiojoen
rantapiirikunnille, jotka kykeniviat hyotymaan rannan pohjoispuolen naapuriensa

rautatieverkostosta (kuva 3).

S S

Kuva 3: Manufaktuuripddoma, 1840 ja 1860.

Lopuksi

Vertailu 1840-,1850- ja 1860-lukujen viestdjen ja padomien vililla havainnollistaa seka
Ohion dominanssin kasvua ettd Ohion itdpainotteisuuden murtumista osavaltion sisdisten
ominaisuuksien osalta. Ne myds kertovat Kentuckyn sisédisten valtatoimijoiden siirtymista
kohti Ohiojoen rantaa. On ehki jonkinlaista kohtalon ivaa, ettd Ohiojoen
paikallisidentiteetin murtuessa, ndiden seutujen taloudelliset tarpeet kuitenkin kiinnittyvit
entisti voimakkaammin Kentuckyn ulkopuolelle — kyse ei kuitenkaan vain ole jokialueesta,
vaan levidvistd lannestd. Kentucky jaa kaikista mahdollisista kiinnittymistdan huolimatta
kahden maailman viliin. Erityisen havainnollistavana esimerkkina antebellum-Kentuckyn
rautatierakentamisen vaikeuksista kiy Louisvillen, Cincinnatin ja Eteld-Carolinan
Charlestonin rautatie. 1830—luvun jilkipuolella kiynnistynyt projekti oli varhaisimpia
vakavasti otettavia pyrkimyksia paastd Appalakkien lapi. Rautatiehistorioitsija H. Roger
Grant on arvellut, ettd onnistuessaan tdma “1830-luvun uskaliain projekti” olisi pohjoisen ja

etelan yhteyksia sekéd kaupunkien elinvoimaa vahvistavana jopa mahdollisesti estényt jopa
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etelan eroamisen liittovaltiosta. Kentucky paityi my6s olemaan siséllissodan katkerimpia
taistelukenttia. Omalta osaltaan sodan perintoni Henry Clayn kotiosavaltio paatyi myds

kaantamain selkdansa whig- ja republikaanipuolueiden kehitysvisioille.

Viestolaskennat, yhtidtietokannat seka paikkatietomenetelmit tarjoavat oivallisen
valineiston erddnlaiselle lintuperspektiiville, mutta niita tulee kayttda historiatieteen

lahdekriittisiad menetelmii kayttiaen.
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Liite 1

Vuosikymmenittiiset osavaltioiden viestdt, infrayhtiéluvat ja viesto6n suhteutetut luvat. Alempana luokiteltu
ensimmaisen Wright-Sylla -tietokannan luokittelutermin mukaan (1837-1850). Mukana myds infrayhtididen

vaadittu minimipaioma ($) yhteensa.

Yhtiot Yhtiot Yhtiot/vdesto 100t
Vuosi  Vdesto (OH)  Vdesto (KY) (OH) (KY) (OH) Yhtiot/vdesto 100t (KY)
1830 937903 687917 7 7 0.75 1.02
1831 5 14
1832 28 0
1833 9 2
1834 11 13
1835 18 17
1836 54 46
1837 49 19
1838 34 4
1839 43 6
1840 1519467 779828 8 0 0.53 0.00
1841 0
1842 0
1843 1
1844 22 2
1845 39 1
1846 29 8
1847 19 11
1848 69 42
1849 89 34
1850 1980329 1155684 160 73 8.08 6.32
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Kaikki yhtiot
“plank road"
“turnpike”
“canal”
"bridge"
“railroad”
"dock”
“harbor"

“navigation”

“transportation”

“ferry"
Termit yht.

Padoma

Ohio
803
149
263

580

112,823,100.00

Kentucky
291

7

156

22

201

34,203,000.00
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