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Pro gradu-tutkielmani ké&sittelee Suomen talonpoikaisséadyn valtiopéivilla antamia puheenvuoroja
rautatiekysymyksesta. Olen tutkinut sisallénanalyysin keinoin, miten talonpojat nékivat rautatien
teknologisena innovaationa, taloudellisena tekijanad sek& paikkakuntakohtaisena ilmioné. Aikara-
jaukseni kasittda yhteensa viidet eri valtiopdivat, joiden vélilld on kolme tai joskus viisikin vuotta.
Tuona ajankohtana, 1860—80-luvuilla tehtiin paatokset Suomen rataverkon paapiirteista. Hyvin suu-
ri osa ehdittiin jopa rakentaa tuona aikana. Tutkielmassa keskityttiin muutamiin talonpoikiin, joilla
on muun yhteiskunnallisen asemansa tai valtiopdivilla osoittamansa aktiivisuuden tdhden nakyva
osuus rautatieasiassa. Tallaisia henkildité olivat esimerkiksi Agathon Meurman ja Pietari Péivarinta,
seké rautateitd kotipaikkakunnilleen ajaneet lisakki Hannuksela sek& Johan Erik Keto. Lahdeaineis-
tona olivat miltei yksinomaan talonpoikien keskustelupoytékirjat viisien valtiopéivien ajalta. Valio-
kuntien poytakirjoja tai yksityisid muistelmia tai kirjeitd ei kdytetty, mutta talonpoikaiston ajatuksia
koostettiin myds muista lahteista.

Talonpoikain saéty on useaan otteeseen jaanyt tutkimuskirjallisuudessa opposition asemaan. Talon-
pojat vastustivat rautateiden rakentamista useammin kuin muut kolme saatyd, mutta siitd huolimatta
talonpoikia ei voida pitaa rautatievastaisena saatyna. He eivét vastustaneet rautateitd niiden uutuu-
den téhden, vaan yleensd puhtaasti taloudellisista syistd. Maatalouden heikko tila 1860-luvulla pe-
lotti useita edustajia ja rautateiden rakentamisen pelattiin tuhoavan suuriruhtinaskunnan talouden
kokonaan. Suurta erimielisyyttd aiheutti myos paikkakuntakateus. Eteld-Suomeen rakennetut rata-
kiskot eivat nayttaytyneet pohjois- ja itdsuomalaisille edustajille vélttdmétta uusina hienoina paran-
nuksina, vaan kaukaisina, rahaa vievina turhakkeina. S&&dyn &anestykset olivat monesti taparia ja
joskus uudet ratarakennukset ratkaistiin tai hylattiin tasapelin jalkeen arvalla. Tarkedksi osaksi
muodostui arvioida, koska enemmiston — siis ei koko sdddyn — mielipiteet kasvoivat rautateille suo-
tuisiksi. Valtiopéaivien toimintamalli on vaikuttanut huomattavan paljon siihen, ettd kuva talonpojis-
ta rautateiden vastustajina on lujittunut. Todellisuudessa talonpoikaissaddysté tehtiin hyvin paljon
rautatiealoitteita ja useat edustajat havittelivat rautatietd omalle paikkakunnalleen. Talonpojat suo-
rastaan kilpailivat rautateistd 1880-luvulta lahtien.

Rautateiden levitessé pohjoiseen ja itddn suopeus niitd kohtaan kasvoi huomattavasti. Rautatietutki-
ja Wolfgang Schivelbuschin ajatus ajan ja paikan katoamisesta nakyi valtiopdiville tuoduissa ano-
muksissa uusista yhteyksistd. Talonpoikaisedustajatkin ymmarsivat, miten rautatie kykeni havitta-
mé&én paikkakuntien valisi eroja ja tuomaan niitd 1dhemmas toisiaan. Nain lahentyivat suomalaiset
my0s henkisesti toisiaan. Rautateiden rakentaminen oli osa kansallisidentiteetin rakentamista,
vaikkei sitd sellaiseksi varmasti miellettykaan. Vuosien kuluessa saadyn koostumus muuttui hyvin
paljon, kun saatylaistalonpojat valtasivat edustuspaikkoja niin sanotuilta “’puhtailta talonpojilta”,
tavallisilta viljelijoilta. Saatyléisten suhtautuminen rautatiekysymykseen oli yleisesti sallivampaa ja
johti osaltaan saddyn kaantymiseen rautatiemyonteiseksi. Tatd ennen saddyssa oli jo vallalla hyvin
positiivinen rautatiehenki, joten talonpojat ymmarsivét alusta l&htien rautateiden suuren merkityk-
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sen talouden veturina, mutta pelkasivat samalla niitd monia onnettomuuksia, joita panostaminen
viela tuntemattomaan teknologiaan voisi tuoda pienelle, kdyhalle Suomen suuriruhtinaskunnalle.
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1. TALONPOIKA - KEHITYKSEN IKIAIKAINEN JARRU?
Huhtikuun 11. paivana 1872 Maariankatu 4:n kokoussalissa kdydadn séahkoistyvaa keskustelua yh-
desta valtakunnan suurimmasta taloudellisesta ponnistuksesta. Edusmies Strahle nousee seisomaan
ja ilmoittaa suomeksi séatykollegoilleen, ettd on Riihimaki-Pietari-yhteyden valmistuttua k&aéntynyt
kannattamaan rautateitd, huomattuaan ne “ainoaksi neuvoksi nostamaan maan tuotteliaisuutta”.’
Hé&n on yksi niist4 talonpoikaissaddyn jasenistd, jotka ovat avoimesti asettuneet kannattamaan Suo-
men nopeaa siirtymista rautatieaikaan. Edes suuri lainojen ottaminen tai alussa lupailtu huono tuot-
tavuus eivat ole asettuneet tulevaisuudessa siintdvén taloudellisen voiton edelle. Hdnen komment-
tinsa kuvaa nakyvaa ilmapiirimuutosta, eika suotta. Vasta kymmenen vuotta kaytdssa ollut tekniik-

ka on lydémassa itseddn lapi maan paattdjien keskuudessa.

1.1 Yhta tyhma kuin Jumala viisas?2 - Talonpoikien vaarin tulkittu saaty
Rautatiekysymys oli yksi sadtyvaltiopéivien paatettaviksi tulleista suurista kysymyksista 1800-

luvun jalkimmaiselld puoliskolla. Nuoren parlamentaarisen elimen tehtdvana oli p&attdd Suomen
kulkuyhteyksien kehityslinjoista. Kyse oli sentddn uudesta teknologiasta, joka jakoi voimakkaasti
mielipiteitd. Talonpoikaissdadysséd sen pelattiin ajavan maan vararikkoon ylenmaaréisella velanot-
tamisella ja olevan kaikenliséksi hyodyténta luonnollisten kulkureittien jo tarjotessa kylliksi tarpeita
kuljettaa maan véhéisid vientituotteita. Tamé tutkielma tarkastelee talonpoikaiston suhtautumista

rautatiekysymykseen uutena innovaationa.

Suomi oli voimakkaasti maatalousvoittoinen maa muutamine teollisuuskeskittymineen. Maan vir-
kamiehistdd ja vaikutusvaltaa saadyissa hallitsivat maaréallisesti pieni aatelisto ja pienid kaupunkeja
edustanut porvaristo. Maata omistavaa véestoa, taloudellisesti maan ylempaa keskiluokkaa, joka
muodosti melko tarkalleen kolmanneksen koko kansasta,® edusti 55-60 edustajaa valtiopaivien yli
neljakymmenti vuotta kestaneen historian aikana. Saityvaltiopdivien* aikana talonpoikien valtio-
paivamiehet asettuivat useaan otteeseen vastustamaan rautatie-esityksia ja danestivat kumoon muis-
sa séadyissd hyvéksyttyja aloitteita varojen osoittamisesta uusiin hankkeisiin. Tasta johtuen talon-
poikaisto on saanut maineen rautatierakentamista jarruttaneena saatyna, mihin lienee liittynyt myos

aimo annos maaseudun takapajuisuuteen liitettyja stereotypioita.

! Tampereen yliopiston kirjasto (vastedes TAYK), Talonpoikaissaadyn poytakirja | (vastedes Talonps. P) 11.4.1872,
342-343.

2 Lainaus on useilla valtiopaivilla vaikuttaneen iisalmelaisedustaja Pietari Kumpulaisen Pietarin rataa ja rautatieraken-
tamista yleensé puoltaneesta puheesta vuoden 1867 valtiopdivilta. Talonps. P 11 25.5.1867, 771-773.

3 Krusius-Ahrenberg 1981, 107.

4 Ensimmaisina Suomen valtiopdivina on totuttu pitimaan Porvoon maapdivia 1809 ja niihin on useaan otteeseen viitat-
tu “valtiopaiva”-termilld. Téssé tutkielmassa ensimmadisiksi satyvaltiopaiviksi katsotaan vasta vuoden 1863 valtiopéi-
vat Helsingissd. Mikali valtiopaiviin viitataan jarjestysnumerolla, esim. 3. valtiopéivét, kyseessa on vuoden 1872 val-
tiopéivat, vuosien 1863-64 valtiopdivien ollen ensimmadiset. Lisad Porvoon maapéivista kts. Jussila 2004.



Oulun radan 100-vuotisjuhlallisuuksiin painetussa artikkelissa Samuli Onnela kuvaa Pohjanmaan
radan syntyvaiheita ndin:
”Pohjanmaan rata nousi esille jo vuosien 1863-1864 valtiopaivilla. Mutta talonpoikaissadty vastusti
ankarasti joutavanpaivaistd uhrausta; Pohjanmaata voitaisiin tukea toki muutoinkin kuin turhanpdivai-
nen rata rakentamalla. Kuitenkin seuraavilla valtiopdivilla limajoen edustaja lisakki Hannuksela puhui

voimakkaasti Pohjanmaan radan puolesta ja kysyi epdileviltd tuomailta ”miksi Pohjanmaata kaikin
mokomin oli ylenkatsottava™.

Lainauksen perusteella voisi hyvinkin uskoa talonpoikaissaadyn olleen rautatieasiassa patavanhoil-
linen ja vain muutamien kauaskatseisten nousseen puolustamaan Suomenmaan rautateiden syntya.
Itse asiassa voisi olettaa, ettei vuosina 1863-64 noussut yhtaan sellaista kommenttia, ettd rautatie
voisi olla my6s hyddyllinen. Tdmé innosti minua tutkimaan Onnelan esiin nostamaa valtiopéivé-
mies lisakki Hannukselaa, ilmajokista talonpoikaa, jolla naytti olevan valtaisa vaikutus rautatiera-
kentamisen aikaan saamiseen.® Seminaaritydssani osoittamani tulokset kertoivat kuitenkin jotain
muuta. lisakki Hannuksela oli vain yksi monista rautatien puolustajista, eivatka hanenkaan motii-
vinsa kummunneet yksiselitteisesti uuden teknologian ihailusta. Todennékdisesti han sai kiivaan
rautatiefanaatikon maineen tuskastuttuaan vuoden 1867 valtiopdivilla siihen, ettei — séatyjen edelli-
silla valtiopdivilla tekemén paatoksen ohittaen — rataa rakennettukaan Hameenlinnasta Tampereelle.
Sen sijaan se vedettiin Riihimdeltd Lahden ja Viipurin kautta Pietariin, mika hidasti merkittavasti
Pohjanmaalle suuntautuvan ratahankkeen aloittamista. Sen sijaan Hannukselan rinnalla rata-asioita
puolustivat useat eri edustajat ja osa vieldpa huolimatta siité, oliko rautatie kulkemassa heidan koti-

pitdjansa lavitse.

Todellisuudessa hyvin harva talonpoika naki rautatien sellaisena hirviona, jota oli kaikissa yhteyk-
sissa vastustettava. Hameenlinnan ja Pietarin ratojen rakennusta késitellyt Oiva Turpeinen jakoi
talonpoikien kommentit puolustajiin ja vastustajiin problematisoimatta sitd, miksi he asettuivat kan-
nattamaan jompaakumpaa puolta ja pikemminkin vain esitteli heiddan sanomisiaan kuin analysoi
niitd perinpohjaisesti. Seminaarityéssani osoitin, ettd vaikka Turpeinen luki lisakki Hannukselan
Lahden-radan vastustajiin, han ei vastustanut rautateitd periaatteesta, vaan pikemminkin rakkaudes-

ta omaan kotimaakuntaansa.

Séaatyvaltiopéivien paatdksen teko eroaa monella tavalla modernista yksikamarisesta eduskuntalai-

toksesta. Saadyt keskustelivat péaatoksistddn kokouksissa, joissa muiden sddtyjen edustajat eivét

5> Onnela 1986, 7. Kursivointi alkuperdisasussaan.

& Tampereen yliopisto, Mervi Kaarnisen ryhma, tarkastettu 26.3.2013. Talonmies lisakki Hannuksela (1827-1889)
toimi Ilmajoen tuomiokunnan edusmiehené 1867, 1877-78 ja 1882. Suomenmielinen, mutta ruotsiakin sujuvasti puhu-
nut Hannuksela valittiin jokaisella valtiopdivillaan valiokuntiin. Katso LIITE 3.



olleet lasna.” Adnestystulokset julistettiin saadyn paitoksiksi, jolloin niista kayty debatti hukkuu
valtioasiakirjojen ulottumattomiin. Ainoastaan tutkimalla talonpoikaiston keskustelupdytakirjoja,
on mahdollista tutkia edustajien esittdmid lausuntoja rautateiden puolesta ja vastaan. Néistd tehté-
vissé tulkinnoissa on myds oltava tarkkana siind, milloin jokin p&atds kuvastaa saatya yksimielisesti,
milloin ainoastaan sen enemmistOn pa&atosta ja kuinka suuri tima enemmistd on. S&atya, jonka 56
edustajasta 25 aanestéé rautatierakentamisen puolesta, ei voida katsoa rautatievastaiseksi sdadyksi.

KUVA 1. Talonpoikaissiiiidyn istunto vuonna 1877. Lihde: Hytonen, Viljo.
Talonpoikaissiiéidyn historia. 1923.

Erds aiemman tutkimuk-
sen ongelmista kasitelta-
essa talonpoikaiston
asennoitumista liittyy
valtiopdivien toimintaan.
Spesifeissa aluetutkimuk-
sissa on  mahdotonta
upottautua kovinkaan
syvélle saadyssa kaytyyn
keskusteluun, aanestystu-
loksiin tai niistd nostet-
= tuihin  vastalauseisiin,
jotka todella Kkertovat edustajien omista kannoista. Seppo Zetterberg toteaa VR:n 150-
vuotishistoriassaan Suomen ensimmaisilld valtiopdivilld péatetyistd rautatichankkeista, ettd “kolme
saatya oli rautateiden kannalla, mutta talonpojat purnasivat”.® Tutkijalla ei tassa tapauksessa ole
tarvetta alkaa avata sdadyssa tapahtunutta pitkaa keskustelua, puntarointia ja jasenten erimielisyytta.
Zetterbergin teoksen tarkoitus on toimia Valtionrautateiden historian yleisteoksena. Mielikuva kehi-
tystd vastustavasta sdddystd on kuitenkin syntynyt. Tamé talonpoikien ’purnaaminen” sisélsi usei-
den poytakirjansivujen verran keskustelua niin puolesta kuin vastaan rautateiden. Ymmarrettavasti
tutkija on t&ssd tapauksessa kiinnittdnyt huomionsa erityisesti lopputulokseen, ei siihen johtaneisiin
syihin. Yleisia tulkintoja talonpoikien ainaisesta vastustuksesta I0ytyy kuitenkin historiankirjoituk-
sesta, kuten Tapio Onnelan Oulun radan historiikki osoittaa.

"Vuodesta 186364 saadyt kokoontuivat vield yhteisissa tiloissa, mutta myohemmin ne aateliston Ritarihuoneen osoit-
tauduttua liian ahtaaksi kokoustivat itse vuokraamissaan tiloissa ympdri Helsinkid. Saatyjen kokoukset olivat kuitenkin
avoimia yleisolle ja lehdistolle. Krusius-Ahrenberg 1981, 139.

8 Zetterberg 2011, 31.



Saatyjako 1800-luvulla ei merkinnyt, ettd mikdan Suomen neljésta saadysta olisi ollut yksimielinen
— kuten eivét ole modernit puolueetkaan. S&&tyvaltiopdivien toiminta perustui siihen, ettd sdadyt
neuvottelivat keskendan valiokuntien valmistelemista lakiehdotuksista tai yksittaisten edustajien
esille nostamista anomuksista. Taman jalkeen asiasta aanestettiin ja tulos julistettiin saddyn pééa-
tokseksi. Tieto paatoksestd lahetettiin takaisin valiokuntiin, jotka kerasivét kaikkien neljan saadyn
vastaukset. Mikéali endotus sai kolmen s&dadyn hyvaksynnan, se voitiin julistaa uudeksi laiksi. Jois-
sain tapauksissa, kuten valtionlainan ottamisessa, vaadittiin yksimielinen paatos, eikd millekaan
saadylle saanut asettaa nimenomaisesti sitd koskevia lakeja ilman puheenalaisen sdééddyn omaa suos-
tumusta. Oman lisdnsé politikointiin toivat kielipuolueet. Fennomaanien vaikutus alkoi jo 1870-
luvulla olla merkittavé tekijé, sen sijaan svekomaanit vakiinnuttivat asemansa vuoden 1882 valtio-
paivilla. Mitaan puolueorganisaatiota nailla ryhmittymilla ei ollut, vaan ne olivat pikemminkin kes-

kustelukerhoja ja noudattivat alkeellista puoluekuria.®

Ongelmana oli myos, etta saadyt tekivét usein omia viilauksiaan lakeihin ja hyvéksyivat ne muutet-
tuina esityksind. Taman vuoksi valiokuntien oli yritettdvd 16ytaa asiasta mahdollisimman paljon
kaikkia osapuolia miellyttavé ratkaisu, palauttaa se sadtyjen pééatettavéaksi ja odotettava niiden rat-
kaisua. Tamén jalkeen suoritettiin yhteensovitus, jossa valiokuntakin joutui pahimmassa tapaukses-
sa aanestamaan. Mikali voitiin katsoa, ettd kolme saatya tuki aloitetta, se tuli uudeksi laiksi. Muussa
tapauksessa vanha laki jai voimaan. Vaikka valiokunnissa oli yleensd kuusi aateliston edustajaa
sekd kolme jasenta kustakin muusta saadysta, valiokuntien aanestykset hoituivat saadyittain.*® Mer-
killepantavaa kuitenkin on, ettd aatelisto hallitsi valiokuntien puheenjohtajapaikkoja, eika yhtak&éan

talonpoikaa valittu koko saatyvaltiopaivien historian aikana valiokunnan puheenjohtajaksi.!

Néissa oloissa rautatiekysymys saattaisi hyvinkin kehittya aiheeksi, joka Kysyi edustajilta l&hinna
henkilokohtaista ndkemysta, eikéd suoranaisesti esiintynyt koko sédadyn intressind. On tietenkin eri
asia tutkia talonpoikia sosiaalisena ryhména kuin talonpoikaissadadyn valtiopéivaedustajia. Valtio-
paivamiehet edustivat pitdjiensd vaestdd, mutta aivan kuten nykyaikaisen yksikamarisen eduskunta-
laitoksen kansanedustajat, hekin saattoivat puhua monesti “omalla nimelldéin”. He erottautuivat
maan tavallisista talonpojista jo siinékin, ettd olivat monesti sivistyneempia ja tietoisempia ympé-
roivastd maailmasta — syy, miksi heidat l&hetettiin edustamaan valtiopéiville. Valtiopaivéedustajat

tekivat Monta kertaa aloitteita nimenomaan omien pitéjaléaistensa puolesta.

® Mickelsson 2007, 56-58. Kielipoliittinen jako nakyi erityisen hyvin lehdistossa, silla puolueiden puheenjohtajat olivat
yleensd myds lehden paatoimittajia.

10 Lilius 1974, 251, 281, 192; Tuominen 1974, 384-385

1 Lilius 1974, 237.



1.2 Tutkimuskysymys ja aiempi tutkimuskirjallisuus
Rautatiekysymys on paitsi kiinnostava, myos perusteltu aihealue tdmén pro gradu-tyon lahtokoh-

daksi. Viljo Hytonen kirjoitti talonpoikaissaadyn historian jo vuonna 1926, mutta hinen teoksessaan
on joitain mielenkiintoisia aukkoja. Hyt6nen ei nimittain kasittele rautatiekysymyksia kuin nimelli-
sesti.? Yksittaisia valtiopaivia leimasivat yleensa suuret yhteiskunnalliset asiat, kuten uusi kirkko-
laki 1867 tai asevelvollisuuskysymys 1877—78. Rautatiehankkeet olivat kuitenkin kalliita ponnis-
tuksia. Vaikutusvaltainen talonpoikaisedustaja Agathon Meurman koki vuonna 1882, kolmansilla
valtiopdivillaan, ettd tuolloin esilld ollut radanrakennuskysymys oli hanen silloisen valtiopéiva-
miesuransa vaikein paatos. Rautatiekysymykset jakoivat saddyn mielipiteitd voimakkaasti, kuten

tuon myohemmin tyossani esille.

Tutkin talonpoikaissaadyn edustajien teknologisia, taloudellisia ja paikkakuntakohtaisia nakemyk-
sid rautatiehen viisilla valtiopaivilla vuosivalilla 1863-1882. Talla tarkoitan rautateiden hiljattaista
hyvaksymisprosessia, silla kyseisen kahdenkymmenen vuoden aikana rautatie muuttui Suomessa
uudesta innovaatiosta normaaliksi osaksi yhteiskuntaa. Suomen rataverkon suurimmat tyét suoritet-
tiin tuona aikana ja ne heréttivat odotetusti hyvin erimuotoista keskustelua eri valtiopaivilla. En pyri
vain esittelemaén eri edustajien esittdmid kommentteja, vaan tekemaan tulkintoja heidan puheen-
vuorojensa merkityksesta sdadyn sisdiseen paatoksentekoon ja toisaalta heiddn maailmankatsomuk-
sestaan uusien keksintdjen suhteen. Olen painottanut tutkimustani myos niihin edustajiin, jotka ovat
edustaneet tuomiokuntaansa vahintaan kaksilla eri valtiopaivilld. Heidén tekemistdén argumenteista
voidaan nahda noiden vuosien aikana tapahtunut ajattelun muutos tai sen pysyminen entisissa uo-
missaan. On hyva muistaa, ettd valtiopéivien valilla oli kolmesta viiteen vuotta, jonka aikana monet
tehdyt paatokset ehtivat konkretisoitua ja niista saatiin siten myds kokemuksia. Niin ikdan on syyta
muistaa, ettd edustajat — etenkin useilla valtiopdivilla toimineet — ikaantyivat merkittavasti, mika

my0s on voinut vaikuttaa heidan mielipiteisiinsa.

Tutkimuskirjallisuuteni kirjo on laaja-alainen ja ké&sittda niin rautatieaiheista kuin talonpoikien his-
toriallista tutkimusta. Edell& mainitun Viljo Hytdsen teoksen liséksi kéytén rautatieteoriallisina l&h-
deteoksina Wolfgang Schivelbuschin tutkimusta Junamatkan historia, seka George Revillin teosta
Railway. Schivelbusch on yksi junahistorian klassikoista, joka esittelee mm. teorian junien vaiku-
tuksesta ajan ja paikan katoamiseen. George Revill sivuaa myos taté aihetta, mutta keskittyy erityi-
sesti junien ulkoiseen imagoon, niiden ndyttdytymiseen taiteessa ja asemaan valtion rakentajana.
Valtion rautateiden historian téarkein yleislahdeteos on Seppo Zetterbergin Yhteiselld matkalla. VR

150 vuotta. Zetterbergin teoksen tukena kaytén kuitenkin VR:std jo vuonna 1912 kirjoitettua teknis-

12 Kts. Hytonen 1923.



t4 historiikkia, joka on edelleen paras 1800-luvun suomalaisen rautatien kuvaus. Suhteeni tdhan
teokseen on hieman kaksijakoinen, silla sen voi ikansé puolesta luokitella jo miltei lahteeksi tutki-
muskirjallisuuden sijaan. Rautatien historian osalta olen myds perehtynyt muuhun ulkomaiseen
tutkimukseen. Teknistd puolta 1800-luvun oloista ovat avanneet myds Karl-Erik Michelsen insindo-
ritaidon tutkimuksessaan Viides sdaty ja Turkka Myllymaki Suomen kanavien historiassa. Nama
teokset ovat auttaneet ymmartamaan Suomen kulkuyhteyksien kehittymistd myos rautateiden kans-

sa kilpailleen hoyrylaivaliikenteen kantilta.

Talonpoikien historiaa késitellessa ei voi ohittaa Eino Jutikkalaa, jonka Suomen talonpojan historia
on edelleen tarkeita perusteoksia. Jutikkalan ty6é avaa talonpoikien elaméé, velvollisuuksia ja ase-
maa kokonaisuutena, niin taloudelliselta kuin yhteiskunnalliselta kannalta. Liséksi olen perehtynyt
aiheeseen mm. Suomen maatalouden historian kautta, joista yksi tarkeimpié on ollut Matti Peltosen
Talolliset ja torpparit. Vuosisadanvaihteen maatalouskysymys Suomessa. Peltonen valottaa talon-

poikien asemaa nimenomaan maataloustuottajana.

Henkildihin olen perehtynyt Kansallisbiografian, mutta myds Vilho Hytosen Talonpoikaissaadyn
historian kautta. Liséantia tuovat muutamat paikallishistorian teokset. Joidenkin yksittaisten edusta-
jien elamaa olen tutkinut asiakirjojen ja lahdeteosten avulla. Tallaisia henkilditd, jotka tassa tutki-
muksessa nousevat esille, ovat mm. Agathon Meurman, Edvin Avellan, lisakki Hannuksela, Pietari
Paivarinta, Carl Johan Slotte ja Johan Erik Keto.™® Aikakauden politiikan tutkimuksessa on kaytetty
mm. Osmo Jussilan artikkelia Suomi suuriruhtinaskuntana 1809-1917 teoksessa Suomen poliittinen
historia 1809-2006, Rauli Mickelssonin Suomen puolueet. Historia, muutos ja nykypdaiva, seka
Suomen kansanedustuslaitoksen historiateoksia, joihin ovat Kirjoittaneet artikkeleita mm. Eino Ju-
tikkala, Lolo Krusius-Ahrenberg ja Patrik Lilius. Ne avaavat 1800-luvun valtiopaivakéaytantoja ja
poliittista ilmapiiria.

1.3 Lahdeaineisto ja metodi

Aineistona kéytan talonpoikaissaadyn keskustelupdytakirjoja vuosilta 1863-64, 1867, 1872, 1877—
78 seka 1882. Niiden lisdksi kaytdn myos valtiopdivaasiakirjoja kyseisiltd vuosilta, jotka siséltavéat
keisarillisen majesteetin eli hallituksen armolliset esitykset, valiokuntien mietinndt, kirjelmét, vasta-
lauseet ja sdatyjen tekemét paatokset. Nama poytékirjat on painettu joskus vuosikymmenid valtio-
paivien jalkeen ja niiden henkilluetteloissa voi olla puutteita.}* Poytakirjat ovat pagosin suomen-
kielisig, kuitenkin sill& poikkeuksella, ettd ruotsinkielisten edustajien lausunnot on vuodesta 1867

lahtien Kirjoitettu ruotsiksi. Myds ennen vuotta 1872 olevia asiakirjat ovat ruotsinkielisia. Mikali

13 Henkildista on koostettu lyhyt biografia tutkielman loppuun (LIITE 3).
14 pyttonen et al. 2012, 7.



olen tehnyt suoria lainauksia ruotsinkielisistd keskusteluista, niiden alkuperdismuoto 16ytyy alaviit-
teesta.

Poytakirjojen teossa ei ennen vuotta 1877 kaytetty talonpoikaisséadyssé pikakirjoittajaa, mink& joh-
dosta lausunnot, ellei niita jatetty Kirjurille Kirjallisina, ovat yleensé lyhyita ja ympéaripydreampia.
Tama ei kuitenkaan merkittavasti vaikuta tulkintojen tekemiseen. Poytékirjoista selvidd mm. henki-
I6iden pitdmat puheenvuorot kyseessa olevasta asiasta, heiddn mahdolliset vastalauseensa tai yhty-
misensa jonkin toisen puhujan mielipiteeseen. Adnestystulokset eivat olleet julkisia, joten lopullista
totuutta siitd, miten valtiopdivamies &énesti, ei voida koskaan saada. On kuitenkin perusteltua olet-
taa hénen danestdneen kuten on argumentoinutkin. Kaikki edustajat eivat kuitenkaan kommentoi-

neet kaikkia kasilla olevia asioita ja suuri osa nayttaa myos adnesténeen tyhjaa.’®

Kéytan tutkielmani metodina siséllénanalyysia. Humanistisissa tieteissé ja etenkin historiatieteessa
on yleensa porauduttava monimutkaisiin tulkintoihin ja ristiriitaisiin teemoihin. Kasilla oleva tut-
kielma on laadullinen. Jari Eskolan mukaan laadullisen tutkimuksen tekeminen onkin méarallista
haastavampaa.® T&sta syysta tutkielman tydkalujen on mahdollistettava joustava lahestyminen ai-
heeseen. Jouni Tuomi ja Anneli Sarajérvi ovat teoksessaan Laadullinen tutkimus ja sisallénanalyysi
kuvanneet kolmea siséllonanalyysin mallia: aineistolahtdistd, teoriaohjaavaa ja teorialdhtfistd. Ne
ovat hyvin erilaisia tulkintamalleja. Karkeana jakona aineistolaht6inen siséllonanalyysissa teoreetti-
nen kokonaisuus nousee aineistosta itsestaan, teoriasidonnaisessa sisallénanalyysissa jokin aikai-
sempi teoria antaa viitepohjaa aineistolle, kun taas teorialahtdisessa siséllonanalyysissa aineistoa

tarkastellaan tiukasti aikaisemman teorian pohjalta.’

Valitsin teoriasidonnaisen sisallonanalyysin'® mallin siita syysta, etta se parhaiten soveltuu historia-
tieteen puitteisiin. Analyysin teossa voidaan kayttéa teoreettisia kytkentdja, mutta ne eivat kontrol-
loi analyysin tekoa yhta jyrkasti kuin teorialahtdisessa sisallonanalyysissa. Nain ollen edellinen tut-
kimuskirjallisuus tai jokin vallitseva teoria ei ohjaa nyt tehtavaa tutkimusta. Kaytannossa tama tar-
koittaa sitd, etta tutkimuksen aikana tullaan edellisid tutkimuksia ja tulkintoja kuljettamaan analyy-
sin mukana, mutta ne toimivat ainoastaan ajatusten herattdjind. Teorialdht6inen sisallonanalyysi

olisi aivan liian tiukka ja sen onkin kuvattu olevan suosittua erityisesti luonnontieteiden parissa.

15 Ensimmaisten valtiopaivien jalkeen saadyssa linjattiin, ettd yksi puhuja saisi kayttaa kolmesta neljaan puheenvuoroa
késiteltdvana olevassa asiassa.

16 Eskola 2010, 179.

17 Tuomi & Sarajarvi 2009, 96-100; Eskola 2010, 182.

18 Tuomi ja Sarajarvi kayttavat teoriasidonnaisesta sisallonanalyysistd termid teoriaohjaava. Koen kuitenkin paremmak-
si ké&yttad termid teoriasidonnainen kuten Jari Eskola tekee, silld se kuvastaa paremmin sitd, miten tutkielmani analyysi
etenee.



Aineistoléhtdinen analyysi taas on melkoisen mahdotonta, sill& talonpoikia ja kasill& olevaa aineis-
toa on tutkittu jo yli vuosisata.

Sisallonanalyysin tarkoituksena on pilkkoa aineisto osiin ja ryhmitella tai luokitella se uudelleen.
Tama voidaan tehdd esimerkiksi teemoittelemalla. T&lloin tarkastellaan, mitk& ovat olennaisimmat
tekstista esiin nousevat asiat.*® Aineistosta on nostettu kolme paallimmdists, talonpoikien ajattelua
hallinnutta teemaa, jotka on tutkielmassa jaettu kolmeksi omaksi analyysiluvukseen. Nama teemat
ovat teknologia, talous ja paikkakunta. Teknologialukuun siséltyvat myos kulttuuriset vaikutukset,
joita tutkitaan Hannu Salmen esitteleman teknologian mentaalihistorian keinoin. Teknologian
paremmin 3. luvussa. Jokaisen kolmen teemaluvun tarkoitus on nostaa esiin erilaisia ndkemyksia,
joilla rautateitd joko kannatettiin tai vastustettiin. Niiden tarkoituksena ei siis ole 16ytaa jotain yhta
yleistavaa esitystd, vaan etsid kommenttien valilta erilaisuuksia. Naistd muodostuu poliittisessa pe-
lissd pienid konsensuksia, erilaisten syiden yhteen saattamia “kuppikuntia”, jotka usein jadvét pi-

mentoon paatdksen teon alle.

Teemojen erittelyssa on kéytettdva vakavaa harkintaa. Tuomi ja Sarajarvi toteavat, “ettei ole ole-
massa sellaista tieteellistd metodia, joka takaisi totuuden etsinndn menestyksen. Tutkimuksen teki-
jén on itse tuotettava analyysinsi viisaus.”?° Jari Eskola taas huomauttaa, etti “aineistosta ei nouse
esiin yhtdan tulosta”, joten aineiston tarkastelemisessa on otettava huomioon, onko tietylla puheen-
vuorolla erilaisia temaattisia merkityksia.?* Yksinkertaisimmillaan tdméan tutkielman on tarkoitus
olla deduktiivinen esitys talonpoikaissdédysté, jossa séddyn muodostaman konsensuksen takaa tuo-
daan esiin yksilon dani. Talla tarkoitan sd&ddyn aanestystuloksin syntyneiden paatésten purkamista

yksittdisten puheiden tasolle.

Tutkielma koostuu johdannosta, rautateiden historiaa taustoittavasta luvusta, seka kolmesta teema-
kappaleesta, joiden huomiot kudotaan kokoon yhteenvetoluvussa. Johdannossa on késitelty tutkiel-
massa kaytetyt aineistot, tutkimuskirjallisuus ja naiden tarkastelussa kéytetty metodi, seka annettu
perustelut tutkielman olemassa ololle. Taustoittavan luvun on tarkoitus tuoda lukijalle ymmarrysta
itse rautatieasiaan ja miksi rautatie on ollut merkittdva osa paitsi teollista, myds kulttuurillista ja
yhteiskunnallista kehitysté. Siin& esitellddn myds talonpoikien sosiaalista taustaa ja niiden mahdol-
lista merkitystd rautatieasiaan. Teemaluvuissani suoritan kuitenkin tutkimusaineistoni varsinaisen

analyysin. 3. luvussa perehdytddn rautatien tuloon teknologiakulttuurisesta ndkdkulmasta. Luku

19 Moilanen & Ré&iha 2010, 55.
20 Tuomi & Sarajarvi 2009, 100.
21 Eskola 2010, 180.



nelja késittelee talonpoikain suhdetta rautatiehen taloudellisena ponnistuksena, tutkiskellen siihen
liittyvia riskeja ja saavutettavia voittoja. Viimeinen analyysiluku perehtyy rautatien tavoittelemisen
paikkakuntakohtaisiin nakemyksiin. Yhteenvetokappale kokoaa ndiden teemakappaleiden tulkinnat
lopullisiksi tuloksiksi. Tutkielman loppuun on liitetty lyhyt kuvaus tutkielmassa esiintyvista erityis-
termeistd (LIITE 1), rautatierakentamisen lyhyt aikajana (LIITE 2) sek& tutkielmassa mainittujen

talonpoikaisedustajien elamanvaiheet (LIITE 3).

2."RAUTATIE MUUTTAA IHMISKUNNAN SUUNNAN, ELAMAN SAVYT
JAMUODOT”2 - RAUTATEIDEN KEHITYS JA TALONPOIKIEN TAUS-
TAT

Lantisen maailman liikenneinfrastruktuuri koki 1800-luvulla yhden historian suurimmista murrok-
sista. Hoyryvoima, jonka valjastaminen teollisuuden kayttotarpeisiin oli alkanut pienin askelin edel-
lisen vuosisadan Englannissa, korvasi tuhansia vuosia kaytetyn eldimiin perustuneen maalla liikku-
misen kayttovoiman. Jo teollisen vallankumouksen varhaisessa vaiheessa oli kaynyt selvaksi, etta
hevosvoima ja kanavien kaytt0 asettivat rajoituksia tuotannon laajenemiselle ja markkina-alueen
kasvamiselle.?2> Muutos oli paitsi teollinen myés kulttuurillinen, silld savua ja vesihGyrya uumenis-
taan sylkevit veturit tulivat osaksi ihmisten kuvaa maisemasta.?* Muutos vaikutti erityisen voimak-
kaasti maaseudulla, jossa se toi ennen niin kaukaiset seudut suuren maailman kylkeen ja pienensi
ihmisen kuvaa maailmankaikkeudesta. Jotta voisimme ymmart&da suomalaisten talonpoikien suhtau-
tumista rautateihin, on térkeé4 tarkastella, millainen ilmi0 rautatiet olivat aikalaisilleen niin maail-

malla kuin Suomessa. Luvussa tarkastellaan myos talonpoikien sdatya ja sen sosiaalista taustaa.

2.1 Rautateiden kansainvalinen kehitys
Hoyrylla liikkuvat veturit olivat 1860-luvulla, Suomen rautatierakentamisen alkuaikoina, kansain-

valisesti perin nuori ilmid, joskin itse rautateité oli ollut Englannissa jo 1590-luvulta l&htien. Kisko-
ja, joiden materiaalina toimi usein puu, kaytettiin erityisesti kaivosteollisuudessa ja niiden vetojuh-
tana toimi hevonen. Etupééssé kuljetettiin kivihiiltd, mink& vuoksi rautatiet tunnettiin vuonna 1800
Saksan Ruhrin alueella “englantilaisena hiilitiend”.?® Tekninen kehitys kaupallisiin tarkoituksiin

vilkastui 1800-luvun Englannista, teollisen vallankumouksen kehtomaassa, jossa hoyryvoimaa oli

22 Schivelbusch 1977, 36. Kyseinen lausuja oli kirjailija Heinrich Heine vuonna 1843, kun Pariisista avattiin rautatieyh-
teys Roueniin ja Orléansiin. Hén kuvasi “sitd syvdd harmautta, jonka koemme aina, kun tapahtuu jokin uskomaton,
ennenkuulumaton asia, jonka seurauksia emme pysty nikemdin emmeka ennalta arvioimaan”.

23 Salmi 1996, 105.

24 Revill 2012, 36-45.

25 Salmi 1996, 106.



hyodynnetty James Wattin hoyrykoneesta lahtien.?® Taloudellisen perustan mekaanisen liikenteen
kehitykselle loi myds 1815 voimaan tullut viljalaki, joka asetti Britanniassa tuontiviljalle suuret

tullit ja teki hevosvoimaan perustuvasta kuljetuksesta kallista.?”

Ensimmaisen hodyryveturin maailmassa rakensi englantilainen Richard Trevithick vuonna 1804.
Naiden varhaisten ”lokomotiivien”?® kdmpelyys ja raudasta valmistettujen kiskojen hauraus haitta-
sivat kuitenkin veturin maailmanvalloitusta. Liséksi englantilaiset insindorit uskoivat vield 1820-
luvulla, etté siled rauta ei ottaisi kiinni siledén rautaan, eli veturin pyorét vain pyorisivét paikoil-
laan.?® Hevoset kilpailivat hyvin pitkian suosiosta hoyrykayttoisten veturien kanssa. Hevonen 0soit-
tautuikin aikalaisille erdanlaiseksi vastavoimaksi tunteettomalle hoyryvoimalle, vaikka veturi ei
aiheuttanutkaan samankaltaista koneiden tuhoamisvimmaa kuin luddiittien aikakaudella 1800-luvun
alussa.®® Raideleveydet olivat joka yhteydella omansa, eikd mitaan yhteniistd maankattavaa verk-
koa edes suunniteltu. Ensimmainen julkinen rautatie valmistui Stocktonin ja Darlingtonin valille
1825. Hoyryveturit vetivét vain tavarajunia hevosten hoitaessa edelleen matkustajien kuljetuksen.®!
Varsinainen lapimurto tapahtui vasta vuonna 1830, kun Liverpoolin ja Manchesterin, kahden mer-
kittavan teollisuuskeskittymén, vélinen linja avaattiin. Vuotta aikaisesmmin olivat George Stepheson
ja hdnen poikansa Robert suunnitelleet erityiseen hoyryveturikilpailuun oman versionsa, Rocket-
veturin. Kilpailun voittanut innovaatio hallitsi hdyryveturien kehitysta vuosia eteenpdin.? Erityisen
tarkeda oli, ettd rautatiet alettiin ymmartaa aivan uudeksi tavaksi kuljettaa materiaalia halvalla, ei
pelkéstdan jonkin olemassa olevan kuljetusmuodon, kuten kanavasuunnittelun, jatkeeksi. Aikai-
semmin liikennevaylien ei oltu ajateltu olevan sidoksissa liikennevélineeseen, silla vesireiteilld ja

maanteilla liikkuivat yksityisten ohjaamat kulkupelit. Raiteilla moinen ei onnistunut.®

% Schivelbusch 1977, 7-8. James Wattiin viitataan yleensa hdyrykoneen keksijana. Tarkemmin sanottuna han kehitti
1780-luvulla alipainehdyrykoneen, joka oli rutkasti paranneltu versio jo 1700-luvun alkupuolella hiiliteollisuudessa
kaytetystd Newcomenin ilmakehén paineeseen perustuvasta hdyrykoneesta. Wattin hdyrykoneen erikoisuus oli synnyt-
taa pyoriva liike, joka mahdollisti veturit. Lisaksi Wattin keksintd kdytti huomattavasti vahemman polttoaineena kaytet-
tyd kivihiiltd, mik& taas mahdollisti hoyrykoneen soveltamisen muuallakin kuin hiilikaivoksilla. Tosin vasta Oliver
Evansin kehittdma korkeapainekone taydellisti hdyrykoneen ottamalla hdyrypaineesta kaiken irti. Schivelbusch 1977, 7-
8.

27 Schivelbusch 1977, 10. Jo aikalaisndkemykset (mm. Thomas Grahame v. 1834) todistavat, ettd junien lapilyontiin
liittyi oleellisesti yksityisten yrittajien halu kiertda veroilla rasitetut hevos- ja henkilostokulut.

28 Englanninkielessa locomotive tarkoittaa veturia, train veturia ja siihen liitettyja vaunuja.

29 Schon 2010, 67-68.

30 Salmi 1996, 97-102, 107. Luddiitit olivat Englannissa 1811-16 vaikuttanut organisoitunut liike, joka sai nimensa
salaperéisen kapinakenraali Ned Luddin mukaan. Todennékdisesti Ludd oli kuvitteellinen hahmo, jonka nimiin useat
tyoldisten esittdmét vaatimukset laitettiin. Luddiitit vastustivat koneellistumisen tuomaa kasityon katoamista ja taisteli-
vat uutta teknologiaa vastaan tuhoamalla koneita. Salmi 1996, 91-95.

31 Zetterberg 2011, 12-13. Schivelbusch 1977, 19.

32 5chon 2010, 67-68.

3 ibid.

10



Ajatus kiskoilla kulkevasta matkustajaliikenteestd oli niin uusi, ettd epéilijoita oli syystakin joka
nurkan takana. L&&karikunta etenkin Saksassa tuomitsi junaliikenteen terveydelle haitallisena, vait-
tden vinhasti kiitdvien junien aiheuttavan niin matkustajille kuin katsojillekin aivosairauksia seké
selkarankavaurioita. Alkuinnostuksen jélkeen into rautatiematkustukseen lopahti myds tunnesyista.
1700-luvulla Eurooppaan sijoittuvat matkakertomukset olivat suosionsa huipulla ja maiseman ihai-
leminen hitaasti etenevistd vaunuista oli osa matkustamisen “’kokonaisvaltaisuutta”. Rautateiden
suuri nopeus havitti tuon tunteen. Kuvien suuri vyory ihmisten silmissa oli jotain 1800-luvun lopun
elokuvan keksimiseen tai 2000-luvun moderniin tietoliikennevyoryyn vertautuva shokki ja juna-

matkustamisen aktiviteetiksi muodostui ldhinna lukeminen.3*

Parissa vuosikymmenessé tilanne oli kuitenkin muuttunut radikaalisti. Englannin lisdksi Ranska ja
Saksa tulivat mukaan rautatierakentamiseen ja erityisen suosiolliseksi rakentaminen muodostui pit-
kien vélimatkojen Yhdysvalloissa, joka laajeni lannen preerioille. Suurten Tasankojen valloitus yli
intiaanien hallitsemien alueiden oli pitkalti kytkoksissa rautatieyhtididen kykyyn turvata pienviljeli-
joille mahdollisuus saada karussa maassa avukseen maataloustekniikkaa karua ilmastoa ja sotilaal-
lista tukea alkuperaiskansoja vastaan.®® 1860-luvulla Euroopassa oli laskettuja kiskoja jo 83 000
kilometrid, Amerikoissa reilut 66 000, Aasiassa lahes 6000, Afrikassa 1000 ja Australiassakin l&hes
1000.%® Rakentamisbuumista kertoo jotain sekin, ettd vuonna 1870 Euroopassa oli raidekilometreja
jo 105 200 ja Pohjois-Amerikassa 89 100. Vanha ja Uusi Maailma edustivat siten valtaosaa rautatie-

rakentamisesta, silla koko maailman kiskojen yhteispituus vuonna 1870 oli 210 000 kilometria.®’

Jos rautateiden laht6laukausta avittivat viljan hinnan nousu ja kivihiilen halpa hinta, niiden yleisty-
minen osui samaan ajanjaksoon terdksen tuotannon halpenemisen kanssa 1850- ja 60-luvuilla. Terés
soveltui nimittdin erinomaisesti kiskojen ja hoyrykoneiden raaka-aineeksi, mika mahdollisti entista
kovemmat nopeudet ja suuremman kantokyvyn. Terdksen suurtuotantomenetelmét ja junien entista
suurempi kuljetuskapasiteetti vaikuttivat ajan my6td myos entistd suurempien valtamerialusten ra-

kentamiseen ja kiihdyttivat siirtymisti teollistuneisuuden aikaan.®

3 Schivelbusch 1977, 49-53.

3% Stover 1961, 95-98. Rautateiden rakentamista tuettiin Yhdysvalloissa varsin anteliailla maalahjoituksilla, ja yhtiot
huomaisivat pian hallitsevansa suuria maa-alueita ratalinjan molemmin puolin. Nama4 alueet ne myivét tai vuokrasivat
haikailemattdman kovien hintojen ja ehtojen kautta pienviljelijoille. Rautatieyhtidista tulikin lopulta menestyneit4 osa-
keyhtiditd, joiden johtamisesta ja hallinnoimisesta otettiin mallia myds perheyritysvaltaisessa Euroopassa.

36 Zetterberg 2011, 15-18.

37 Schon 2010, 68. Rakentamisen kiihtymista maailmanlaajuisesti osoittaa sekin, ettd vuoteen 1910 mennessa raiteiden
yhteispituus koko maailmassa oli kohonnut jo 1 030 400 kilometriin, joista Euroopassa 341 300 ja Pohjois-Amerikassa
427 700. Suuren rakennustyon katkaisi oikeastaan vasta | maailmansota. Schén 2010, 69.

3 Schon 2010, 72-74.
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Rautateilld oli 1800-luvulla valtion rakentamisessa keskeinen asema. Se taytti oman osansa suuressa
kulkuvaylien ja tietoliikenteen kehityksessa postilaitoksen ja s&hkdlennéttimen ohella ennen, kuin
autoista tai lentokoneista ja radiosta tai televisiosta oli kuultukaan. Rautatiet helpottivat sanomaleh-
tien kulkua, tehden poliittisesta debatista hetkessé paitsi maanlaajuista, myos vélitontd. Se myods
demokratisoi liikkumista ennenndkemattomalla tavalla, kun kolmansien tai neljdnsien matkustaja-
luokkien halvat liput tulivat tydlaisten ja maatalousluokan suosioon.®® Keskushallinnon nakokul-
masta Kiskoista oli hyotya etenkin hallinnolle, puolustukselle ja taloudelle. 1600-1700-luvuilla
maanteiden ja kanavien rakentamisessa oli keskitytty nimenomaan niiden hyotyyn asevoimille.
Rautatiet olivat tdiman kehityksen luonnollinen jatke mahdollistaen eristyneidenkin alueiden tehok-
kaan hallinnoinnin, erityisesti kyvyll& vastata nopeasti puhkeaviin levottomuuksiin. Valtion oli sita
paitsi pakko tulla mukaan useisiin ratahankkeisiin siita yksinkertaisesta syysta, etta yksityisten voi-
mat ja investoinnit eivat riittdneet. Ne olivat mukana vahintaankin sdantelemalld, auttamalla rahoi-
tuksessa ja varsinaisella rakennusty6lla. Runkolinjojen — Suomessa emératojen — liséksi rakennet-
tiin lukuisia sivuratoja tdydentdmaan elinkeinoeldmén tarpeita. Niissd maissa, joissa oli suuria pai-
kallisia jannitteitd, rautatie toimi myos henkisend yhdistdjana. Ranskassa, jossa omaleimaiset alueet
Pariisin vallan ulkopuolella olivat vuosisatojen ajan tuottaneet hallitsijoille ongelmia, rakennettiin

1850-luvulla rautatieverkosto pitkélti valtion rahoituksella.*

Varsinkin Euroopalle rautateilld oli suuri, koko yhteiskuntaa muokkaava vaikutus. George Revillin
mukaan rautatiet ajoittuivat merkittavien sosiaalisten, taloudellisten, kulttuuristen ja teknologisten
muutosten saumaan.*! Vastasyntyneelle Saksan keisarikunnalle rautateilla oli aarimmdisen tarkea
merkitys; rautatieverkko kytki yhteen hajanaiset kaupunkivaltiot, kreivi- ja kuningaskunnat. Erityi-
sesti ne vahvistivat Preussin asemaa ja nayttelivat tarkeda osaa myos Saksan yhdentymiseen johta-
neissa sodissa armeijan nopean mobilisaation kautta.*? Sotilaallisuus on muutenkin ollut alusta al-
kaen térke& osa rautatiekulttuuria, mika nékyi henkildston univormuissa, selkeissa auktoriteettisuh-

teissa ja pikkutarkassa hierarkkisessa organisaatiossa. Lehdisto ja Kirjallisuus myds kasvattivat rau-

% Revill 2012, 96-97, 140-142.

40 Nenonen 1999, 335-336. Schon 2010, 89-90. Ajatus rautatieverkon yhtendistamisesta oli Iso-Britanniassakin alkanut
aikaisin, jo 1850-luvulla. Rataverkosto ja junat kasitettiin yhdeksi suureksi koneistoksi, jonka turvallinen ja kaupallinen
hallinnointi vaati yhteista hallintoa. Rautateiden hallinnon perinteet tulivat monissa tapauksissa sotilasmaailmasta. Tésta
huolimatta rautatieverkko oli yleensa yksityinen toimija (tai joukko yksityisia toimijoita) ja sota-aikoina — hyvéana esi-
merkkind maailmansodat — ne taytyi erillisill& asetuksilla alistaa valtion kontrolliin. Revill 2012, 69-75.

41 Revill 2012, 158.

42 Schon 2010, 89-90. Revill tosin huomauttaa, etta preussilaisten joukkojen liikehdinnassa rautateiden kautta vuonna
1866 oli paljon toivomisen varaa, sill& siirrettaville joukoille ei juuri varattu ruokaa tai muita tarpeita. Siit4 huolimatta
rautateiden strateginen asema sotilasliikehdinndssa kohosi merkittévasti Preussin ja Itdvallan vélisen sodan jélkeen.
Revill 2012, 95-96.
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tateiden sotilaallista imagoa puhumalla erdmaahan tunkeutuvista ja henkensé vaarantavista radanra-

kentajista, seka vertaamalla junien nopeutta ammuksiin.*3

Pohjois-Amerikassa, etenkin Yhdysvalloissa, rautatie taas mahdollisti lantisen preerian, etenkin
karun Suurten Tasankojen alueen, kesyttamisen. Mantereen halki kulkevan Pasific Railway merkitsi
angloamerikkalaisen asutuksen vakiintumista alkuperdiskansojen kustannuksella toimittamalla uu-
disasukkaille tehokkaita maataloustyokaluja ja armeijan suojelusta.** Mantereen pohjoisosissa ka-
nadalaiset nékivat rautatierakennuksen tarpeelliseksi kilpaillakseen Yhdysvaltojen kanssa taloudel-
lisesti ja sdilyttadkseen poliittisen itsemaardamisoikeutensa tukeutuen entiseen emamaahansa. Siten
rautatie tuli palvelleeksi myos kanadalaista identiteettid.*> Sen sijaan Latinalaisessa Amerikassa
rautateilla ei ollut roolia kansankunnan yhdist4jané, vaan pikemminkin ainoastaan taloudellinen
aspekti.*® Rautateiden nopea leviaminen osoittaa todeksi vaittaman, etta teknisilla ratkaisuilla on

tapana edeta nopeammin kuin aatteilla, joita yleensa savyttad suuri kulttuurinen konservatismi.*’

2.2 Rautatie Venajan imperiumissa
Venéjan rooli suomalaisessa rautatierakentamisessa on pieni, mutta mielenkiintoinen. Vendjan mer-

kitys nékyy siing, ettd sen kehityksella olisi Suomen emamaana voinut olla suuri merkitys suuriruh-
tinaskunnan rautatiepolitiikkaan. Siksi on hyva luoda nopea katsaus siihen, miten rautatie kasitettiin
muualla Vengjan laajassa imperiumissa. Huolimatta Ven&jan valtakunnan suunnattomasta laajuu-
desta, rautatierakentaminen oli Vengjalla ylipd&dnsa melko vahéista ennen 1880-lukua. Ensimmaéinen
ratayhteys muodostui Pietarin ja keisarin kotiasunnon Tsarskoje Selon valille 1838 ja oli pikem-
minkin nayte- ja kokeilukappale. Vuonna 1851 valmistunut Nikolain rata Moskovan ja Pietarin vé-
lille sen sijaan oli jo valtava kertaharppaus. Radan suunnitteli amerikkalainen insin66ri George
Whistler, joka lanseerasi Vendjélle — ja sitd kautta myds Suomeen — 1524 millimetrin raidelevey-
den.*® Keisari Nikolai | niki ratahankkeissa paljon myonteisia puolia, mutta hanta ympardima kon-
servatiivinen neuvonantajien joukko suhtautui moderniin kehityksiin varsin penseésti, pelattiinpa
junien vaarantavan kansan moraalia “lisidmilld ajan levotonta henkes”.*® Rautateilla matkustami-

nen oli tarkkaan kontrolloitua ja valvottua, ylaluokalle varattua ylellisyytta passintarkastuksineen.*

43 Michelsen 1999, 152. Schivelbusch 1977, 50-51.

4 Stover 1961, 97-98; Hine et al. 2007, 117.

% Cain et al. 1993, 258-268.

46 Schon 2010, 90.

47 Nenonen 1999, 367.

48 Zetterberg 2011, 22. Bernin konferenssi hyvéksyi kansainvaliseksi raideleveydeksi 1435 mm vuonna 1868. Rasila
1982, 124.

49 Dukes 1996, 137.

%0 Revell 2012, 142.
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Suhtautuminen uusiin innovaatioihin valtiovallan uhkana ei ollut mitenk&an tuore suuntaus Vengjal-
l&. Sama ongelma oli vaivannut valtakuntaa jo livana Julman ajoista lahtien. Pietari Suuri oli aikoi-
naan modernisoinut maan lahettdmélld nuoria aatelisia opiskelemaan Eurooppaan, perustanut rau-
tamanufaktuureja ja varustanut armeijan Vendjalla tuotetuilla aseilla ja muilla varusteilla. 1800-
luvulle tultaessa tilanne oli kuitenkin kaantynyt jalleen imperiumin kannalta kiusalliseksi. Mikali
Venéja aikoisi pysya suurvaltana, sen olisi modernisoiduttava senkin uhalla, ettd sen poliittisen elii-

tin perinteikis valta-asema saattaisi horjua.>*

Nikolain kuollessa 1855 Venajalla oli vain 1500 kilometria rautateitd, kun jo pelkastddn Ranskassa
niitd oli 3000 kilometria.>® Suurvaltapoliittisesti rautateistd oli kuitenkin jo saatavilla positiivisia
kokemuksia, kun vendldiset kykenivat ldhettdmaan vuonna 1849 yli 30 000 sotilasta avustamaan
itdvaltalaisia Unkarin kansannousun murskaamisessa. Niin ikd&n Puolan toisen kapinan aikana 1863
venalaisjoukot saapuivat suhteellisen nopeasti alueelle tehdakseen puolalaisten haaveista lopun.>®
Suomalaisten sdysea kayttdytyminen ja Vendjan keisarien sitd kohtaan osoittama suopeus voidaan
néhda osittain siinékin, etteivat venalaisviranomaiset olleet vaatimassa Suomea yhdistettavaksi Ve-

n&jaan tallaisen uhan takia.

Kenties kaanteentekevin kansallinen shokki oli Krimin sota (1853-1856) ja siina karsitty tappio
Lansi-Euroopan suurvalloille Iso-Britannialle ja Ranskalle. Miltei valittdmasti sodassa karsityn tap-
pion jalkeen alkoi suuri rakennusbuumi. Valtio pyrki ohjailemaan talouskehitystd, miké nosti terak-
sen tuotantoa ja lisési siten rautateiden tarvetta. Valtio takasi rautateihin otettuja lainoja ajatukse-
naan lunastaa ne joskus tulevaisuudessa takaisin.> Erityisesti 1890-luvulla, jolloin paaministeriksi
nousi aatelisen valtaeliitin ulkopuolelta markkinahenkinen entinen rautatiemies Sergei Witte, Venéa-
ja koki suurimman mullistuksensa. Siita huolimatta jo 1860- ja 1870-luvut olivat rautatierakentami-
sen kannalta kultaista kautta ja viljanviennistd eldva Vendja oli vahvasti mukana maailmanlaajui-
sessa kehityksessa.> Venaja oli nyt Varsovasta Wieniin rakennetun radan avulla suorassa kulkuyh-
teydessé Euroopan syddmeen ja vuoteen 1871 mennessé padakaupunki Moskova oli yhdistetty Pieta-
riin, Nizhni Novgorodiin, Voronetziin, Harkovaan, Smolenskiin ja Minskiin.>® Venaja alkoi liittaa

pitkien vélimatkojen erottamia kuvernementtejaan tiukemmin keskushallinnon piiriin.

51 Christian 1997, 102-103. Kiinan esimerkki oli erityisesti pelastyttanyt venalaisen valtaeliitin. Ikivanha, mutta maata-
lousvoittoinen suurvalta oli romahtanut hetkessa modernien l&nsieurooppalaisten puristuksessa.

52 Dukes 1996, 137; Zetterberg 2011, 18.

%3 Revill 2012, 93.

% Christian 1997, 104.

%5 Christian 1997, 104-106.

% Dukes 1996, 137.
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Valtakunnan teollinen vallankumous ja siten myds radanrakennus tapahtui juuri péin vastaisessa
jarjestyksessa kuin Isossa-Britanniassa: siind missé jalkimmaisessa radat luotiin jo olemassa olevien
teollisuuskeskittymien valille tehostamaan jo olemassa olevia kulkuyhteyksid, Vengjalla raiteita
vedettiin harvaan asutuille syrjaseuduille teollisuuden luomiseksi.” Tsaarinvallan tiukasta valtio-
ohjauksesta huolimatta VVenajan rautatiet olivat hyvin pitkaan yksityisten yritysten rakennuttamia.®®
Malli oli perdisin Euroopasta, jossa valtionradat olivat huomattavan harvinaisia.>® Venajalla yksityi-
sid kiskoja oli vuoteen 1881 mennessa 21 543 kilometrid, kun taas valtiolle kuului ainoastaan 62
kilometria.?° Vasta Aleksanteri I11:n aikakaudella (1881-1894) huomattava maara yksityisten ra-
kennuttamia ratoja lunastettiin valtiolle.®* Siperian radan rakennusty6t saivat alkunsa slavofiilien
tahdosta kytked kaukaiset alueet lujemmin keskushallinnon piiriin ja alkoivat vasta 1890-luvulla.®?

Venéja oli lakannut pelkaamasta rautatien modernisoivaa voimaa.

2.3 Kiskot saapuvat Suomeen
Suomen ensimmaisend rautatiend — joskin lyhyend, taloudellisten nakékulmien synnyttdmana esias-

teena — voidaan pitadad Taipaleen kanavan rakennustyomaalle 1836 vedettya kiskolinjaa. Tuon var-
haisen rautatien voimanlahteena toimi viel&d miesten hartiavoima rakentajien kiskoessa vaunuja itse
siirtddkseen maamassaa kanavatyomaalle. Myo6s Oriveden ja Pyhdjarven valisen Puhoksen kanavan
tydmaalle rakennettiin (ilmeisesti myds miesvoimalla toiminut) rautatie puutavaran siirtoon.54 Nain
ollen Suomen rautateiden lahtdlaukaus oli — kuten Iso-Britanniassa ja Keski-Euroopassa — teolli-

suuden edistamisessa.

Todellista rautatietd saatiin odottaa vield 1860-luvulle saakka. Suomen taloudellinen kehitys oli
hidasta ja teollistuminen né&kyi ainoastaan muutamilla alueilla. Suomen talous olikin aina 1840-
luvulle saakka tiukasti sidoksissa Ruotsiin. Markku Kuisman mukaan ”Ruotsin tie oli my6s Suomen
tie”, mutta Ruotsi oli edell4 tassé kehityksessa.®® Poliittisiakin paineita kulkuvéylien parantamiselle
toki oli. Suomen suuriruhtinaskunnan kulkuyhteydet niin sisamaassa kuin ulkomaillekin rajoittuivat
padosin Itdmereen, sek& omiin jarviin, joita ilman koskia perkaamalla ja kanavoimalla ei saatu kat-
tavaksi valtavaylaksi. Senaatin talousosaston varapuheenjohtajana vuosikaudet toiminut Lars Gab-

riel von Haartman katsoi Suomen olevan ”Vendjdsté lapipddsemattomien erdmaiden erottama, aino-

57 Schén 2010, 93.

%8 Nevzgosine 2003, 80-81.

%9 Kuten aiemmin on todettu, valtion merkitys ratojen syntyyn ei kuitenkaan ollut vahainen, silla se saattoi lakeja ja
politiikkaa muuntelemalla vaikuttaa yhteyksien syntyyn.

60 Zetterberg 2011, 37.

61 Seton-Watson 1967, 517.

62 Revell 2012, 105-106.

83 Christian 1997, 125.

& Myllykyla 1991, 83.

85 Kuisma 1993, 169.
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astaan Karjalan kannaksella siind kiinni”. Venaldinen kenraalikuverndori Zakrevski kuvasi Suomea
omaksi Siperiakseen. Hevoskyyti Turusta Pietariin kesti kymmenen paivaa ennen 1837 avattua hoy-
rylaivaliikennetta Suomenlahdella. Sekin oli talvisin jaiden sulkema.®® Lisaksi paikalliset erot olivat
suuret, silld huolimatta suurista vesistdistaan Itd-Suomesta, jossa raja Ruotsin ja Venajan valilla oli
muuttunut pariinkin otteeseen 1700-luvulla, oli jd&nyt tieyhteyksiensd puolesta periferiaksi. Maan
sisdosista ei nimittéin ollut kaupunkeihin juuri mitd&n kesateitd, joten kaikki tarkedt matkat tehtiin
talvisin reelld. Kauppamatka Ouluun tai Loviisaan Savo-Karjalasta saattoi venya neli- tai viisiviik-
koiseksi. Suomen tiest6d ja vesikulkuyhteyksid oli 1600- ja 1700-luvulla kehitetty etupééssa soti-
laspoliittisin perustein, sill& tiet olivat keskushallinnon kannalta tarkeita vallan lujittajia ja armeijat
suurimpia teiden kéyttdjid. Marko Nenosen mukaan “upseerin ammatti oli yksi tavallisimmista yk-

sittdisen matkaajan ammateista”.%’

Suomessa herételtiin ensimmaéisen kerran ratahankekeskustelua 1840-luvulla, mutta vield tuolloin
vastustajat saivat tahtonsa lapi vetoamalla entisen emédmaan Ruotsin politiikkaan: lansinaapurissa ei
katsottu olevan edellytyksia rataverkon rakentamiselle, kun se kuitenkin nielisi niin rakentamiseen
kuin yllapitoonkin suuret mééarat varoja. Rautatieverkon peléttiin rappeutuvan talvella Pohjolan an-
karissa olosuhteissa. Tasta syysta myoskadn Suomessa ei innostuttu koko ajatuksesta. Ruotsi k&ansi
kelkkansa 1850-luvulla ja rakensi ensimmadisen ratayhteyden Tukholmasta Goteborgiin, jolloin
my0s kannat Helsingissd muuttuivat. Hameenlinnalaiset tekivatkin jo 1853 ehdotuksen radan raken-
tamisesta Helsinkiin, mutta hanke viivastyi pahoin Krimin sodan my6t4. Helsingissakaan ei ollut
kuin 20.000 asukasta vuonna 1855.%8 Valtakunnan yleinen poliittinen ilmapiiri vaihtui Aleksanteri
Il:n valtaannousun myota virkavaltaisuudesta vapaamielisemmaksi. Majesteetti sanelikin maalis-
kuussa 1856, ettd Suomen kauppaa ja merenkulkua oli kehitettavé, teollisuutta edistettavé ja liiken-
neoloja parannettava. Miké térkeintd, kannustettiin sisdmaan yhteyksien rakentamista merisatamiin
ja aina Pietariin asti kanavien ja rautateiden avulla. Vaikka uudistusohjelman tarkoituksena oli l&-
hentdd Suomea Venajaan, se johti painvastoin loitontumiseen. Tamé nakyi myds kulkuyhteyksien
parantamisessa, silla vielda 1800-luvun puolella rautateihin ei liittynyt suuressa méaarin Venajan soti-

laspoliittisia intresseja.®

8 Jussila 2004, 29.

57 Nenonen 1999, 228-230, 336. Tierakentamista oli myos vastustettu puolustuspoliittisin syin, esim. pohjalaiset olivat
1700-luvulla ndhneet, ettd Itd-Suomen ja lansirannikon yhdistévé tie oli uhkatekija, joka sallisi vihollisen tehda pitkalle
ulottuvia valloitus- ja rydstoretkid.

8 Kervanto-Nevanlinna 2003, 205.

89 Zetterberg 1996, 19. Jussila 2004, 57. Osmo Jussila on teoksessa Suomen poliittinen historia 18092004 tuonut esiin,
ettei nditd uusia ajatuksia tulisi pitaa puhtaasti liberaaleina. Uudistusten taustalla olleista suomalaisista virkamiehistéa
Lars Gabriel von Haartman ja von Kothen olivat pikemminkin kameraalisia kuin liberaaleja.
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Suomessa oli vahan potentiaalisia radanrakentajia. Seppo Zetterbergin mukaan ulkomaiset raken-
nuttajat heréttivat maan séadyissa epailystd, eiké néin tarkeda hanketta haluttu alistaa “porssikeinot-
telun ja vimmapéisen osakekaupan leikille”.”® Viel4 rautateiden alkuaikoina oli jonkinlaista yrityst
tukea yksityisia ratahankkeita, mutta ndmé kaatuivat yleensa yksi toisensa jalkeen tai tuottivat huo-

nosti. Siksi rautatierakennuksista kasvoi lopulta valtiojohtoinen prosessi.

Pahin este rautateiden voittokululle olivat kanavat, joiden kannattajiin lukeutui muun muassa valti-
on talousosaston vaikutusvaltainen varapuheenjohtaja Lars Gabriel von Haartman, jolle Saimaan
kanavan rakennustyot 1840-luvulla olivat olleet miltei syddmenasia. Rautateiden peléttiin Kilpaile-
van liiaksi vesiliikenteen kanssa, jolloin molemmat joko joutuisivat perikatoon tai toinen kuihdut-
taisi toisen. Sisdlaivaliikennettd ja kanavointia kehitettiin jokseenkin myds rautateiden rinnalla ja
vesireitit sdilyttivat myohemmin osuutensa rautateiden luonnollisina jatkeina, joten ne eivat olleet
yksiselitteisesti toinen toisensa kumoavia tekijoita. Hoyrykayttoiset laivat lupasivat sita paitsi kulje-
tusten tehostumista, silla niilla oli purjealuksia helpompi liikenndida sisavesilla.” Vesireittien on-
gelmana Suomessa oli kulkuvaylien véahaisyys, silla purjehduskelpoiset joet olivat harvassa ja kulje-
tukseen saattoi kayttaa vain rannikkoa ja jarvid.”> Rautatien kykeni kuitenkin rakentamaan teoriassa
minne tahansa, missé oli lujaa maata, kun taas laivaliikenne oli riippuvainen jérvien ja jokien vuosi-
tuhansia aikaisesmmin muodostuneista piirteista. Lisaksi myos jokia ja koskia téytyi perata, eli puh-
distaa Kivista ja syventéa, jotta laivat paasivat kulkemaan ja hdyrykayttoisten laivojen syvays oli

monesti niin iso, etté niille aiheutui ongelmia.

Rautatien rakentaminen suuriruhtinaskunnan p&akaupungista Hameenlinnaan kesti viisi vuotta. Sen
aikana tehtiin monia “aloittelijan virheitd”, mik& johtui alan nuoresta luonteesta ja patevien ammat-
tilaisten suoranaisesta puuttumisesta. Suomen rautatierakentamisen karkinimi, vapaaherra ja todel-
linen salaneuvos Knut Stjernvall oli ollut rautatieopissa Belgiassa ja Britanniassa ja osallistunut
Pietarin-Moskovan-radan rakennustoihin. Suurin osa hankkeen suunnittelijoista ei itse asiassa ollut
koskaan edes nahnyt rataa, junista puhumattakaan. Radan tieltd oli pakkolunastettava huomattavasti
maata ja rakentamisen apuna kaytettiin venaldisia sotilaita seka lyhyella osuudella my6s kahtasataa
kuritushuonevankia. Vuodenajasta riippuen tyoémiehia oli yhta aikaa toissa 10002500, talvella véa-
hemman kuin kesall&. Jokia ylittavat puiset sillat oli korvattava rautalevysté valmistetuilla ja radan
varrelle oli rakennettava asemarakennuksia, jotka suunnitteli l&&ninarkkitehti Carl Albert Edelfelt.

70 Zetterberg 2011, 38. Lainaus on perdisin valiokunnan mietinnostd, ei saadyssa kaydyista keskusteluista. Ulkomaisen
rahan vaaroihin suhtauduttiin vakavasti jo esitysten valmisteluvaiheissa. Kts. Valtiopdivaasiakirjat 1872, Yleisen vali-
tusvaliokunnan mietinté num. 5, 178.

1 Schon 2010, 69.

2 Rinne 1999, 16. Vaikka Vantaanjokea koetettiin useaan otteeseen kanavoida, tulos oli aina kielteinen: joki ei soveltu-
nut purjehdukseen.
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Pituutta talle historialliselle liikenneosuudelle tuli 108 kilometrid ja avajaisia juhlittiin 31.1.1862.

Suomi oli siirtynyt rautatieaikaan.”

Ohessa olevasta kuvaajasta on nahtavissd, miten rautatierakentaminen eteni Suomessa vuosina
1857-1882.

Kuvaaja 1. Vuoteen 1886 mennessa saannolliselle liikenteelle avatut rautatiet™

Rataosa Pituus km Avattu liikenteelle
Helsinki-Hameenlinna 108 17.3.1862

Riihimé&ki—Lahti 59 1.11.1869

Viipuri—Pietari 129 1.2.1870

Lahti—Vipuri 183 11.9.1870

Hyvink&ad—Hanko 149 8.19.1873 yksityinen
Kerava—Porvoo 34 18.11.1874 yksityinen
Hémeenlinna—Tampere 79 22.6.1876

Toijala—Turku 128 22.6.1876

Tampere—Vaasa 306 29.9.1883

Simola—Lappeenranta 19 1.8.1885

Seingjoki—Oulu 334 1.11.1886

Yhteensa 1528

1860-luvulla ehdittiin suurten nalkévuosien kourissa aloittaa rakennustydt yhteyden avaamisesta
Riihimaelta Lahden ja Viipurin kautta Pietariin. Rata rakennettiin etupadssa hatdaputéilla, joita tar-
jottiin vuosien 186668 suurten nélk&vuosien runtelemille kansanjoukoille. Tyémaalla kuoli kulku-
tauteihin tuhansia ihmisid ja osa haudattiin koruttomasti suoraan ratapenkkaan. Yhteys avattiin

vuonna 1871 ilman suuria juhlallisuuksia. Pietarin rata yhdisti Suomen nyt keisarikunnan paakau-

73 Zetterberg 2011, 20-27.
74 Zetterberg 2011, 35, 45. Kyseessa olevia ratayhteyksia kasiteltiin Helsinki-Hameenlinna-rataa lukuun ottamatta vuo-
sien 18631882 valtiopaivilla.
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punkiin ja sen Vendjan puoleinen osuus oli myds suomalaisten rautatiehallinnon alainen. Nevan
ylittdvan rautatiesillan rakentamisesta kiisteltiin kuitenkin vield vuosikymmeni& eteenpdin ja se
valmistui niinkin myohaan kuin 1913.”° Vendldisten nikemys suomalaisesta rautatierakentamisesta
oli kansallisromanttinen ja hyvaksyva: Suomesta pitkén kuvakirjajulkaisun tehneen venaldisen pro-
fessorin Stepan Baranovskin mukaan “Suomen rautatiet ovat yleensd rakennettu hidmmaéstyttavan

halvalla, liikenne on niilld mallikelpoisen tismallisti ja kiyttd jirjestelméllisti.” "

Pietarin-radan jalkeen siirtyi rautatierakentamisen painopiste jalleen kerran lanteen. Hdmeenlinnan
ja Tampereen sekd Turun ja Tampereen valiset yhteydet oli alun perin annettu yksityisille, mutta
nadma eivat onnistuneet saattamaan toita alkuun. Niinpa valtio otti hoitaakseen molemmat radat ja
1876 mennessa olivat Tampere ja Turku rataverkon piirissa. Saatyjen seuraava askel oli pohtia ema-
rataverkon suuntaa tulevien vuosien osalta ja siind séatyjen enemmistd k&éntyi Vaasan radan kan-
nalle. Taménkin tutkimuksen péapaino on korostanut erityisesti aateliston ja porvariston osuutta
hankkeiden toteutumisessa ja jattdnyt talonpojat “opposition” leiman alle. Totta onkin, ettd talonpo-
jat vastustivat Pohjanmaa-rataa sdddyn paatokselld. Rata Tampereelta Vaasaan aloitettiin 1879 ja
saatiin paatokseen 1883. Kiskot olivat talla kertaa terastd, silla tilausvaiheessa oli huomattu niiden
olevan yhti edullisia kuin rautakiskojenkin.”” Tuohon aikaan rautateiden rakentamisen hallinnointi
annettiin erityisille rautatiekomissioille, jotka rakennuttivat radan ja luovuttivat sen valtion hal-
tuun.”® Valtionrautateiden poliittinen historiikki vuodelta 1912 niki Vaasan radan kiannekohtana
suomalaisen rautatierakentamisen historiassa muun muassa siksi, etta paikkakunnat aloittivat lisdan-
tyneen kilpailun omasta rautatiestdan ja ettd Talonpoikaissaaty tuli suostuvaisemmaksi, ellei jopa
innokkaimmaksi rautateiden kannattajaksi.”® Tama nakemys on tassa tutkielmassa kuitenkin osit-
tain haastettava, silla talonpoikaistossa oli esiintynyt jo aikaisesmmin niin suurta rautatieinnostusta,

ettd paatelma ei ole taysin validi.

75 Zetterberg 2011, 39-40.

76 |tkonen-Kaila 2002, 85. Kayttamani lahde on suomennettu ja uudelleen julkaistu versio alkuperaisesta julkaisusarjas-
ta Zivopisnaja Rossija Velikoje knjazestvo Finljandskoje.

" Valtion rautatiet 1862-1912 11, 51.

78 Kalle Kallion haastattelu 17.3.2014.

 Suomen valtionrautatiet 1862-1912, 95-96.
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Miltei valittdmasti Vaasan radan

avauduttua liikenteelle aloitettiin

rakennustyot Seindjoella Ouluun
paattyvan Pohjanmaan radan ai-
A KAJAANI kaan saattamiseksi. Oulun radan
satavuotishistoria mainitsee, ettd
talonpojillakaan ei ollut enéda ai-
hetta vastustaa uutta rautatieta.
_ 1900-luvun  alkuun  mennessé
PORIEEE __) i IV I KKE L )

o] S@A‘VALA avattiin - vield yhteydet Poriin
e e
RAUMA S & 7

(1895), rakennettiin ns. keskirata

Mikkelin kautta Kuopioon ja yh-

<l L distettiin haararadoin useita muita
o s A BETARI= ) -
HELSINKI P o B, kaupunkeja. Suomen merkitta-

vimmat kaupungit olivat rautatie-

0 100k~ 4 = | verkon piirissa maan  itsendisty

oD I, miseen  mennessd.  Erityisesti
KARTTA 1. Isokronikartta matkasta, joka pystyttiin tekeméin . . -

yhdessd vuorokaudessa Helsingistd. Lahde: Masonen et al. 1860- ja 1890-lukujen valinen
Soraa, ty6td, hevosia. 1999. ' aika oli suomalaisen radanraken-

tamisen kultakautta, jolloin luotiin padpiirteittdin modernin rautatieverkon kehys. Merkittavaa oli
my0s se, ettd siind missa Helsinki-Hameenlinnan (1857-1862), Riihimaki—Pietarin (1867-1871) ja
Hé&meenlinna—Tampere—Turun (1874-76) ratatydmaat olivat “irrallisia” projekteja, vuodesta 1879
lahtien rautatierakentaminen oli koko lailla yhtdjaksoista: yhden yhteyden paatyttya aloitettiin seu-
raava. 1870-luvun loppuun mennessé rautatietd oli ehditty rakentaa Suomessa jo 996 kilometria
valtion toimesta ja 184 kilometrid yksityisten toimesta, joten koko rataverkon pituus oli 1180 kilo-
metrid. 1880-luvulla tima maara miltei kaksinkertaistui.®® Kuten yll4 olevasta kuvaajasta (KUVAA-
JA 1) on néhtdvissd, tdmén tutkielman kasittelevien rataosuuksien yhteispituudeksi vuoteen 1886

mennessa oli tullut 1528 kilometria.

Rautateiden merkitystd suomalaisen valtioidean kehittdmiselle tuodaan liian harvoin esille. Erés

aikalaiskuvaus 1900-luvun ensimmaisilta vuosilta toteaa kuitenkin osuvasti, ettd “’rautatiet ja Bobri-

80 Kalle Kallion haastattelu, 17.3.2014. Tuominen, Uuno 1981, 567. Tama mahdollisti myds osaavan tydvoiman liik-
kumisen rautatietydmailta toiselle, kun hyvépalkkaista ty6té oli luvassa tulevaisuudessakin. Vaasan radan rakennustyot
aloitettiin viel& tyhjasta 1879, mutta tdmén jalkeen tydmiehet, insingorit ja kalusto kyettiin siirtdmaén sinne missé sité
tarvittiin.
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kov yhdistivat Suomen, rautatien taloudellisesti, Bobrikov poliittisesti”.8! Asiaa voi tutkiskella
Schivelbuschin teorian kautta, ettd hadivyttdessddn ajan ja paikan tajun rautatie murensi vanhoja
identiteetteja ja loi uusia. Ennen 1800-lukua ja pitkalle sen aikana ihmisten identiteetti oli sidoksissa
omaan maakuntaansa ja erityisen voimakkaasti tdma nékyi talonpoikain saadyssa, silla sdadyn jése-
nia oli runsaasti kaikissa Suomen ladneissa. Suomen irtautuminen Ruotsin kruunun alamaisuudesta
ja liittdminen Vengjan tsaarin kansojen jatkoksi oli monelle ihmiselle alkuvoima, joka aloitti identi-
teettien muokkaamisen, mutta vasta rautateiden tuotua eri alueita ja paikkoja henkisesti lahemmas
toisiaan syntyi yhteentérmays, joka suomalaisnationalistisen ajattelun rinnalla oli aivan yhta oleelli-
sessa asemassa ’Suomen kansan” luomistyossa kuin Kalevala tai Saarijarven Paavo. Venaldistamis-
toimien vaikutus 1800-1900-lukujen taitteessa suomalaisten kansallisidentiteetin kehitykselle on
hyvin tiedossa, mutta vuoden 1899 Suurta adressia ei olisi keratty jalkapatikassa siind ajassa, missa
se onnistuttiin kokoamaan. Rautatie oli osa myds suomalaisen valtion rakennusprojektia niin talou-

dellisella, poliittisella kuin hengellisella tavalla.

2.4 Talonpoikien sosiaalinen tausta ja muiden saatyjen vaikutus
Ennen laajempien tulkintojen tekemistd on paikallaan luoda lyhyt katsaus suomalaisten talonpoikien

sosiaaliseen taustaan, silla talonpojan ké&site on ongelmallinen. Talonpojat muodostivat 33,8 %
maan vaestosta vuonna 1865. Osuus oli merkittavasti suurempi verrattuna aateliston (0,2 %), papis-
ton ja opettajakunnan (0,4 %) ja porvariston (1,2 %) muodostamaan maaréan. Ainoana saatyna nel-
jasta talonpoikaiston voitiin katsoa edustavan maaréllisesti merkittavaa ihmisryhmaa. Suurin osa
Suomen véestosté oli vailla edustusta séatyvaltiopdivilla: tilattomia lampuoteja, torppareita ja irtain-
ta maatilavdestdd, jotka luettiin ’sdddyttomiksi”. Talonpoikien osuus viestostd laski kuitenkin voi-
makkaasti koko vuosisadan ajan. Kun vuonna 1805 talonpoikaisluokkaan kuuluvia tilallisia ja hei-
déan perheenjaseniaan oli Suomessa noin 716 000 henked, oli maara vuoteen 1890 mennessa laske-
nut 622 312 henkeen. Vastaavana aikana Suomen vaesto oli kuitenkin noussut 900 800 ihmisesta 2
382 300 ihmiseen, joten saatyvaltiopaivien edustaman kansan maara laski siis tasaisesti myos koko

saatyvaltiopaivien ajan.®

Eino Jutikkalan méaaritelman mukaisesti jokainen maataomistava maanviljelijé oli talonpoika (ruots.
bonde), huolimatta huomattavista varallisuuseroista.?> Matti Peltosen mielestd Jutikkala ja muut
talonpoikaiston tutkijat ovat korostaneet saddyn homogeenisyyttd, mutta jattaneet yleensa talonpo-
jan késitteen selvasti méarittelemattd. Joka tapauksessa maanviljelija voidaan mééritelld karkeasti

talonpojaksi, mikali hanella on suora omistussuhde omaan maahansa. N&in ollen talonpojan maari-

81 Jussila 2003, 73.
82 Krusius-Ahrenberg 1981, 107-108. Soininen 1980, 389-391. Haapala et al. 2007, 170-171.
8 Jutikkala 1958, 428.
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KUVIO 1. Siiityjako Liineittiin 1880. Liihde: telma on l&hinna juridinen.®* Taman oikeu-
Haapala, Pertti. Suomen historian kartasto. 2007. . o .
den oli Suomen talonpoikaisto saanut Yhdis-

tys- ja Vakuuskirjalla jo Ruotsin vallan eh-

toopuolella vuonna 1789. Se takasi talonpo-

Q\/\[) jalle yht& laajan ja taydellisen omistusoikeu-

\ den perintGtilaansa kuin aatelismiehelld oli

ralssitiloihin.  Lisdksi  kruununtilalliset —

Saadyt kruunun maata vuokralla viljelleet talonpojat

~al] aatelisto . . . . .

~a] papisto — saivat laajemman nautintaoikeuden tiluk-

porvaristo Oulun l4ani B o . .

] talonpojat N, O7 siinsa. Kruununtiloja ostettiin perint6tiloiksi
muu vaestd j he ] ] o ]

§ 1790-luvulta alkaen ja buumi jatkoi Vendjan

vallan alla. Taten Suomeen syntyi jo ennen
1800-lukua ja valtiopéivaperinteen alkamista
laaja maataomistava talonpoikaisluokka.®®

Tt L . Vuonna 1869, jolloin uusi valtiosaanto tuli
'.:"'M;gkem‘[m i E\) voimaan, oli Suomessa 56 tuomiokuntaa (en-
% Vp r L nen kihlakuntia), jotka olivat paitsi oikeutet-

B tuja myos velvoitettuja lahettamadn yhden
*“';‘;“'ﬁwgi\g edustajan valtiopaiville. Vaalin suorittivat

| Uudenmaan laani 200 km

tuomiokunnan iséntien valitsemat valitsija-
miehet.%® Suuri osa isannisti oli luku- ja Kirjoitustaidottomia, joten vain harvoilla miehilla oli luon-

taiset edellytykset selviytya valtiopdivatyosta.

Ensimmadisilla valtiopdivillddn 1863 talonpoikaissddty koostui hyvin pitkilti “puhtaista” talonpojis-
ta, toisin sanoen perintdtalojen haltijoita ja kruununtilojen omistajia. Jaot olivat pitkalti alueellisia:
esim. Pohjanmaalla vaalittiin ’puhtaita” talonpoikia, Eteld-Suomessa taas nousi edustajiksi rikkaita

ratsutilallisia.8” Myos talollisten osuus l4danin koko véestosta vaihteli alueittain, kuten oheisesta ku-

84 Peltonen 1992, 25-32.

8 Jutikkala 1958, 291-301. Taman ansiosta esim. Vanhan Suomen eli Venajaén ennen vuotta 1812 kuuluneen osan
talonpojat saivat suorittaa tilan oston perintétilaksi 20 vuoden kuluessa, muualla Suomessa vuodesta 1858 maksu suori-
tettiin 10 vuoden kuluessa ja Lapin talonpojat olivat vapautetut lunastushinnasta.

8 Jutikkala 1974, 124-125. Valitsijamiesvaali muuttui vuonna 1869 siten, etta pitdjan isannét saivat ddnen aina 2000
asukasta kohden. Tuota ennen oli 44nimaé&ra laskettu pitdjan isdntien manttaaliluvun mukaisesti, eli montako maata
omistavaa isantad pitajassa oli. Valitsijamiesvaalit eivat kuitenkaan olleet kovin kiinnostavia isdntien mielestd, joten
tilaisuuksiin saattoi saapua vain muutama tai ei yhtdan danioikeutettua talollista. Lapin tuomiokunta oli vapautettu vel-
vollisuudesta lahettd4 edustajia valtiopdiville, eikd se niin tehnytkd&n vuosina 1863-82.

8 Talolliset eivat aina suhtautuneet positiivisesti edustajien lahettamiseen valtiopaiville. 1863 jai erds edustaja saapu-
matta lainkaan valtiopaiville riitauduttuaan tuomiokuntalaistensa kanssa péivarahakysymyksesté. Saloisten tuomiokun-
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viosta (KUVIO 1) on ndhtavissa. Ainoastaan Viipurin l&danissa talonpoikien osuus oli suurin, mutta
my0s Pohjanmaalla Vaasan ja Oulun ladneissa osuudet olivat suhteellisesti korkeampia. Viipurin
la&nin asukkaat olivat innokkaita lunastamaan maan itselleen, silla Vanhan Suomen lahjoitusmaata-
lonpojilta oli vuoden 1826 asetuksella viety perintéoikeus maahansa. Sen sijaan Lounais- ja Etel&-

Suomen vaeston ehdottomasti suurin osa ei kuulunut mihink&an vaestoryhmaan.
Aanioikeutetuksi ja vaalikelpoiseksi talonpojaksi laskettiin kuitenkin mies,

”jolla on manttaaliin pantua relssi- tahi perintomaata, taikka joka vakaalla asukasoikeudella hallitsee

kruununtilaa, tahi arennilla [vuokraamalla] pitdd kruununpuustellia, kuninkaankartanoa tahi kunin-

kaan-latokartanoa, eiki kuulu muuhun séétyyn tahi ole maan palveluksessa”.%

Tama avasi tien my6s oppineille, kauppiaille, opettajille, eldkkeelld oleville virkamiehille ynna
muille, mikali ndma vain omistivat maata. 1800-luvun alussa maatalous oli trkein ammatti vain
100-200 saéatylaiselle, mutta vuoteen 1870 mennessa luku oli noussut jo viiteensataan. Ensimmais-
ten valtiopéivien aikana senaatti itse asiassa loukkasi vaalivapautta estamélld muutamien saatyléis-
ten edustusoikeuden.®® Mitadn selkeda puoluejakoa ei vield ollut, vaikka valtiopdivakeskustelujen
ulkopuolella kokoonnuttiinkin erédanlaisiin klubeihin, seuroihin tai “’kotterioihin” keskustelemaan
vapaammin kasiteltavista asioista ja seuraavan paivan dénestyksen linjoista. Naista vapaamuotoisis-

ta keskusteluista ei luonnollisestikaan pidetty minkaanlaista poytékirjaa.*

Niinpa yleisin jako ensimmaisten valtiopaivien aikana muodostui sen perusteella, ketka olivat tilal-
lisia ja ketk& rusthollareita eli ratsutilallisia. Ratsutilallisia oli noin viidesosa saatyedustajista, mutta
saadyn jasenista Suomen suuriruhtinaskunnassa ratsutilalliset muodostivat pienen osan.®* Vuonna
1872 séédyssa istui jo selkedsti enemman sivistyneistod ja 187778 saaty néki Viljo Hytdsen mu-
kaan “tuntuvasti patevimmén kokoonpanonsa”: kolme maisteria, kaksi varatuomaria, yksi sotilas,
kolme kunnallisneuvosta, viisi maakauppiasta, kaksi lukkaria ja yksi opettaja, lisdksi kymmenen
ratsutilallista.®? Merkittavaa kuitenkin oli, ettd 26 valtiopaivaedustajaa oli toiminut edustajina jo
kerran aikaisemmin ja kahdellatoista oli takanaan kahdet tai useammat valtiopéivat. Rautatiepoli-
tilkka naytteli osaansa ainakin joissain valtiopdivdmiesten vaaleissa, sill4 esim. Agathon Meurman

nan edustaja sen sijaan karsi mielenterveysongelmista, eikd hanen tilalleen lahetetty uutta edustajaa. Hyténen 1923, 39—
40.

88 Jutikkala 1974, 126-127. Termien selityksista katso LIITE 1.

8 Jutikkala 2003, 447. Jutikkala 1974, 117, 126-127. Valtio-oikeuden professori J.W. Rosenberg puolusti 1861 saaty-
ldisten asemaa talonpoikaissadadyssé perustelemalla, ettd kuuluminen saddyn jaseneksi syntyperén kautta oli vain aatelis-
toa madrittava seikka. Hanen esityksensa kuitenkin hylattiin.

% Rommi 1974, 373-374.

%1 Jutikkala 1958, 404.

92 Hyténen 1926, 92. Hytdsen tekemiin sosiaalisiin taustoihin on Eino Jutikkala kuitenkin esittanyt myds korjattavaa.
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hévisi vuonna 1867 Kangasalan tuomiokunnan vaalin Simo Joutsiniemelle sill4 verukkeella, ettd

han oli rautateiden vastustaja.®®

Kuvaaja 2. Talonpoikien saadyn jasenten sosiaalinen jakautuminen valtiopaivilla 1863—-1882.%

1863 1867 1872 1877 1882
Talonpoikia, 44 54 47 43 40
joista ratsutilallisia 10 9 11 10 9
Saatylaistilanomistajia 2 1 5 8 7
Maakauppiaita 1 - 3 5 7
Lukkareita, kansakoulunopettajia - - 1 3 4
Muut, esim. virkamiehet, opiskelijat - 1 1 1 -
Yhteensa 47 56 57 60 58

Kuten yll& olevasta kuvaajasta nakyy, talonpoikien ja ratsutilallisten osuudet pysyttelivat samoissa
uomissa, mutta maakauppiaiden ja saatyldisten maarat kohosivat vuosina 1872—82. On hankala teh-
da johtopaatoksia siitd, miten tdma sivistyksen taso olisi vaikuttanut rautatielinjauksiin. Karkeana
arviona voidaan kuitenkin sanoa, etta rautateiden vastustus oli suurempaa 1860-luvulla kuin 1870-
luvulla tai vuonna 1882. Ainakin vuonna 1863 rautateiden kiivaimmat kannattajat olivat ratsutilalli-
nen Pehr Ostring ja saitylaistalonpoika Carl Hagman, vaikka my6s osa puhtaista talonpojista oli
rautatieaatteelle hyvin suosiollisia. Ostringin ja Hagmanin mahdollisiin motiiveihin palataan 4. lu-
vussa. Yleisesti voisi paatella puhtaiden talonpoikien olleen rautatieajatukselle vastahankaisempia,
silla saadyn vastustus oli suurinta nimenomaan 1860-luvulla, puhtaiden talonpoikien kultakaudella.
Maakauppiaiden kohonnut maara lienee melko varmasti esiintynyt rautateitd tukevana ilmiona, ot-
taen huomioon myos porvarissaadyssa vallinneen myonteisen rautatieasenteen.®® Maakauppiaille
kulkuyhteyksien kehityksesta oli erityisen suurta hyotya, silla liikenneolot olivat parhaimmillaankin
epavarmoja. Kuljettaminen oli kallista ja aikaa vievaa, minka liséksi laivoja uhkasivat haaksi- ja
maaliikennetta kelirikot.®® Merkitystd oli myds maakauppiaiden kotipaikkakunnalla. Eras touhuk-
kaimmista liikemiehistd saddyssa tdman tarkastelujakson aikana oli nimittdin Kalajoelta kotoisin

% Hyténen 1926, 180-181. Hytdnen tosin mainitsee Joutsiniemen osoittautuneen myéhemmin rautateiden vastustajaksi,
miké ei pida ihan tarkalleen paikkaansa. Han kannatti Himeenlinna-Tampereen-radan rakentamista, mikali siihen ei
tarvitsisi ottaa uusia lainoja. Kaytanndssa tdma tietenkin olisi merkinnyt, ettd rautatierakentaminen olisi mahdotonta.
Talonps. P 11 24.5.1867, 762—763.

% Jutikkala 1974, 133.

% Maakauppa oli varsin uusi kaupankaynnin muoto, silla lupa kayda maaseudulla kauppaa oli annettu vasta 1842, jol-
loin karjataloustuotteiden, metsériistan, kalan, eldinten ja koti- sekd kdsityotuotteiden myynti sallittiin. Pysyvien puotien
perustaminen sallittiin vasta 1859.

% Mauranen 1999a, 370-372.
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ollut Jaakko Merenoja, joka hoisi jos jonkinmoista liiketointa.®” Merenoja oli vuonna 1872 yksi
kithkeimpid Pohjanmaan rautatieaatteen kannattajia: aikana, jolloin rataa ei ollut saatu vield edes
Tampereelle saakka. Karjatalouden nousu 1860-luvun jélkeen lisdsi maatalouden kaupankayntié
siina maarin, ettd talonpojan madritteena voisi myos pitdd maataloustuottajaa.®® Hanen markkina-
alueensa oli kuitenkin verrattain lahella maatilaa, maaseutumarkkinoilla. Wolfgang Schivelbuschin
mukaan rautatie pienensi liiketalouden tilaa (etéisyyksid) ja siten toi fyysisesti kaukana sijainneet
markkina-alueet ldhemmdksi tuottajia.®® Kenties parhaan todistuksen siité, ettd talonpojat viimeis-
taan 1870-luvulla nékivat rautatien aiheuttavan vélimatkojen lyhentymistd, on Oulun ja Kajaanin
tuomiokuntien edustajien rautatieanomus vuodelta 1877: ”Silld ndmi kallisarvoiset vélikappaleet
[rautatiet ja kanavat] huojentavat liikkeen, séastavat tuhansia sekd ihmis- ettd hevoispéivéatoité, edes
auttaen sillékin tavoin maanviljelysta ja vaurastumista. Ne lyhentévat paikkakuntain valit ja siirta-

vat niita likemmaksi toisiaan.”1%

Kulttuuristen erojen lisaksi talonpojat voitiin jakaa myds suomen- ja ruotsinkielisiin — joskin osa
saadyn jasenista taisi molemmat kielet. Kielipolitiikka oli yksi 1800-luvun suurista poliittisista kiis-
takapuloista, joka muodostui Suomen puoluejarjestelmén pohjaksi. Se oli myds yksi Talonpoikais-
sdadyn suurimpia vedenjakajia: saaty jakautui jo 1870-luvulla suomen- ja ruotsinmielisiin. Mika
siis oli kielipolitiikan vaikutus rautatiehankkeisiin? Paéallisin puolin nayttaisi silta, etta kielipolitii-
kalla ei ollut tdssé asiassa mitenkadn suurta roolia — joskin kielikysymysten aiheuttamat vélirikot
muissa asioissa ovat voineet vaikuttaa myos yksittéisissa rautatiepoliittisissa kysymyksissa. Suo-
menmielisilla oli tietenkin maantieteellisista syistd suurempi syy vastustaa rautatietd 1800-luvulla —
rautateiden rakentamisen paasuunta oli Etela-Suomessa, ruotsinkielisen rannikon laheisyydessa.
Kun rautatiet hitaasti etenivat kohti Pohjois-Suomea, eivat etelan ruotsinmieliset edelleenkaan nos-
taneet paatadan, pikemminkin sen tekivét harvaan asuttujen alueiden suomenmieliset. Oma merki-
tyksensa lienee ainakin 1882 ollut ruotsinmielisten henkisell& johtajalla Torsten Costianderilla, joka
oli toiminut jonkin aikaa rautateilld virkaa tekevédna kasdorina eli kassanhoitajana ja puhui lampi-
masti rautateiden puolesta.’® Kyseessa oli siten enemménkin maantieteellinen katsantokanta, johon

palataan tarkemmin luvussa 5.

9 Hyténen 1926, 175-176. Han muun muassa oli paikkakunnan miesten mukana rakentamassa omaa parkkilaivaa, joka
seilasi mydhemmin kaikilla maailman valtamerilla.

% Peltonen 1992, 33-41.

9 Schivelbusch 1977, 33.

10 TAYK, Talonps. P | 16.2.1877, 148. Kursivointi kirjoittajan.

101 Hyténen 1926, 41. Torsten Costiander (1831-1904) teki elaméansa aikana hyvin monipuolisen uran. Han osallistui
nuorena upseerina muun muassa Unkarin kapinan kukistamiseen 1849 ja oli siten mukana ndkemadssa rautateiden kyvyn
keskittaa nopeasti suuria maaria ihmisia yhdelle alueelle. My6hemmin han omisti Urjalan lasitehtaan ja toimi kahdek-
san vuotta Uudenmaan laénin kuverndorind.
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Kolme muuta saatyéd koostuivat selkeésti oppineemmasta vaestostd, jonka rinnalla talonpoikaiston
oli ansaittava paikkansa.®? Siksi esimerkiksi iisalmelainen Pietari Kumpulainen naki vuonna 1867
rautateiden vastustamisessa piilevén vield senkin vaaran, ettd muut saadyt pitéisivat talonpoikia sen
johdosta valistumattomina.’®® Kumpulaisen mainitsemat syyt olivat vilpittomia, silla kyseinen rau-
tatie (Pietarin rata) ei olisi koskettanut hanen kotipaikkakuntaansa lisalmea. Koska muiden séétyjen
padtokset rautatierakentamisen tulevaisuudesta oli kuitenkin otettava huomioon ja kolme muuta
saatya, etenkin aatelisto ja porvarit, olivat rautatieasialle padasiassa myonteisia, kdéntyi moni aanes-
tys sédadyn sisalla rautatiemiesten voitoksi. Talonpojat pydrsivat hyvin monessa rautatiepaatoksessa
entisen kantansa huomattuaan ajautuneensa kolmea muuta sdatya vastaan. Nain kdvi mm. 1863,
jolloin sé&ty vastusti ensin kahden radan rakentamista, mutta hyvéksyi esityksen jaatydan alakyn-
teen. MyoOs 1867 tyydyttiin loppujen lopuksi kompromissiratkaisuun. Kyseisilla valtiopaivilla oli
Jamsan edustaja Jonas Vitikkala jopa esittéanyt, etta talonpoikien olisi viipymatta suostuttava Pieta-
rin radan rakentamiseen kuultuaan, ettd aatelisto ja papisto olivat sen jo hyvaksyneet.'® Muut s4a-
dyt antoivat siis selvéé nostoapua rautatien kannattajien asialle. Vuonna 1877 kuului jo valitustakin
siitd, ettd talonpoikain saaty aina taipui muiden sédatyjen edessa. Pohdittaessa talonpoikain pitayty-
mistd vanhoissa paatoksissaan ei pida kuitenkaan unohtaa muita valtiopdivilla kasiteltyja asioita,
jotka vaikuttivat edustajien mielentilaan. Rautatieasiat eivat olleet ainoita, joissa talonpojat taipui-
vat. Néayttéisi kuitenkin siltd, ettd vuonna 1882 saivat muutamat edustajat lietsottua sd&dyn siihen
mielentilaan, ettd ennen tehtyja paatoksia puolustettaisiin loppuun saakka. Téstd syysta saaty vas-
tusti viimeiseen asti valiokunnan yritysta saada se yhtymaan muiden séatyjen hyvaksymaan esityk-
seen Oulun radan suunnasta.!®® Vastustajien ja “taipujien” suhde oli kuitenkin hyvin pieni, silld 29
aanesti vanhoissa péatoksissa pysymisen puolesta, kun taas 24 olisi mieluummin ollut viivastytta-
maétta valtiopéivien paatoksentekoa. Vastustajien kaytds johtui epdilematta siita, ettd pelattiin talon-
poikien menettdvin muiden sddtyjen kunnioituksen. Toisaalta myds “taipujat” saattoivat pitdd pa-

hana sitd, ettd talonpoikaissaaty yksindan asettuisi jarruttamaan tarkeitd paatoksia.

3. ARGUMENTOINTI TEKNIIKAN KAUTTA

Suhtautuminen teknologisiin innovaatioihin on kautta historian ollut ratkaisevassa roolissa silloin,

kun on puhuttu kansakuntien selviytymisesta taloudellisessa, sosiaalisessa ja sotilaallisessa kamp-

102 Talonpojat eivat ainoana sadtyna saaneet itse paattaa sihteeriaén, vaan sen teki kenraalikuvernoori hallitsijan valtuu-
tuksella. Tapa periytyi Ruotsin vallan ajalta vuoden 1617 valtiojarjestyksesta. Talonpoikien ei uskottu pérjaévén esi-
merkiksi lakikysymyksissa muille saédyille. Tutkijat ovat olleet sihteereiden vaikutuksesta erimielisid, mutta poytakir-
jojen mukaan heidén tarvitsi varsin harvoin puuttua sd&dyn tydskentelyyn. Krusius-Ahrenberg 1974, 178-179.

18 TAYK, Talonps. P 11 25.5.1867, 771-773.

104 TAYK, Talonps. P 11 24.5.1867, 769.

105 TAYK, Talonps. P 111 30.5.1882, 1159-1161.
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pailussa. Hannu Salmi on teoksessaan ”Atoomipommilla kuuhun” tutkinut teknologiaan liittyvaa
mentaalihistoriaa Marc Blochin ajatusten pohjalta. Han on vienyt Blochin ajatuksia eteenpéin hah-
motellen teknisiin murroksiin liittyneita kysymyksid, reaktioita tekniikkaan ja tekniikan henkista
vaikutusta.’®® Salmi ei kuitenkaan ole tutkinut teknologiaa minkian yhden sosiaalisen ryhméan na-
kdkulmasta. Suuri osa tatd tutkielmaa on juuri tekniikan mentaalihistorian pieni osa-alue. Tutkin
yhden aikanaan mullistavan teknologisen uudistuksen vaikutusta yhteen sosiaaliseen luokkaan. Ta-
méan teemakappaleen tarkoitus on kuitenkin keskittya rautatiechen nimenomaan sen teknisen luon-
teen vuoksi, eiké vield sivuta taloudellisia tai paikkaan liittyvia seikkoja. Millaisena teknisend inno-
vaationa rautatie ndhtiin talonpoikaissdédyssé 1860-luvulta 1880-luvulle? Tdssé luvussa pureudu-
taan siihen, miten talonpoikien sosiaalinen tausta saattoi vaikuttaa argumentointiin, miten he argu-
mentoivat rautatien kayttotarkoituksista puolesta ja vastaan ja mité tulkintoja sen pohjalta voidaan
tehda rautateiden suosiosta. Toisin sanoen nostan esille argumentteja, jotka teemoitteluni mukaisesti
nayttaytyivat tekniikkaan tai kulttuuriin viittaavilta. Rajaukset eivét ole aina helppoja. Esimerkiksi
talonpoikien suhtautuminen rautatien rakentamiseen on oma alakysymyksensé, johon liittyi paljon
kulttuurihistoriallisia, mutta myos taloudellisia pelkoja, joten se on luokiteltu kuuluvaksi lukuun 4.
Rautateitd ei voi myoskaan olla vertaamatta niiden pahimpaan kilpailijaan, vesireitteihin ja niiden

parantamiseen tdhdanneisiin kanavointihankkeisiin.

3.1 Kehitysintoa niin maataloudessa kuin kuljetusyhteyksissa
Vuonna 1863, ensimmaisten valtiopdivien alkaessa, hdyryveturi oli vield suuri ihmetyksen aihe.

Juhani Aho on kuvannut romaanissaan Rautatie vanhaa maalaispariskuntaa, joka vield rautatien
saapumisen aikoihin 1880-luvulla puhuu junasta suuren ihmetyksen vallassa, kuin eivét olisi siita
koskaan kuulleetkaan.'*” Vaikka suuri osa kansasta ei ollut todella ndhnyt hoyrylla kulkevaa veturia,
niiden olemassa olostaan tiedettiin yleisesti. Tassd alaluvussa kasitelladn talonpoikaisedustajien

suhtautumista uuteen kuljetusteknologiaan nimenomaan sen “uutuuden” vuoksi.

Hoyrylla kéyttévoimana oli jo vakiintunut asema tehdasteollisuuden ja laivojen parissa. Suomessa
oli jo vuonna 1821 nahty vieraileva ruotsalainen hoyrylaiva Stockholm. Abo Tidningar uutisoi asi-
asta tavalla, joka antoi olettaa ihmisten tietdvan mista oli kysymys. Ensimmaéinen suomalainen hoy-
rylaiva laskettiin sisévesiliikenteeseen 1833 ja hdyrylaivayhteys Suomen ja Pietarin valille avattiin
1837.1%¢ Hoyrylaiva oli kuitenkin ainoastaan parannus jo olemassa olevaan tekniikkaan. Rautatie toi

jotain todella uutta teiden ja vesireittien rinnalle, silld rautatie sitoi liikennevaylan ja —vélineen tek-

106 Salmi 1996, 17-18.
107 Kts. Aho 1884.
108 Salmi 1996, 106; Jussila 2004, 29.
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nisesti yhteen.!® Selvi todiste suomalaisten hiljattaisesta siirtymisestd rautatietietoisuuteen on
1830-luvulta, jolloin muun muassa Oulun Wiikko-Sanomat julkaisi artikkelin, joka esitteli “hdyry-
vaunuja”.*% Ahon kuvaamille lukutaidottomille perametsien maalaisille juna siilyi kuitenkin vield
vuosikymmenia taytend mysteerind, silla niin kehittyneiden laitteiden ei uskottu saavuttavan syrja-

seutuja vield vuosikymmeniin, jos vuosisatoihinkaan.

Valtiopdivien alkaessa 1860-luvulla Suomessa ei enda kovin vakavasti harkittu von Haartmanin
ehdottamia hevosrautateitd, vaan rautatien kayttévoimaksi oli tullut hoyry. Erdassé tapauksessa oli
tosin ehdotettu Pietarin rataa rakennettavaksi hevosvetoiseksi, silla sen uskottiin tulevan kayttokus-
tannuksiltaan halvaksi, mutta timan ehdotuksen tekija oli taustaltaan porvari. Talonpojat eivét ker-
taakaan vuosina 1863-1882 puhuneet valtiopéivilla rautatien kdyttdvoimana muusta kuin vetureista,
joskin he saattoivat puhua pelkastaan rautateistd. On mahdotonta tulkita, tarkoittiko heista joku he-
vosvetoista rautatietd, mutta Hameenlinnan radan jo valmistuttua ja avauduttua veturiliikenteelle

1862 se lienee epatodennakaista.

1800-luku oli kuitenkin myos maatalouden murroksen aikaa, siirtymista niin sanottuun jarkiperéi-
seen maanviljelykseen.!* Kuten esimerkit Yhdysvalloista osoittavat, rautatiet kykenivat paranta-
maan maatalouden tilaa ja tekivat maatalouden kehittdmisestd mahdollista. Lénsi- ja Pohjois-
Euroopassa maatalouden ongelmana oli kuitenkin tilakokojen pienuus ja pirstoutuneisuus, jotka
hidastivat uusien viljelymenetelmien kayttdonottoa tai pienensivét niiden tehoa.''? Valtio olikin
Suomessa yrittanyt estaa tilojen liian halkomisen pitkin 1800-luvun. Talonpoikain saaty oli kuiten-
kin paikka paikoin niin varakasta, ettd sill& oli mahdollisuutta kokeilla uusia innovaatioita maata-
loudessa. Etenkin rikkaat tilanomistajat kykenivat hankkimaan puimakoneita ja uusia lannoitteita
seka siirtyméadn yha enemman Kkarjatalouteen.**®* Muun muassa lisakki Hannuksela llmajoelta, joka
edusti tuomiokuntaansa kolmesti valtiopaivilla, oli merkittava tulevaisuuskatseinen viljelija, joka
hankki nauta- ja lammaskarjaa mm. Skotlannista ja palkittiin kotiseudullaan useaan otteeseen maa-
talouden kehittamisesta.’'* Maatalous oli vuosisatojen ajan siirtynyt ammattiosaamisena isalta po-
jalle, silla maanviljelyksessa kaytetyt valineet muuttuivat joko hitaasti tai eivat juuri lainkaan. Ne

edustajat, jotka olivat valmiit omaksumaan uusia menetelmia omalla osaamisalueellaan, olivat myds

109 Schivelbusch 1977, 19.

110 Rinne 2001, 16.

111 Jutikkala 1958, 318. Voitaisiin jopa sanoa, etta jos 1400-luvun ihminen olisi aikakoneella siirretty 1800-luvun alun
maaseudulle, hé&n olisi osannut toimia tarjolla olevilla tydkaluilla.

112 peltonen 1992, 66.

113 Peltonen 1992, 69, 73-75.

114 Alanen 1953, 155-156. Hannuksela oli yksi niista viidesta talonpojasta, jotka — nuoren Yrjo Koskisen ehdotuksesta —
otettiin mukaan limajoen Maamiesseuran elvyttdmiskokoukseen 1861, mika johti entisen sadtylaisseuran muuttumiseen
talonpoikaisvaltaiseksi.
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halukkaampia tukemaan uusia teknisia innovaatioita, joilla ei valttdmatta ollut vield suoranaista
vaikutusta itse maatalouteen. lisakki Hannuksela, josta kuoriutui valtiopdivilla suuri Pohjanmaan

rautatien puolestapuhuja, oli malliesimerkki tdman kaltaisesta uudistusmielisesté talonpojasta.

George Revill on rautateiden ndkyman vaikutusta pohtiessaan tullut siihen tulokseen, etta rauta-
tiehen liitettiin Euroopassa paljon demonisia ja luonnollisuutta tuhoavia. 1800-luvun lansieurooppa-
laisessa ja pohjoisamerikkalaisessa maalaustaiteessa on paljon viitteitd siihen, ettd rautatie ndhtiin
luonnon ja kehityksen rajana.'® Siten rautatiet eivat sopineet juuri ollenkaan fennomaaniseen Suo-
mi-kuvaan, joka oli maanléheinen, luonnollinen ja kuvankaunis. Rautatie ei ole suomalaisen maa-
laustaiteen kuvatuimpia aiheita 1800-luvulla, eika ihme: se muokkasi ihannoitua kansallista néky-
maa varsin peruuttamattomalla tavalla. Jokien ja jarvien yli oli vedettavé siltoja, kallioihin puhkais-
tava tunneleita, kaupunkeihin rakennettava asemia, puhumattakaan maisemaa halkovasta, tuhansien
kilometrien pituuteen yltavasta kiskojen verkostosta.’'® Tuo penkereistd, ratapolkyisti ja ylitasoris-
teyksista koostunut verkko jakoi mielipiteita niidenkin joukossa, jotka eivat maata omistaneet, mut-
ta maan omistajiin silla oli ihan erityinen suhde. Omistavathan talonpoikien saatyyn kuuluvat tilalli-
set yli puolet Suomen viljelysmaista.!’” Rautatien esteettiseen nakymiseen Suomen luonnossa ei
kuitenkaan talonpoikien valtiopéivékeskusteluissa koskaan viitattu. Kyseessd on varmasti ollut
1800-luvun luonne, jolloin luontoon suhtauduttiin sen hyddyntdmisen ndkdkulmasta. Rautatien
asema suomalaisessa taiteessa ja kulttuurissa, sen suhde luontoon ja vaikutukset maahan olisivat

aihe aivan toiselle tutkimukselle.

Kovin nopeaa kehitysté ei rautateille etenk&an 1860-luvulla toivottu. Erds skeptisimmisté ndkemyk-
sistd vuodelta 1864 oli rakentaa Riihimé&elta Lahteen ulottuva rautatie koetteeksi, mutta jattaa sitten
kaikki rautatierakentaminen 100 vuodeksi eteenpdin. Tahankin kyseinen edustaja halusi suostua
pitkin hampain siita syystd, etta saaty oli jo mennyt tekemdaan paatoksen rakentaa valtion rahoilla
kyseisen radan.''® Vuonna 1872 esitettiin myds ilmeisen liioiteltuja mielipiteita siité, ettei rautatieta
syrjaseuduille, esim. Karjalaan, rakennettaisi viela vuosisatoihin.*'® Nain ollen rautatietyémaista ei
odotettu tai toivottu tilattoman véeston tyollistajaa. Toisaalta ei ollut varmuutta tai nayttoa, etta rata-

tyomaat olisivat todella kyenneet antamaan muuta kuin véliaikaista toimeentuloa.

115 Revill 2012, 21-36. Yhdysvalloissa rautatiehen liitettiin kuitenkin my6s paljon positiivisia kuvia ja rautatien katsot-
tiin olevan Jumalan tyon jatkamista, kiskojen tullessa “luonnonmukaiseksi” osaksi ympéristdd. Eurooppalaisessa tai-
teessa juna saavutti hyvin nopeasti paikkansa idyllisten maaseutukuvausten osana.

116 Muutamia poikkeuksia ovat mm. neiti H. Olssonin maalaukset Riithiméen aseman seudusta ja “dresiinasta”, eli resii-
nasta, molemmat vuodelta 1864. Turpeinen 2003, 54, 77.

17 1tkonen-Kaila 2002, 93.

18 TAYK, Talonps. P 11 8.4.1864, 679.

S TAYK, Talonps. P 1 6.5.1872, 449. Taméan pessimistisen arvion lausui Kajaania edustanut Lauri Keranen.
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Alun perin ei tosin hallituskaan ollut varautunut muuhun kuin lyhyeen — kenties ndytosluontoiseen
— ratayhteyteen, tai ainakaan rataverkon laajentumisen ei uskottu olevan l&hivuosien kysymys. Ra-
danrakennusten lakiteknisiin ongelmiin jouduttiin pureutumaan 1863-64 tuomalla valtiopdivien
késittelyyn esitys rautateiden, kanavien ja sdhkdlennatinyhteyksien tuhoamisesta méaréattaville ran-
gaistuksille. Se korvasi rautateiden osalta aiemman lain, joka oli sd&detty koskemaan ainoastaan
Helsinki-Hameenlinna-yhteytt4 ja kasitti nyt mitk& tahansa ratayhteydet Suomen suuriruhtinaskun-

nassa. Esitys meni ilman &dnestysta lapi talonpoikainsaddyssa,*?°

joskaan mitaan pitkélle vievia
tulkintoja rautateiden rakentamisen suosiosta ei tastd voi tehdd. Samoilla valtiopdivilla hallitus
mya®s niputti yhteen samaan anomukseen niin kansakoulujen perustamisen, majakkalaitoksen paran-
tamisen, radan rakentamisen Hameenlinnasta Tampereelle ja Riihimdaelta Lahteen, sekd eréit4 kana-
varakennuksia Keski-, Lansi- ja Lounais-Suomessa.'?! Se teki keskustelusta hajanaista ja asetti
mya0s rautatiet ja kanavat Kilpailusuhteeseen koululaitoksen kanssa. Virhetta ei toistettu enda seu-
raavilla valtiopdivillg, vaan kulkuyhteydet erotettiin omiksi esityksiksi ja 1870-luvulla rautatiet sai-

vat yleensé oman esityksensa.

3.2 Talonpojan nakemys rautatiestd kuljetusvalineena
Erés tarkeimmista rautatien kannattajista oli fennomaanipoliitikko ja filosofi Johan V. Snellman,

joka kirjoitteli useaan otteeseen 1850-luvulla — siis rautateita edeltavélla ajalla — rohkaisevia artik-
keleita Suomen ryhtymisesté rautatierakentajaksi. Snellmanin lennokkaat visiot sdilyivat ajankoh-
taisina aina 1880-luvulle saakka, ja niita arvostettiin myds suomenmielisten enemmiston hallitse-
massa talonpoikaissdédyssé. Agathon Meurman viittasi “erddn viisaan miehen” sanoihin 1882 puo-
lustaessaan sisamaan rannikon kanssa yhdistavaa pitkan linjan rautatiestrategiaa.'?? 1860-luvun en-
simmdisilla valtiopdivilld sana “juna” teki vield tulojaan. Se miellettiin erdénlaiseksi moninker-
taiseksi vaunujarjestelmaksi kahdenkin edustajan kiyttiessd junasta termid “jono”.'?® Pidasiassa

puhujat viittaavat ainoastaan rautatien tehokkuuteen tai tehottomuuteen kuljetusmuotona.

3.2.1 Kulkuviline, joka tuo sivistysta
Wolfgang Schivelbuschin mukaan vélimatkojen lyhenemistékin ihmeellisempaa oli ajan lyhenemi-

nen.'?* Junien nopeuteen viitattiinkin joissain tapauksissa saatyvaltiopdivilla, mutta monesti nega-
tilvisesti. 1867 erds edustaja lausui varsin pensedan siavyyn rautateiti haluttavan rakennetuksi, ”’jotta

tuulen vauhdilla pééstdisiin lentimééin yhdestd pédéstd maailmaa toiseen.” Toinen ndki paikkakun-

120 TAYK, Talonps. P 11 21.3.1864, 517.

121 TAYK, Valtiopdivaasiakirjat 1863-1864, Armollinen esitys nr 31, 31.7.1863 Helsingissa.

122 TAYK, Talonps. P 11 4.5.1882, 833-835. Meurmania tosin arvosteltiin myohemmin samassa kokouksessa, etta ha-
nen esittdmansa ndkemys rautatien suunnista ei vastannut J.V. Snellmanin hahmottelemaa.

13 TAYK, Talonps. P 11 12.4.1864, 775. ”Jono” oli murresana, joka aikanaan tarkoitti myds ketjua, juovaa tai rivii.
124 Schivelbusch 1977, 34.
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tien eristyneisyydessé jopa etuja. Taté eivat kuitenkaan rautatien kannattajat nielleet, ja erés heista
vertasikin sellaista maatilaa suljettuun tynnyriin.12> Paallisin puolin talonpojat suhtautuivat siis hy-
vin positiivisesti sivistyksen kasvuun, mutta rautatien ei etenkaan alkuvuosina katsottu — muutamia
edustajia lukuun ottamatta — tuovan sivistysté tai parantavan mitaan. Kevaalla 1864 kaydyssé kes-
kustelussa kansakoulut nahtiin kuitenkin selkeasti hyodyllisemmiksi kuin mitkaan kulkuyhteydet.?®
Rautateiden suoran hyddyn osoittaminen sivistyksen kasvun kannalta oli tietenkin hankalaa.

Hannu Salmi on Schivelbuschin tapaan kuvannut, etta rautatielld oli selvasti kyky lyhent&4 sosiaali-
sia ja psyykkisia vélimatkoja ja osa edustajista ndyttikin omaksuneen tdmén kaltaisen katsantokan-
nan, kuten Oulun ja Kajaanin edusmiesten anomus vuodelta 1877 osoitti. Anomuksessa korostettiin
kulkuyhteyksien parantavan vilillisesti maataloustuotantoa.'?” lisalmea edustanut Pietari Kumpu-
lainen naki kulkuyhteydet jo aikaisessa vaiheessa talonpoikaistolle suurena etuna, sill& niilla poistet-
taisiin oppimattomuus ja sitd kautta parannettaisiin maanviljelystd. Kumpulaisen mielesta olikin
tarkead parantaa kulkuyhteyksia, silla koyhyys ei loppuisi ennen kuin sen syyt poistettaisiin.'?® Ar-
gumentissa on nahtavissa viittauksia suomalaiseen raittiuskeskusteluun, sillé viinanjuonnin katsot-
tiin olevan yhteyksissa kdyhyyteen. Kansakoulutoimi olisi kenties parantunut, kun kulkuyhteydet
olisivat lisanneet myds oppineiden parempaa liikkuvuutta. H&n naytti myos uskovan valillisiin vai-
kutuksiin, jotka koituisivat maanviljelykselle. Vaikkei nédkemyksidan eritellytkaan, kysymys oli
todennakdisesti kaupankdynnin parantumisesta, mutta myods uusien keksintdjen saapumista maa-
seudulle. lisakki Hannuksela, joka oli Pohjanmaan radan térkein tukija 1867 ja 1877, ei sen sijaan
uskonut rautateiden parantavan maanviljelysta vield 1867, mutta muutti kantaansa seuraavan kym-
menen vuoden aikana. Han sailyi koko tarkasteluajan rautateiden kannattajana, joten ilmeisesti

Hannuksela néki rautateissa erityisesti sivistavaa arvoa.

Toisaalta jo tuolloin esiintyi hieman uskoa siihen, etta rautatiet levittaisivat paitsi taloudellista hyo-
tyd, myos sivistysta.'?® Vannoutunut rautatiemies, satakuntalainen kartanonomistaja Edvin Avellan,
kehui vuonna 1877 rautateiden vaurastuttavan maata aineellisesti, mutta my6s hengellisesti, mika
oli todistettu esimerkeilla seka Suomesta etta ulkomailta.**® Agathon Meurman naki 1870-luvulla,
ettd rautatein kyettiin liittimaan alueita paitsi aineelliseen, myos henkiseen yhteyteen.'*! Taméan

sivistyksellisen ja henkisen tason kasvusta ei kuitenkaan yleensd annettu mitédan konkreettisia kasit-

125 TAYK, Talonps. P | 24.5.1867, 760-762.

126 TAYK, Talonps. P 11 7.4.1864, 653-672.
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teitd, vaan keskustelu séilyi abstraktilla tasolla. Ainoastaan maanviljelyksestd keskusteltaessa voi-
daan huomata, etté puhujilla oli viljelyn kehittdmisen vélillisista vaikutuksista jonkinlainen kasitys.

3.2.2 Argumentointi matkustamisesta ja kuljettamisesta
Talonpojat eivat juuri puhu omista kokemuksistaan rautateilld matkustamisessa, mik&d on hyvin

ymmarrettavad, silla se tuskin olisi tuonut mitdén lisdarvoa heidan kommenteilleen. On vaikea arvi-
oida, miten moni s&&dyn jasenistd oli matkustanut junalla. Mitd myohdisempi tarkastelujakso on,
sitd todennakodisemmin néin on kuitenkin tapahtunut. Ainakin pitk&aikaisen valtiopdivamiehen
Kaarlo Warrin mainitaan saapuneen ensimmaisille valtiopdivilleen 1867 Hameenlinnasta junalla.*®?
Ilmeisesti juna ei tehnyt hdneen suurinta mahdollista vaikutusta, silla Warri suhtautui uusiin raken-
nuksiin yleensa pensedsti. Rautateiden piiriinkadn padsseitd edustajia ei voi laskea rautatien var-
moiksi kannattajiksi, silld ainakin Hollolan edustaja vastusti rautatierakentamista 1872, vaikka Lah-
den rata oli tuonut hdnen tuomiokuntaansa lahemmas rataverkon piirid. Ylivieskalainen lukkari ja
valtiopdivamies Pietari Pdivarinta matkusti junalla ensimmaista kertaa vuonna 1876 siirtyesséan
Turusta Helsinkiin. Nopeus h&mmastytti h&nté suuresti, etenkin kun alkumatka oli taitettu hevospe-

lill4 ja laivoilla.'®® Valtiopaivikeskusteluissaan saddyn sislla han ei tata enad péivitellyt.

Ennen 1880-lukua tarkeimmaksi kuljetettavaksi nédhtiin etupdasséd kauppatavara, joskin ihmisten
liikehdinnasta puhuttiin paljon. Vuonna 1872 osa talonpojista oli sitd mieltd, ettd mita matkustami-
seen tulee, oli laiva siihen paljon junaa mukavampi kulkuvéline. N&in naki asian myos aikalaisna-
kdkulmaa tarjoava venaldinen professori Baranovski kuvatessaan laivamatkustamisen etuja: ”Kuka-
pa valittaisi matkan pituutta, kun saatavilla on kaksi illallista, rauhallista unta mielin maarin, mainio
aamiainen ja pdivéllinen seka tilaisuus poiketa maihin”. Junia pidettiin nopeampina ja joustavimpi-
na tavara- ja matkustajaliikenteessd, silla niilla oli 1aht6ja kahdesta paivalla, aamulla ja illalla. Laiva
lahti puoliltapaivin.’3* Euroopasta saadut kokemukset olivat jo osoittaneet, ettd ihmiset olivat me-
nettdneet matkustamisen kokonaisvaltaisen kokemuksen rautateiden myo6ta, mika nakyi myos tilal-
listen kohdalla. Kirjailijatalonpoika Pietari Pdivarinnalla oli tapana kuvata matkustamista ja ohitta-
miaan paikkakuntia tarkoin, mutta astuessaan junaan 1876 matkalle Turusta Helsinkiin han toteaa
vain: “ei siis joutunut paljo matkahavaintoja tekemdén; olihan rautatien pysédhdyspaikat kumminki
kaikki komeasti raketut, useinki paljo komeammasti kuin niiden paikkakuntain kirkot.”'% Myos
valtiopaivékeskusteluista 16ytyi hieman vastaavaa asennoitumista, erés talonpoikaisedustaja nimit-

tain valitti vuoden 1882 valtiopéivilld useiden sanovan, ettd ”ikdva on kulkea rautatielld, parempi ja
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hauskempi on lihted laivassa”.'® Loma- ja turistimatkailu etenkin sisévesiliikenteesta kasvoivat
voimakkaasti 1880-luvulla ja muun muassa Saimaan kanava oli kansallisromanttinen néhtévyys
itsessdan.®” Laivojen hitaus oli kuitenkin pantu merkille. Vuonna 1877 epéili Tornion tuomiokun-
nan edustaja, etta ihmiset tuskin kéayttaisivat matkustamiseen kolmea tai neljaa paivaa, kun junalla
se hoituisi yhdessa paivissa.'®® Siten nayttaisi silta, etta junalla matkustaminen koettiin talonpoikain
keskuudessa enemmaén suoritusluonteiseksi siirtymiseksi, kun taas laivamatkustamisessa oli kysy-
mys my0s mukavuudesta. Maantieliikenteeseen oli luotettava edelleen syrjaisilla alueilla, eika
Suomen huonot tiet huomioon ottaen voinut juuri puhua maantiematkaamisen mukavuuksista. Péi-
varinnan kuvauksissa 1800-luvun matkaamisesta maanteill& syntyy kovin karu kuva laitoksesta, jota
talonpojat eivat juuri halunneet pita4 ylla ja johon uhrattiin vain kaikkein valttaméattdmin ponnistus.
Hollikyyteihin varattiin yleensé talojen huonoimmat hevoset eika kestikievareissa panostettu vierai-
den viihtyvyyteen.'3®

Matkustajaliikenne rautateilld kuitenkin kasvoi ja vuonna 1882 rautateiden tarkeimmaksi kuljetetta-
vaksi nahtiin matkustaja. Tasta syysta vékirikkaiden alueiden merkitys kasvoi huomattavasti. Asias-
ta oli ollut puhetta jo aikaisemmilla valtiopéivilla, jolloin tie- vesikulkulaitosten ylihallitus ei kan-
nattanut rautateiden rakentamista sellaisille alueille, jotka olivat véeston ja metsdmaiden puolesta
koyhia.**® Alueiden vikirikkaudesta oltiin kuitenkin montaa mieltd saadyssa. Edvin Avellan ei esi-
merkiksi pitdnyt senaatin 1881 valmistelemaa véentiheyskarttaa kovinkaan luotettavana. Luotta-
musta ei nayté herattaneen myodskéan rautatievaliokunnan ja insingorien tekemét tutkimukset rato-
jen parhaista suunnista, silla niille esitettiin monia vaihtoehtoja. Malliesimerkki on vuoden 1882
keskustelu Pohjanmaan radasta. Hallituksen kysyttya saadyiltd mielipidetta ratalinjasta ainoastaan
muutamat asettuivat kannattamaan jo valmisteltuja ehdotuksia. Sen sijaan luotiin useita omia ehdo-
tuksia kiytdnnossd “amatooripohjalta”. Muutamat edustajat tosin ithmettelivit sitd, miksei rautatie-
valiokunnan mietinndlle annettu enemman arvoa. Osa edustajista piti sen tdhden parempana, etta
rautatiesuunnista paattaminen jatettaisiin yksinomaan hallituksen tehtavaksi, silla séaty ei selvasti-
kaan ollut tilanteen tasalla. Yhtd lailla tosin vastustettiin halua antaa hallitukselle sen kaltaista mie-
livaltaa. Sovintoratkaisuksi ehdotettiin sitdkin, ettd hallitus paattdisi ainoastaan rautatien tarkan
suunnan, kun taas saadyt voisivat edelleen tehda paatokset yleisista suuntaviivoista.’*! Nama vali-

tukset eivat kuitenkaan johtaneet mihinkaan. Talonpoikien suunnitteluinnon pontimena oli yleensé
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oma paikkakunta, mutta etenkin rautatievaliokunnan Edvin Avellan ndytti omaksuneen hyvin am-

mattitaitoisen roolin.

Insindorikunta itsessdén sai osakseen syvaa luottamusta ja rautateiden kartoittamista pidettiin selke-
asti positiivisena asiana. Insindoreilld oli Karl-Erik Michelsenin mukaan maine rehteiné ja jaméakoi-
nd ammattilaisina, mika lienee ollut heille eduksi talonpoikaissaadyssa. Talonpojat kasvoivat val-
tiopaivien kuluessa yhé suostuvaisemmilta antamaan rahaa “’koneellisille tutkimuksille”, eli insind6-
rien ja maanmittarien suorittamille tutkimuksille rautateiden suunnasta. Tosin vuonna 1882 oltiin jo
osin tuskastuneitakin aina vain uusiin tutkimuksiin ja saaty asettui niiden kanssa vastahankaan.
Syyné oli kuitenkin raha, ei epaluottamus insind6reja kohtaan. Varhainen ehdotus perustaa erityinen
virasto tutkimaan rautateiden suuntia kaatui miltei yksimielisesti vuonna 1864, eikd halua perustaa
erityista rautatiehallitusta mydsk&éan 16ytynyt. Tosin jo samaisena vuonna esitti erds edustaja syvan
uskonsa siihen, ettd Suomessa oli taitavia radanrakentajia.*? 1877 nahtiin myos, ettd Suomessa oli
saatavilla oppineita insinddreja ja siitakin syysta oli rautateiti rakennettava.'*® Saadyssa uskottiin
siis siihen, ettd rautatie kyettiin suunnittelemaan ja rakentamaan suomalaisin voimin. Kotimaisuus

on ollut suomenmielisenemmistdisessé séadyssé ehdoton valtti.

Vuosien saatossa tieto ja kasitys rautatiesté kasvoivat, eiké viimeisilla valtiopaivilla enéda vastustettu
niink&an rautatietd itsessadn, vaan ainoastaan sen sijoittumista edustajan nakokulmasta epéedulli-
seen asemaan. Perusteluna vastahakoisuudelle kaytettiin yhd useammin rakennusteknisid vaikeuk-
sia. Esimerkiksi Pohjanmaan rantarataa vastustettiin vuonna 1882 paitsi taloudellisin, myds teknisin
vaittein, silla epdiltiin 1ahelle meren rantaa rakennettavien, Pohjanmaan lukuisten jokien ylittdvien
siltojen olevan liian kalliita ja hankalia rakentaa. My0s aikalaiskuvaus Suomesta néki, ettd Pohjan-
maan joet olivat sita vuolaampia ja koskisempia, mita pohjoisemmaksi mentiin.*** Kemijoen ylitta-
van sillan katsottiin tulevan aivan liian kalliiksi, joten ainakaan ehdolla ollutta Tornion rataa ei voi-
taisi rakentaa. Tornion tuomiokunnan edustaja tosin kiisti vditteet siitd, ettd Kemijoen tulviminen
tekisi siltahankkeesta mahdottoman. Insin6orit joutuivat todella kamppailemaan Lapin suurten jo-

kien ja niiden pinnanvaihteluiden kanssa, mutta lopulta vaikeudet voitettiin.*4®

Talonpoikaiston kannalta innokkain rautatievuosi oli kuitenkin 1872, jolloin useat edustajat tekivat
toiveikkaita aloitteita saadakseen rautatien pohjoiseen. Valiokuntaan edenneitd rautatieanomuksia

oli yhteensé viisi, joista kahden takana olivat talonpojat. Porvaristo oli myods aktiivinen rataesityk-
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sissddn, ollen mukana jok’ikisessd anomuksessa, mutta aateliston ja papiston tekemat anomukset
kohdistuivat ainoastaan siihen, etta eteléiset rautatiet Hameenlinna—Tampere—Turku-akselilla olisi
saatettava taytantoon valtion Kirstusta. Pohjoisten rautateitten kohtalo oli vield tuolloin talonpoikain
ja porvariston kasissa.'*® Viela 1877 tehtiin kaksi anomusta, joista toinen oli saarijarvelisten talon-
poikien edusmiehensa kautta lahettdma ja toisessa toivottiin rataa Oulun ja Oulunjéarven vélille. Esi-
tykset vilitettiin rautatievaliokuntaan yksimielisesti.*’ Talonpoikaisto olikin porvarissaadyn jalkeen
toiseksi eniten rautatiealoitteita tehnyt saity koko valtiopaivien historiassa.**® Vaikka esityksen teki
aina muutama talonpoika, sen lahettamisesta valiokuntien tutkittaviksi péatti koko saaty. Siksi on
perusteltua vaittaa, ettd talonpoikien enemmistd ymmarsi rautateihin liittyvié teknisia hyotyja, eika

vastustanut rautatietd uutuutena.

3.3 Rautateiden muut kayttotarkoitukset
Rautateiden hyodyllisyydesta nousi saddyn keskusteluissa esiin myds kaksi muuta alateemaa: soti-

laskaytto ja nalanhadan torjunta. Aiheet olivat sikéli ajankohtaisia, ettd 1860-luvulla Suomea kohta-
si valtava nélkakatastrofi 1860-luvulla ja Krimin sota 1850-luvulta oli edelleen edustajilla hyvassa
muistissa. Useat historiantutkijat, muun muassa Matti Klinge, ovat kuvanneet rautateilld olleen
merkitysta naldnhadan lievittdjana. Téallaiset ndkemykset eivat olleet harvinaisia talonpoikaissaa-
dyssékaan, joten osalla edustajista oli todellista tahtoa poistaa nalanhadan mahdollisuus tekniikkaa

hyvaksi kayttaen.

3.3.1 Sotilaskaytto argumenteissa
Vendjan sotilaspolitiikka nousi rautatiekysymyksessa keskustelunaiheeksi erityisesti 1870-luvulla.

Tama on sikéli mielenkiintoista, silld Suomen rautatieverkko ei Pietarin rataa lukuun ottamatta he-
rattanyt Vendjan sotilaspoliittista kiinnostusta.**® Siita huolimatta vuonna 1877, jolloin valtiopaivil-
14 késiteltiin asevelvollisuuslakia, osa talonpojista kannatti uusien rautateiden rakentamista helpot-
tamaan asevelvollisuudesta koituvia vaikeuksia.>® Toisin sanoen rautateiden ymmarrettiin soveltu-
van hyvin sotilaskuljetusten hoitamiseen, mihin on voinut vaikuttaa positiivisesti my6s Preussin
Itdvallasta ja Ranskasta saavuttamat voitot. Sotilaspolitiikka ja erityisesti Krimin sodasta saadut

kokemukset vaikuttivat aikanaan myds muun muassa Pietarin radan rakentamiseen sisémaahan,

146 TAYK, Valtiopdivaasiakirjat 1872, Yleisen valitusvaliokunnan mietinto n:o 5, 11.5.1872 Helsingissa. Poikkeuksena
voidaan kuitenkin mainita aatelissdadyn edustaja, Oulun 1&&nin kuvernddri, kenraalimajuri Georg von Alfthan, joka
puolusti kantaratojen suuntien pohtimista ja myéhemmin Oulun saattamista rautateitten yhteyteen.
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pois maihinnousevan vihollisen ulottumattomiin. Samankaltaista keskustelua kaytiin saddyssa 1882
keskusteltaessa Ouluun suuntautuvasta Pohjanmaan rantaradasta. Talloinkin pelattiin, etté liian I&-
helle rannikkoa jaavé rata voitaisiin katkaista ja Oulu nain eristaa Eteld-Suomesta.'> Talonpoikien
saatyedustajilla on ollut hyvassa muistissa Oolannin sodan aiheuttamat taloudelliset tuhot, joten

halu vahvistaa valtakunnan sotilaspolitiikkaa nahtiin myos turvana suurvaltojen valienselvittelylta.

Miltei jokaisilla valtiopaivilla nousi kysymys rataverkon rakentamisesta kapearaiteisena. Tata vaih-
toehtoa harkittiin kahdesta syysta: se koituisi rakennusvaiheessa halvemmaksi ja voisi kasvattaa
halua rakentaa mahdollisesti hiljaisemmin liikennoityja yhteyksid. Taman johdosta voikin epaillg,
ettd rautateitd toivottiin paikkakunnille ajattelematta, ettd kapearaiteisuus voisi tuottaa tulevaisuu-
dessa kustannuksia. Kaytannossa eri raideleveys olisi vaatinut myds omanlaisensa junakaluston.
Kapeampi raideleveys tarkoitti myds pienempitehoista veturia, mik& alensi rautatien kdytdnnossa
vain henkilokuljetusvaylaksi. Kapearaiteisuuden eduksi voidaan teknisesti laskea sekin, etta se ky-
kenee mutkittelemaan paremmin. Tésta oli apua vuoristo-oloissa, mutta ei niinkdan Suomen kaltai-
sessa maassa. Talousvaliokunnan nédkemys asiasta ensimmaisten valtiopéivien aikana oli, ettd Ha-
meenlinna—Helsinki-radan leveys (5 jalkaa) oli eurooppalaisessa mittapuussa oikeastaan kapearai-

teinen, eika siitd kapeampien ratojen tekeminen olisi jarkevaa. >

Ratojen kaventaminen 1524 millimetristd ei myosk&an olisi palvellut Venéjan sotilaskuljetusten
etua, silla Venajalla raideleveys oli vakio. J.W. Snellmanin mukaan olisi ollut keisarin tahdon vas-
taista rakentaa maahan kapearaiteisia teitd, silla silloin Venaja ei olisi voinut suojella suomalaisia
sotilaallisesti.’>® Puolustustekninen idea oli amerikkalaisinsindéri George Whistlerin perua Pietari—
Moskova-radan ajoilta ja nahtiin strategisista syistd Vendjalla paremmaksi vaihtoehdoksi. Mahdol-
listen lansieurooppalaisten vihollisten, kuten Preussin, raideleveydet olivat kapeampia.’>* Suomen
saatyvaltiopaivilla nain pitkalle menneitd sotilaspoliittisia tavoitteita ei kuitenkaan mietitty, vaan
toivottiin vain rataa mahdollisimman halvalla hinnalla. Erityisesti 1872 Pohjanmaan rataa kannatta-
vat talonpojat ehdottivat, ettd rata Hdmeenlinnasta Tampereelle rakennettaisiin levedraiteisena, mut-
ta siitd pohjoisemmaksi — kuten Vaasaan ja Ouluun — kapearaiteisena. Kapearaiteisuudelle ei 16y-
detty juuri muita perusteita kuin sen huokeampi hinta.> Loppujen lopuksi Vaasan rata, jonka ra-

kennustyot saatiin paatokseen 1883, valmistui halvemmalla hinnalla kuin mita alun perin oli pelatty

BITAYK, Talonps. P 11 4.5.1882, 853-854. Krimin sodan aikana 18531856 Pohjanmaan rannikko oli kérsinyt suuria
taloudellisia vahinkoja englantilaisen laivaston poltettua tervatavaraa ja aluksia mm. Raahessa ja Oulussa. Ndma tuho-
tyot olivat pikemminkin lyhyité pistohyokkayksid, mutta Talonpoikain saddyssakin pelattiin 1882, ettd pieni iskujoukko
voisi tunkeutua sisémaahan ja tehda radalle sabotaasia, mikali se sijaitsisi liian lahelld rannikkoa.
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— siitdkin huolimatta, ettd se tehtiin leveéraiteisena. Syyné oli kaikesta mahdollisesta tinkiminen,
esimerkiksi asemarakennukset pyrittiin tekemé&&n mahdollisimman halvalla hinnalla. Hinta oli lop-
pujen lopuksi sama, kuin mitd alun perin oli laskettu kapearaiteiseen rataan kuluvan.®®® Kaksikym-
mentéd vuotta aikaisemmin talonpoikaissaadyssa oli noussut esiin pahennusta Edelfeltin suunnitte-
lemista kalliista asemarakennuksista Helsingin ja Hameenlinnan vélisellad rautatieyhteydelld, ja

vaikka asiaan ei palattukaan, ei ole luultavaa yleisen kannan muuttuneen talla valilla.

3.3.2 Rautatiesta toivotaan katovuosien torjujaa
Suomen yhteiskunnallisia oloja tutkinut Matti Klinge on néhnyt, ettd katovuosilla oli syva vaikutus

rautateiden kehitykseen. Taman han perustelee silld, ettd rautateiden avulla saataisiin toimitettua
laajoille alueille hataapua.'>” Talonpoikien maatalousriippuvuuden takia asian luulisi nousseen suu-
reksi pontimeksi nimenomaan saatyvaltiopdivilla. Klinge on oikeassa siind, ettd rautatiet loppujen
lopuksi lievittivat nédlkakatastrofeja ja aikalaistalonpoikien nakemyksissa ne myods antoivat tyota
koyhille kerjaldisjoukoille. Nélkdvuodet ovat Suomen kulkuyhteyksien historiassa kaksiterdinen
miekka, sill& ne toisaalta edistivat seka rautatierakentamista ettd kanavointia, mutta myos koituivat
heikon tai olemattoman terveydenhuoltonsa takia useiden tydmiesten kuolemaksi.

Talonpoikien keskusteluissa vuodelta 1863 rautateiden katsottiin hyodyttavan katovuosista kérsivia
alueita, muun muassa kuljettamalla hataapua saastyneemmilta paikkakunnilta.'®® Seuraavilla valtio-
paivilla keskustelun suunta oli kuitenkin muuttunut. Suuret nalkdvuoden tekivat 1867 niin rautatie-
rakentamisesta kuin kanavankaivuustakin nélkéisten kerjaldislaumojen hatdaputyémaita, mihin niita
ei alun perin ollut suunniteltu. Johan Vilhelm Snelmann, jota on arvosteltu lilan my6héisesta lai-
nanotosta katastrofin torjunnassa, pelkasi hatdaputdiden muuttuvan heikkojen kerjaldisten turmak-
si.?° Talonpoikaissaadyssa ne puhujat, jotka ilmaisivat asian aineen, olivat kuitenkin paosin tyy-
tyvaisia ajatukseen. Jamséléinen Jonas Vitikkala tahtoi ehdottomasti palkata tydomaille kerjaldisia.
Hénen mukaansa kovat ajat vaativat vélitontd apua, muuten "koyhyys ja kurjuus pian hirveisti pai-
suvat”. ”Ihmisid nyt kuljeskelee tuhansittain Suomen koyhilld mailla, etsien ty6ta ja leipad; ja mil-
loin tarjotaan niiden tarpeen tayttamiseksi niin hyvaa tilaisuutta, kuin tdmén rautatien rakentami-
nen.”'® Heinolan edustajan Juho Kylmalan arvio hataaputoista oli myos varsin positiivinen, mutta
ilmeisesti han arveli sen tuovan Suomelle melkoisen halvan, pitkdn rautatien: “nykyiset asianhaarat

olisivat erinomaiset niin lavealle tydlle”.?5! Viel4 tuolloin ei tietenkaan ollut selvia, etta hataaputyot

156 Alanen 1971, 391-392. Kalle Kallion haastattelu, 17.3.2014.
157 Klinge 1997, 242.

18 TAYK, Talonps. P | 14.-19.10.1863, 83, 103.

159 Myllykyld 1991, 145-146.

160 TAYK, Talonsps P 11 25.5.1867, 769.

B1 TAYK, Talonps. P 11 25.5.1867, 770.
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koituisivat tuhansien tydmiesten kuolemaksi, mutta katovuosien aiheuttaman inhimillisen tuhon yli
osattiin ndhda ainakin vuonna 1877. Tuolloin esim. lisakki Hannuksela pohti rautatierakentamisen
todennékoisesti séastaneen ihmishenkid vielékin kauheammalta kohtalolta. Positiivisena néhtiin
myo6s se kylma tosiasia, ettd hatdaputyot olivat merkittavalla tavalla laskeneet Pietari-radan hin-
taa.’%2 Tama4 arvio toistui jo 1867, jolloin hataaputdin tehtdva rata nahtiin erityisesti positiivisena
asiana. Siten voi katsoa, etté ratatydmaa oli talonpojille nimenomaan kansaa auttanut, eik& suinkaan

ty6laisia surmannut symboli.

Olisiko toiminnassa ollut rautatie pelastanut nalkaa nakevan maan hadasta? Se tuskin olisi ehkéissyt
kokonaisuudessaan tuhoa, sill& suuret nélkdvuodet 18661868 johtuivat etupaassa siitd, ettd koko
1860-luku oli ollut katovuosien jaytama, viljamakasiinit olivat loppuun kaavitut ja ihmiset olivat
velkaantuneet. Lounais-Suomi tuotti muutenkin viljaa yli tarpeensa kun taas itdiset — etenkin kaski-
viljellyt alueet — olivat riippuvaisia ostetusta viljasta. Taten nalkékatastrofin yksi katalysaattori oli
liilkenneyhteyksien ontuminen.®® Talonpoikain siatyedustajista 16ytyi niit4, jotka uskoivat tulevien
katovuosien olevan ehkaistavissa tai ainakin lievennettavissa rautatiekuljetuksin. Edustajat muisti-
vat katkerana varsin epaonnistuneet yritykset toimittaa viljaa Pohjois-Suomeen syystalvella 1867.1%4
Pohjanmaan hoyrylaivat olivat olleet toissa etelampané torjumassa nalkékatastrofia ja kahden vené-
laisen laivan Ouluun tuomat viljalastit eivat padtyneet koko laajuudessaan tarvitsijoille.'®®> Kokkolan
Carl Slotte olikin varoitellut kevaalla 1867, ettd kulkuyhteyksien puuttuminen toisi nadlanhadan héa-

nen tuomiokunnalleen.6

1872 pohjoispohjalaiset edustajat vaativat rautatietd osittain juuri siksi, etta suurten nalkavuosien
kaltainen tuho voitaisiin ehkaisté tulevaisuudessa. Ehdotus Pohjanmaan radasta eteni talonpoikien
saadysta valiokunnan kasittelyyn kuitenkin erittdin niukan aanestystuloksen seurauksena: asia rat-
kaistiin arvalla 24 edusajan kannattaessa esitysta ja 24 siti vastustaessa.®” Viisi vuotta rajujen kato-
vuosien jalkeen vain puolet sdé&ddyn edustajista oli vakuuttunut, ettd maan pohjoisten osien kulkuyh-
teyksia olisi parannettava. Katovuodet eivat lyhyelld tahtdimelld muuttaneet oleellisesti rautateiden
suosiota, joka danestyksissa oli usein veitsenteralld. Koska kyseinen anomus painotti pohjoiseen
ulotettavaa rataa juuri kapearaiteisena, eivit esityksen tehneet talonpojat olleet ajatelleet asiaa lop-

puun asti tai sitten he uskoivat, ettei maan séadyiltd todellakaan I6ytyisi halua koskaan rakentaa

182 TAYK, Talonps. P 11 24.5.1877, 800-802.

163 Mauranen 1999b, 30.

184 TAYK, Talonps.P 17.3.1872, 162-165.

185 Turpeinen 1986, 158-160. Niin ikaan Etela-Pohjanmaa oli yksi katovuosien pahiten runtelemia alueita, silla 27 kun-
nasta, joissa kuoli yli seitsemés véestostd, viisi sijaitsi Eteld-Pohjanmaalla tai sen valittéméssé Iaheisyydessé. Turpeinen
1986, 105.

166 TAYK, Talonps. P 11 25.5.1867, 775-776.

167 TAYK, Talonps. P 1 9.3.1872, 175.
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Ouluun asti ulottuvaa levedraiteista linjaa. Mikali rata olisi rakennettu pohjoiseen kapearaiteisena,
sen kuljetuskapasiteetti olisi ollut huonompi, miké olisi kostautunut seuraavien katovuosien torjun-
nassa. Néin ollen voidaan katsoa Pohjois-Suomelle eduksi, ettéd talonpoikien ehdotus vuonna 1872

hylattiin. Vuonna 1886 Ouluun nimittdin saatiin levedraiteinen rata.

Vuonna 1877 jopa rautatievaliokunta naki, etta rautateista oli ollut apua katovuosien torjunnassa.*6®

Paikallistasolla oltiin myos paattavaisia. Vuonna 1882 Kokkolan edustaja Sahlgren piti Oulun liit-
tamista rautatieverkkoon ehdottoman tarkeand, etteivat 1860-luvun nélkavuodet toistuisi.'®® Ei ole
oleellista, uskoiko Sahlgren tai kukaan 1872-vuoden rautateiden puolustaja nélkdvuosia todellisuu-
dessa helpotettavan rautateilld, vaan ettd he kéyttivat sitd perusteenaan uusille rautatien rakennuksil-
le. On kuitenkin uskottavaa, ettd edustajat pitivat rautateitd hyvina naldnhadan torjunnan valineina.
Néalkévuosia kayttivat perustelunaan nimittéin ensisijaisesti niiden paikkakuntien edustajat, joihin
esim. vuosien 1867-68 suuret katovuodet iskivét kaikkein kauheimmalla tavalla. Itdsuomalaisten
vetoaminen rautateihin nédlkavuosien perusteella oli huomattavasti alhaisempaa. Aiheeseen pureu-

dutaan tarkemmin luvussa 5.

3.4 Vesivaylat vai rautatiet?
Eras suurimmista teknillisen kilpailun teemoista téssa tydssa oli rautateiden ja vesireittien asettami-

nen toisiaan vastaan, siis kilpailevaan asemaan. Tama oli merkittavé aihe, mika nayttaytyi nimen-
omaan kahden teknisen innovaation paremmuuskilpailuna. Vesivaylien toimivuuden edellytyksena
olivat kanavat, joiden rakennus oli poliittinen ja taloudellinen kysymys aivan kuten rautateidenkin.
Suomettaressa ilmestyneessa artikkelissa pohdittiin jo 1856 rautateiden ja kanavien valista suhdetta.
Lehti totesi lopussa, ettd “meiddn ja monen muun” luja tahto suosi sekd rautateitd ettd kanavia
Suomenmaahan.’® Myés J.V. Snellman oli huomattavan suopea rautatierakentamiselle, mutta kan-
natti myds kanavia. Lars Gabriel von Haartman, joka toimi Suomen talousosaston varapuheenjohta-
jana vuoteen 1857 asti, sen sijaan piti parempana kanavointihankkeita. von Haartman ei siita huoli-
matta ollut yksiselitteinen rautatien vastustaja, vaikka h&nen hartioilleen tallaista manttelia on istu-
tettu.}’ On syytd muistaa, ettd han oli jo 1849 tutkinut mahdollisuutta Suomeen rakennettavaan

188 TAYK, Valtiopaivaasiakirjat 187778, Rautatievaliokunnan mietintd n:o 1, 26.4.1877 Helsingissa.

169 TAYK, Talonps. P 11 9.5.1882, 842-843.

170 Syometar 15.8.1856, 1-2. Lehti arvosteli my6s kovin sanoin Sveitsissd samana vuonna sattuneita tapauksia, joissa
tavalliset ihmiset olivat hytké&nneet rautatierakentajien kimppuun.

171 Alaistensa “hianen hirmuisuudekseen” kutsuma von Haartman ei olisi halunnut pitdd yll4 niin monia rakennustyémai-
ta, sill& hanta pelotti suurten tydmaiden yhteen kokoamat proletaarijoukot. Pakkotilanteessakin olisi parempi kéyttaa
mieluummin armeijan pioneeriyksikkdja. Rautatierakentaminen olisi tarkoittanut — mahdollisesti kanavatyémaiden
lisdksi — yh& uusia tdmén kaltaisia tyoldisjoukkoja. Siin& mielessd vasta von Haartmanin erottaminen 1858 mahdollisti
suuren rautatierakentamisen aikakauden. von Haartman joutui sivuun valtion politiikan johtohahmon pallilta 185658,
samaan aikaan kun rautatiekomitean ehdotus Helsinki-Hameenlinna-radasta hyvaksyttiin. Kalleinen 2001, 176-192;
Rinne 1999, 14-15.
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hevosrautatiehen ja jattdnyt mahdollisuuden my6hemmin tulevalle héyryvoimalle. Han kuitenkin
jamahti tdhan ajatukseen ja piti hevosrautatietd sisépoliittisesti parempana ratkaisuna. Vuonna 1857
hén valitti, ettd suomenmielinen kenraalikuvernoori Fredrik Wilhelm Berg oli antanut ”’suomikiih-
koisten” huijata itsedén. ”Ollaan sitten ilman rautatietd kuin rakennetaan rautatie kansanvaltaisten
haaveiden hyviksi”, hin valitti kirjeessdin ministerivaltiosihteeri Armfeltille.}’> Kanavilla oli mer-
kittdvasti etumatkaa rautateihin n&hden, sill& ne olivat helpommin ymmarrettdvissa ja niiden hyodyt
voitiin paremmin osoittaa. Tassa alaluvussa ava-

LAHDE Masonen e o Soran ot hvosia 1999, " taan hieman kanavoinnin historiaa Suomessa ja
&> valotetaan sen suhdetta rautateihin kulkuvélineen&

niin tukevana kuin kilpailevana elementtiné.

3.4.1 Vesiyhteyksien pitkat perinteet
Ei voida puhua yksiselitteisesti rautateiden voitos-

ta ja kanavien muuttumisesta vanhanaikaisiksi

1800-luvun toisella puoliskolla, silla teknologise-

na innovaationa kanavointi edusti edelleen kehi-

- Rautateiden vaikutusalue

m Hoyrylaivaliikenteen
vaikutusalue

tyksen kérked ja siind oli sulkuportteineen run-

saasti mahdollisuuksia taysin uusille keksinngille.
Vesivaylat sdilyttivat kanavien ansiosta asemansa
tarkeind kuljetusvayling, kun tuhansien jarvien
Suomi saatiin yhdistettyd muutamaksi isoksi jar-
veksi. Tarkoituksena ei ole tutkia kanavia ja rauta-
teitd teknologisena ilmitnd, vaan vertailla talon-
poikien asenteita vesireittien ja rautateiden hyo-
dyllisyyteen. Joskus ndma kaksi kuljetusmuotoa
joutuivat tahtomattaan vastakkainasettelun vélineiksi, vaikka téllaisesta ajattelusta saadyn sisalla
varoiteltiinkin.”® Monet edustajat pelkasivat valtiopaivista toiseen, ettd rautatiet ja kanavat tuhoai-

sivat toisensa.

Vesiyhteyksien kehittamiselld oli Suomessa maineikkaat perinteet. Vesistojen raivaamiseen pereh-
tyneitd ammattimiehid oli koulutettu koskenperkausjohtokunnan Tampereen piirustuskonttorissa jo

vuodesta 1818 lahtien siind missa rautatieinsindoreja oli 1860-luvulle tultaessa vain yksi: Helsinki-

172 Rinne 2001, 19.
18 TAYK, Talonps. P 11 4.5.1882, 856.
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Hameenlinna-radan suunnittelusta vastannut ja Venajalla oppinsa saanut Knut Stjernvall.” Talon-
pojilla oli myds vanhastaan luottamusta kanavahankkeiden hyotyyn, silld 1826 joukko Kuopion ja
Nilsian pitdjien luottamusmiehia oli vienyt anomuksen Saimaan kanavasta suoraan keisari Nikolai
I:lle. Jopa kanavan suunnasta oli tehty ehdotus, ja keisari méérasi vastahakoisen senaatin tekemaan
asiasta selvityksid. Vaikka hanke viela tuolloin kaatui rahojen niukkuuteen, se oli selked osoitus
talonpoikien tahdosta kehittad maan kulkuyhteyksia.t”™ Vesiliikenneyhteyksillakin néhtiin voimakas
etu nalkavuosien torjunnassa. Syvempien kanavien uskottiin tulevan itdsuomalaisten eduksi. Paikal-
liset kanavahankkeet paransivat merkittavasti I1td&-Suomen vesiliikennetté jo ennen Saimaan kanavan
rakennustoiden (1845-56) aloittamista.'’® Alun perin Hameenlinna yritettiin yhdistaa Helsinkiin
kanavien ja hevosrautateiden yhdistelmalld, mutta suunnitelma kaatui siihen, ettei satamapaikaksi
ajateltu Turkhauta soveltunut sittenkaan aiottuun rooliinsa. Siten rautatiestd tuli teknisesti ainoa

mahdollinen vaihtoehto ja se avasi rautateiden “pistetilin”. "’

Kulttuurihistoriallisesti kanavoiminen haluttiin nayttdd nimenomaan suomalaisena suurtekona ja
tastd syystd muun muassa Lars Gabriel von Haartman korosti Saimaan kanavan avajaispuheessaan
sen suomalaiskansallista asemaa, vaikka kanavan suunnittelivat oikeastaan ruotsalaiset tai muualta
Euroopasta kotoisin olevat insin6orit. Rautateiden rakentamisessa kaytettiin kuitenkin hyvin paljon
kotimaisia insindorejd, minka vuoksi rautatiet voisi ndhdd enemmén “kotimaisena” saavutuksena
kuin kanavoimisen.'’® Fennomaanienemistoiselle talonpoikaissaadylle suomalaisten insindrien
rakentama infrastruktuuri ndyttaytyi varmasti myonteisessé valossa, vaikkakaan téllaista komment-

tia ei suoraan séadyn historiassa noussut.

Rautateilld ja vesireiteilla oli etupddssd kolme merkittdvad eroa. Ensimmainen oli kattavuusalue.
Kanavoimalla yhdistetyt vesistot ja Suomen pitkd merirannikko kattoivat ainakin teoriassa melkoi-
sen suuren maaran naiden rannikoiden asukkaista. Erityisen rautatiekomission raportissa vuodelta
1881 todetaan, etté rautateiden vaikutus matkustajaliikenteeseen oli suhteellisen suurta (n. 70 %) 10
kilometrin matkalla, mutta laski merkittavasti jo 20 kilometrin p&assé rautatiestd. Yli 30 kilometrin

174 Myllykyla 1991, 49-51.

175 Myllykyla 1991, 60.

176 Myllykyla 1991, 78-100. Uusia kanavia olivat mm. Taipaleen ja Konnuksen kanavat, jotka yhdistivat Kuopion Sai-
maahan, Saimaan ja Pielisen viliset venekanavat sekd Kainuun Pohjanlahteen yhdistaneet Ammékosken ja Koivukos-
ken kanavat.

177 Rinne 2001, 18-19.

178 Mickelsen 1999, 113.
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paéssa asuvista rautatietd kaytti vain 5,4 % vaestostd. Komissiolla ei ollut kuitenkaan luotettavia

tietoja puutavaran ja teollisuuden vaikutuksesta.'’

Vesiliikenteen kattavuus oli etenkin Jérvi-Suomessa suurta, mutta jarvien mataluus rajoitti merkit-
tavélla tavalla laivakuljetusten kattavuutta. Tama loi toisen merkittdvan eroavaisuuden laivojen ja
rautateiden valille. Siind missé laivat kykenivat edelleen kuljettamaan suuria kuormia kerralla, rau-
tateiden kantokyky oli rajallisempaa. Toisaalta laivojen syvéayksien aiheuttamat ongelmat sissmaan
jarvissé laskivat raskaiden kuljetusten kattavuutta ja mahdollistivat ne ainoastaan rautatein hoidetta-
viksi. Pohjanlahti oli luonnollisesti erinomainen vesivayla Pohjanmaalle, mutta siitd huolimatta
pohjalaisedustajat pitivat vuonna 1872 tekemassaan anomuksessa Pohjanmaan radasta tuotteiden
tuontia rautateilld joustavampana keinona kuin laivoilla, koska “ei heti tarvitsisi ostaa koko ruumaa

tiayteen”. 180

Toisaalta Saarijarven talonpojat edusmiehensa Paavali Savosen kautta anoivat viisi vuotta myo-
hemmin, ettd Tampereen ja Oulun vilistd rataa ei rakennettaisi, silld ”laivaliike varsinkin avoveden
aikana ottaa parhaat tulot pois rautatieltd, vieldpa itsekukin koettaa miten mahdollista saada talven
tarpeensa tuotetuksi laivaliikkeen aikana helpommalla rahdilla, ettei talvikuukausina tarvitseisi
maksaa tuota kalliimpaa rautatien rahtia.”*8! Kuitenkin jo viisi vuotta myéhemmin epéili Tornion
tuomiokunnan edustaja, ettd Pohjanmaan rannikolla ei kukaan end& kulkisi laivalla, kun rautatie
saataisiin.®? Saarijarven talonpojat tosin viittasivat tavarankuljetukseen, kun taas Tornion edustaja

matkustajiin.

Toinen merkittdva eroavaisuus oli kayttokelpoinen aika. Suomen kaltaisessa pohjoisessa maassa
jaat sulkevat jarvet ja meret suureksi osaksi vuotta. Lisdksi oli eroja eri paikkakuntien kohdalla —
kuten valtiopéivilld usein valitettiinkin, eivat vesireitit olleet It4-Suomessakaan auki kuin 7 tai par-
haimmillaan 8 kuukautta vuodessa. Puhuttiinpa jopa jaiden estavan laivaliikenteen paikka paikoin 8
kuukauden ajan — tilanne tuskin sopi kuin pohjoisimpaan Suomeen.'® lisalmelainen edustaja Pekka

Kumpulainen epéili 1867, ettd laivakulku onnistuisi ainoastaan viitend kuukautena vuodessa ja etté

9 TAYK, Komiteamietint 1881:1, 29.1.1881 Helsingissa. Komissio pohjasi ndkemyksensi tuohon aikaan olemassa
oleviin ratalinjoihin Helsingistd Tampereelle, Tampereelta Turkuun ja Riihiméeltd Lahden ja Viipurin kautta Pietariin.
10 TAYK, Talonps. P 1 7.3.1872, 163-165.

BI TAYK, Talonps. P 1 16.2.1877, 146.

182 TAYK, Talonps. P 1 24.5.1877, 806.

18 TAYK, Talonps. P 1 11.4.1872, 344-345. TAYK, Talonps. P 11 5.5.1882, 866-867. Ongelma oli sama merenranta-
kaupungeissa. Turku oli keskiméaarin jéissé kolme kuukautta, mutta Pohjanlahden perukoilla sijaitseva Oulu saattoi olla
huonona vuotena — ndin kévi 1888 — jaiden saartama jopa kahdeksan kuukautta. J&dnmurtajat ilmestyivat Suomenlah-
delle vasta 1890-luvulla, ensin pyrkien pitdmaén auki lahinna Hangon ja Tukholman vélistd meriliikennettd. Rasila
1986, 117- 118.
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talvella “’kaikki liikenne [olisi] yksinomaan rautateilld”.'®* Perinteisesti jaiden sulkemat jarvet eivat
kuitenkaan olleet esiintyneet ihmisille — etenkdan talonpojille — negatiivisessa valossa, vaan pi-
kemminkin juuri painvastoin. Talviliikenne nimittéin helpotti huomattavasti hevosilla tehtavéa kul-
jetustointa. Kesaisin tiet olivat kohtalaisessa tai vélttdvassa kunnossa, mutta kevaisin ja syksyisin
kelirikko teki kaikenlaisesta kuljettamisesta vaikeaa tai jopa mahdotonta.®® Talvisin voitiin kuiten-
kin kuljettaa reessa jaité ja talviteitd pitkin paljonkin kuormaa — syy, miksi esimerkiksi metsatyot
tehtiin maataloudessa nimenomaan talvisaikaan.'® Talvi oli ollut talonpojille kuljetuksen kannalta
helpotus, joka alettaessa puhua teollisista tarpeista muuttui viholliseksi. Toisaalta talvitie kesti Ete-
l&-Suomessa keskiméarin 3-4 kuukautta, kun taas pohjoisempana se saattoi olla kulkukelpoinen
jopa puoli vuotta — seikka, mika saattoi hyvinkin vaikuttaa pohjois- ja itdsuomalaisten pidemmin
jatkuneeseen pensedan suhtautumiseen rautatietd kohtaan. Toisaalta etenkin jokiin vedetyt jaatiet
olivat jopa vaarallisia ja kulkijat joutuivat ottamaan joskus suuriakin riskeja. Merenjaalla taas suun-
nassa pysyminen oli selviytymisen edellytys, silla jaalle leiriytyminen oli myds riskialtista.*®” Talvi-
teiden pitkien perinteiden takia on kuitenkin ymmarrettavaa, ettd talvikuljetukset eivét viela 1860-
luvulla néytelleet ratkaisevaa osaa puhuttaessa rautateiden kuljetuseduista, vaan epdiltiin niiden
karsivan luonnonilmididen tahden — aivan kuten maantietkin kérsivat kevaisin ja syksyisin, olisi

talvisaika rautateille vaikeaa.

Kolmas ero on luonnollisesti rakentamisen vaativuudessa, siis erot niiden tekniikassa. T&mé sai
huomattavan paljon paikallisia luonteita, silld Suomen jarviylankd Nésijarvesta Pieliseen on verrat-
tain tasainen, kun taas esimerkiksi Pielisjoen kanavan korkeuserot olivat jopa 16,6 metri& ja pituutta
kanavalle tuli 5,7 kilometria. Vaikka Saimaan kanava oli suhteellisen helppo rakentaa pituuteensa ja
sulkuporttiensa maaraan nahden, tulivat sen kustannukset varsin kalliiksi, miltei 13 miljoonaa
markkaa. Vertailun vuoksi Riihimaelta Pietariin rakennettu rata maksoi 27,5 miljoonaa markkaa.
Rautatierakentamisen haasteina olivat joet ja etenkin tunnelit, joiden r&jayttdminen oli kallista ja
haastavaa. Esimerkiksi Korian silta Pietarin radalla suunniteltiin Suomessa, mutta osat oli tilattava

Englannista. Kyseesséa oli 356 tonnia painanut rautasilta ja sen liséksi oli Riihiméen ja Pietarin valil-

184 TAYK, Talonps. P Il 24.5.1867, 759-760.

185 Nenonen 1999, 348-349. Maantien rakentaminen vaati suurempaa ammattitaitoa kuin kesamaantie ja kulutti kulje-
tuskalustoa enemman. Maanteiden tasaisuutta ei osattu edes ajatella ennen autojen saapumista, jolloin teitd alettiin ta-
soittaa ja paallystad. Tielle oli tosin 1800-luvulla asetettu nelja vaatimusta: sen oli oltava kova ja siled, joka sopi vaunu-
jen pyordlle, mutta kuitenkin pehmed ja karkea, mik& miellytti vetoeldimen kaviota. N&iden neljan tekijan kompromissi-
ratkaisu oli yleensa luonnonilmidille altis. Schivelbusch 1977, 23-24.

186 peltonen 1992, 192.

187 Nenonen 1999, 348-349.

188 Rasila 1982, 121. Vuoden 2013 valuutassa tdma tarkoittaa n. 150 miljoonaa euroa. Nordea-pankin rahanarvonker-
roin, luettu 1.4.2014.
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le rakennettava vield 10 muuta siltaa. Siltojen perustukset oli kaivettava kallioperéan saakka, joskus
kymmenien metrien syvyyteen.

Laivaliikenteen kilpailu rautateiden kanssa arvelutti joka tapauksessa talonpoikaiston edustajia en-
simmaisista valtiopaivista lahtien. Merkittdvaa on, etté jo niin aikaisin kuin vuonna 1863 useammat
poytakirjaan jaéneet mielipiteet pitivat rautatietd teknisesti parempana kulkuvélineena kuin kana-
vointia, huolimatta niiden suuremmista kuluista.’®® Tama ei kuitenkaan merkinnyt kuin sité, etta
rautatien puolustajat olivat enemman &inessa. Adnestyksen hetkella kanavat saivat murskaavan
voiton hiljaisilta” edustajilta. Sddty paatti 4dnin 21 puolesta, 7 vastaan, suosia maassa ensisijaisesti
kanavarakentamista, vasta sen jalkeen rautateitd.’®! Toisaalta edustajien enemmistd ei innostunut
juuri mistdén kulkuyhteyksien parantamiseen tédhtd&vasta hankkeesta, ellei se kohdistunut suoranai-
sesti heiddn omaan maakuntaansa. Naistd syista kerrotaan tarkemmin 4. ja 5. luvussa. Suomi olisi
ensin yhdistettdava kanavilla, ennen kuin mitadn rautateitd voitaisiin kuvitella rakennettavaksi.!%
Turkka Myllykylan mukaan sanomalehtikirjoittelulla olisi 186364 valtiopéivien aikana ollut suuri
vaikutus valtiopédivamiesten asenteisiin ja erityisesti Helsingfors Dagbladissa nimimerkilla Valtio-
paivamies esiintynyt kirjoitus olisi saanut edustajat hyvaksymaan esimerkiksi Valkeakosken kana-

vahankkeen,1%

3.4.2 Kanavat ja rautatiet "kilpailutetaan”
1880-luvulla Suomesta kirjoittanut venalaisprofessori Stepan Baranovski ei nahnyt laiva- ja junalii-

kenteen vélilla vaarallista kilpailua. Hanen mielestddn junaliikenne Helsingistd Pietariin oli suoma-
laisten junien alhaisten nopeuksien tdhden hidasta ja laivamatkustus soi monenlaisia mukavuuksia.
Junilla oli kuitenkin useampia laht6ja ja talvella laivat eivat kulkeneet lainkaan, miké teki junasta
ainoan kaytanndllisen matkavélineen. Han katsoi myds, ettd junat olivat piristaneet laivaliikennetta
alentamalla lippujen hintoja.’®** Molemmilla liikkennemuodoilla nayttaisi siis olevan paikkansa Suo-
men liikenteessd, joskin on otettava huomioon, ettd Baranovski viittasi ainoastaan henkil6liikentee-

seen, ei tavarakuljetuksiin.

Talonpoikain saddyssé laiva- ja junaliikenteen kuitenkin peldttiin tuhoavan toisensa. 1867 kainuu-
lainen edustaja Lauri Méaatta uskoi Suomen parjaédvan mainiosti hdyrylaivaliikenteella ja pelotteli

kollegoitaan, ettd keséisin kiskot vain ruostuisivat ja niiden korjaaminen aiheuttaisi uusia me-

189 Michelsen 1999, 148-149.

10 TAYK, Talonps. P 1 19.10.1863, 80, 103-104.

BLITAYK, Talonps. P 11 12.4.1864, 776. Aédnia annettiin hammentivin vahan, silli edelliseen d4nestykseen vain hetkea
aikaisemmin oli osallistunut 42 edustajaa.

92 TAYK, Talonps. P 1 19.10.1863, 97-99.

193 Myllykyla 1991, 145-146.

194 11tkonen-Kaila 2004, 116.
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noerid.!® Eras edustaja ehdotti samoilla valtiopaivilld, etta Pietarin rata olisi rakennettu kahdessa
osassa niin, ettd Lahden ja Viipurin valinen matka olisi hoitunut sisavesiliikenteen voimin. N&in
rautatiet eivat kilpailisi liiaksi vesiliikenteen kanssa.*® Toinen edustaja oli samalla kannalla ja kan-
natti Karjalan tukemiseksi erityisesti Pielisjoen ja Joensuun vélisen reitin kanavoimista.*” Karjalai-
sille hyvat kulkuyhteydet olivat eréalla tavalla elinehto, silla tilojen elinkeinoksi oli jo viimeisten
vuosikymmenten aikana muuttunut voin kirnuaminen ja sen myyminen joko viljaan taikka jauhoi-
hin Vendjan markkinoille. Talonpojat kykenivat purjehtimalla viemé&an tuotteitaan — lahinna lautoja,
metsalintuja, voita ja jopa kivid — Pietariin asti.'®® Kanavat olisivat siis vaikuttaneet karjalaisiin va-
littomasti, kun taas kaukana etelé&ssé siintava rautatiepatka olisi ollut viel& kenties vuosikymmenten
paassé Karjalasta.

1872 suosittiin myds voimakkaasti ”luonnollisia kulkuyhteyksid” ja erds edustaja ilmaisi Suomessa
olevan tarpeeksi vesireitteja kaikkien tarpeisiin: Lahdesta paasi laivoin Oulun 1&anin rajalle saakka.
Néiden edustajien esittdmia lukuja kuitenkin epdiltiin rautatiekannattajien piirissa, miké oli hyvin
perinteista edustajien vélisissa keskusteluissa.'®® Vuodesta 1872 eteenpain oli tavallista, ettd edusta-
jat valmistautuivat esittdaméén niin teknisissa kuin taloudellisissa asioissa selkeitd lukuja omien
kommenttiensa tueksi ja niiden todenperéisyys asetettiin hyvin usein kyseenalaisiksi, silld naiden
lukujen todenperdi oli hankala varmentaa. Rautateiden voidaan kuitenkin katsoa saaneen "henkisen
yliotteen” kanavista vuonna 1872, silld Pielisjoen kanavoimishanke kaatui edustajien uskoessa Jo-
ensuuhun pian tulevan rautatien. Tama olisi tehnyt kanavoimisen turhaksi. Edusmies Strahle kan-
natti myos hallituksen tekemdd ehdotusta, ettei uusiin, yksittdisiin kanavahankkeisiin ryhdyttaisi
ennen kuin olisi valmistunut kattava selvitys rautateiden ja kanavien yhteensovittamisesta. Esitysta

ei vastustettu.200

Vesireittien ja rautatien vélinen kilpailu koettiin ongelmaksi vield 1882. Molemmat yhteydet olivat
kehittyneet kahdenkymmenen vuoden aikana. Kokkolaa tuolloin edustanut Pietari Sahlgren néki
rautatieasian tarkednd omalle seudulleen, mutta katsoi myos, ettei Itd-Suomi tarvitsisi jarvien ja
kanaviensa lisdksi juuri nyt rautatietd. Sahlgren ei halunnut asian néayttavan siltd, ettd rautateiden
rakentamisella nyt paikkailtaisiin jotakin erehdysta, toisin sanoen vuosikymmenia jatkuneita kana-

vatoitd. lisakki Hannuksela sen sijaan epadili, ettd rautatien ja kanavien valinen kilpailu havittaisi

1% TAYK, Talonps. P 11 23.5.1867, 760. Talonpoikaissdidyn historian mukaan Méttd asui “ahtaissa” oloissa kotonaan
Kuhmoniemelld. Maé4tta oli sama henkild, joka oli arvostellut sdatya tahdosta lent&a tuulen lailla paikasta toiseen.

1% TAYK, Talonps. P Il 24.5.1867, 758.

7 TAYK, Talonps. P 11 24.5.1867, 763.

198 Mauranen 1999a, 378-379. Kaukiainen 1970, 182-183.

19 TAYK, Talonps. P 1 9.3.1872, 342-346.

20 TAYK, Talonps. P 1 6.5.1872, 446.
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vaistamitta toisen.?’ Osapuolet kinastelivat pitkdan siitd, kumpi alue — Pohjanmaa vai keskinen
Suomi — oli hoyrylaivoineen paremmassa asemassa. Vaikka ne argumentit, joilla puolustettiin
”oman” rautatien tarpeellisuutta, olivat pitkalti paikallisia, taloudellisia ja sentimentaalisia, vastusta-

jaa vastaan argumentoitiin teknisin perustein.

Keskisuomalaiset eivat voineet kasittaa sitd, ettd merenrantamaat olivat edelleen kaikkein suurim-
massa litkenneyhteyksien tarpeessa. Heidan silmissdén Pohjanlahti oli sisd-Suomen jarviin nédhden
kuin valtavayla, josta suuremmatkin laivat paasivat purjehtimaan avomerelle. He valittivat katkeras-
ti sitd, ettd vaikka Saimaa ja monet muut sisévesistot olivat kanavoidut, eivét raskaat laivat voineet
ajaa kanavien lapi. Pohjanlahti oli siis paitsi laaja, myds kantokyvyltdadn parempi vesireitti. Lisaksi
he vastustivat sitd ndkemystd, ettd Ita-Suomea olisi jo autettu tarpeeksi kanavoimalla. Itdsuomalais-
ten talonpoikien mielestd Saimaan kanava oli sitd paitsi jo maksanut takaisin siihen kéaytetyt raha-
summat. lhmetysté heratti erityisesti se, ettd Saimaata kdytettiin niin paattavaisesti lydmaaseena Ita-

Suomea vastaan.2%?

Sita vastoin etenkin pohjalaiset nakivat keskisuomalaisten kauppaliikenteen olevan tyydytetyn tar-
peeksi hoyrylaivoilla, jonka katsottiin soveltuvan paremmin esimerkiksi puutavaran kuljetukseen.?%3
Heiddn mukaansa Itd-Suomen hyvéksi oli tehty paljon ja sen vesivaylat olivat paljon paremmassa
kunnossa.?%* Edellisilla valtiopaivilld 1877 oli myos valitettu pohjalaisedustajien puolelta sita, etta
heille aina sanottiin Pohjanmaan olevan yhteydessd mereen ja ettd sielld virtasi suuria jokia. Poh-

janmaalla ei siten olisi tarvetta millekaan rautatielle.?%®

Paikallisvaittelijoiden viliin jadnyt “neutraali” osa ndki esim. rantaradan heikkoutena sen, etti se
vetdisi kaupan pois rannikon kaupungeista kuin “imutorvi”’. Agathon Meurmanin mielestd vaikutus
oli sama, mit4 Saimaan kanava aikoinaan oli tehnyt ennen niin vilkkaalle kauppa-alueelle Pohjan-
maalle. Toisaalta myds radan néhtiin nimenomaan tuoneen lisda kauppaa, kuten esimerkiksi Lah-

dessa, jossa rautatie oli vetanyt kauppaa sen suuntaan.?%

Ongelmallista molempien vastustajien lausunnoissa oli se, ettd huonot puolet olivat molemmilla
samat: kumpikin vesivayld, Keski-Suomen jarvet sek& Pohjanlahden rantamaat, oli talvisin jaiden
sulkema. Liséksi molemmilla alueilla oli syrjéseutuja ja nimenomaan naiden harvaan asuttujen alu-

eiden liittdminen muun Suomen yhteyteen ndhtiin myos arvokkaaksi tavoitteeksi etenkin itdsuoma-

21 TAYK, Talonps. P 1 4.-9.5.1882, 816, 848-849.
202 TAYK, Talonps. P 11 9.5.1882, 838, 855-856.
23 TAYK, Talonps. P 11 5.5.1882, 857, 866-867.
204 TAYK, Talonps. P 11 9.5.1882, 855.

205 TAYK, Talonps. P 11 24.5.1877, 800-802.

286 TAYK, Talonps. P 11 5.5.1882, 945-946.
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laisten keskuudessa. Agathon Meurman tosin tuhahti, ettei liiaksi kannattaisi puhua jostain yhdesta

alueesta erdmaana, sill4 ulkomaalaisten silmissa koko Suomi oli yksi iso erdmaa.

Huolimatta siitd, ett4 rautateiden ja kanavien pelattiin tuhoavan toisensa, néin ei lopulta kaynyt. Itse
asiassa rautatiet vain kasvattivat maanteiden ja vesireittien kannattavuutta. Ainoa ala, missa rautatie
todella korvasi vesiliikenteen, oli voin vienti. Laivaliikenteen hiljattainen hiipuminen johtui mark-
kinoista, esimerkiksi vuorituotteiden vienti karsi Vengjan kysynnan loppumisen tdhden. Sakari Au-
vinen on sitd paitsi todennut Saimaan kanavasta, etta se ei ollut Saimaan tai edes maailmanmerien
yhdistaja, vaan ennen kaikkea paikallisliikenteen kulkuvayld.?®” Kanava nayttaytyi talonpoikain
saadyssa suurempana yhdysvéylana kuin se todella olikaan, niin lantisessa kuin itaisessa saadyn
osassa. Vaikka Saimaan kanava nahtiin suurenmoisena rakentamistyon naytteend, se ei selvastikaan

riittanyt itdsuomalaisille.

Loppukaneettina voidaan todeta Suomen talonpoikaisedustajien olleen paéllisin puolin myo6tamieli-
sié rautateistd teknisenda uudistukena, etenkin vuodesta 1872 l&htien. Rautateitd kohdannut suuri
vastustus 1860-luvulla oli, kuten seuraavassa luvussa tullaan esittdmaan, enemmankin lahtdisin pe-
loista valtion talouden puolesta kuin epauskosta rataan suoranaisesti. Kajaanin tuomiokunnan edus-
taja Lauri M&atan suuret epdilyt rautatietd kohtaan vuonna 1867 jaivatkin perin harvinaisiksi, silla
yleisesti uskottiin rautatien olevan hyva kuljetusmuoto ja sen olevan vahintaan yhta hyva ellei jopa

parempi vesiliikenteeseen verrattuna.

4. KOYHA SUOMENMAA - TALOUDELLINEN NAKOKULMA

Tekniikan hyvéksymisen ja kayttdonottoon liittyy aina taloudellisia riskeja. Taman teemaluvun on
tarkoitus esitelld ja analysoida kommentteja, joilla oli erityisesti taloudellinen kaiku. Investointien
realistisuus on lansimaisessa markkinataloudessa yksi uuden keksinnon tarkeimmistd ominaisuuk-
sista. Oleellista on, uskotaanko jonkin uudistuksen tuottavan ensinndkaén siihen tehdyt panostukset
takaisin, saati tuottavan voittoa rakentajalleen. 1800-luvulla edes rataverkon omistussuhteet eivét
olleet itsestdanselvyyksia. Suomessa rakennettiin rinnan valtion- ja yksityisia rautateitd, mika heratti
talonpojissakin mielipiteitd puolesta ja vastaan. Tassa luvussa analysoidaan kommentteja silt4 osin,
miten ne liittyivat toisaalta Suomen ja toisaalta taas maanviljelijéiden omaan taloudelliseen tilaan.
Rautatien rakentamiseen liittyivat yhtd aikaa siihen uppoavat menot, mutta myo6s kaukaisessa tule-

vaisuudessa siintavat mahdolliset voitot.

207 Auvinen 1999, 25.
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4.1 Radanrakentaminen maatalouden uhkana
Miten varsinainen radan rakentaminen suorituksena nayttaytyi valtiopédivakeskusteluissa? Useilla

valtiopdivilld arvosteltiin rautatien puolustajia suuresta rakennusinnosta, jota kuvattiin “rautatie-
kuumeeksi”.?® Eris edustaja naki vuonna 1877 sdatynsd jakautuneen kahteen puolueeseen, joita
nimitti “rautatiekiihkoisiksi” ja “malttavaisiksi rautatienharrastajoiksi”.?%® Hyva esimerkki “maltta-
vaisista” oli kunnallisneuvos Agathon Meurman, joka ei hyviksynyt rautatierakentamista rautatei-
den itsensd vuoksi ja toi mielipiteensa julki useissa eri tilanteissa 1872-1882.21° Meurman ei ollut,
kuten alaluvussa 4.3 tarkemmin osoitetaan, rautateiden vastustaja, muttei myoskaan pitanyt niita
suurien kustannusten vaartina ja valtion velkaantumisen arvoisena. Séadyssé oli vallalla montaa eri

mieltd jo pelkastaan rakentamiseen liittyvista seikoista.

Rautatien rakennuskysymys on sikali talonpoikia lahelld, etta sadty oli historiallisesti tarkedssa
asemassa liikenneyhteyksien rakentamisessa ja yllapitdmisesséd. He vastasivat teiden ja siltojen yll&-
pidosta. Saadyn jasenet eivat Marko Nenosen mukaan olleet Ruotsin vallan aikana innostuneita
kehittdmaan yhteyksid, silla he parjasivat talviteita kayttdmalld. Matkat kaupunkeihin olivat sen
verran vahéssa, etté tien koettiin hyddyttdvan lahinnd armeijoita seké levittavén susia. Sotajoukko-
jen vaivojen saastaminen, valtakunnan kauppapoliittiset edut ja talouden kehittdminen néyttaytyivat
talonpojille kaukaisena asiana. Tienrakennustdihin jouduttiin monesti maarddmaan talonpoikia
raipparangaistuksen pelossa.?** Timo Haavisto onkin kuvannut Suomen tientekojérjestelmaa puoli-
valtiolliseksi, jossa kaytannon tyo tehtiin paikallisesti ja viranomaiset valvoivat tdiden kuntoa.?'?
On mielenkiintoista tutkia talonpoikia liikennehistorian nakokulmasta 1800-luvulla, jolloin rauta-
teiden voisi uskoa vapauttaneen talonpojankin monista vanhoista velvoitteista. lronisesti talonpojilla
oli loppujen lopuksi vahan mahdollisuuksia vaikuttaa omiin erityisvelvollisuuksiinsa tienhoidossa ja
kyytivelvollisuudessa — muut séadyt kaatoivat sellaiset ajatukset — mutta valillisesti ne saattoivat
vahent&é rasitusta olemalla mukana rautateiden kehittymisessd. Nenosen tekemét havainnot kuiten-
kin antavat hyvaa pohjaa sille, miten saaty olisi voinut nahda rautatiekysymyksen sen alkuvuosina:
toisaalta se saattoi auttaa ainaisessa tientekorasituksessa, toisaalta taas nayttaytya jalleen uutena

todisteena siitd, ettd hallituksen virkamiehet elivat eri maailmassa kuin maata viljeleva kansa.

208 Kts. esim. Talonps. P 11 23.5.1882, 1025.

29 TAYK, Talonps. P 1 24.5.1877, 804.

210 Agathon Meurmanin (1826-1909) tausta oli erikoislaatuisempi kuin monien muiden valtiopaivaedustajien: Ruotsin
armeijan entisen kapteenin ja kuuluisan Arwidssonin pappissuvun tyttaren poika asui Liuksialan kartanossa ja kuului
siten ns. herraskaisiin talonpoikiin. Vares 2005, 682-684. Hytonen 1926, 181.

211 Nenonen 1999, 342.

212 Haavisto 1999, 96-97.
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Juuri maanviljelyksesta nousi tarkein yksittainen tekij&, mika antoi monille edustajille aihetta jarrut-
taa uusia ratatydmaita. Vuoden 1867 jélkeen esiintyi pelkoa, ettei maatalouteen riittaisi tyévoimaa,
mikali miehi& olisi Kiinni radanrakennuksessa. Tyomailla palveli parhaimmillaan tuhansia miehig,
mutta Kalle Kallion mukaan talonpoikaissaddyn pelot eivét toteutuneet. Esim. vuosien 1874-76
Héameenlinna—Tampere—Turku-ratatydmaan miehet eivat olleet niink&an kotoisin l&hipitdjistd, vaan
etenkin ylikansoittuneelta Eteld-Pohjanmaalta.?*® Tyévoimapula oli kuitenkin suuri pelko ensim-
maisilla valtiopéivilla 1860-luvulla. Talonpoikaisto on mahdollisesti ndhnyt tdmén rautateiden yli-
vallan kiilaavan tarkeédn suomalaisen tuotantohaaran edelle, mutta myds pelannyt kohoavien palk-
kojen murentavan heidan historiallista otettaan maaseudun tilattomaan vaestoon. Maatilojen tyo-
voimanhankintajérjestelma& — torpparien taksvarkkipaivia — on yleisesti arvosteltu aikansaeléaneing,
mutta Matti Peltosen mukaan silla oli edelleen paikkansa, koska palkat voitiin maksaa vanhan mal-
lin mukaan luontaistuotteissa.?** Ammattitaitoisen maatalousvaeston karkaaminen ratatydmaille ei

siten ollut toivottavaa.

Jo vuonna 1864 Alaharman edustaja epdili vahvasti, ettd rautatien rakennus veisi miehet pois hallaa
torjumasta.?!®> Vuonna 1867 taas katsottiin hallanarkojen soiden kuivattamisessa ja viljelemisessé
olevan “irtaimelle kansalle kylliksi tyonansiota”.?!® Tama ei ollut pelkéstaan taloudellinen, vaan
myos elintarkea kysymys, silla hallan aiheuttamat tuhot veivét paitsi tulot, myos ravinnon. Vastus-
tus oli erityisen voimakasta ensimmaisen kymmenen vuoden aikana télla tarkastelujaksolla. Vuonna
1872 — kun s&aty hyvéksyi Hameenlinna—Tampere-yhteyden, muttei Turku—Viiala-yhteyttd — yh-
deksi syyksi nostettiin jalleen liiallisten rakennustdiden vetavan vakea pois maatalouden piiristd.?!’
Siten pelko tyévoiman karkaamisesta liittyy oleellisesti myds yhteen 1800-luvun suurimmista muu-
toksista maaseudulla, siirtymiseen rahatalouteen. Taustalla lienee ollut myos valtaisa murros kulku-
yhteyksien rakentamisen perinteessd, silla ennen oli teitd ja siltoja yllapidetty talonpoikien ja soti-
laiden péivatoilld, mitkd tdhtdsivdt yleensd “valttdimattomimman” tekemiseen. Kanava- ja rauta-
tietydmaat olivat jotain ennen niakematdntd.?*® Talonpoikien nakemyksille 16ytyi vastakaikua myos
valtion taholta. Rautatierakentamisen johtokunta maarési, ettd tyohon saisi ottaa vain sellaisia hen-

kiloitd, jotka kykenivat esittdméan papin sekd nimismiehen vahvistaman todistuksen esteettomyy-

213 peltonen 1992, 282. Kalle Kallion haastattelu, 17.3.2014.
214 ibid.

215 TAYK, Talonps. P 11 10.4.1864, 734.

218 TAYK, Talonps. P 11 25.5.1867, 774-775.

ATTAYK, Talonps. P 111.4.1872, 347.

218 Jussila 2004, 37.
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destdén rautatietyohon. Jonkin verran kéytettiin myds muualta keisarikunnasta tullutta tyovaked,
mutta sotavaen kayttaminen lakkasi Turku—Toijala-yhteyden valmistuttua.?*®

Kuitenkin 1870-luvun lopulla ainakin paikallistasolla toivottiin jo rautatierakentamisen pikaista
alkua, silld Pohjanmaan liikakansoituksesta ja viljapulasta johtuen maakunnassa oli suuri téiden
kaipuu. Eteld-Pohjanmaan kunnalliskokoukset jérjestivét jopa erityisen tilaisuuden 1.9.1878 keskus-
tellakseen rautatieprojektin tarkeydesta.??® Tarve saada tilattomalle véestolle toitd ei kuitenkaan
vield nakynyt valtiopdivékeskusteluissa. Valtiopaivét olivat paattyneet jo kevattalvella saman vuon-

na, joten kokouksen ei ollutkaan tarkoitus evastaa valtiopaivéedustajia.

Rautatien valittdméassa laheisyydessa eléneet talonpojat hyotyivat rakennustdista monella tavalla,
kuten vuokraamalla majoitustiloja rakennusmiehille, hevosiaan tydmaalle ja myymaélld maatalous-
tuotteita eteenpdin.??! Rautateistd tuli myos ratapélkkyjen tarpeen ansiosta merkittdva puutavaran
ostaja — tarve oli jatkuvaa, silla puut lahosivat idan myota kasittelystd huolimatta. Tama antoi talon-
poikien metsévaroille aivan uusia hyodyntdmismuotoja, joskin tilatut maarat olivat niin suuria, etta
etuasemassa olivat kartanoiden suurmetsanomistajat.??> Mahdollisuus, ettd valtiopaiviedustaja olisi
paassyt osallisiksi tallaisesta toiminnasta, oli kuitenkin pieni, eika yksikaan valtiopdivamies kehu-
nut rautateiden hyvaa vaikutusta téllaisin kommentein. Ndin on oletettava, ett4d kovinkaan monen

edustajan maiden lpi rautatie ei kulkenut.??3

4.2 Koyhan ei kannata rakentaa?
Erés teema toistuu valtiopdivamiesten keskusteluissa useaan otteeseen vuosien 1863 ja 1882 valilla.

Edustajat maan eri aarista valittivat, ettd Suomi oli kdyh& maa, eikd sen pitdisi tdman takia ryhtya
uusiin rahaa vaativiin hankkeisiin. Kysymys on toisaalta henkinen: talonpojilla oli harvemmin halua
suoranaiseen riskinottoon. Kyseessd olevat summat olivat varmasti huumaavia siihen nahden, mité
he olivat kotitiloillaan tottuneet kasittelemaan. Mitd kauempana edustajat radan &areltd asuivat, sita
epatodennakodisempana he saattoivat pitdéd radan koskaan saavuttavan heiddn omaa pitajaansa. Heti
ensimmaisilld valtiopdivilld uskoivat muutamat edustajat niiden luovan eriarvoista asemaa ja “kar-

vasta mieltd” pohjoisen ja etelin vilille.??* Paikkakuntien valiseen skismaan palataan tarkemmin

219 valtion rautatiet 1862—1912 11, 37.

220 Alanen 1971, 393-394.

221 Kalle Kallion haastattelu, 17.3.2014.

222 peltonen 1992, 178. Mistddn pienista kaupoista ei ollut kysymys. Vuonna 1890 Seindjoen Ostermyran rahavaikeuk-

sissa oleva Wasastjernan tehtailijasuku yritti selvitd veloistaan nimenomaan myymaélla puutavaraa ratapolkyiksi. Alanen
1971, 306.

223 poikkeus on kuitenkin vuodesta 1882 lahtien Saloisten tuomiokuntaa edustanut Pietari Paivarinta, jonka talon edesta
rautatie kulki. Valtiopéivadmies toi rautatien kotipitajainsa. Teperi, Jouko. [www.kirjastovirma.net/paivarinta/3]. Luettu
18.3.2014.

224 TAYK, Talonps. P 119.10.1863, 106.
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luvussa 5. Téssé alaluvussa késitellddn padosin kolmea nékokulmaa: ensimmadisen ratayhteyden
luomaa mielikuvaa huonosti tuottavista rautateistd, padelinkeinoksi mielletyn maatalouden vaaran-

tumista ja rahoitusmallien mielekkyytté talonpoikaisesta ndkokulmasta.

4.2.1 Helsinki-Hameenlinna-yhteys valaa epduskoa tulevaisuuteen
Viljo Rasila on Suomen taloushistoriassa todennut, ettd “valtion rautatiet tuottivat voittoa alusta

lihtien, vieldpd niin, ettd timé voitto vain kasvoi jatkuvasti”.??® Tama nakemys ei kuitenkaan ole
aivan tarkalleen ottaen oikea, mikali lukuun otetaan 1860-luvun ensimmaéiset vuodet. Rasila myon-
taakin, ettd rautateiden nettotuottoa on vaikea laskea, eikd hanen viittaamaansa taulukkoon ole mer-
kitty 1860-luvun kohdalle lainkaan rautateista syntyneitd nettotuloja. Ensimmaisind vuosina
vaa’assa painoivat erityisesti rautatien rakentamiseen palaneet varat ja niiden vastineeksi saatu keh-
nohko tuotto. Uuden innovaation l&pilyonnin kannalta on tarkedd, ettd se antaa itsestaan hyvan en-
sivaikutelman. Taloudellisesti rautatiet onnistuivat tallaisen imagon luomisessa erittain pahasti ja se

tulisi muokkaamaan talonpoikien suhtautumista rautatieasiaan vuosiksi eteenpain.

Talonpoikaistolle rahakysymys on sikali aarimmaisen l&heinen, ettd he edustivat neljastd saadysta
taloudellisesti haavoittuvaisimmassa asemassa olevaa. Talonpoikien varallisuus perustui maahan ja
siitd saatuun tuottoon, osittain myos metsiin. Hallat ja niiden seurauksena katovuodet iskivat anka-
rimmin pienviljelijéihin eli torppareihin, mutta torppareiden ongelmat aiheuttivat myés talonpojille
menetyksid. Ruotsin ajalta periytyneen jarjestelman seurauksena talonpoikaiston kannettavaksi jai
myos paljon erilaisia velvollisuuksia, kuten hollikyydin pitdminen. T&st4 saatuja korvauksia pidet-
tiin alituiseen lilan matalina. Lisédksi muut séadyt hylkasivat 1867 valtiopdivilla talonpoikien ano-
muksen hollikyydin kustannusten jakamisesta kaikkien saatyjen kesken ja — erdan edustajan nake-
myksen mukaan — sadstivat ndin itselleen varat rautatiehen.??® Vastarintaa heratti myos se, etta van-
hat rélssi- ja séteritalot olivat veroista vapautetut.??” Saity tunsi oikeutetusti olevansa epaoikeuden-

mukaisessa asemassa.

Rautateiden rakentaminen on kallis ja pitkaikainen projekti, silla varsinaisen kiskojen laskemisen,
siltojen pystyttdmisen, asemien rakentamisen ja pengerten kaivamisen jalkeen tulevat myos yllapi-
tokustannukset. Asemakiinteistojen, vetureiden ja vaunujen huolto, kiskojen ja ratapdlkkyjen vaih-
taminen sekd henkiloston palkkaus tulisivat sydmaan huomattavan maaran valtion verotuloista. Eri-
tyisesti henkildiden palkkaaminen aiheutti talonpoikain saadyssa puhetta jo 1863, kun peléattiin rau-
tateille palkattavien virkamiesten korkeita elakkeitd. Ainakin henkilstén puolesta Suomen ensim-

225 Rasila 1982, 110-111.

226 TAYK, Talonps. P | 25.5.1867, 768-769.

22T TAYK, Talonps. P 1 14.10,1863, 82-83. Ralssitilat olivat vuoteen 1864 asti varatut ainoastaan aatelistolle. Niiden
verovapaus kuitenkin séilyi myéhemminkin huolimatta siitd, kuka ne omisti. Armollinen séanto, 2.4.1864 Helsingissa.
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maéinen rautatielinja oli kuitenkin sikali hankala esimerkki, ettd tuolloin oli palkattava suhteessa
ratakilometreihin enemman vaked kuin mydhempina vuosina.??® T4td eivat monet edustajat tulleet

ajatelleeksi.

Syyta oli tosin hallituksen toiminnassakin. Helsinki-Hameenlinna-radan budjetointi ep&donnistui niin
pahasti, ettd padsuunnittelija Knut Stjernvall maksoi siitd lopulta pestinsa menettamiselld.??° Budje-
tin ylittyminen johtui p&dasiassa kokemattomuudesta ja yllattdvan kalliista silloista, jotka jouduttiin
rakentamaan puun sijasta raudasta. Esteettiset yksityiskohdat heréattivat pahennusta talonpoikaissaa-
dyssé ja olivat siten haitaksi hankkeiden positiivisessa kuvassa. Vuoden 1863 valtiopaivilla koke-
mékel&inen valtiopéivaedustaja Johan Simula piti pahana Helsingin ja Hadmeenlinnan valiselle rata-
osuudelle rakennettuja kivisid asemarakennuksia, jotka olivat kuin uljaita linnoja”. Maan heikon
taloustilanteen nidhden ei asemia olisi saanut rakentaa "hakatusta kivestd”. Vastaavaisuudessa olisi

kéytettava saastelizampaa kittd ja rakennusaineena puuta. 2°

Yksi merkittava syy rautateiden heikkoon suosioon oli Helsinki-Hdmeenlinna-yhteyden huono kan-
nattavuus. Pitkajanteisempien edustajien mielestd hataa ei olisi: Hameenlinnan ja Helsingin valinen
rautatien saisi kannattavaksi, mikéli sen jatkaisi pohjoista kohti.?®* Asia nousi kuitenkin esille jal-
leen vuoden 1867 valtiopdivilla, kun radan avaamisesta yleisolle oli jo ehtinyt kulua viisi vuotta.
Rahapula oli estanyt rataverkon laajentamisen ja hdmeenlinnalaiset itsekin olivat varsin pettyneita
kaupungille koituneeseen laihahkoon hyotyyn.?®? Projekti oli maksanut valtiolle yli 2,1 miljoonaa
markkaa. Vuonna 1864, kun yhteys oli ollut auki jo kaksi vuotta, junat tuottivat valtiolle tuloja
463 734,95 mk, kun samaan aikaan yllapitokustannukset kohosivat 676 765,41 markkaan. Seuraa-
vana vuonna vastaavat luvut olivat 475 916,51 mk ja 669 429,61 mk.%2 Vastustajien olisi siis ollut
helppo sivaltaa vuonna 1867 rautatietd puolustaneita kollegojaan esittamalla lukuja niiden heikosta
kannattavuudesta. Ainoastaan muutama edustaja puuttui asiaan ja heitd muistutettiin siitd, etta kasil-
14 oleva Pietarin rata olisi suuruus- ja hy6tyluokassaan aivan jotain muuta kuin lyhyt sissmaan yh-
teys.2** Epdilykset eivit kuitenkaan héalventyneet.

228 Turpeinen 2003, 183.

229 Zetterberg 2011, 25. Stjernvallin ura ei kuitenkaan ollut ohi, silld pélyn laskeuduttua han paasi vield hyvaan valtion-
virkaan.

20 TAYK, Talonps. P 1 14.10.1863, 78-79. Itse asiassa vain Helsingin, Tikkurilan ja Himeenlinnan asemat olivat kivi-
sid, kun taas Jarvenpédn, Riihimden, Turengin ja Hyvinkaén seisahduspaikat olivat vaatimattomampia puurakennuksia.
Riihimé&en asemarakennus oli pitkd&n hyvin vaatimaton koju, kunnes 1868 — kun Riihimé&en ja Pietarin valille oli paétet-
ty rakentaa ratayhteys — sinne siirrettiin Hyvinkaélta tarpeettomaksi kdynyt puutalo. Zetterberg 2011, 27.

BLTAYK, Talonps. P 1 19.10.1863, 104-105.

232 Zetterberg 2011, 40-41.

23 TAYK, Liitteitd 1863-1864 ja 1867 vuosien valtiopaivien asiakirjoihin, 89.

B4 TAYK, Talonps. P 11 24.5.1867, 757-758. Vuoden 2013 valuutassa 2,1 miljoonaa markkaa tarkoittaisi n. 7,9 miljoo-
naa euroa. Nordea-pankin rahanarvonkerroin, luettu 1.4.2014.
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Taloudelliselta kannalta Hameenlinna-radan rakentaminen nayttaytyi pikemminkin uudistushakui-
suudelta kuin jarkevalta talouspoliittiselta paatokseltd. 1860-luvulla ei ollut ndkemysta, ettd rauta-
tietd rakennettaisiin vield vuosikymmeniin — ehka sataankaan vuoteen — Etelda-Suomen ulkopuolelle.
Negatiiviset luvut Suomen ensimmaisesta rautatielinjasta jaivat edustajien mieliin kummittelemaan
vield ainakin seuraavaksi vuosikymmeneksi, josta ei pdasty eroon vield 1870-luvun alkuvuosina.
H&meenlinnan radan huonon tuottavuuden maineen pesi pois vasta Pietarin-radan huomattava hyoty
maan talouskasvulle, joka tosin tapahtui hiljalleen 1870-luvun aikana. Suurimman kaannoksen nayt-
taa tehneen edustaja Strahle, joka huomasi Pietari-radan kaantaneen hénet rautateiden kannattajaksi.
Strahle kannatti mukisematta kaikkia Etela-Suomessa rakennettavia rautateitd, seka valtion antamia
takauksia. Hanen uskonsa rautateihin oli niin vankalla pohjalla, ettd ne olisi rakennettava, vaikka
aluksi tuottaisivatkin tappiota.?®® Todennikoisesti Stréhle ymmarsi rautatiesti saatavan tuoton ole-

van pitkdaikainen prosessi. Han lausui myéhemmin:

”Koska se periaate, ettd rautatiet enentdvat maan varallisuutta, on kieltdmatontd, niin on mydskin
luonnollista, etté jos 16ytyy pddomia lainain korkoon ja kuoletukseen, semmoisia otetaan ja kaytetadn

rautatien rakennuksiin, eikd padomia koota miljooniin nouseviksi rahastoiksi, jotka eivat mitddn kas-

vua anna.”?%

Hémeenlinnan radan saattaminen kannattavaksi oli todellakin pitkdaikainen ilmié. Vuonna 1872
laskettiin, ettd radan tuotot vuosivélilld 1863-1870 olivat 3 894 706,00 mk ja kulut vastaavasti
4 430 345,00 mk. Pietarin rata ei viel& tuolloin ollut ehtinyt osoittaa muuta kuin rakentamisesta ja
kaluston hankkimisesta koituneita valtavia kuluja, yhteensd 29 500 000,00 markkaa, joiden katta-
miseksi oli kaiken liséksi vield jouduttu ottamaan 10 miljoonan markan velka Venéjan valtionrahas-
tosta. Ei ihme, etta viel& tuolloin esiintyi voimakasta epduskoa rautateiden ikuiseen kannattamatto-
muuteen Suomessa. Osa edustajista luotti kuitenkin siihen, ettd rautateiden tuotto néytti kasvavan
vuosi vuodelta ja mitd pidemmaéksi radat kehittyivéat, sitd todenndkdisemmaksi muodostuisi niista

tuleva tuotto. Vasta vuonna 1877 epdilyt ratojen ikuisesta tappiotilista alkoivat haihtua.

4.2.2 Suomen paaelinkeinon ei sallita vaarantua
Viljo Rasilan mukaan 1860-luku oli Suomen talouden vedenjakaja. Ennen 1860-lukua Suomen ta-

lous oli maatalousvoittoista ja staattista, kun sen jalkeen yhteiskunnan olennaispiirteiksi nousivat
teollistuminen ja kaupungistuminen. Rasila kuitenkin painottaa, ettei kehitys ollut nopeaa eikd muu-

toksille voi 16ytaa mitdan jyrkkaa rajaa. Sen sijaan se sisalsi useita erillisia vaiheita.?*” Rautatien

25 TAYK, Talonps. P 1 11.4.1872, 342-343.
28 TAYK, Talonps. P 11 3.6.1872, 670.
237 Rasila 1982,13.
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kehittyminen oli yksi ndista merkittavista vaiheista. Talonpoikien vanha elinkeinonharjoitus, maan-
viljely, saattoi ndyttaa heista uhatulta, silld muutos oli toistaiseksi ollut nopeaa.

Kuten 3. luvussa mainittiin, rautateité ei vield vuonna 1863 kasitelty omana esityksendén, vaan ne
oli siséllytetty yhteen kanavien ja kansakoulujen kanssa. Esityksen puolustajia tai vastustajia ei voi
arvioida karkeasti rautatieasian nakokulmasta, silla suurin osa otti kantaa etupéaassé kansakouluky-
symykseen. Osa hankkeen rahoituksesta olisi tullut uusista suostuntaveroista?®, jotka nostattivat
vastalauseita. Vahint&an se osoittaa, ettd sekd koulut ja rautatiet olivat uusia innovaatioita ja samalla
uusia menoerié valtiolle. Rahoituskeinot olivat vasta kehitteilla. Edustajat kuitenkin tekivat — mo-
nesti kirjallisissa — puheenvuoroissaan selkedn eron, mitd mieltd he olivat kansan sivistamisesté ja
toisaalta liikenneyhteyksien parantamisesta. Monet edustajat nostivat maanviljelyksen rautatien

vastavoimaksi.

Maatalous oli 1800-luvun tarkein suomalainen elinkeino tyollistden suoraan tai vélillisesti 80 %
suomalaisista. Karl-Erik Michelsenin mukaan maa- ja metsatalouden tila maaritti autonomisen
Suomen elintason ja eldmisen laadun. Suhtautuminen maahan ja metséan oli hyvin elinkeinolahtois-
td. Laajoja alueita kaskettiin etenkin Itd&-Suomessa, kulovalkeita pidettiin ylla, ja tervanpolttokin
jatti oman vaikutuksensa maisemaan.?*® Maatalouden, erityisesti maanviljelyksen, asemaa Suomen
padelinkeinona korostettiin talonpoikaissdddyn kokouksissakin miltei kilvan. Usko sen tulevaisuu-
teen oli kuitenkin horjuvainen, silla rautateitd ja kansakouluja vastusteltiin nimenomaan halusta
siirtaa varoja viljelysten kohentamiseen. Erds edustaja ilmaisi asian nain:

”...mind esittelisin maanwiljelyksen, joka on meidén péaédelinkeinomme, edistimistd ja auttamista,

minka tdhden pitéisi maksettaman suostuntaweroa ja siita tehtdmén rahasto, josta sitten ahkerat ja toi-

meliaat maanviljelijat, joko korotta tahi hywin pient4 korkoa wastaan, saisiwat lainoja, taten saadaksi

paaelinkeinomme, maanviljelyksen, paremmalle kannalle, kuin se nyt on. Sitten olisi aika ajatella ka-

nawa- ja rautatie- sekii muista semmoisista rakennuksista” 24

Maanviljelys nayttaytyi 1860-luvulla niin voimakkaasti suomalaisen yhteiskunnan perustana, etta
muuta tuskin osattiin saadyssd aavistaakaan. Useille edustajille se oli ainut kuviteltavissa oleva
elinkeinonharjoittamisen muoto. Toisaalta talonpoikaissaatya oli vuosisatojen ajan rasitettu useilla
taloudellisilla erityisvelvoitteilla, kuten teiden, siltojen, julkisten rakennusten kuten kirkon ja pappi-
lan seka ruotusotamiesten yll&pitamiselld. Talonpojat olivat myds ainoa séaty, joka oli velvoitettu

yllapitdamaan hollikyyteja ja kestikievareita. Tama laitos mahdollisti virkamiehille ilmaisen liikku-

238 Suostuntaverot olivat maardaikaisia veroja, joita kaytettiin kattamaan valtion menoja silloin, kun varallisuus muuten
ei riittdnyt. Suostunnan saivat maaraté vain valtiopaivat. Saadyt paattivat sekd veron keston, suuruuden ettd kayttotar-
koituksen.

239 Michelsen 1999, 87. Tasta syysta Suomi ei ollut 1800-luvulla Runebergin ja Topeliuksen kuvaama kaunis satumaa,
vaan — etenkin sisémaassa — maanmuokkauksen rajusti rumentama.

20 TAYK, Talonps. P 120.10.1863, 117.
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misen maassa. Se oli paitsi taloudellinen rasite, my6s aikaa vieva.?** Onkin kummallista, ettei tahan
ajatukseen juuri tartuttu, vaikka 1863 yksi edustaja teki ehdotuksen Porvoon kaupungin yhdistami-
sestd Helsinki-Hameenlinna-rataan silla perusteella, ettid se véhentdisi 16 000 hevostydpaivaa.?*?
Myohemmilla valtiopéivilla talonpojat tekivét aloitteita, josko virkamiehet voisivat kdyttaa enene-
vassa madrin rautateitd ja vahemman hollikyytid, mikali mahdollista. Ongelma lienee ollut kuiten-
kin rataverkon kattamattomuus ja syrjaseuduilla rautatiet eivat luonnollisestikaan voineet korvata

hollikyytia.

Suomi oli 1830-luvulta lahtien ollut riippuvainen tuontiviljasta. Pelot kohdistuivat siihen, ettei maa-
talous riittaisi nykyisessa tilassaan enda pitdamaan Suomea yll& lainkaan. Huonojen kulkuyhteyksien
maassa omavaraistuotanto oli historiallisesti ollut paras mahdollinen tapa ruokkia perheensa.?** Uu-
sia suostuntaveroja ei sdadyn keskusteluissa kannatettu yksimielisesti, silla vaest6 oli jo valmiiksi
lilan kovilla. Vasta kun maan taloustilanteessa — siis oikeastaan maanviljelyksesséa — tapahtuisi mer-
kittdvia parannuksia, voitaisiin ajatellakaan rautatienrakennuksia.?** Uskomus, ettd maan sisdistd

tuotantoa parantamalla luotaisiin kehitysté ja talouskasvua, istui tiukassa. Ihmeteltiin muun muassa,

”mitéd on tekeminen ja mitd kulettaminen? Tokko plankkuja ja lautoja, sekd puita ja muutamia
paremman onnen kohdanneita, jotka lystiksensa tekisivat yhden eli pari matkareissua, kuin
my0s jauhoja Wenéeltd, mutta milla, koska panemme kaikki waramme, nimittéin rahat, rauta-
teiden ja kanawien saamiseen, ja sitten olla ilman leiwéttd, niin etté siitd ei voi muuta tulla,
kuin loistawa kurjuus; jonka wuoksi mind esittelisin maanwiljelyksen, joka on meidan péa-
elinkeinomme, edistamisté ja auttamista, minka tdhden pitaisi maksettaman suostuntaweroa ja
siitd tehtdman rahasto, josta sitten ahkerat ja toimeliaat maanwiljelijat, joko korotta tahi hywin
pientd korkoa wastaan, saisiwat lainoja, taten saadaksi padelinkeinomme, maanwiljelyksen,
paremmalle kannalle, kuin se nyt on. Sitten olisi aika ajatella kanawa- ja rautatie- sek& muista
semmoisista rakennuksista.”?4

Kyseinen Kymin tuomiokunnan edustajan Johan Manstenin lausunto 20.10.1863 kertoo melko hy-
vin useiden edustajien suhtautumisesta rautateiden rakentamiseen taloudelliselta kannalta: ensin
olisi parannettava viljelijoiden asemaa, tdssa tapauksessa veroa nostamalla ja vasta sen jalkeen au-
tettava rautatie- ja kanavarakennuksia. Edes koululaitoksen kehittdmisesté ei oltu aina vakuuttunei-
ta, silla ihminen ei ehtisi kdyda koulua nélkiintyneend. Edusmies Sinkko tuntui summaavan yhteen

241 Jutikkala 1958, 218-219. Talonpoikien velvollisuutena oli yllapitaa tarkeita yhdysteita, raivata talvella jaiden yli
matkamajoitusta varten. Maatilojen oli vuorollaan irrotettava mies 3—4 pdivaksi kestikievarin isainndn mahdolliseksi
avuksi. Odottelu turhautti, pdivdmatkat olivat hukkaan heitettyja ja korvaukset pienid ja saapuivat yleensd viiveella.

22 TAYK, Talonps. P 119.10.1863, 115.

243 Mauranen 1999a, 371-378. Viljantuonti oli 1800-luvun alkuvuosina viela n. 62.000 hehtolitraa, mutta 1850-luvulla
maara oli noussut jo 383.000 hehtolitraan.

24 TAYK, Talonps. P 1 14.10.1863, 78-79, 82-83.

25 TAYK, Talonps. P 120.10.1863, 117
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monen rautatien vastustajan mietteet, ettei pitdisi “lentii edemmiksi kuin siivet kantaa.”?*® Rauta-
teiden ei tdssd tapauksessa siis ndhty antavan lisdd puhtia “siiville”, vaan pikemminkin leikkaavan

ne pois.

Ensimmaisten valtiopdivien aikana talonpoikaisedustajien enemmiston suhtautuminen Suomen ta-
louskehitykseen oli 1860-luvun alun huonojen satovuosien takia muutenkin melko pessimistinen.
Erityisesti pohjoissuomalaiset edustajat luettelivat heidan tuomiokunnilleen langenneita onnetto-
muuksia. Krimin sota, siitd johtuvat sotamiesten palkkaus ja ndiden torppien rakentaminen, kato-
vuodet, paikka paikoin eldimiin iskeneet tuhoisat taudit ja kehno kalansaalis olivat kéyhdytténeet
maan pohjoisia osia siind maarin, etteivat niiden asukkaat olisi mielisséan suostumaan uusiin veroi-
hin. Vaadittiinpa jopa, ettd tiettyja alueita (Pohjanmaa ja Kajaani) vapautettaisiin erilliselld paatok-
sella kokonaan verosta. Ajatus ei kuitenkaan saanut saatylaisissa suurta kannatusta, silla suostunta-
veroa maksoivat joka tapauksessa vain ne, jotka siihen kykenivat.?*” Erityiskohtelun vaatiminen ol
kuitenkin merkKki siitd, ettd talonpojat nakivat paikkakuntakohtaiset erot merkittaviné ja epéatasa-
arvoa luovina. Agathon Meurman kiinnitti ilmiéén huomiota vield 1882. Haluttaessa rautatietd pu-
huttiin rikkaista seuduista, mutta keskustelun kéédntyessd verotukseen kuultiin vain valitusvirsié

kGyhésta Pohjanmaasta ja kiviperiisesti Savosta”.?*8

Osalta edustajista 10ytyi hyvin pitkdaikaista ndkemysta siitd, miten kulkuyhteydet voisivat muuttaa
Suomen taloudellista tilannetta. Edusmies Antti Puhakka?®® oli sitd mielts, ettd mikali ”...ne [kul-
kuyhteydet ja kansakoulut], suostuntaweron kieltdmisen wuoksi, eiwat saisi toimeen, Suomen kansa
jdisi sata wuotta toisien kansojen jdlelle”. Hin selvensi tosin myohemmin tarkoittaneensa nimen-
omaan kanavia ja piti rautateiden rakentamista kannattamattomana, ennen kuin kunnollinen kana-
vaverkko olisi rakennettu yhdistamain Suomenmaan laajat vesistét.?° Myds monien muiden mie-
lestda kansakoulut ja kanavat oli asetettava rautatien edelle nimenomaan rahakysymyksen takia ja
rautatiet olisi — mikali mahdollista — rakennettava hiljalleen. Vuonna 1864 annetun esityksen mu-
kaisesti rautatiet olisivatkin nielleet leijonanosan infrastruktuurin rakentamisesta. Kanavien ja ma-

jakkalaitoksen rakentamiseen ja soiden kuivattamiseen oli laskettu kuluvan 2 946 500,00 mk, kun

28 TAYK, Talonps. P 1 14.10.1863, 80-82.

27T TAYK, Talonps. P 1 19.10.1863, 93-94, 106-107; TAYK, Talonps. P 11 9.4.1864, 703-716. Suostuntaveron pituus
aiheutti vuonna 1864 keskustelua, silld monet olisivat sallineet ainoastaan yhden verovuoden esitetyn kolmen sijaan.
Esitys kaatui tiukasti 44nin 19 vastaan 18.

28 TAYK, Talonps P 11 4.5.1882, 835.

249 Kansanrunoiluja Antti Puhakka (1816-1893) oli Liperin tuomiokunnan edustaja vuosina 1863-64, 1872, 1877-78 ja
1882. Kotoisin han oli Kontiolahdelta. Eino Jutikkala kuvasi hintd ”sdddyn ilonpitéjaksi”.

20 TAYK, Talonps. P 1 14.10.1863, 80; TAYK, Talonps. P 1 19.10.1863, 97-99.
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Riihimaki-Lahti-rataan uskottiin uppoavan 5860 000,00 mk.%! Paitsi ettd niin monet kanavat ja
muut liikennevaylien ohennustoimet olivat 2 913 500,00 mk halvempia, niiden katsottiin kohdistu-

van laajemman kansanosan hyvaksi ympéari Suomea.

Myo6s muut, erityisesti saddyn ratsutilalliset ja saatylaiset, kannattivat lampimasti rautateitd. Joukos-
ta erottuivat erityisesti karjalohjalainen Pehr Ostring ja ilmajokinen Carl Hagman. Ostring — joka
edusti my6hemmin Tammisaaren kaupunkia porvarissdédyssa — piti rautateita erityisesti maanvilje-
lijan, ei kauppiaan, etuna. Rautatieverkon myota paremmin katovuosista selvinneet alueet voisivat
auttaa karsineité pitéjia, tavaroiden ja maataloustuotteiden myynti jopa Pietariin asti olisi helpom-
paa ja sen voisi tehda pienikin yrittdja.2>> Hagman sen sijaan perdinkuulutti tiydellisen rautatie-
suunnitelman tekemisté, kaikkien vuosina 1863-64 ehdotettujen ratojen hyvéaksymisté ja mahdolli-
simman nopeaa rataverkon laajentumista kohti pohjoista. Ostring ja Hagman kuuluivat sdadyn va-
rakkaimpiin miehiin. Ostringilla oli jonkin opillista sivistysta ja han toimi muun muassa Uuden-
maan laanin maanviljelysseuran sihteering, Hagman oli oppiarvoltaan maisteri.?>® Vastustajat 16y-

tyivét erityisesti ’puhtaiden” talonpoikien riveista.

4.2.3 Lainanotto arveluttavaa edustajia
Talonpoikien enemmist6 ei ndhnyt lainanottamistakaan mielekkaand vaihtoehtona, sen kun pelattiin

jouduttavan suomalaisten vajoamista velkaorjuuteen. Varat olisi pitdnyt nyhtdd omasta maasta, mi-
k& katovuosien vallitessa oli kuitenkin vaikeaa. Valtionrautateiden 50-vuotishistoriikki suhtautuu
talonpoikien asenteeseen perin ymmartavaisesti, todeten kolmen saadyn olleen liikuttavan hyvéssa
uskossa rautateiden onnistumiseen, mutta:
”...toiselta puolen ovat mydskin hyvin ymmarrettavid ne epéilykset, joita ehdotuksen taytyi herattaa.
Talonpoikaissaddyssd, joka lahinna ja valittbmimmin tunsi koko aseman vakavuuden ja jonka sen

vuoksi taytyi enemman kuin muiden arastella ajatusta valtion menojen lisdantymisestd, silld nehén

voisivat tulevaisuudessa maan talonpoikaisvaestonkin veronmaksukyvylle asettaa lisattyja vaatimuk-
1o 22254
sia.

Lainanotto herétti pelkoja, ettd sen myo6téi suostuntaverot muuttuisivat pysyviksi.?>® Talonpojat hyl-
késivat lainan kahteen kertaan 18631864, mutta valtiopdivien lahestyessa loppuaan ja muiden séa-

tyjen suostuttua lainanottoon &anestivat asiasta vield 14.4.1864 paatyen lopulta hyvaksymaén (&anin

BLTAYK, Talonps. P 11 9.4.1864, 681-683. Ehdotukseen kuuluivat majakat ja majakkalaivat, Pelson suon kuivaus,
Perhon ja Oulujoen koskien perkaus sekd Vesijarven ja Péijanteen vélinen kanava, Virtojen kanava, Kallaveden ja li-
salmen vélinen kanava, Lemstromin kanava Ahvenanmaalla ja VValkeakosken kanava.

B2 TAYK, Talonps. P 1 19.10.1863, 94-96.

253 Hytonen 1923, 39.

2% Syomen valtionrautatiet 1862-1912, 62.

5 TAYK, Talonps. P 11 10.4.1864, 724-725.
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20-17) hallitukselle annettavan valtuuden ottaa maksimissaan 18 miljoonan markan valtiolainan.2®
Taipumiseen vaikutti voimakkaasti muiden s&étyjen suotuisa p&atds, mistd monet edustajat 10ysivéat
aiheen moittia kollegoitaan. Talonpoikaissaaty olisi nimittdin todella voinut kaataa lainahankkeen,
silla valtiolainoihin tarvittiin saatyjen yksimielinen péatds. Lainan puolustajien mielesta olisi ollut
naurettavaa ensin péattad kulkuyhteyksien rakentamisesta ja sitten evéaté hallitukselta mahdollisuus
rahoittaa hankkeet, sill4 suostunta- ja paloviinavero eivat tulisi riittimaan niiden toteuttamiseen.?’

Heidan ennustuksensa kavi toteen paloviinaveron astuttua voimaan 1866.

Nimenomaan paloviinavero oli kuitenkin toinen rautatieasiaankin laheisesti liittynyt kiista 1860-
luvulla. Kysymys oli Lolo Krusius-Ahrenbergin mukaan pikemminkin raittiuspoliittinen kuin ta-
louspoliittinen.?®® Satu Apo on nihnyt, etti “viinavihan” taustalla oli halu pitdytyd industrialismin
synnyttdman moraalisen ja sosiaalisen rappion vastakohtaisessa, turmeltumattomassa maaseudussa.
Viinaveron myo6ta talonpoikien paloviinan kotipoltto-oikeus kiellettiin ja vakijuomien valmistus
siirtyi erityisille toiminnanharjoittajille.?®® Taten viinan valmistus saatiin valtion veron piiriin, mutta
kyseessa oli myods suuri tulonmenetys nimenomaan talonpoikaissaadylle. Viinaverosta lupailtiin
varoja erityisesti liikennerahastoon, jolla oli tarkoitus rahoittaa tulevat rautatiehankkeet. VVero astui
voimaan 1866, mutta tavoitteissaan se epéaonnistui pahasti: sen ja suostuntaveron aiottu méaaré ei
onnistunut kattamaan rautatielainan yli jaavaa noin 700 000 mk osuutta. Rautatierakentamiseen
tulevaisuudessa ei varattu vuonna 1867 kuin 60 000 mk ja rautatien pidentdmiseen Vanajaveteen
65 180,04 mk.2®° Niinp4 osa talonpojista naki vuoden 1867 valtiopaivilla enemmat rautatierakenta-

miset mahdottomina.26!

Viinavero tuotti valtion Kirstuun vuosi vuodelta kuitenkin yhd enemman rahaa. Tdmaé raha ohjattiin
vuonna 1872 erityiseen kulkuneuvorahastoon. Agathon Meurman naki kuitenkin paloviinaverossa
ja sen kaytossa ongelmia:
”Mutta mind kysyn: onko viisasta, onko siveellisti, ettd menemme kéiyttdméén jok’ainoan rovon, min-
ka ndind aikoina luullaan voivan sisadn tulla viinaverosta, uusien rautateiden rakentamiseen, ettd me

sitten muka saamme suuresti valittaa, jos niin ik&vésti kavisi, ettd Suomen kansa lakkaisi juomasta vii-
naa vihin vihemmisti.”262

26 TAYK, Talonps. P 11 10.-14.4.1864, 734, 797-798. Aikaisemmat aanestykset lainasta olivat kdantyneet melko sel-
vasti vastustajien voitoksi; ensimmaiselld kerralla laina hylattiin 27 vastaan 14, toisella kertaa 20 vastaan 8. Lahempana
jonkinlaista kompromissia kaytiin, kun séadyn sisélla tehtiin vastaehdotus 10 miljoonan markan lainasta. Edustajat
hylkésivat tdménkin ehdotuksen, tosin tiukemmin 22 vastaan 19. TAYK, Talonps. P 11 13.4.1864, 802—-804.

BTTAYK, Talonps. P 11 10.4.1864, 731-734.

258 Krusius-Ahrenberg 1974, 205.

29 Apo 2001, 207.

20 TAYK, Liitteitd 186364 ja 1867 vuosien valtiopaivien asiakirjoihin, 156-158.

21 TAYK, Talonps. P 11 24.5.1867, 762.

262 TAYK, Talonps. P | 24.5.1877, 807-808.
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Meurmanin epéilykset eivét olleet ainoastaan siveellisid vaan myos taloudellisia. Paloviinavero
nayttaytyi kaksiterdisena miekkana. Toisaalta se tarkoitti tasaista vuotuista tuloa, toisaalta sen tuot-
toon oltiin pitkaan pettyneitd. Paloviinavero ei mydskéan riittanyt rautatierakentamiseen mitenkaan,
vaan sen rinnalle oli joko otettava lainaa tai tehtéva uusia suostuntaveroja. Kumpikaan ei koskaan
saavuttanut talonpoikien suurta suosiota. Ndin ollen kaavailut paloviinaverosta kulkuyhteyksien
rahoitusmuotona epdonnistuivat taydellisesti. Kuten erés edustaja vuonna 1867 mainitsi ivallisesti,

oli ”’viinaa naukkailtu liian vdhan”.2%3

Hallituksen esitys oli 1863 niputtanut kansakoulut ja kulkuyhteydet samaan kontekstiin, joten ta-
lousvaliokunta asetti ne arvojarjestykseen ja kysyi siihen sadtyjen mielipidettd. Talonpoikien kanta
oli harvinaisen yksimielinen: kansan sivistdminen oli asetettava ensisijalle kulkuyhteyksiin nah-
den.?®* Siita huolimatta on syyta kiinnittaa viela huomiota saadyssa tehtyihin paatoksiin rautatieasi-
assa. Alkujaan olivat talonpojat olleet suostuvaisia myontdmaan varoja ainoastaan Riihimaelta Lah-
teen rakennettavalle rataosuudelle, mutta muiden séatyjen hyvaksyttyd melko yksimielisesti mo-
lemmat ehdotetut yhteydet talonpojatkin pydrsivat paatoksensd, tosin kannattaen edelleen Lahden-
rataa rakennettavaksi ensisijaisesti. Vaikka kolmen muun sdadyn tekema péatos olikin — kuten useat
edustajat totesivat — hyva syy pyortaa aikaisempi paatos, voi melko turvallisesti yhtya Ilmajoen
edustajan, maisteri Carl Hagmanin toteamukseen, ettd “talonpoikaissdity [jo maan ensimmaisilld
valtiopdivilld] niyttiisi kisittineensi rautateiden tarpeellisuuden”.?®® Kysymys oli pikemminkin
siitd, ettd rautateiden katsottiin olevan jotain ylimaaraistd hyvaa, jonka rakentamisessa ei voitaisi
vieda varoja maan todelliselta elinkeinolta. Karl-Erik Michelsen Kirjoittaa, ettd 1800-luvun puoliva-
lin suurten muutosten tarkoitus ei ollut muuttaa Suomen agraariyhteiskunnan perustaa.?®® Muutosta

kuitenkin tapahtui ja valtiopéivaedustuksensa tahden talonpojat joutuivat siihen osallisiksi.

Talouden mahalaskun ja etenkin tervanpolton kannattavuuden loppumisen 1860-luvulla ndkee hy-
vin muun muassa ilmajokisen lisakki Hannukselan puheista. Han esitti vuonna 1867 hyvin pessi-
mistisen kuvan Suomen vientituotteiden mahdollisuuksista kysyen, ”...mitd Suomenmaasta oikeas-
taan voitiin ulkomaille viedd?” Hén ei uskonut metsé-, vilja- taikka karjatuotteiden myyntiin Vena-
jélle, todeten, ettd “talvella karjasta saa niin vihin, ettd voi kuljettaa kyydilld ja kesilld laivalla”.27
Oli totta, ettd talonpojat olivat kokeneet tervanpolton laskun 1840-luvulta lahtien taloudellisena

héavikkind. He eivat vield osanneet kunnolla arvioida puutavaran kasvavaa kysyntééa, jonka aikalais-

B3 TAYK, Talonps. P 1 27.2.1867, 119.

24 TAYK, Talonps. P 11 7.4.1864, 653-665. Kouluja kohtaankin osoitettiin taloudellisin syin joitain vastalauseita, silla
niin kauan kuin kansa karsii ndlkd4, niin silld ei ollut aikaa koulussa kdyda”.

25 TAYK, Talonps. P 11 10.4.1864, 731.

266 Michelsen 1999, 126.

7 TAYK, Talonps. P 11 24.5.1867, 774-775.
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kuvaus 1880-luvun alusta ndki Suomelle mitd myonteisimpané. 1860-luvulla suurin osa tilallisten
puun hyddyntadmisestd kohdistui oman tilan rakennus- ja lammitystoimiin. 1870-luvulla sahateolli-
suus syrjaytti kuitenkin lopullisesti kotisahauksen ja lisasi ndin puun kysyntaa maailmanmarkkinoil-
la.%8 Hannuksela vastusti kyseessa ollutta Pietarin rataa osittain myos periaatteellisista syistd mui-
den pohjalaisedustajien kanssa, tuohduttuaan edellisten valtiopdivien paatosten (Hameenlinna—
Tampere-radan) sivuuttamisesta. Kymmenen vuotta myéhemmin 1877 han puolusti jo aktiivisesti
puutavaralla kaytavaa kauppaa kuvaten metséa talonpojan parhaaksi omaisuudeksi. Tuohon men-
nessd oli puun hintakin tosin kohonnut, erdiden arvioiden mukaan se jopa nelinkertaistui 1840—
1870. Maatilatalouksien metsatalous taas tulisi kaksinkertaistumaan 1870-luvulta vuosisadan vaih-
teeseen. Puut myos ostettiin yleensa yksityisilta, silla se tuli halvemmaksi.?®® Puuteollisuuden muu-
tos ei siis jaanyt Hannukselaltakaan huomiotta ja se nayttda antaneen hanen rautatietd puolustaville

perusteluilleen lisaa pontta.

Katovuodet vaikuttivat ymmarrettdvdn masentavasti edustajien mielialoihin l&pi 1860-luvun. Pari-
kin edustajaa maalasi uhkakuvia, ettd koko maa menisi perikatoon, mikéli suurimuotoisiin raken-
nushankkeisiin ryhdyttaisiin.?”® Konepajojen ja materiaalin puutteen takia olisi turvauduttava liiaksi
tilaamaan tavaraa ulkomailta.?’* Edusmies Kaarlo Vrri, joka toimi my6hemmin useaan otteeseen
sdadyn puhemiehend, uskoi rautatien voitavan rakentaa vain, jos jostain ldydettdisiin ”Vainimdisen
runolahja ja Ilmarisen Sampo.”?’? Kaikki taloudellista kannattamattomuutta pelkaavat eivat kuiten-
kaan vastustaneet hanketta, vaan ainoastaan vannottivat darimmaiseen saastavaisyyteen, mité tuli
kuluihin. Vaadittiinpa, ettd rautatietda olisi rakennettava ilman lainaa tai lainatakauksia metsaa
myymaéll4 ja suostuntaveroa nostamalla.?”® Myos positiivista mieltd nihtiin, uskoipa erds edustaja
rautateiden nostavan Suomen pois katovuosista. lisalmelainen tilallinen Pekka Kumpulainen, joka
kannatti varauksetta rautateiden rakentamista Suomen maassa, piti sitd “uutena todisteena keisarin
vasymattomastd huolenpidosta Suomen koyhdstd kansasta” ja ettd rautatie poistaisi rahanpuut-
teen.?’ Lausuttiin myos kehotuksia miettid Suomen tulevaisuutta, jos rautateitd ei rakennettaisi.?’

Taten ainakin osa talonpojista piti rakentamatta jattamistd suurena virheend, jonka seurauksena

268 peltonen 1992, 74-75, 176-177. A.G. Blomgqyvistin arvio vuodelta 1881 nosti Suomen suhteellisesti maailman suu-
rimmaksi puutavarantuottajaksi 10 % maailmanmarkkinaosuudellaan.

29 TAYK, Talonps. P 1 6.3.1877, 169-171. Peltonen 1992, 178, 197.

20 TAYK, Talonps. P 11 24.5.1867, 757758, 763.

2L TAYK, Talonps. P 11 24.5.1867, 760. Koponen kannatti kuitenkin edellisten valtiopaivien paattaman Riihimaki-
Lahti yhteyden rakentamista.

22 TAYK, Talonps. P 11 25.4.1867, 773. Varrikin piti ratahanketta hyvana, mutta ei nykyiseen taloustilanteeseen sopi-
vana. Edusmies Erik Varpenius moitti hdntd ja muutamia muita “kalevalaisten ja linnunratojen” sotkemisesta asiaan.
Jarno Salovuoren mukaan Varrin puhetapa tdssa asiassa olikin harvinaisen varikasta. Salovuori 2009, 47.

2B TAYK, Talonps. P 11 24.5.1867, 759, 776-777.

24 TAYK, Talonps. P 11 24.5.1867, 765-757.

25 TAYK, Talonps. P 11 25.5.1867, 773-774.
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Suomi jaisi jalkeen muun maailman kehityksestd. Muusta maailmasta mallin ottaminen ei tosin ol-

lut mikén itsestiisin selvyys, silld erdiden mielesti Suomen ei tulisi “seurata sivistyneiden jélkid”.2"®

Yhdeksén edustajaa perusteli Pietari-radan vaaroja maan koyhyydelld. S&aty &&nesti asiasta
25.5.1867 ja hylkasi aluksi Riihimaeltd Pietariin ulottuvan radan &anin 31 vastaan 19. Saatuaan
varmistuksen siitd, ettd Hameenlinnan ja Tampereen valisestd yhteydesta luovuttiin toistaiseksi ja
ettd kaikki varat kaytettiin ainoastaan Pietarin-ratahankkeeseen, se kuitenkin hyvéksyttiin adnin 31—
15. P&atokseen liittyi, ettei sadty hyvaksyisi mitddn uusia takauksia, lainoja tai veroja. Loppukaneet-
tina vaadittiin ”...niin suurta sddstavaisyyttd, kuin mahdollista on, muutoinkin rautatien rakennuk-
sessa suurimmalla tarkkuudella vaariin otettaman”.?’’ Saadyt paasivat lopulta yksimielisyyteen ja
Pietarin rata saatettiin lopullisesti valmiiksi 1871. Hinta ihmiseldmissé tédlla luitten péddlle rakenne-
tulla radalla” oli sitikin kovempi.?’® Merkillepantavaa kuitenkin on, ettd melko selkei enemmisto
kannatti Pietari-radan rakentamista 1867. Poytakirjaan jétettyjen vastalauseiden perusteella vastus-
tajat olivat etupéassa lansisuomalaisia edustajia, joiden haaveet rautatiestd seuraavien valtiopdivien

aikana kariutuivat.?”®

1860-luku oli talonpoikien séadyssé suuren epatietoisuuden aikaa, jolloin rautateiden peléttiin toi-
saalta tuhoavan Suomen talouden tyystin, toisaalta nostavan sen aivan uudelle tasolle. Huomattavaa
on, ettd vastustajat ndkivét rautateiden ongelmana erityisesti sen, ettei Suomessa olisi juuri mitaan
vietdvad, kun taas puolustajat nostivat positiiviseksi seikaksi myds tuonnin. Suomen kasvava tarve
paremmille kulkuyhteyksille ei nimittdin johtunut niinkdan siitd, etta olisi akkivarmatta syntynyt
suuri maara suomalaista, ulkomaille vietdvéaa tuotantoa. Pikemminkin tarvetta oli nostaa kuljetuska-
pasiteettia, jotta ulkomailta kyettdisiin tuomaan liséa raaka-aineita, investointitavaroita ja teollisuus-
tuotteita.?®® Saadyn mielipiteita ohjasivat kuitenkin pelko liiasta lainanotosta ja katovuosien aikana
voimaan astuvista suostuntaveroista. Rautateiden kehitykseen vaikuttivat 1860-luvulla osaltaan
suomalainen alkoholipolitiikka, nalkavuodet ja kolmen s&adyn asettuminen suhteellisen yhtenéiseen
rintamaan rakennuskysymyksissa. Talonpoikaiston rautatieasiaa kannattaneet mielipiteet hautautui-

276 jbid.

2T TAYK, Talonps. P 11 25.5.1867, 776, 780, 782.

278 Turpeinen 2004, 158-163; Zetterberg 2011, 34-35. Ratatydmaat houkuttelivat parhaimmillaan yli 12 000 vuosien
1866-68 nalkakatastrofin liikkeelle ajamaa kerjélaista. Heitd kuoli tuhansittain. Yhteys avattiin syyskuussa 1870 ilman
juhlallisuuksia.

29 TAYK, Talonps. P 11 25.5.1867, 780. Paatokseen sisaltyi myos Lempoisten kanavan rakentaminen parantamaan
Hé&meenlinnan ja Tampereen kulkuyhteyksid, sen sijaan rautatie jai hamaan tulevaisuuteen. Mustasaaren konkariedusta-
ja, herastuomari Johan Erik Keto, julmistui niin, ettd syytti saatya edellisten padtdsten rikkomisesta. Menettely ei kui-
tenkaan ollut kiellettya.

280 Mauranen 1999a, 373.
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vat my0ds monesti sen tosiasian alle, ett4 sdadyn &anestykset olivat harvoin l&hellakaan yksimieli-
syyttd, monesti ne olivat jopa tapérid. Sdadyssé vallitsi suoranainen velkaantumiskammo.

lisakki Hannuksela yritti poistaa tata mielt4 vuonna 1877 valaen uskoa kollegoihinsa muistuttamal-
la, ettd jo Saimaan kanavasta peléttiin aikoinaan ”’Suomen talouden hautaa” ja ettd ennenkin on ra-
toja rakennettu lainarahalla.?®! Keskustelu lainanotosta sai vuonna 1877 osittain koomisiakin piirtei-
ta, silla eri edustajien késityksen Suomen valtionvelasta vaihtelivat rajusti 35 miljoonan ja 70 mil-
joonan markan valilla.?8? Vaarinkasitysten taustalla on, etti osa edustajista puhua rautatievelasta ja
osa valtiovelasta, mutta keskustelun aikana nama kaksi asiaa ilmeisesti sekoittuivat puhujien mielis-
sd. Nain suurten kasityserojen ollessa kyseessa ei ole ihmekééan, etté lainanotto ei nayttanyt houkut-
televat. Kannat eivét olleet yksimielisen kielteisia lainanotolle. Eras edustaja korosti, ettei heidan
aikansa enéa tyytynyt huonoihin kulkuneuvoihin. Toinen puheenvuoro kevaaltad 1877 totesi seuraa-
vaa:

”Tassd sdddyssd kylld moni ndkyy pitdvan suurta pelkoa siitéd, etti rautatiet tuottavat paljon tappiota,

jonka tdhden tahtovat estaé niiden rakentamista, vaan miné katson asiaa toiselta kannalta. Minun mie-

lestdni rautatiet ovat kansan tarve ja, silld huonot kulkuneuvot ovat suurena haittana kansan vaurastu-

miselle. Jos nyt rautateiden rakentaminen joka valtiopéivilla lykatdan aina viideksi vuodeksi ja aina
arvellaan kannattavatko ne vai eivit, niin ei niiti milloinkaan saada rakennetuksi.”?%

Kyseisen Kajaanin edustajan Lauri Kerédsen toive toteutui, silld saaty aanesti 1877 — tosin melko
tasavékisesti — rautatietdiden jatkamisen puolesta seuraavan viiden vuoden aikana. 30 edustajaa
kannatti esitystd ja 24 vastusti. Vastalauseen jattivit useat itasuomalaiset edustajat.?®* Agathon
Meurman ei ollut heidan joukossaan, mutta mitd luultavimmin hén &anesti esitysta vastaan puhuttu-
aan voimakkaasti liiallista radanrakentamista vastaan. Tamé &énestystulos kuitenkin osoittaa kaksi
asiaa: ensinnakin miltei kaikki saddyn edustajat olivat paikalla danestaméssa ja heidan méaraenem-
mistonsa oli lammennyt ajatukselle rautatierakentamisesta myos lahitulevaisuudessa. lisakki Han-
nuksela totesi rautatieskeptikoista, etti “nyt ovat nuo profeetat saaneet huomata epiilyksensd”.?®
Kerdnen taas totesi sekd puolustajien ettd vastustajien menevan kannoissaan liian pitkalle:
... kummatkin arvelevat liikanaisia, joko liiaksi rakastavat rautatietd taikka liiaksi niitd pelkaa-

vit.”28 Hanen arvionsa osuneekin lahelle oikeaa.

Seuraavien valtiopdivien aikana 1882 ei kuitenkaan oltu yhtddn sen kypsempid ajatukselle lainan-

nostosta kuin ennenk&&n. Valtiovaliokunnassa toimineet talonpojat yhtyivat allekirjoittamaan pro-

81 TAYK, Talonps. P 11 1.12.1877, 1700-1706.
22 TAYK, Talonps. P | 24.5.1877, 799-800.
83 TAYK, Talonps. P | 24.5.1877, 793-794.
BATAYK, Talonps. P 11 1.12.1877, 1700-1706.
25 TAYK, Talonps. P 11 1.11.1877, 1706.

26 TAYK, Talonps. P | 24.5.1877, 802.
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fessori Yrj0 Sakari Forsmanin vastalauseen, jossa 4,5 miljoonan markan lainanotto kulkuneuvora-
haston kartuttamiseksi tyrmaéttiin. Laina d4nestettiin miltei yksimielisesti nurin, vaikka Pohjanmaan
rata Ouluun oli jo paatetty rakentaa.?®” Meurman kuvasi vuoden 1882 &anestystd Ouluun johdetta-
vasta rautatiesta siihenastisen valtiopdivauransa raskaimmaksi, silla kysymyksessa oli hanen mieles-
tadn kiireessa tehtava paatos kymmenien miljoonien markkojen arvoisesta hankkeesta.?® Naille
peloille oli osin katetta. Pohjanmaan radan oli tarkoitus koitua sen satamakaupunkien hyvéksi,
vaikka Suomen asema maailman laivakuljetuksissa oli vahentynyt lapi vuosisadan lansieurooppa-
laisten hdyrylaivakuljetusten my6td. Oma puulaivarakennus oli miltei kokonaan tyrehtynyt. Kaup-
pahuoneet suuntasivat 1870-luvulla pddomansa laivaliikenteestd teollisuuteen. Purjelaivaliikenne
koki kuitenkin oman renessanssinsa suomalaisten 1880-luvulla ja elvytti suomalaiset laivakuljetuk-
set, mika nosti Pohjanmaan radan taloudellista arvoa.?®® Toisaalta, kuten Seppo Zetterberg mainit-
see, huomattiin mydhemmin, etti radat hyodyttivat enemman suuria kuin pienia kaupunkeja.?®° Si-
ten pienten satamakaupunkien ratojen puolustaminen saattoi koitua niille jopa taloudelliseksi turmi-

oksi.

4.2.4 Rautateista aletaan hiljalleen kilpailla 1870-luvulla
1870-luvun alussa Suomi oli saanut viimein rautatien, joka yhdisti sen valtakunnan paakaupunkiin

Pietariin, monien valtiopaivéedustajien mukaan jopa Eurooppaan. Se sai talonpoikienkin saadyssa

aikaan todellisen rautatiebuumin.

Vuonna 1872 sek& pohjois- ettd eteldpohjalaiset tekivat saddyssaan esityksen Pohjanmaan radasta.
Piippolan edustaja lupaili jopa, ettd hdnen tuomiokunnassaan olisivat maanomistajat valmiit anta-
maan vastikkeetta viljelemitontd maata ratahankkeen tarkoitukseen ja suorittamaan enintéén 100
péivityotd joka manttaalilta” marras-toukokuussa niilla maatiloilla, jotka olivat 20-30 kilometrin
paasséd rautatiestd. Rataa Tampereen pohjoispuolelle vaadittiin ainoastaan kapearaiteisena séas-
tosyistd, mutta rataa pidettiin tarpeellisena paitsi helpottuvien kuljetusten muodossa, myos katovuo-
sien varalta. Kun Pohjanmaa-radasta keskusteltiin uudelleen 1877, oululaiset lupasivat tukea han-
ketta 200.000 markalla. Pohjoissuomalaiset muistuttivat sdatya edelleen kymmenen vuoden takai-

sesta nalkékatastrofista, toivoen kulkuyhteyksien poistavan tdméan vaanivan uhan.?®® Saarijarven

BT TAYK, Talonps. P 11 16.5.1882, 972, 1162-1166. Professori Forsmanista tuli myohemmin fennomaaniaatteensa
mukaisesti Yrjo Sakari Yrjo-Koskinen.

288 TAYK, Talonps. P 11 5.5.1882, 869. Porvaristo naki my6s vuoden 1882 rautatiepadtokset aarimmaisen kriittisend,
mutta toisesta ndkdkulmasta. Porvarien mielestd Pohjanmaan rautatie oli kyseisten valtiopdivien miltei tarkein p&atos,
joka vadrin toteutettaessa uhkaisi vied4 tulevien polvien kehitysmahdollisuudet. TAYK, Talonps. P 11 13.5.1882, 918-
920.

289 Rasila 1982, 114.

29 Zetterberg 2011, 86-87.

2L TAYK, Talonps. P 11 1.12.1877, 1707.
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talonpojat ilmoittivat edusmiehensé kautta, ettd mikéli ajatus rantaradasta hylattaisiin ja rata keski-
tettaisiin Jyvaskylastd Saarijarven kautta Vaasaan, tulisivat ne kulkemaan “maan mahtavampain”
kruunun ja yksityisten metsien halki ja synnyttdmaan lukuisia sahalaitoksia. Tukinuiton epakéytan-
nollisyys pitkind kuljetusaikoina ja pohjaan uponneina tukkeina poistuisi ja kaiken lisdksi saataisiin
“adrettomalla hevosvoimain paljoudella” pauhaavat kosket sekid rautarikkaat jarvet valjastettua teol-
lisuudelle. My®6s runsas voin- ja karjataloustuotteiden tuotanto laskettiin alueelle eduksi.?®? Tama
oli suoranaista taloudellista lobbausta, jossa maandaaret korostivat taloudellisia etuja. Myds Oulun-
joen ja Oulun valille toivottiin erityiselld anomuksella valtion varoilla rakennettavaa rautatieta tai

jos siihen ei kyettaisi, edes 3 miljoonan markan suuruinen laina.?®

Valiokunnan taholta oli kuitenkin 1872 esitetty, ettd parempi kuin pohjoinen suunta olisi suosia
Turun suuntaa, silla se yksindan tuotti tullituloina 1.414.217,04 mk vuodessa kun kaikki Lansi-
Suomen muut satamakaupungit tuottivat yhteensa 1.447.127,76 mk.?** Nain ollen Turun radalle oli
olemassa hyvin selked taloudellinen peruste. Tosin samainen mietintd toi esiin myds Pohjanmaan
radan térkeyden ja ehdotti ratalinjoja tutkittavaksi Ouluun ja Vaasaan. Talonpoikaistossakin Turun
rata sai kannatusta, sill& sen epailtiin edistdvan Luonais-Suomen kalataloutta. Tatd vastaan huomau-
tettiin kuivasti, ettd “luonnollisin tie kalan-saaliille olisi valtameri eiki rautatiet”.?% S&adyt, muun

muassa talonpojat, ei suinkaan hallitus, kannattivat vuonna 1872 pohjoisen radan rakentamista.

Huolimatta useiden edustajien vaitteistd, ettd juuri rautateitda rakentamalla pureuduttaisiin itse on-

296

gelmaan eli kdyhyyden poistamiseen,~”® ajatus maan voimat vievasté turhasta hankkeesta kyti pit-

kaan. Valtiopéivien monikertainen Kangasalan edustaja Agathon Meurman julisti vuonna 1872:
”’Mitd muutoin rautatien hyotyyn tulee, niin on sitd aivan liioiteltu. Rautatie ei ole mikdén Sampo, joka

itsestddn tuottaisi ihmiskunnalle rikkautta ja onnea. Se painvastoin voisi syopéalaisena niella mehun ja
voiman muista maakunnista.”?’

Agathon Meurman saa tassa tutkielmassa erityisen paljon huomiota, olihan han eittdmatta yksi saa-
dyn vaikutusvaltaisimmista jasenistd. Meurman ilmaisi usein epduskonsa ratojen kannattavuuteen ja
tuotantolaitosten rakentamiseen “kaukaisiin koskiin”,?% puhuttiin sitten rautateista tai niiden rahoit-

tamiseen kéytetystd paloviinaverosta. Koko maan saattaminen rautatien piiriin oli arvokas tavoite

22 TAYK, Talonps. P 1 16.2.1877, 146-147.

23 TAYK, Talonps. P 1 16.2.1877, 148-149.

24 TAYK, Valtiopaivaasiakirjat 1872, Yleisen valitusvaliokunnan mietintd n:o 5,11.5.1872 Helsingissa.

25 TAYK, Talonps. P 1 23.2.1872, 77-78.

2% TAYK, Talonps. P 11 24.5.1867, 759-760.

ZTTAYK, Talonps. P 1 23.2.1872, 76-77.

29 Esimerkiksi Haapakosken vuonna 1842 perustettu ruukki Pieksaméella oli kirjaimellisesti tiettdman korven takana.
Ruukin liikenndinnin takia oli pakko raivata myos tie, jota vastustettiin ankarasti sen kovan kulumisen ja yllapitokus-
tannusten vuoksi. Mauranen 1999a, 390-392.
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sinans,?®® mutta han ei nahnyt hankkeen toteutumisen olevan mitenkéan lahivuosien, valttamatta
edes ldhivuosikymmenten asia. Rakennushankkeet olivat sitd paitsi arveluttavia, silla ne saattoivat
vetdd miehida maatalouden piirista tyémaille, mika koituisi viljelylle tappiolliseksi — samoin olivat
tosin epéilleet my6s muutkin edustajat, kuten kappaleessa 3 todettiin. ’Minulla ei rautateitten raken-
tamisen suhteen ole niin kiirettd, etten jattaisi mitdan seuraavien sukupolvien tehtévaksi”, han julisti
vuonna 1872. Seuraavilla valtiopéivilldadn h&n pahoitteli sitd, ettd nykyiset rautatiet oli rakennettu
vadriin paikkoihin tuottamaan huonosti ja sen tdhden téytyi tulevaisuudessakin rakennella uusia
ratoja.>®® Meurman ei valtiopaivamiesuransa alkutaipaleella (valtiopaivat 1872, 1877-78 ja 1882)
ollut sitad mieltd, ettd uusia merkittavia valtiorahoitteisia ratoja olisi rakennettava, vaan ne olisi hy-
vin voitu siirtad tulevaisuuteen. Mikali jotain yhteyksié tulisi rakentaa, niihin saisi kayttaa ainoas-
taan erityiseen kulkuneuvorahastoon ohjattuja verotuloja. Tdma Kirvoittikin séadyssa arvostelua
héntd vastaan, ettd Meurmanin tahdon mukaisesti rata valmistuisi pala palalta 40-50 vuoden kulu-
essa ja maa olisi samassa tilassa kuin aiemmin. Kyse lienee ollut pikemminkin tahallisesta vaarin-

ymmartamisesta, kuten Meurman vihaisesti epailikin. 3%

Mikéan yksiselitteinen rautatievastustaja Agathon Meurman ei kuitenkaan ollut, sill& hdn argumen-
toi rautateitd vastaan ainoastaan juuri rahallisin perustein. Lisdksi han asettui puoltamaan muutamia
yksityisid — tosin valtion tukemia — ratalinjoja, joihin palataan myéhemmin. Meurmanin kammona
olivat valtionvaroja paljon nielevat suurimuotoiset ratahankkeet. Vield 1882, keskusteltaessa Oulun
radasta ja siihen liittyvistd lainoista, han toi useaan otteeseen ilmi vastustavansa edelleenkin tata
nousevaa rautatiekuumetta ja epaili rautatieta rakennetun enemmin kuin “viisaus olisi vaatinut”.3%?
Meurmania huolettivat rakennusteiden liséksi rautateiden huolto- ja yllapitokustannukset.3%® Pohjoi-
sen Piippolan edustaja halusi kuitenkin huomauttaa hénta vastaan, ettd rautateitd rakennettaessa ei

tulisi aina takertua niiden kustannuksiin, vaan hyétyyn. 3%

Valitus maan koyhyydesté valtiopdivisté toiseen naytti turhauttavan kehitysintoisempia osallistujia.

Rautatievaliokunnan jasen, saatylaistalonpoika Edvin Avellan®® harmittelikin vield 1877, etti olisi

melkein voinut uskoa, etti me [talonpojat] olemme kerjilaisia”.3%®

29 TAYK, Talonps. P 1 11.4.1872, 341-342.

300 TAYK, Talonps. P 11 3.6.1872, 650. TAYK, Talonps. P | 24.5.1877, 807—808.

L TAYK, Talonps. P 11 29.5.1872, 670-675. TAYK, Talonps. P 1 24.5.1877, 808.

32 TAYK, Talonps. P 1 22.5.1877, 741-746. TAYK, Talonps. P 11 16.5.1882, 833, 970-971.

38 TAYK, Talonps. P 1 24.5.1877, 800.

34 TAYK, Talonps. P 1 6.2.1877, 73.

305 Koulunopettaja ja kunnallisneuvos Edvin Avellan (1830-1912) omisti Kellahden saterikartanon Ahlaisella (nykyisin
Poria). Han edusti vv. 1877-1885 Ala-Satakunnan tuomiokuntaa ja sen jakauduttua kahtia Ulvilan tuomiokuntaa 1885—
1900.

36 TAYK, Talonps. P | 24.5.1877, 796.
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4.3 Yksityiset rakentajat vastaan valtio
Jo ennen Helsinki-Hameenlinna-radan tdiden aloittamista oli Suomessa tarkasteltu mahdollisuutta

antaa rataprojekteja yksityisten harteille. T&ma oli luonnollista, silla yksityiset sijoittajat vastasivat
suurinta osaa maailmanlaajuisen rataverkon kehityksesté lapi 1800-luvun. Rahoitus saattoi siis tulla
kauppiailta tai yhti6iltd, jotka nakivét radan oman liiketoimintansa edistdjané tai puhtaana sijoituk-
sena, omana kuljetusmahdollisuuksia tarjoavana yhtionadn. Vuonna 1860 Suomessa jopa vieraili
eréan englantilaisen yhtion edustaja, joka oli samalla suuren lontoolaisen rautatieyhtion osakkeen-
omistaja, tutki mahdollisuuksia laajentaa liiketoimiaan Suomeen. Erityisesti tutkittiin mahdollisuut-

ta rakentaa sivurata Paijanteelle. Hanke kuitenkin kuivui kaikessa hiljaisuudessa kokoon.*"’

Suomessa rakennettiin kuitenkin kaksi yksityista rataa. Ensimmaéinen yhteys Hangosta Hyvinkaalle
oli tarkoitettu kaupankaynnin jatkeeksi Venajéaltd Keski-Eurooppaan, silla Hanko oli Suomen ainut
talvisatama. Omistajamuutoksista, rahoitusvaikeuksista ja yllattavistd maanlaatuvaikeuksista karsi-
nyt rata valmistui 1873, mutta Viroon rakennettu Baltianrata imi Vendjan talvikaupan mennessaan.
Valtio osti radan huokeaan hintaan vuonna 1875 ilman valtiopdivien paatosta, silld rakentamisesta
vastannut yhtio ei katsonut voivansa odottaa vield kahta vuotta seuraavien valtiopaivien alkuun.
Asiasta ilmoitettiin valtiopéiviedustajille valtaistuinpuheessa.®® Seuraavana vuonna valmistunut
rata Keravalta Porvooseen meni korkeiden valmistuskustannusten johdosta konkurssiin 1878.3%°
Molemmissa tapauksissa rakentajat ja omistajat vaihtuivat vahintdan kerran ja loivat hyvin epavar-
man kuvan yksityisratabisneksestd Suomenmaassa 1870-luvun alussa. Vuoden 1882 valtiopaivilla
ehdittiin jo olla jalkiviisaita siitd, ettd naisté projekteissa néhtiin yksityisrahoituksen suuret ongel-

mat.

Ensimmaisilld valtiopéivilla 186364 talonpoikien enemmist6 néki yksityiset henkil6t tai kaupungit
potentiaalisimpina radanrakentajina. Etenkin moni rautateiden vastustaja ilmoitti, ettd rautatiever-
kon kehitys voitaisiin jattda kokonaisuudessaan yksityisille. Muun muassa alahdrmaélaisedustaja
Matti Holma epaili yksityisten olevan paljon parempia radanrakentajia kuin valtion.3!® Nakemys oli
maaseudulta kotoisin oleville talonpojille varsin luonnollinen: rautatiet kulkivat etupdassa kaupun-
kien vélilla, jolloin niiden tuottama hyoty kanavoituisi erityisesti kaupunkien porvareille. Mikéli ei
uskonut niiden tuovan taloudellista menestysta myds ympardivalle maaseudulle, oli varmasti helppo

ajatella radanrakentamisen — erityisesti haararatojen — olevan etupéassé kaupunkilaisten asia. N&in

307 Turpeinen 2003, 122.

308 Tuominen 1981, 565-566.

30%Suomen valtionrautatiet 18621912, 80-81. Zetterberg 2011, 40-41. Porvoon rata siirtyi valtion omistukseen vasta
1917.

S0 TAYK, Talonps. P 11 7.4.1864, 656.
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ollen yhteisia varoja ei tuhlattaisi vain joidenkin paikkakuntain eduksi.®!! Sen sijaan saaty naytti
innostuvan ajatuksesta, etté valtio voisi erilaisin keinoin tukea yksityisié yrittdjid. Porvoon rataa oli
ehdotettu ensimmaisen kerran jo 1850-luvun lopulla ja se nousi kysymykseksi myés 1863, lahinna
porvoolaisten omasta aloitteesta. Kaupunki lupasi rakentaa radan, mikali se saisi valtiolta miljoonan
markan avustuksen. Vaikka ihmeteltiinkin, miksi joidenkin kaupunkien pitéisi saada téllaisia etuja,
kun niit4 ei esim. Hameenlinnalle ollut mydnnetty, porvoolaisten aloitteellisuus nahtiin hyveena
etenkin niiden joukossa, jotka eivét olisi suoneet valtion panevan verorahoja ratoihin. Tampere oli
mya0s toivonut rataa suuntaansa, muttei ollut riittdvan oma-aloitteinen. Vironlahtelainen maanviljeli-
ja Erkki Klami, joka kuului s&addyn maailmaa n&hneeseen osaan, piti Tamperetta etuoikeuksiensa
johdosta velvoitettuna itse tekemé&an tiensd. Valtion olisi itse asiassa otettava jyrkké kanta kaiken-
laiseen radanrakentamiseen, silld muutoin yksityiset yhti6t jaisivat vain odottelemaan valtion valiin

tuloa, eivatka tekisi mitaan.312

Saaty myonsi varat Porvoon radan rakennustoihin &&nin 22-15, tosin valiokunta asettui myéhem-
min suosittelemaan avustuksen hylk&amista.>'® Porvoon rata jai siis yli vuosikymmeneksi jaihin,
kunnes se 1870-luvulla rakennettiin, edell& mainituin huonoin tuloksin. Innostus yksityisratoihin
syttyi uudelleen vasta 1860-luvun loppupuolella, kun vuoden 1868 hyva sato lopetti vallinneet nal-
kévuodet ja loi pohjan talouskasvulle.®'* Vuonna 1867 ei yksityisistd rakentamista saadyn sisélla
kéasitelty, silla poydalla oli ainoastaan hallituksen esitys valtion varoilla rakennettavasta Pietarin

radasta.

Yleisen valitusvaliokunnan mietinnéssd numero 5 vuodelta 1872 yksityiskysymysté pohdittiin juur-
ta jaksain. Koska rautatien katsottiin olevan sekd “hengellisen ettéd aatteellisen viljelyksen edistdja”,
sen asettamista ulkomaisen lainan tai sijoituksen varaan pidettiin vaarallisena. ”Maan hengellisen ja
aineellisen edistyksen tdrkedd vilikappaletta” ei saanut jattad “porssikeinottelun ja osakekaupan
leikille” alttiiksi.>*> Hangon ja Porvoon ratojen surkea alkutaival oli lyonyt jalkensa paattajiin. Jo
vuodesta 1863 viljellyt pelot yksityisen rautatierakentamisen kannattamattomuudesta Suomen kal-

taisessa maassa olivat osoittautuneet kutakuinkin oikeiksi. Valiokunta paivitteli yksityisrakentami-

31 TAYK, Talonps. P 119.10.1863, 106.

312 TAYK, Talonps. P 11 7.4.1864, 670.

313 TAYK, Talonps. P 11 8.4.1864, 675-677. Etenkin Kymin edustaja Erkki Klami, virolahtelainen merikapteeni ja maa-
kauppias, oli sitd mieltd, ettd esitys ndyttaisi hyvaa mallia muille kaupungeille ryhtyd samankaltaisiin hankkeisiin. Poh-
jalaisedustajat Johan Keto ja Carl Hagman olivat pitkalti sitd mieltd, ettd Porvoota ei olisi pitanyt tukea, kun sééty oli jo
estanyt Tampereen radan rakentamisen. Klami muistutti heit4 vastaan, ettei halunnut kieltd tamperelaisilta rautatiet,
mutta naiden olisi itse tartuttava toimeen.

314 Sjita huolimatta vasta 1880-luvulla tuli mahdolliseksi kerryttdd omalla ty6llaan varallisuutta. Kalle Kallion haastatte-
lu, 17.3.2014.

315 TAYK, Valtiopdivaasiakirjat 1872, Yleisen valitusvaliokunnan mietinté 1872 n:0 5, 11.5.1872 Helsingissa.
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sen ongelmia nimenomaan siksi, etta ratojen pysakkeind olivat olleet merkittavat kaupungit, eivatka

linjat olleet tastakaan huolimatta valmistuneet.3®

Omistussuhteet Valtionrautateilld ymmarrettiin myos tuiki tarkedksi kysymykseksi valtion turvalli-
suudelle. Téasté osoituksena on, etta saadyt olivat yksimielisesti paattdneet 1872 olla myymatta val-
tion omistamia ratoja yksityisille. Talonpoikain saddyssakaan asiasta ei aanestetty, vaan se hyvak-
syttiin yksimielisesti.>}” Matti Rinne on nahnyt Talonpoikain saadyn jopa sinetdineen valtio-
omistuksen kohtalon.3!® Hallitus ei tosin kuulostanut sek&in innostuneelta myymaan ratoja, joten
kysymyksen asettaminen saadyille oli siltd osin vain muodollisuus.3'® Taten saityjen paatos oli
varmasti huojentava. Venéléisen esivallan osalta kysymys rautateiden yksityisomistuksesta ei viela
1870-luvun alussa ollut ajankohtainen, sill& suurin osa imperiumin rautateista oli yksityisomistuk-
sessa ja valtio aloitti niiden valtiolunastukset vasta seuraavalla vuosikymmenelld. S&atyjen paatos
koski toistaiseksi vain emératoja, joiden katsottiin olevan liikenteen kannalta avainasemassa ja jotka
olivat toisaalta ainoat radat, mitd vuonna 1872 oli rakennettu. Myos rautateiden tuoton uskottiin
kasvavan jatkuvasti, mika lisasi halua pitad kiinni valtio-omistuksesta.®?° Olivat edustajat emérata-
verkosta mitd mieltd tahansa, selvéstikaan ajatus kalliin, valtion kassasta kustannetun infrastruktuu-
rin myontamisestd markkinoiden ohjaaman yksityisomistajan kasiin ei houkutellut. Seppo Zetter-
berg on ndhnyt taman hetken periaatepaitoksena tulevaisuutta silméalla pitdaen.?! Sita se oli ainakin

talonpoikain saadyssa.

Vuosi 1872 oli siten yksityisradoille erdanlainen kaannekohta. Valtio oli edellisenéd keséné antanut
toimeksiannot yksityisille yrityksille jatkaa rataa Hameenlinnasta Tampereelle, seké rakentaa yhteys
my6s Tampereen (Viialan pysédhdyspaikasta) ja Turun valille. Molemmat hankkeet olivat valtiopai-
vien alkuun mennessé ajautuneet kaaokseen, eivétka urakoitsijat olleet saaneet aloitettua tyota maa-
ratyssa ajassa (nelja kuukautta senaatin myontdman rakennusluvan jalkeen). Jaihin menneiden toi-
den takia pohdittiin mahdollisuutta valtion interventiosta senaatin esityksen pohjalta. Valiokunnan
jasenet pitivat yksityisten mahdollisuuksia saattaa rautatierakennukset valmiiksi epatodennékdisend,
silla nykyiset toiminnanharjoittajat olivat epaonnistuneet siitdkin huolimatta, etta ehdotetut kaupun-
git (Tampere ja Turku) olivat maan rikkaimpia. Taten valiokunta suositteli, ettd valtio joko raken-

taisi itse kyseiset radat tai tarjoaisi toimitsijoille porkkanaa korko- ja kuoletustakausten muodos-

316 ibid.

37 TAYK, Talonps. P 1 2.5.1872, 424.

318 Rinne 2001, 29.

319 Suomen valtionrautatiet 1860-1912, 73.

320 TAYK, Valtiopaivaasiakirjat 1872, Armollinen esitys n:o 23, 8.5.1872 Pietarissa.
321 Zetterberg 2011, 38.
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sa.3%2 Naista epaonnistumisista pelastyneena sadty hyviaksyi myoéhemmin kyseisilla valtiopaivilla
myos pelisdannot yksityisille radanrakentajille, valitusvaliokunnan esityksen mukaisesti. Sen mu-
kaan yksityisille ei saanut antaa myénnytyksia ilman hallituksen lupaa, ulkomaiset yhtiot velvoitet-
tiin osoittamaan hallitukselle sen hyvaksymaé asiamies, rakennustdiden péaattymisesté oli oltava sel-
kedt maaraajat ja yhtididen oli talletettava radan pituudesta riippuva takaussumma valtiolle. Mikali
néitd ehtoja rikottiin, yhtié voitiin tuomita menettdmaan myonnytykset ja takaussummansa ja jo

valmistunut rataosuus myytaisiin talle yhtiolle.323

Useat edustajat, mm. Agathon Meurman, eivét olleet valmiita tukemaan valtion toimesta yksityisia
toiminnanharjoittajia. Tadma olisi tarkoittanut valtion korko- ja kuoletustakausta. Jélleen kerran ve-
dottiin maan kdyhyyteen. Liséksi esiintyi halua kohdistaa paloviinaveron tuotto mieluummin kun-
nille hollikyytien rahoittamiseen, kuin uusista kulkuyhteyksista aiheutuvien valtionlainojen maksa-
miseen.®?* Edusmies Heikkild ilmaisi vuoden 1872 valtiopéivilld talonpoikaisséddyn suurimman
edun olevan se, etteivit sen jasenet ole antautuneet hurjapéisiin toimiin.®?® Yksityisille radan raken-
tajille haluttiin my0ds antaa tuntuvia helpotuksia ja siten kannustaa yhtidita tarttumaan maan rauta-
tieverkon rakentamiseen hanakammin. Talonpojat olivat muun muassa valmiita poistamaan valtion
oikeuden lunastaa rata ja sen kalusto, velvollisuuden kuljettaa postia maksutta ja sellaisten lennéatin-

tolppien asentamisen, joihin olisi tullut valtion omistamia séhkdlankoja.

Myos valtiorahoitus sai laajaa kannatusta. Puhujien enemmistd asettui sen kannan taakse, ettéd aina-
kin pohjoiseen suuntautuva emarata olisi rakennettava valtion tuella. Turkua kohti Viialan pysékilta
suuntaavaa haararataa ehdoteltiin yksityisten rakennettavaksi, mikali maakunta niin haluaisi. Saaty
ddnesti ja padtti “enemmist611a” tukea Hadmeenlinna—Tampere, muttei Turku—Viiala-yhteyttad. Tam-
pereen eduksi laskettiin muun muassa se, etta se oli maan suurin tehdaskaupunki.3?® Muiden s&éty-
jen paatds johti kuitenkin siihen, ettd myos Turun rata rakennettiin valtion rahoituksella.?” Viinave-
ron suuri osuus kulkuyhteyksien kehityksessa mietitytti Meurmania, joka ei halunnut antaa “’juop-
poudelle lisdd yllytystd”. Hin ja 24 muuta edustajaa kannattivat ratahankkeiden rahoituksen pohjak-

si viinaverosta otettavaa 1,8 miljoonan markan summaa, seka Pietari-radan synnyttamia voittoja.>?8

322 TAYK, Valtiopaivaasiakirjat 1872, Yleisen valitusvaliokunnan mietintd n:o. 5, 11.5.1872 Helsingissa.

32 TAYK, Valtiopaivaasiakirjat 1872, Valitusvaliokunnan mietintd n:o 7, 18.3.1872 Helsingissa.

324 TAYK, Talonps. P 1 11.4.1872, 340-41.

325 TAYK, Talonps. P 11 3.6.1872, 674. Samassa puheenvuorossa Heikkila epdili vahvasti, ettd esimerkiksi Vaasan rata,
jos semmoinen rakennettaisiin, ei koskaan tulisi kannattamaan.

38 TAYK, Talonps. P 1 11.4.1872, 347-349.

327 Zetterberg 2011, 41.

328 TAYK, Talonps. P 1 11.4.1872, 349-352.
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Talonpoikien “venkoilu” tdssd asiassa muistuttaa ensimmdisten valtiopdivien kamppailua, jossa
saaty myos asettui tukemaan kahdesta esilld olleesta rautatielinjasta ainoastaan toista. Suunta oli
kuitenkin nyt muuttunut: siind missa 1863-64 pohjoiseen suuntautuva rata jéi toiselle sijalle, vuon-
na 1872 tdma runkolinjaksi mielletty yhteys oli saavuttanut etusijan. Koska Pietarin rata ja sitd kaut-
ta yhteys valtakunnan padkaupunkiin oli saavutettu, talonpoikaiston enemmistd néki nyt ensisijaise-
na padmaarand kehittdd maan eteld—pohjoissuunnassa kulkevaa emérataverkkoa, johon halukkaat
kaupungit voisivat vetda haararatoja. On huomattavaa, ettd Pietarin radan rakentaminen toi itdsuo-
malaiset talonpojat voimakkaasti mukaan vdittelyihin, silla kdytdnndssa suurin osa Itd-Suomen kau-

pungeista oli maan halkileikkaavan rautatien myota ainakin henkisesti oikeutettu haararataan.

Uusia tdman kaltaisia anomuksia saatiin kymmenen vuotta mydhemmin 1882, kun Pori, Kotka,
Lappeenranta seka Oulu pyysivat erityista apua haararatojen rakentamiseksi. Oululaiset olisivat itse
asiassa halunneet saada radan itse kaupungista Oulunjérvelle yhdistadkseen sen siten Keski- ja Ita-
Suomen vesikulkuverkostoon. Oulu oli vasta péatetty yhdistdd Etela-Suomeen valtionrahoitteisella
Pohjanmaan radalla, joten edustajat eivat olleet innoissaan antamaan yhdelle kaupungille nain suur-
ta lahjaa, etenkin kun Kuopion kautta kulkenut ns. keskirata oli hdvinnyt ddnestyksen Pohjanmaan
radalle. Er&at itdsuomalaisedustajat pelkasivat Kajaanin kauppiaiden joutuvan haararadan myoté
oululaiskauppiaiden “orjuuttamiksi”. Anomus oli sikélikin viljé, ettei se siséltinyt selkedd menoar-
viota, vaan saatyja pyydettiin suostumaan kolmeen neljasosaan syntyvistd kuluista. Ehdotus kaatui
talonpoikaissaadyssa selkeasti.?® Myoskadn Lappeenrannan sivurata ei saanut kannatusta kuin kah-
delta puhujalta ja hankkeeseen suhtauduttiin kielteisesti. Kouvolan ja Kotkan vélinen rata sen sijaan
hyvaksyttiin silta istumalta. Sen etuna nahtiin lyhyt pituus, suhteellisen halpa hinta (valtion osuus
600 000 mk) ja sen merkitys korostuisi entisestadn, kun tulevaisuudessa saataisiin rata Kouvolasta
Mikkeliin.3® Porin haararata sen sijaan oli kovempi pala. Kaupunki oli pyytinyt 1,5 miljoonan
markan avustusta saadakseen radan rakennettua. Hanke kaatui tapéarasti 4dnestyksessa &anin 26-24,
vaikka jopa Agathon Meurman asettui sen kannattajaksi. Valiokunta pyysi myéhemmin talonpoikia
pyortdmaan paatoksensé vedoten siihen, ettd seké aateli ettd papisto olivat jo Porille varat myonta-

neet. Osa edustajista vaati pysymistd vanhassa paatoksessd, jo séadyn kunniankin vuoksi, mutta

329 TAYK, Talonps. P 11 20.5.1882, 1020-1022. Edusmies Kyander oli erityisen pistelias kysymaan, miten Oulusta
olikin yhtakkid tullut niin suuri kultakyld, ett4 sitd kahdella radalla pitdisi palkita.
30 TAYK, Talonps. P 11 20.5.1882, 1026.
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talla kertaa voimasuhteet heilahtivat puolustajien kannalle. Porin radalle myonnettiin 1,5 miljoonan

markan avustus &anin 33 puolesta, 15 vastaan.®3!

Talonpoikien asettumisessa kannattamaan haararatojen rakentamista yksityisten voimien, mutta
valtion puolesta tukien voidaan nahda kaikuja jo vuodesta 1863, jolloin useat edustajat nékivét pa-
remmaksi antaa kaupunkien itse rakentaa ratansa. Erimielisyyksié toki edelleen ilmeni, mutta nayt-
taisi siltd, ettd puolen miljoonan ja miljoonan vélille ja&vét panostukset ratarakentamiseen eivét

enad huolettaneet edes kriittisimpia talonpoikia.

Tulevaisuus osoitti kuitenkin todeksi sen, mitd useimmat valtionrahoituksen kannattajat jo ensim-
maisilla valtiopéivill4 olivat pelanneet: Suomi ei kiinnostaisi yksityisia radanrakentajia korkeiden
riskien takia. Porvoo ja Hanko jaivét siten ennakkotapauksiksi yksityisten yrittajien toimeliaisuu-
desta, silla vaikka Turun radan rakennustydt oli jo ehditty antaa yksityiselle toimijalle, ei tamé ky-

ennyt aloittamaan toitd méaratyssé ajassa.

5. OMA MAAKUNTA MANSIKKA - KOTIPAIKKA RAUTATIEPOLITII-
KAN PONTIMENA

Edustajien kotiseutu on kolmas ja viimeinen tdmén tutkielman teemoista, joiden voi katsoa maari-
telleen heidan suhtautumistaan rautatiekysymyksiin. Se on osaltaan ristiriitaisin ja kuitenkin helpoi-
ten tulkittavissa. Talonpoikain sadty — kuten on jo aiemmin todettu — edusti maantieteellisesti suu-
rinta osaa Suomesta. Asia tiedostettiin myods sdéddyn ulkopuolella. Porvaristo koetti asiaa hyvéksi
kayttaen mielistelld talonpojat hyvéksymé&an oman ehdotuksensa Pohjanmaan rantaradasta 1882.
Porvarit katsoivat talonpoikaisséadylle lahettdméssadn kirjeessé talonpoikien voivan parhaiten poh-
tia eri maakuntien tarpeita ja pitivat paikkakuntakohtaisia painotuksia ongelmallisina.®*? Suomalai-
suus oli aatteena vield nuori ja useat maakunnat tunsivat luonnollisesti useille kansoille tyypillista
kotiseuturakkautta. Siitd huolimatta eivat puheet isinmaasta viitaten Suomeen suuriruhtinaskuntana
olleet harvalukuisia. Téssa kappaleessa tarkastellaan talonpoikien suhdetta rautatiehen paikkakunta-
rakkauden, mutta myods suomalaisen identiteetin rakentumisen kannalta. Téllainen kehitys véhin-
taankin syntyi taméan kasittelyjakson aikana. Jo Valtionrautateiden poliittisessa historiikissa maini-
taan Vaasan radan jdlkeisen ajan olleen “maankulmain vélistd kilpailua” uusista rautatierakennuk-

sista.33

31 TAYK, Talonps. P 11 20.-30.5.1882, 10221025, 1242-1243. Néista rautateistd Lappeenranta—Raippo valmistui
ensimmaisend 1885. Vuonna 1962 valmistunut oikorata teki siitd harvaan liikenndidyn ja rata lakkautettiin 1997. Ny-
kyisin se on péallisin puolin purettu. Kouvola—Kotka valmistui 1890, Tampere—Pori 1895.

32 TAYK, Talonps. P 11 13.5.1882, 918-920.

333 Suomen valtionrautatiet 1862-1912, 96.
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5.1 Paikkakuntien suuret erot
Wolfgang Schivelbusch kuvasi rautatien aiheuttavan toisistaan erilld&n olevien paikkojen torméayk-

sid. Aika ja paikka menettivat merkityksensa. 1880-luvulle tultaessa Helsingista kykeni matkusta-
maan yhdessé paivassa Tampereelle tai Viipuriin, jopa Pietariin asti. Suomalaiset ovat kielellisesti
ja kulttuurisesti heterogeenisié ja erot lannen ja idan vélill4 ovat ndhtavissd mentaliteetissa, murteis-
sa ja perinteisséd. Vanhat identiteetit menettivat merkitystdan, kun ihmiset tulivat fyysisesti lahem-
maéksi toisiaan. Liikenteelld on ollut ihmisten erottelemisessa suuri merkitys, silld litkkennealue sitoo
liikennetta ja taten se yllapitaa niitd rakenteita, jotka yhdistavét alueen aaripditd. Marko Nenonen
onkin kuvannut, ettd 1600-luvulla oli olemassa liikenneyhteyksien puolesta kaksi Suomea: Turun
Suomi ja Viipurin Suomi. Saimaan vesiliikenne oli jo pitkadn koonnut liikenteen suunnat Suomen-
lahden ja Viipurin suuntaan, kun taas lannempéna kulkivat joet sisdmaasta kohti Turkua ja Pohjan-
lahtea. Toisaalta Suomi voitiin erotella paitsi Lansi- ja It&-Suomeen, myds muita kulttuurirajoja oli.
Esimerkiksi nykyinen Eteld- ja Keski-Pohjanmaa erottuivat voimakkaasti Lounais-Suomesta, vaik-
ka molemmat voidaan lukea lansisuomalaiseksi kulttuuriksi.>** Rautatie yhdisti merkittavasti naita
liikenne- ja kulttuurialueita. Mik& tarkeintd, rautatie toi maaseudun rautatiepitajia lahemmas kau-
punkeja ja siten keskushallintoa. Suomi alkoi nayttaytyd enemman yhtend kokonaisuutena. Se ei
tarkoittanut vanhojen identiteettien haviamistd, vaan niiden nivoutumista yhdeksi verkoksi. Siten
voisi ajatella, ettd rautatiet olivat suomalaisen kansallisidentiteetin rakennustelineet, joiden avulla
sivistyneistdn kulttuuriohjelma (pohjapiirustus) rakensi materiaaleista (eri maakuntien asukkaat)

yhtendisen talon (Suomi).

Suurin osa saadyn edustajista — etenkin niin sanotut puhtaat talonpojat — asuivat maaseudulla. Schi-
velbuschin teorian voi nahda tassé tapauksessa kahdelta kantilta. Rautatie toi kaupungit lahemmas
toisiaan, silla se yhdisti niitd suoranaisesti. Toisaalta rautatie myds kytki vélillisesti itseensa ne
maaseutualueet, joiden I&pi se kulki ja joille perustettiin pysédkkejd. Rautatie siis oli henkisesti jo-
tain, mik& kuului kaupungeille, ei vield maaseudulle. Se ndkyy erityisen hyvin etenkin ensimmaisil-
14 valtiopdivilla, jolloin saddyn edustajat katsoivat rautatierakentamisen olevan — kuten luvussa 4 on
mainittu — kaupunkien vélinen asia. Mutta jo 1870-luvulla etenkin Etela-Pohjanmaalla tehtiin suuria
lupauksia rautateille annettavista maa-alueista, mik& on selke& osoitus maaseudun kiinnostukses-

ta. 3%

Vaikka talonpoikien ja muiden maaseutupitéjéin varakkaampien ihmisten mielissa siinsi erityisesti

kaupankédynnin parantuneet mahdollisuudet, rautatie myos toi kaupungin maaseudulle tuotettujen

334 Nenonen 1999, 356-359, 362.
335 Alanen 1971, 389-390.
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hyodykkeiden muodossa. Vuosisadan lopussa talonpoikaiston ikiaikainen elamantyyli alkoi jaada
kaupungeista tulleiden vaikutteiden jalkoihin. Kasityotaito heikkeni, taikauskon merkitys kaventui
ja monet perinteiset runot, sadut ja tanssit vaipuivat unholaan.®*® Kellot ja tunteihin ja minuutteihin
sidottu ajantaju saapuivat myos rautatieaikataulujen myo6ta. Tatd ennen etenkin maaseudulla oli kéytetty
epamaardisempia termejd, kuten aamuhdmara, keskipdiva ja sydanyo. Kaupungitkaan eivét olleet samassa
ajassa, vaan kello oli Helsingissa enemman kuin Vaasassa. Rautateiden yleistyminen vaati aikataulussa kul-
kevia junia, minka johdosta Suomessa vuonna 1888 madriteltiin ensimmaista kertaa yksi yhteinen aika, jonka
juna-asemat tarkastivat paivittain Helsingin yliopiston observatorion ilmoituksesta. Rautateiden kulkeminen
tietyn aikataulun mukaisesti vaati myos laivaliikennetta siirtymaan sellaiseen.®” N&in ollen niin maaseutu
ja kaupungit yhtendistyivat ja alueet menettivat monia erityispiirteitdén. Erityisten kulttuurierojen
rikkoutuminen on tietenkin monitahoinen asia, eika sita voida selittdd yksinomaan rautateilld, mutta
kuten George Revill on esittéanyt, rautatiet laajensivat myos tietoliikenteen ulottuvuuksia ja nostivat

esimerkiksi sanomalehdiston vaikutuspiiria.

Ajan kuluessa paikka saattoi myds itsessdan muuttaa muotoaan. Tama on normaalia kehitysta infra-
struktuuria rakennettaessa: jokin yleisempi tavoite muokkaa ja valvoo ulottuvuudeltaan vahdisem-
paa jarjestelmaa.3*® Esimerkiksi Kouvola kavi 1880-luvulla ankaran taistelun naapurikuntansa Kai-
piaisen kanssa Savon radan ja Pietarin radan risteysasemasta ja kasvoi merkittavaksi teollisuuskes-
kittymaksi. Kaipiainen sen sijaan jai pieneksi maalaispitijaksi.®*® Taman kaltainen kehitys on perin-
teikkaasti nahty taantumisena. Seindjoki sen sijaan joutui risteysasemaksi miltei vahingossa, mutta
on tdman keskeisen asemansa tdhden noussut harvaan asutusta pienestd kylastda maakuntakes-
kukseksi. Entiset suurpitajat sen ymparilla, llmajoki ja Lapua, alkoivat hiljalleen menettdd merkitys-
taan. Niin ikaan kokivat suuria muutoksia Riihimaki ja Pieksamaki, jotka nekin olivat tarkeita ris-
teysasemia. Suurin osa ndiden paikkakuntain tyopaikoista maatalouden ohella muodostui Valtion
rautateiden ympdrille.3*° Rautatie muokkasi siten paikkaa ja myos yhteiskuntarakenteita monilla

maaseutualueilla, joissa vanhat emapitéjat saivat vaistya uusien nousukkaiden tielta.

1860-1880-luvuilla ei kuitenkaan vield ollut olemassa ndyttda rautatien kasvattavasta voimasta asu-

kasluvussa ja teollistumisessa. Namaé olivat ainoastaan toiveikkaita, valistuneita arvauksia. Talonpo-

336 Jutikkala 1958, 319. Jutikkalan arviota lienee kuitenkin vallitseva kansallisromanttinen kaiho menetetyn, talonpoi-
kaisen Suomen peraén.

337 Zetterberg 2011, 90. Suomi oli kehityksessa varsin hyvin muun maailman kelkassa, silld I1so-Britanniaan valtionaika
lanseerattiin vuonna 1880, mutta Saksaan (joka jakautui kahteen aikavydhykkeeseen) vasta 1893. USA:n rautatieyhtiot
alkoivat ké&yttada kolmen aikavydhykkeen mallia vuonna 1888, joka virallistettiin lailla vasta 1918. Schivelbusch 1977,
20.

338 Nenonen 1999, 339.

339 Michelsen 1999, 151.

340 Kts. Alanen 1971.
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jillakaan ei ollut ajatusta siitd, miten rautatie muuttaisi maaseutua paikkana. He néakivét sen lisdavan
taloudellista kehitystd, kasvattavan vientid ulkomaille ja tuovan sivistystd. Nama olivat kuitenkin
abstrakteja kasitteitd, eika talonpojillakaan valttamatta ollut kasitysta siitd, miten tdma tapahtuisi.
Seppo Zetterberg on oivasti tuonut esiin sitd muutosta, jonka myos itse radanrakentaminen toi paik-
kakunnille. Kaukaa saapuneet tyémiehet olivat monesti ensimmaisié suurin joukoin paikkakunnalle
saapuneita ja asettuneita ulkopaikkakuntalaisia, jotka hajottivat vanhan yhteison staattisen elaméan-
menon.®*! Monilla paikkakunnilla valitettiin esimerkiksi paikkakunnan kasvanutta alkoholin kulu-

tusta, mutta rautatierakentamisen suosioon tammaiset mielipiteet eivat juuri néyté vaikuttaneen.

1800-luvun valtiopdivilld oli normaalia puhua Suomen suuriruhtinaskunnasta ”isinmaana”, “’kallii-
na synnyinmaana” tai yksinkertaisesti ”Suomena”.3*? Venaja nahtiin monissa mietteissa vanhana
vihollisena, joskaan keisaria tai nykyista esivaltaa ei juuri arvosteltu.®** Talonpoikien olikin katsottu
jo aikaisessa vaiheessa, 1820-luvulta lahtien, sopeutuneen Vendjan valtaan suvaitsevaisemmin kuin
ruotsinkielisen aateliston.®** Fennomaanisuus yhdistettiin “isinmaan rakkauteen” ja suomalaisuutta
korostettiin saddyssa alinomaa. Eino Jutikkala on myds nédhnyt, ettd varsinkin vuoden 1877-78 ase-
velvollisuuskeskustelussa talonpoikaissdddyn enemmistd asetti isdénmaan edun luokkaetujensa
edelle”.®* Vuosien 1877-78 historiallisen pitkat valtiopaivat paattyivat — Edvin Avellanin ehdotuk-
sesta — huudahdukseen “Elikoon Suomi!”.®*® Huolimatta paikkakuntien eroista talonpoikaisedusta-
jat késittivat itsensa valtiopdivien aikaan suomalaisiksi, mutta kuten tulen osoittamaan, valvoivat

monia paikallisia intressejdén rautatiekysymyksessa.

Talonpoikaiston erot Suomen mittakaavassa olivat erityisesti taloudellisia, mutta my6s suhteutettuja
maanomistuksen perinteisiin. Pohjanmaa sek& Luonais-Suomi edustivat vuosisadan alussa perintoti-
lojen suurimpia keskittya siind, missa Keski-Suomessa, Karjalassa ja Kainuussa oli paaosin kruu-
nuntiloja. Maataloudellisesti maan vaurain osa eli Lansi-Suomi oli ollut perintétilojen hallitsema jo
1800-luvun alussa, kun taas — Eino Jutikkalan mukaan — perinnoksi ostaminen 1800-luvulla oli ni-
menomaan itasuomalainen ilmi6.3*’ Lounais-Suomessa yli kaksi kolmannesta talollisista vuokrasi

maata torppareille, kun taas Itd&-Suomessa se oli harvinaisempaa. Lisaksi Lansi-Suomessa torppia

341 Zetterberg 2011, 86.

342 Kts. esim. Talonps. P 11 24.5.1877, 800-802.

343 Vendjan Turkkia vastaan kdymaa sotaa ei nahty mitenkaan problemaattisena ja saaty noudatti kaikkia ajan tavan
mukaisia alamaisuuden osoituksia esivallalle.

344 Jussila 2004, 37-38.

345 Jutikkala 1958, 408. Saéidyn ”uhrautuminen” tuli ilmi siing, ettd se — taparalla yhden aanen enemmistolla — lopulta
hyvéksyi sdilyttdvansa vakanssimaksun, joka kohdistui yksinomaan talonpoikaissaétyyn ja jota oli maksettu yksin-
omaan siita syysta, ettd Suomi aiemmin oli ollut asevelvollisuudesta vapautettu.

36 TAYK, Talonps. P 111 24.1.1878, 2173.

347 Jutikkala 1958, 296-301.
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oli taloa kohden monesti 4-5 kun taas idassa niitd oli 2-3. Luonais-Suomessa suurin osa taloista suo-
ritti veronmaksunsa viljan ylituotannolla kun taas It4- ja Pohjois-Suomessa verot maksettiin muista
sivutulonléhteista saadulla kateisrahalla.®* Lisaksi Lansi- ja Lounais-Suomi olivat satamakaupun-
kien lahettyvilld, kun taas idassa talonpojat joutuivat tekemaan kauppaa kaukana sijaitsevien kau-
punkien kanssa. Tarked kulttuurinen raja oli myos pelto- ja kaskiviljelyn yleisyys: Savo-Karjalassa
kaskeaminen oli edelleen térked perinne, kun taas Etel4d-Karjalassa peltoviljely vei voiton. Viljo
Hyténen néki aikanaan, ettd suomalaisten jakautuminen usein lansi- ja itdsuomalaisiin talonpoikais-
saadyn valtiopaivéakeskusteluissa liittyi erityisesti psykologisiin luonne-eroihin ja erilaisen periméan
— germaanisen ja slaavilaisen — tuomiin eroihin. Hyténen tekee kuitenkin erddn hyvin mielenkiintoi-
sen havainnon: lansisuomalaiset edustajat keskittyivat jokapdivaisiin, kaytannollisiin ja aineellisen
elaman aloihin, kuten rakentamiseen, kyydinpitoon ja maanviljelyksen edistdmiseen. Itdsuomalaisia
kiinnostivat enemman henkiset ja aatteelliset asiat, kuten kansakoulu, ajatuksen- ja uskonnonvapaus
ja naisen oikeudet.3*® Taman kaltaisen heimoperimaan liittyvan tulkinnan tekeminen on modernina
aikana kyseenalaista, mutta jonkinlaisena yleistyksena Hytdsen hypoteesi voi toimia. On huomatta-
vaa, ettd fennomaanien kahtiajakautumisen yhteydessd 1880-luvulla vanhasuomalaisen puolueen

kannatus oli suurinta Lansi-Suomessa, kun taas itaiset alueet kannattivat nuorsuomalaisia.

Maantieteellisesti voidaan katsoa Suomen rautatierakentamisen painopisteiden noudatelleen melko
hyvin alueita, joilla oli suurin perintotilojen maard, rikkaimmat tilat ja yleisesti kehittynein maata-
lous. Myos valtaosa rautateiden puolesta puhuneista talonpojista valtiopéivien historiassa oli kotoi-
sin talta alueelta. Vuosina 1863-64 rautateiden innokkaimmat puuhamiehet Pehr Edvard Ostring ja
Carl Hagman olivat kotoisin maanviljelyksensa puolesta rikkailta alueilta, Karjalohjalta Uudella-
maalla ja llmajoelta Etela-Pohjanmaalla. Ostringin suopeuteen jo tuolloin puhutusta Pohjanmaan
radasta on melko todennékdisesti vaikuttanut, ettd han oli syntyjdéan ruotsinkieliseltd Pohjanmaalta
Narpiosta.®*° Sen sijaan kiivain vastustus koettiin idasta kasin, jossa maanviljelys oli alkeellisem-
paa. Talonpoikaissaddyn edustajat saattoivat aika ajoin edustaa jotain muuta kuin kotituomiokun-
taansa — ehdokkuus ei vaatinut asumista tuomiokunnan alueella. Kaytanndssa edustajan tuli edustaa

hanet valinneen tuomiokunnan isantien toiveita, mutta nainkaan ei aina ollut asian laita.

Paikkakuntakohtainen politiikka ei rautatiekysymyksessa ollut vield ensimmaisilla valtiopéivilla
1863-64 kovin vilkasta. Paljon silmiinpistavimpai se oli kanavakeskustelun®?! yhteydessa, silla

348 Peltonen 1992, 224, 279-282.

349 Hytonen 1923, 350-363.

350 Hytonen 1926, 314.

BLTAYK, Talonps. P 1 20.10.1863, 120. Talonmies Pekka Kumpulainen esiintyi varsinkin mychemmilla valtiopaivilla
my®ds hanen kotipaikkakuntansa lisalmen ulkopuolisten ratojen kannattajana.
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vesistot olivat likempdané edustajien kotikontuja ja heilld oli niistd enemmén kokemusta. Kanava-
keskustelua kavivat erityisesti pohjois- ja itdsuomalaiset edustajat. Maantieteellisesti Suomen itaiset
ja pohjoiset osat olivat kaukana Helsingista, mutta liikenneyhteyksien kehno kunto tai paikoin nii-
den olemattomuus teki tuosta erosta entista selkedmman. Rautateiden néhtiin osaltaan parantavan
ihmisten liikkuvuutta, sivistystd ja elinkeinonharjoittamisen mahdollisuuksia kaukaisimmillakin
alueilla, mutta toisaalta pelattiin niiden luovan ikavaa juopaa pohjoisen ja etelan vélille, mikali ne
rakennettaisiin valtion yhteisilla varoilla.®>? Koska alustavasti pdydalld oli vasta lyhyt suunnitelma
yhdistaa Hollolan pitdjasta pieni, verrattain tuntematon Lahden kyla pé&érataan, eivat itisuomalaiset
osanneet nahda sen hyodyttavan esimerkiksi vakirikasta Viipurin aluetta millaan lailla.®>® Rautatei-
den rakennuksiin — miké&li sellaisiin edes ryhdyttaisiin — tulisi ryhtyd pikemminkin Iyhyin askelin
kuin valtavin harppauksin. Sdadksmaen tuomiokunnan urjalalaisessa Antti Uotilan lausunnossa na-
kyy kuitenkin hyvin paikallinen leima: hin kannatti Tampereen “vapriikkikaupunkiin” vedettivaa
rataa, silla se kulkisi vakirikkaiden ja teollistuvien alueiden halki. Han ei unohtanut mainita koti-
paikkakunnallansa sijaitsevaa lasiruukkia, joka ei ”suinkaan vdhdssd madrdssd” — muiden tehtaiden
ohella — vaikuttaisi liikenteen kulkuun. Lahden suuntaa oli toki suositeltu sen sahojen puolesta,
mutta Uotilan mukaan ehdittéisiin Tampereen alueellekin rakentaa vield monta sahaa, ennen kuin
rautatie sinne valmistuisi.®** Vironlahden Erkki Klami naki rautatieasian kuitenkin aivan toisin,
koko maan yhteisend hyvana. Han oli sitd mieltd, ettei yhtadn aluetta suosittaisi toisten kustannuk-

sella rautateitd rakennettaessa, silla ne edistivat sivistysté ja maanviljelystd.3>

Esitys vuosina 186364 paatettaviksi kanavayhteyksiksi oli suhteellisen hyvaksyttava, silla se kattoi
alueita laajalla skaalalla. Kappaleessa 4 jo todettiin kyseisilla valtiopdivilla olleen senaatin esityksen
késittdneen useita kanavahankkeita, joiden yhteissumma jai kuitenkin selkedsti yhden rautatielinjan
(Riihimaki-Lahti) alapuolelle. Rautatie ndytti auttavan ainoastaan pientd Lahden kyld4 Hollolassa,
kun taas kanavat olisivat parantaneet kulkuyhteyksid Ahvenanmaalla, Valkeakoskella, Virroilla,
Palkaneelld, Perhossa ja Oulujoella. Ei ihme, ettd talonpoikain sympatiat kaantyivat pitkalti kana-
vien puoleen, joita pidettiin yleisesti halvempina, hyédyllisempind ja maan suhteen kattavampina.
Toisaalta jo 1867 osa lansisuomalaisista edustajista — muun muassa Johan Erik Keto — valitti sit4,
ettd Pohjois- ja Itd-Suomeen aina vain rakennettiin kanavia. Kedon mielestd maan kaikki julkiset

varat oli kaivettu Kuopion laaniin.®%

%2 TAYK, Talonps. P 1 19.10.1863, 103-106.

33 TAYK, Talonps. P 120.10.1863, 120.

34 TAYK, Talonps. P 11 7.4.1864, 670-671.

35 TAYK, Talonps. P 1 14.10.1863, 83.

36 TAYK, Talonps. P 1 11.2.1867, 60-61. ”...alla landets allméinna medel tyckas ned grifvas i Kuopio lin”.
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Tilanne muuttui 1867, jolloin sdaty jakautui silmin ndhden kahtia rautatiekysymyksessé. Johan Keto
vertasi sité tuolloin Ruotsissa saatuihin kokemuksiin. Myos ruotsalainen rautatiekeskustelu oli saa-
nut huomattavan paikkakuntaisia savyja.®’ Pietari Kumpulaisen teesi oli, etteivat rautatiet yksinker-
taisesti voisi olla hyodylliset kaikille paikkakunnille yhtdaikaisesti. Han katsoi saadyn jasenien
syyllistyvan hyvin perinteiseen syntiin eli kateuteen.**® Kumpulaisen mielipide onkin huomattavan
mielenkiintoinen, silld han oli rautatiemy6nteinen, mutta iisalmelaisena vield satojen kilometrien
paassé rautatien toteutumisesta omalla paikkakunnallaan. Rautatiehdn ndytti olevan vielda maantie-
teellisesti kovin kaukana pohjoisten alueiden ulottumattomissa. Kajaanilainen Lauri Maatta epéili-
kin, ettd Pohjanmaan perill& asuville rautatiestd (eteldssd) koituisi pelkastaan taloudellista tappio-
ta.3%° Maanviljelija ja apteekkari Johan Punderus, joka edusti Jaasken tuomiokuntaa, sen sijaan kat-
soi aivan pain vastaisesti Pietarin radan olevan koko Suomen hyoty, joten aivan turhaan eteldisia
osia sen tahden kadehdittaisiin.®®® Huomionarvoista on kuitenkin, ettd Jaaski sijaitsi Pietarin radan

ehdotetun linjan laheisyydessa, mika hieman syo Punderuksen isanmaalliselta kannalta tehoa.

Rautatiekysymys ei ollut ainut — eik& varsinkaan eniten huomiota saanut — sdadyn mielipiteita jaka-
nut asiakokonaisuus. 1860-luvulla esim. kirkkolaista k&ytiin varsin tiukka kamppailu, johon lukui-
sat edustajat jattivat katkeria vastalauseita. Myohemmin kielipolitiikka aiheutti juopaa fennomaa-
nien ja svekomaanien valille. Rautatiepoliittinen jakautuminen oli kuitenkin ominaislaatuisempaa,
eikd se noudattanut olemassa olleita aatteellisia rajoja. Se oli enemmankin paikallispoliittinen ky-
symys. N&in on ndhnyt myds Karl-Erik Michelsen rautatieinsindorien osakseen saaman painostuk-
sen kohdilta.!

Paikallisuus nostettiin tarkeéksi teemaksi myos 1870-luvulla. Yksi vuoden 1872 valtiopéivien en-
simmaisista paatoksista oli hylata Pielisjoen kanavoimiseen tdhdannyt hanke. Paatos oli vielapa
harvinaisen yksimielinen, 46 vastaan 8, mika kertoo paitsi hankkeen suuresta vaativuudesta, myds
liiallisesta paikallisuudesta.®®? Itd-Suomi ei naytellyt muutenkaan merkittdvaa osaa 1860- ja 1870-
lukujen keskusteluissa, vaikka karjalaiset tekivat ehdotuksia saadakseen oman rautatiensa. Kovin-
kaan luottavaisia karjalaisten rautatiemahdollisuuksiin ei oltu. 1877 syytettiin valtiopdivia koko

Karjalan unohtamisesta. Puhujana oli kontiolahtelainen kansanrunoilija Antti Puhakka, joka viisi

7 TAYK, Talonps. P 11 25.5.1867, 770. Keto tosin myds varoitteli, ettei Suomessa rakennettaisi ratoja ajamalla valtio
luottokelvottomaksi, kuten Ruotsissa oli kdynyt.

38 TAYK, Talonps. P 1l 24.-25.5.1867, 766-776.

39 TAYK, Talonps. P 11 24.5.1867, 760.

360 TAYK, Talonps.. P 11 25.5.1867, 768-770. Jaasken tuomiokunta sijaitsee Viipurin pohjoispuolella VVanhassa Suo-
messa.

361 Michelsen 1999, 151.

%2 TAYK, Talonps. P | 23.2.1872, 75-78. Pielisjoen kanava valmistui 1883 ja oli teknisesti Saimaan kanavan jalkeen
Suomen toiseksi vaativin. Rasila 1982, 121.
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vuotta aikaisemmin oli kuvannut Karjalan perilla liikkumista “kaitoja metsd- ja vuoripolkuja sek&
rimpila- eli malkaportaita mydden” rydmimiseksi.*®® Ruohonjuuritason nakokulmaa lisasivat Saari-
jarven talonpojat tekemalld 1877 suoran ehdotuksen saatyyn rautatien johtamisesta Saarijarven la-
vitse. Saarijarveldiset vieldpa epdilivat, ettd Kangasniemen ja Kuopion valista rataa tuskin kannat-
taisi rakentaa, silla se jattaisi Saarijarven ilman. Saarijarvella mainittiin olevan suuret kosket ja met-
sit ja Keitele, alueen pahin kilpailija, voitaisiin yhtd hyvin yhdistaa kanavan avulla.®®* Tallainen
puhe aiheutti my6s suurta turhautumista, kuten Tornion edustajan pitké&sta lausunnosta on havaitta-
vissa:
”Sama riitaisuus tullee myds vastakin vallitsemaan ja vallitsee niin kauan, kuin jokainen tahtoo rauta-
tietd kotiansa. Niinkauvan kuin ne, jotka rautateitd tarvitsevat, eivat voi sopia mistdan suunnasta, on
rautateitten rakentaminen mahdotointa. Niinkauvan kuin Oululaiset luulevat k&dantavansé Pohjoiskarja-
lan kaupan Ouluun, silld ettd saavat rautatien Oulun jérveltd Ouluun ja sieltd etelddn ja Pohjois-
karjalaiset pelkéavat tulevansa villityiksi Mikkelin ruotsalaisesta viiinasta ja muista semmoisista, jos
rautatie tulisi Mikkelin kautta kulkemaan, niinkauvan kun eivét edes Mikkelin 1&anin edusmiehetk&an
VOi sopia sen rautatien suunnasta, joka tulisi Savon lapi kulkemaan, vaan tahtoisivat seké pidentaa tieta
Pietariin jollakulla 8 eli 10 peninkulmalla ettd vieda sen suurien virtojen ja vuorien poikki, sentahden,
ettd saisivat sen menemaén moniaita peninkulmia likempad jotakin Paijanteen saarta, niin kauvan on

mahdoton saada mitaan toimeen, silla turhaa lienee odottaa, ettd etelasuomalaiset kovin olisivat kii-
reissaan ratkaisemaan nditd riitaisuuksia.’’3®®

Kuitenkin muutaman puheenvuoron jéalkeen todettiin jélleen, ettd olisi parempi odottaa viel& toiset
viisi vuotta tutkimuksia tehden, ennen kuin mihinkaan ryhdyttiisiin.®® Monet edustajat halusivat
lykétd paatoksia, jotta hatikoityja paatoksia ei tehtdisi. Tornion edustajan puheenvuorosta on kui-
tenkin havaittavissa se tarkeé piirre, ettd mitd lahemmas jotain yht& paikkaa Suomenmaassa tultiin,
sitd yksityiskohtaisemmaksi kévi kiistely ratalinjoista. Muiden laanien talonpojilla ei luonnollisesti
ollut suurta intoa tai edes tietoa puuttua linjauksiin seuduilla, joissa he eivét olleet koskaan vierail-

leet.

1880-luvun ensimmaiset valtiopéivét saivat paattadkseen Ouluun suuntautuvan ratalinjan rakenta-
misesta. Tuolloin ei noussut endd monia soradanid siita, pitaisiko rautateitd rakentaa, vaan minne ja
mink& kautta ne tulisi rakentaa. Tuolloin nousi myds suosituksi korostaa omaa nurkkakunnatto-
muuttaan ndissé paatoksissé. Pielaveden edustaja paivitteli sdddyn jakautuneiden mielipiteiden ker-
tovan voimakkaasti siitd, ettd monet edustajat halusivat katsella junia omalta kotikynnykseltaan.
Han ilmoitti kuitenkin, ettei itse kuuluisi heihin, vaikka &&nesti Kuopion ja lisalmen lapi ehdotetun

keskiradan puolesta, toisin sanoen paikkakuntakohtaisesti.®®” Kaikkinensa téllaista kayttaytymisti ei

33 TAYK, Talonps. P 11 24.5.1877, 794. TAYK, Talonps. P | 23.3.1872, 77.
364 TAYK, Talonps. 16.2.1877, 146-147.

35 TAYK, Talonps. P | 24.5.1877, 806-807.

366 TAYK, Talonps. P |1 24.5.1877, 810.

367 TAYK, Talonps. P 11 4.5.1882, 831-832.
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kuitenkaan tuomittu tai halveksittu, sill4 — kuten erés puhuja toi ilmi — edustajat halusivat lahtokoh-
taisesti valttad valitsijamiestensd vihaa. N&in ei kuitenkaan aina tapahtunut ja erés edustaja vastasi
harvinaisen rohkeasti ja rehellisesti 4dnestavansa oman tuomiokuntansa mielipiteen vastaisesti, kos-

ka koki sen paremmaksi vaihtoehdoksi. 368

Saadyn kenties vilpittdmin rautateiden esipuhuja oli juuri iisalmelainen Pietari Kumpulainen. Han
oli s&&tynsé johtohahmoja vield 1860-luvulla, jolloin sen edustajat koostuivat pitkalti puhtaista ta-
lonpojista. Rautatieasiassa hénell& oli kiistattoman positiivinen kanta, vaikka 1860-luvulla ei viela
ollut toivoakaan rautatiesta lisalmella, eik& edes seuraavalla vuosikymmenell& ratoja rakennettu
viela kuin sykayksin. Kumpulainen uskoi rautatien taloudelliseen voimaan puhuen mm. 1863 siita,
ettd paremmat kulkuyhteydet yhdessé kansakoulujen kanssa opettaisivat Suomesta pois raakuuden
(sivistyméattdmyyden) ja parantaisivat maanviljelystd. 1867 han tuomitsi sdadyn rautatie-epailijat
kovin sanoin: mikili rautatietd nyt vastustettaisiin, olisi “talonpoika tyhméd kuin Jumala viisas”.
Kumpulaisen mukaan rautateitd vastustettiin silla valheella, ettd se olisi aiheuttanut muissa maissa

pelkkaa kurjuutta. >

5.2 Case Pohjanmaa - Maakunnan taistelu radasta
Pohjanmaalla®’, jonka vesistot olivat jarvien sijaan Iahinna mereen laskevia suuria jokia, kampan-

joitiin hyvin voimakkaasti rautateiden puolesta. VVoisikin sanoa, ettd vuosien 1863 ja 1882 valilla oli
yksi alue, jonka edestd kampanjoitiin enemméan kuin muiden. Tuo alue oli Pohjanmaa. Se, kuinka
suuri osa Pohjanmaasta téhan kamppailuun osallistui, vaihteli valtiopdivittdin, mutta mitd enemman
Suomessa rakennettiin uusia yhteyksia, sitd pohjoisemmat pohjalaisedustajat kaantyivat radan kan-
nattajiksi. Edustajat uskoivat Hadmeenlinnasta Tampereelle vedettavan yhteyden jatkuvan varmuu-
della kohti Pohjanmaata, joko suoraan tai sitten Porin alue siihen yhdistéen. Erityisen aktiivisia oli-
vat lImajoen tuomiokunnan edustajat Carl Hagman, lisakki Hannuksela ja Matti Lakari, jotka puo-
lustivat pohjoista rautatielinjaa kovin sanoin. Tdman alaluvun on tarkoitus antaa esimerkinomainen
esitys siitd, miten paikkakuntakohtaisuus nousi merkittdvaan asemaan rautatiekeskusteluissa tdman

tutkielman tarkastelujaksolla.

5.2.1 Ylenkatsottu Pohjanmaa?
Ensimmadisen rautatieaiheisen puheenvuoron talonpoikaisséédyn historiassa piti 1863 kokkolalainen

Karl Johan Slotte. Vaikka arvostelikin rautatierakentamista koyhdssd, harvaanasutussa ja luon-

nonesteiden halkomassa Suomessa, han vaati kuitenkin painokkaasti rataa Pohjanmaalle:

368 TAYK, Talonps. P 11 9.5.1882, 848.

39 TAYK, Talonps. P Il 25.5.1867, 771-773.

370 pohjanmaalla tarkoitetaan tdssa yhteydessa aluetta, joka kasittad osapuilleen nykyiset Etela-, Keski- ja lantisen Poh-
jois-Pohjanmaan seka rannikolla sijaitsevan Vaasan alueen. 1800-luvulla alue jakautui Vaasan ja Oulun I&&nin alueeksi.
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”...onko Suomella waraa jéttdd 67 parasta merikaupunkiansa kuihtumaan ja haviamaan.
[...] Ja milla mielelld pohjalaisen luullaan odottavan sité, josta hin selvasti ndkee perika-
don itsellensa tulewan? Jos Suomella olisi waraa rakentaa muutamia rautateitd, niin sa-
moin ajoin pitéisi myos joku rata rakennettaman Waasan l&anin sisimmaéisisté osista jo-
honkuhun soweliaan satamaan Pohjanmaan rannalla.”3"*

Slotten puheenvuorossa on huomionarvoista, ettei han selvéstikadn née rautatieta valttamatta min-
k&an muun yhteyden jatkeena, vaan muusta Suomesta erillisena rautatiepatk&dndéan. Se on itse asias-
sa sarjassaan hyvin harvinainen, silla yleensa lyhyetkin rautatiealoitteet pyrittiin kytkeméan johon-
kin jo olemassa olevaan tai suunnitteilla olevaan yhteyteen. Sen sijaan Slotten tdssé toivoma — jos-
kin vield tulevaisuuteen sijoittuva — ratayhteys olisi ollut taysin itsenéinen. Siten se olisi tullut hyvin
selkedsti pelkéstdaan Pohjanmaan eduksi, silla 1863 keskusteltiin vasta Tampereelle ja Lahteen ulot-
tuvista ratahankkeista. Slotelle huomautettiin myéhemmin, etta rautatierakentaminen olisi aloitetta-
va etelastd ja johdettava Pohjanmaan etel&isimpiin satamakaupunkeihin — Kaskiseen tai Kristiinan-
kaupunkiin — silla nama olivat aikaisemmin vuodesta sulana.3’? Viljo Hytonen naki Slotten kuiten-

kin rautateiden ankarana vastustajana, mika ei liene aivan oikeutettu padtelma.®’

Vuonna 1863 etelapohjalaisedustajat®™* asettuivat hyvin yksimielisesti kannattamaan Tampereen
rataa, silld se olisi tarkoittanut Pohjanmaan radan suunnittelun etenemistd, mutta saaty aanesti —
varsin taparasti 4anin 19 vastaan 18 — etti se suosisi Lahden rataa.®” Itasuomalaisia — eritoten kai-
nuulaisia ja karjalaisia — ei koko esill& oleva rautatieasia tuntunut kiinnostavan kuin niiden taloudel-
lisen aspektin valossa ja he nakivatkin kiskot yhteisill4 varoilla rakennettuina pienen kansanosan
hupina. Moni edustaja nayttaa olleen kyseisella paivamaarélla joko poissa tai jattaytynyt aanestyk-

sestd kokonaan, mika kertoo ainakin osaltaan paatoksen teon hankaluudesta.

Kun Lahden rataa alettiin 1867 suunnitella jatkettavaksi aina Pietariin asti, saadyssa oli nahtavissa
varsin selked maakuntaottelu idan ja pohjoisen valilla. Syvallisemmin tama tarkoitti kdytdnndssa
periferiaksi jadneet Pohjanmaan ja Vendjan valtakunnan pé&kaupungin asettamista vaakakuppei-
hin.3® Pohjalaisedustajat olivat silla kannalla, ettd sdatyjen ei pitdisi hylata edellisten valtiopaivien

tekemad paatosta jatkaa Hameenlinnan rataa kohti Tamperetta. Keskustelua kaytiin pitkaéan ja kii-

S TAYK, Talonsps. P 1 14.10.1863, 74-76.

32 TAYK, Talonps. P 1 19.10.1863, 94-96.

373 Hytonen 1923, 47.

374 Tdhéan voidaan lukea Mustasaaren (Korsholma), Kokkolan, llmajoen ja Alavuden edustajat.

35 TAYK, Talonps. P 11 8.4.1864, 671-672. Tahan jattivét pohjalaisista vastalauseen ainakin Johan Keto ja Carl Hag-
man. Jalkimmaisesti tuntui mahdottomalta, ettd Himeenlinnan ja Tampereen vélinen osuus olisi jatetty yksityisille ja
myShemmin pohjoiseen rakennettu yhteys olisi valtion omistuksessa.

376 Tamd oli itse asiassa melko poikkeuksellista 1860-80-lukujen valisena radanrakennuksen kultakautena, silld rauta-
tierakentamisen painopiste oli selkedsti Suomen lantisissé osissa.
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vaasti ja onkin perin outoa, ettei esim. Talonpoikaissdadyn historia kiinnittanyt t4han mitdan huo-

miota.®"’

Esitys Pietarin radasta &&nestettiin kuitenkin kumoon &anin 19 puolesta, 31 vastaan. Radan pituus
huoletti lukuisia edustajia, silla se olisi merkinnyt suurta lainanottoa valtiolle. Radan puolustajat
olivatkin 1&ahinn& niitd, joiden edustamia tuomiokuntia ratalinja olisi koskenut suoranaisesti. Seitse-
man heista Kirjasi vastalauseensa paitokselle.®’® Paittaessaan vastauksesta sadty tuli kuitenkin sii-
hen lopputulokseen — pitké&lti taloudellisiin seikkoihin vedoten — ettd Riihimden ja Pietarin valille
voitaisiin rakentaa rata, mutta silloin pitéisi luopua Hameenlinnan ja Tampereen valisesta yhteydes-
td. Kun tdma kanta voitti, llmajoen edustaja lisakki Hannuksela menetti malttinsa ja syytti séatya
”Pohjanmaan ylenkatsomisesta”. Hinen mukaansa maakunnan eteen oli kéytetty paljon vihemmén
varoja kuin muiden. Pohjanmaata ei tulisi syrjié siita syysta, etta se oli elinvoimainen alue jo itses-
saan. Myos Johan Keto ilmaisi suuren pettymyksensa siihen, ettd Tampereen rata néin joutuisi tois-
sijaiseen osaan. Talonpoikaissaadyn historian Kirjoittanut Viljo Hytonen naki Kedon rautateiden
vastustajana, mutta perusti ndkemyksensa ainoastaan siihen seikkaan, ettd tdma asettui vastusta-
maan Pietarin rataa.®’® Samankaltaisin perustein Oiva Turpeinen naki myohemmin, etta lisakki
Hannuksela oli Pietarin radan vastustaja. T&mé on totta, mutta Hannukselan motiiveihin vaikutti se,

ettd Tampereen rata kohti Pohjanmaata hyléttiin.3&

On totta, ettd Etela-Pohjanmaa nayttaytyi monille edustajille 1867 alueena, joka ei tarvinnut rauta-
tietd. Suomi oli jo niinkin aikaisin kuin 1830-luvulla jaényt riippuvaiseksi tuontiviljasta, mutta Ete-
la-Pohjanmaalla oli kydéttamalla onnistuttu pitdiméaan sadot véestdnkasvua suurempina.®®* Hannuk-
selaa napaytettiin toteamalla, ettd jos Pohjanmaa kerran oli elinvoimainen alue, ”vahvempi lapsi ei
voi vaatia samaa kohtelua kuin heikompi. Vahvempi lapsi tekee siis vaarin kun vaatii samaa hoitoa,

silld sen tulee sallia siti sille, joka enin tarvitsee sitd”.%82

377 samoilla valtiopaivilla kayty kadenvaanto uudesta kirkkolaista lienee haivyttanyt rautatiekiistan taustalle.

378 TAYK, Talonps. P 1l 25.5.1867, 778. Myos lisalmen edustaja Pekka Kumpulainen kannatti Pietarin rataa perustellen
sen suurta hyotyé.

379 Hyt6nen 1926, 122.

380 Turpeinen 2004, 100.

381 Jutikkala 2003, 460.

32 TAYK, Talonps. P 1l 25.5.1867, 778. Erityisesti Eteld-Pohjanmaa, jota ilmajokinen Hannuksela edusti, oli 1700-
luvulta lahtien ollut perinteisesti Suomen maatalouden voimakkaimpia alueita. Maanjako oli pakottanut talonpojat te-
hostamaan ojitusta luomalla modernin ruutuojitusjérjestelman, joka oli muualla maassa harvinainen. Eteld-Pohjanmaa ja
Vaasan seutu olivat edelldkavijoitd myds maamies- ja maanviljelysseuratoiminnassa. Suomen ensimmainen maamies-
seura perustettiin lImajoelle 1803 ja osana maan kattavaa talousseurojen perustamista maanviljelysseura Vaasaan 1863.
Seurat olivat térkeitd uusien innovaatioiden, kuten lannoitteiden ja aurojen, levittdjia. Jutikkala 2003, 412, 460, 471,
481-484.
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Hannukselan purkaus on j&dényt (pohjalaiseen) historiaan tuoden hdnelle maineen Pohjanmaan rau-
tatien kannattajana. On hyva huomata, ettd Hannukselan tapauksessa hénen paatoksentekoaan ohjasi
voimakkaasti paikkakuntarakkaus. Hannuksela kéytti aiemmin vuoden 1867 valtiopdivilla puheen-
vuoroja kyseenalaistamaan Lahden sahojen merkitystd Suomen taloudelle, eika ollut juuri Kiinnos-
tunut rautatierakentamisesta ylipdéansa. Itse asiassa hén vaikutti varsin epéilevaltd koko suomalaista
vientikauppaa kohtaan. Nain ollen hén toisaalta vastusti Pietariin rakennettavan rakennettavaa rau-
tatietd, mutta todennakdisesti sen vuoksi, etta oli pettynyt sdétyjen paatokseen hylata Tampereen
rata — mika siirsi Pohjanmaan radan aloitustoita ainakin viidella vuodella eteenpdin. Vuonna 1867
paatettiin kuitenkin antaa maarays tehda tutkimuksia ja valmistella luonnos Suomen emarataverkos-
ta tuleville valtiopdiville. Tdmén yhteydessa totesi erds edustaja piikikk&asti, ettd se kenties oikaisi
joidenkin edustajien (Hannukselan) véaria kasityksié joidenkin paikkakuntien suosimisesta toisten

edelle.383

Aulis J. Alasen mukaan Hannukselaa olisi evastetty Seindjoen kuntakokouksessa 1871 seuraaville
valtiopdiville taistella rautatie Ilmajoen kautta. Alanen tosin joko jattdd mainitsematta, ettei Han-
nuksela toiminut 1872 valtiopdivadedustajana, vaan hanen sijastaan tointa hoiti Matti Lakari tai sitten
hén erehtyi kyseessa olleesta vuodesta. Seingjokisten iséntien tuolloin tekemat lupaukset olivat kui-
tenkin kovia, mika osoitti suoranaista intoa saada rautatie kaikin keinoin oman pitajan piiriin. Pité-
jén isdnndt suostuivat antamaan “kaiken sen maan kuin tarvitaan rautatien rakennukseen”. Lisdksi
ilmajokiset lupasivat kaiken viljeleméattomén maan korvauksetta rautatien kdyttoon. Rataa perustel-
tiin paitsi maan viljavuudella ja vékirikkaudella, my0s silld, ettd “valtio on tddlla vihemman kulku-

neuvoja kustantanut kuin monessa muussa paikassa maassamme”,34

Vuosi 1872 néki yhtendisimman pohjalaisrintaman, joka asettui rautateiden taakse. Seka Piippolan
ettd Saloisten tuomiokuntien edustajat (Pohjois-Pohjanmaalla) ettd llmajoen, Korsholman ja Alavu-
den edustajat (Etela-Pohjanmaalla) tekivat omat anomuksensa lahetettdvaksi valiokuntiin ja sita
kautta saatyjen harkittavaksi. llmajokea edustaneen Matti Lakarin®® tekemissd anomuksessa oli
huomattu muun muassa muiden maiden kannustava esimerkki rautatien kasvattavasta hyodysta.
Pohjanmaan radan uskottiin olevan hyddyllinen koko maalle, mutta erityisesti ennen osatta jaaneil-
le seuduille. Lakarin esitys noudatteli siis samoja linjoja, kuin kuntakokoukset IImajoella 1872, eli

Pohjanmaan katsottiin saaneen osakseen véhemman kulkuneuvoja.

33 TAYK, Talonps. P 11 25.5.1867, 778.

384 Alanen 1971, 389-390.

385 Matti Lakari os. Hauta (1816-1892), edusti Ilmajokea 1872 ja piti omaan laskuunsa kansakoulua Y listarossa. Hanel-
1a lienee kuitenkin ollut erityinen silma rautatierakentamiseen, silla hén oli itseoppinut maanmittari. Hyténen 1926, 159.
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Pohjalaisedustajien mielessa nakyivéat valkkyvén edelleen tuhoisat katovuodet, silld Pohjois-
Suomen ruoka-apu oli ep&onnistunut pahemman kerran. Oulun seudulta oleva Piippolan edustaja
Merenoja, joka myos oli tehnyt anomuksen saddylle, korosti Pohjois-Pohjanmaan merikuljetusten
olevan alttiita syysmyrskyille ja ettd Pohjanmaan rata, mikali vedettéisiin Tampereelta aina Ouluun
asti, tulisi hyodyttdméan 1/3 Suomesta. Pohjalaiset olivat 4&rimmaisen turhautuneita alati my6has-
tyviin hankkeisiin.®®® Rautatiesta etdammat seudut eivat vielakaan suostuneet antamaan tukeaan
tallaiselle kansalliselle hankkeelle, silla sen katsottiin hyddyttdvan vain yhta maandartd. Kuopion
edustaja uskoi rautateiden rakentamisen Tampereelle ja Turkuun hdmmentdvin maan “yhteisen
isdinmaan rakkauden” ja synnyttdvdn kateutta. Saloisten edustaja vastasi tdhan, ettd rautatiet pi-
kemminkin lisdisivét “sopua ja rakkautta maakuntain asukkaiden vililld, kun ndma oppisivat toisen-
sa tuntemaan”. Han ei mydskdédn ollut huomannut mitdin mainitusta epdsovusta, joka olisi syntynyt
jo rakennetuista rautateista. Niin ik&dan vastustettiin, ettei pohjoista Suomea jatettéisi yksinomaan

kanavien ja jarvien varaan, kuten oli endotettu.®’

Mikali naita kiivaita véittelyitd tarkastelee Wolfgang Schivelbuschin identiteetinmurenemisteorian
mukaisesti, voi katsoa ainakin osan talonpoikaissdddyn edustajista oivaltaneen kulkuyhteyksien
aiheuttaman hyddyn “’suomalaiselle” aatteelle. Edustajien motiivit ovat tietenkin moninaiset, mutta
Oulun eteldista seutua edustaneen Jaakko Merenojan ndkemys on otettava huomioon. Merenoja ei
ehkd néhnyt rautateitd kansallisuusidentiteetin rakentamisen kannalta tarkedna valineend, mutta
vahintdankin han naki sen seuraukset ja suhtautui positiivisesti suomalaisen identiteetin muodosta-

miseen rautateitd hyvaksi kayttaen.

5.2.2 Vaasan rata rakennetaan
Pohjanmaan radan kasite hamartyi 1877, jolloin Vaasan rata tuotiin sdatyjen tutkittavaksi. Tdman

jalkeen Pohjanmaan radalla voitiin oikeastaan ké&sittdd Ouluun rakennettu rata, jota vield t&ssa vai-
heessa ei suunniteltu. Ensimmainen epailys VVaasan radan paikkakuntamerkityksesta nousi heti 1877
vuoden valtiopéivien alussa, kun kahden rautatievaliokuntaan Kkatsottiin valitun kaksi pohjalaista.
lisakki Hannuksela puolusti valintaa kuitenkin huomauttamalla, ettd jasenet asuivat hyvin kaukana
toisistaan, silla Riihimaki asui Mikkelin I&&nin rajoilla. Asia jai silla kertaa siihen ja muun muassa
Agathon Meurman oli samaa mielta kuin Hannukselakin.®® Pohjalaisten ivattiin myos kehuskele-
van “elorikkaudellaan”, minkd vuoksi rataa ei missddn nimessé tulisi rakentaa Pohjanmaalle, jossa

jo oli meri. Sen sijaan olisi tarvittu Oulusta Savon lapi Pietarin radalle ulottuva rautatie.°® T4ta na-

36 TAYK, Talonps. P 1 7.-9.3.1872, 162-175.

37 TAYK, Talonps. P 1 11.4.1872, 344-346.

38 TAYK, Talonps. P 1 31.1.1877, 25-26. Vaasan laani ulottui tuolloin Jyvaskylan asti.
39 TAYK, Talonps. P 1 6.2.1877, 70.
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kemysta tuki myos senaatin esitys, johon oli kirjattu insin6drien suositus hylata koko lantinen ema-
rata silla perusteella, ettd se naivettdisi Pohjanmaan rantakaupunkeja ja hyodyttéisi ainoastaan Vaa-

saa ja Oulua.3®

Hannuksela esiintyi 1877 Vaasan-radan vahvana puoltajana — télla kertaa vedoten kuitenkin ylei-
sonsé suomalaisuuteen.®*! Hanen taktiikkansa oli muuttunut puhtaasta syyttelysti yhteiseen suoma-
laisuuteen vetoavaksi, josta ei puuttunut viittauksia historiassa kaytyihin sotiin ja siihen, etta “esi-
isamme jantevélld miehuudella ovat puolustaneet maatamme kokonaisuudessaan. He eivat silloin
sanoneet: tuo maakaistale on kelvotonta, tuo maanpaikka on harvaanasuttu, tuota ei maksa vaivaa
suojella.”3%? Paikkakuntakohtaisuuden korvaaminen isénmaallisuusaatteella saattoi olla kannattavaa,

etteivat muiden l&anien edustajat syyttaisi pohjalaisia erityiskohtelun tavoittelusta.

Paikkakunta naytteli kuitenkin &a-
rimmaisen merkittdvéda osaa nailla
~ valtiopaivilla, jolloin talonpoikien
enemmistd oli jo hyvin selkeésti

kaantynyt kannattamaan rautateiden

asteittaista rakentamista. Aateliston
ehdotus tutkia Nasijarven alue tule-
via rautatierakennuksia silmalla pita-
en kiihdytti tunteita. Edusmies Antti
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Puhakka epdili aateliston unohtaneen
Karjalan olemassaolon kokonaan ja

kysyi pilkallisesti, asuiko Nasijarven

poge .Y ; rannoilla paljonkin aatelistoa. Ehdo-
Kartta 3. an radan linjauksen v tus kuitenkin kaatui &anin 33 vastaan
Tote.utunut rgta]inja paksulla katkoviivalla. Ldhde: 20, ja pohjalaisedustus jatti paatok-
Valtionrautatiet 1862-1912. 203

selle vastalauseensa. Savon ja
Karjalan edustajat vastustivat talla paatoksella sitd, ettd senaattikin naytti suosivan erityisesti lantis-
t4 ratasuuntaa Vaasaan. Ohessa olevasta kartasta (KARTTA 3) voi nédhda ehdolla olleiden ratalin-

jausten suuren Kirjon.

30 TAYK, Valtiopaivaasiakirjat 1877—78, Armollinen esitys n:o 26, 4.1.1877 Pietarissa.
31 TAYK, Talonps. P | 24.5.1877, 800-802.

392 TAYK, Talonps. P | 24.5.1877, 800-802.

3% TAYK, Talonps. P 11 24.5.1877, 794.
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Myohemmin syystalvella, kun sdaty oli palannut kesatauoltaan, hallitus oli tehnyt tutkimuksiin pe-
rustuvia esityksié johtaa linja joko Nasijarven lansi- tai itdpuolitse. Iddnpuoleinen suunta voitti aa-
nin 28 puolesta, 22 vastaan. Edvin Avellan ja lisakki Hannuksela olivat puolustaneet lantista linjaa,
kun taas Agathon Meurman suosi voimakkaasti itdista.>** Aulis J. Alanen on nihnyt, ettd Meurma-
nin merkittavé johtaja-asema néilla valtiopéivilla vaikutti siihen, etté rata vedettiin hanen tuomio-
kuntansa lavitse. Pohjanmaalla muisteltiin ilmeisen katkerana sitd, ettd Meurman oli ensin vuonna
1872 saanut aikaan rautateiden viivastymisen. Ainakin Meurman oli lehtikirjoittelussaan ivannut
pohjalaisia, ettd ndaméa ansaitsivat viinaverorahoilla rakennettavan rautatien, “juohan pohjalainen
yhta hartaasti kuin eteld- ja linsisuomalainen ja murhaa viinapiissiin vield hartaammin” 3% Tul-
kinnan taustalla on Meurmanin voimakas asema 1870-luvun valtiopdivilla ja hdnen hyvin itsevarma
ja —tietoinen esiintymisensa. Todennakoisesti Meurmanin asema ei kuitenkaan vaikuttanut rautatie-
kysymyksessd samalla tavoin kuin esimerkiksi asevelvollisuusasiassa, vaan han sai taakseen ita-
suomalaisten &4net. Meurman oli nimittain kirjoittelullaan epéillyt suuresti Ilmajoen vientimahdolli-
suuksia ja toivoi radan kaartuvan enemman sisd-Suomeen. Huolimatta paatoksesta johtaa rautatie
Nésijarven itapuolelta talonpoikaiston enemmistd ei suosinut endd Vaasan rautatiehanketta, mikéa
aanestettiin kumoon aanin 32 vastaan, 18 puolesta. Avellan, Hannuksela ja Keto tekivat vastalau-
seen, silla he pelkasivat Lansi-Suomen nyt jaavan kokonaan ilman rataa.>®® Kysymys ei ollut vas-
tustuksesta rautatiehankkeille yleensd — joskin sen kaltaisia mielipiteité esiintyi jossain maarin.

Myo6hemmin samoilla valtiopéivilla, kun saaty oli &anestanyt periaatepadtoksestd rakentaa ratoja
seuraavan viiden vuoden aikana, nostettiin Vaasan radan vastaehdokkaaksi yhteys Taavetista (py-
sékki Lahti—Pietari-radalla) Mikkeliin. Kadenvaanto lannen ja idan vélilla paattyi tasapeliin 27 vas-
taan 27 ja ratkesi arvalla Mikkelin radan eduksi. Talonpoikaissaéty asettui siis vuonna 1877 puol-
tamaan radan rakentamista Mikkeliin, vaikka se ei ollut valiokuntien ensisijainen kohde. Muut kol-
me saatya suosivat kuitenkin Vaasan-rataa ja tama kanta voitti.>®” Pohjalaistalonpojat saavatkin Kiit-
taa radastaan aatelin, porvarien ja papiston yhteisrintamaa. Taman Vaasan radan rakennustyot aloi-
tettiin kaksi vuotta myéhemmin ja se valmistui paitsi ennatysajassa myos suhteellisen huokeaan
hintaan 1883.

394 TAYK, Talonps. P 11 1.12.1877, 1623-1624.

3% Alanen 1971, 391.

3% TAYK, Talonps. P 11 27.11.1877, 1624. Muut vastalauseen poytéakirjaan jattaneet olivat Johan Erik Keto (Korshol-
ma), Edvin Avellan (Ala-Satakunta), Berndt Hollmérus (Porvoo), Israel Karvosenoja (Piippola) ja Zefanias Suutarla
(Myn&méki).

397 TAYK, Talonps. P 111 3.12.1877, 1710. Vastustajia olivat ainakin Rannan, Kurkijoen, Jamsan, Vehmaan, Hollolan,
Myndmaen, Halikon ja Piikkio, Juvan, Rantasalmen, Sddksmden ja Ylisatakunnan alisen tuomikunnan edustajat. Meur-
manin kannasta ei voida olla varma.
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Vuoden 1877 valtiopéivilla oli tehty anomus my6s Oulun ja Oulunjérven vélisestd rautatiesta.
Anomukseen oli liitetty paikkakuntakohtaista eriarvoisuutta arvosteleva maininta: “Eteld-Suomessa
on jo useampia aikoja nditd hedelmia [rautatien vaikutusta] nautittu. Olisi sen tdhden suotavaa, etta
niiden siunausta Pohjoisemmillekin kulmille karttuisi...” Anomuksen tehneet edustajat katsoivat
my06s Karjalaa tulleen autetuksi, silla hallitus oli 1875 myodntényt Pielisjoen kanavoimiseen varoja
yli 2,6 miljoonaa markkaa. ”Tédstd runsaasta anteliaisuudesta voipi Karjala olla kiitollinen, eika siit-
td ole kadehtimista, vaan siittakin syystd toivomme, ettd Pohjanmaan rajamaat Kajaanin la&nissé
autettaisiin.” 3% On syytd uskoa, ettd korostamalla muille alueille annettuja etuisuuksia, edustajat
uskoivat saavansa sympatiaa omalle hankkeelleen. Talonpojat lahettivatkin sen ilman ainestysta

rautatievaliokuntaan, jossa se lopulta hyléttiin.

5.2.3 Pohjanmaan rata vai keskirata?
Vaasan rautatien rakennustdiden ollessa loppusuoralla 1882 oli Ouluun suuntautuva rautatie jo kay-

tannossa selvid. Tuolloin ei taisteltu enad siitd, pitdisiko rautatietd rakentaa, vaan mita kautta se
vedettaisiin Ouluun. Jakolinja vedettiin jélleen idén ja l&nnen kesken, sill& rautatievaliokunta oli
ehdottanut Taavetista Mikkelin kautta Kuopioon ja sieltd Ouluun suuntautuvaa linjaa rakennetta-
vaksi ensimmaisend.®®® Esitys pillastutti erityisesti Kokkolan ja Pohjanmaan rannikon edustajat.
Kokkolaan edustanut Juho Pietari Sahlgren julisti, kuten Hannuksela vuonna 1867, ettd Pohjanmaa-
ta oli ylenkatsottu:

”Pohjalaiset eivdt vaadi lahjoja, eivdt antimia, eivdtkd etuoikeuksia; he vaativat sitd saamista, joka

heille on tuleva. [...] Jos Pohjanmaan rautatien rakentaminen sysétéédn tulevaisuuteen, niin silloin voi-

vat pohjalaiset syysta sanoa: me olemme aina olleet vierasten valtain alla, mutta ndma eivat ole meité
ikind niin pahasti kohdelleet kuin omat kansalaisemme.”*%

Sahlgrenin kuvasi pohjalaisia uutteraksi kansaksi, joka osaisi kéyttaa rautatietd edukseen. Samalla
han myds vaati antamaan pohjalaisille virvoitusta, etteivit visyisi kuormansa alla.”*% Nahtavasti
Sahlgren oli ollut siind uskossa, ettd edellisten saatyjen paatds rakentaa rata Tampereelta Vaasaan

tarkoittaisi radan jatkamista seuraavaksi kohti Oulua.

Vuonna 1882 pohjalaisten yhteisrintama ei ollut endd yhté aénekas, silld edustajat Keto ja Hannuk-
sela asuivat molemmat seuduilla, jotka olivat padsseet tai paaseméssa rautatien piiriin. Etenkin

Hannuksela osoittautui hyvin laimeaksi rautatieasiassa pitden koko valtiopdivilla ainoastaan yhden

3% TAYK, Talonps. P 1 16.2.1877, 148-149.

39 TAYK, Valtiopaivaasiakirjat 1882, Rautatievaliokunnan mietint6 n:o 1, 17.4.1882 Helsingissa. Kyseinen mietinto
oli harvinaisen ristiriitainen, silla sitd vastaan tekivét erindiset valiokunnan jasenet jopa 6 vastalausetta!

40 TAYK, Talonps. P 11 4.5.1882, 815-820. Sahlgren esitteli hyvin tunnollisesti Pohjanmaan tuotantoa, joka hyGtyisi
rautatiestd. Hanen mukaansa esim. Kokkolan seudulla oli urkutehdas, puutyétarvikkeita, kankaita, hattuja, verhoja,
sepantditd, voimeijereitd, nahkatehtaita, villaa, silakanpyyntid, maataloustuotteita ja tervaa (joskaan ei tervahautoja).
41 TAYK, Talonps. P 11 4.5.1882, 815-820.
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lyhyen puolustuspuheen Ouluun suuntautuvalle Pohjanmaan radalle. Ketokin oli huomattavan pal-

jon sovittelevampi kuin ennen. Ruotsinkielisen Kedon nidkemysté ei voi selittad yksinomaan kieli-

kysymyksend, silla hén taisi myds suomenkielen ja hanelld oli kannatusta Etela-Pohjanmaan suo-

menkielisen vaeston keskuudessa. Han on tosin saattanut esiintya maltillisemmin tultuaan edellisilla

valtiopaivilla jopa huomautetuksi kunnianloukkauksesta.*®? Keto osoitti kylla taistelumielta siina

AU s 1V

KARTTA 5. Oulun radan vaihtochtoiset suunnat vuoden 1882 valtiopiivillid. Voimakkaalla
katkoviivalla tatoutunut linja. LAIIDE: Valtion rautatiet 1862-1912 1.

vaiheessa, kun talonpoikien enemmistod
naytti asettuvan Kokkolan l&pi suuntaavan
ratalinjan vastustajiksi.*®® Suomenmielinen
Hannukselakaan tuskin tunsi kokkolalaisia
kohtaan mitéan kielikateutta: pitihdn Pietari
Sahlgren puheensa saadyssd suomeksi.
Hannuksela ei kuitenkaan Kirjannut vasta-
lausetta siihen, etté rataa ei vedetty Kokko-
lan l&pi, joten on vaikea arvioida miten han
aanesti. Pohjanmaan rautatien danenkannat-
tajiksi nousivat niitd koskevien paikkakun-
tain miehet, erityisesti Kokkolan Sahlgren
ja Oulua lahelld olevan Saloisten tuomio-
kunnan edustaja, ylivieskalainen Pietari

Paivarinta.

Mistdan vahapéatoisesta edustajakaksikosta ei ollut kyse. Pietari Paivarinnalle on muotoiltu saman-

kaltaista merkittavaa rautatiemiehen viittaa kuin lisakki Hannukselalle — nimenomaan heimokansal-

lisin perustein. Pohjoispohjalaiseen perinnekirjasto Virmaan artikkelin kirjoittanut Jouko Teperi on

nahnyt Paivarinnalla olleen hyvin merkittdva vaikutus Oulun radan syntymiseen ja sen suuntalin-

jaukseen.

”Kaiken sen mukaan, mitd tieddmme valtiopdivamies Paivarinnasta, olisi tdysin mahdollista, ettd ha-
nelld oli huomattava osuus siihen, ettd Oulun rata paatettiin rakentaa jo vuonna 1882. Ehka viela voi-
makkaammin Pdivérinta saattoi vaikuttaa siihen, ettd uusi rautatie tuli kulkemaan Ylivieskan kirkon-
kylan kautta. On néet huomattava, ettd valtiopaivien paatds syntyi Oulun radan puolesta siita huoli-
matta, ettd sitd varten ei ollut suoritettu vield alustaviakaan tutkimuksia. N&in valtiopdivdmiehilla oli

402 Hyténen 1926, 120-122. Keto oli 1877 syyttinyt pappissiidyn edustajaa tohtori Berghii ”onnenonkijaksi”, miki
antoi séadylle aihetta varoittaa hanta sopimattomasta kielestd. Tdmaén kaltaisia varoituksia ei juuri annettu.

403 Keto oli myds aikaisemmin puolustanut mm. Oulun ja Oulunjarven valista linjaa vuonna 1877, joten hanella riitti
sympatioita pohjoiseenkin. TAYK, Talonps. P 1 16.2.1877, 148-150.

87



verrattoman harvinainen tilaisuus vaikuttaa myos radan suuntaan, koska virkamiestasolla ei ollut suo-
ritettu asiassa mitaan valmisteluja, jotka valmiina suunnitelmina olisivat olleet vaikeasti torjuttavia.”*%

Kuten Hannukselan tapauksessa, ei ole luultavaa Péivirinnalla olleen ”huomattavaa” osuutta Oulun
radan toteutumisessa. Viljo Hytonen ei myoskaan talonpoikaissaadyn jasenista kirjoittamassaan
historiassa Kiinnittdnyt mitdédn huomiota Péivarinnan ansioihin rautatiemiehend. Teperi on Kuitenkin
Paivarinnan Kirjoituksia tutkiessaan tormannyt hénen ajatuksiinsa rautatiesta ja tuonut ndkemyksi-
adn esiin jo aiemmassa tutkimuksessaan. Péivarinta oli saanut juuri omakohtaista kokemusta kaikis-
ta matkustamisen muodoista siirryttyddn ensin Ylivieskasta Poriin asti hevoskyydillg, sielta laivalla
Turkuun ja junalla Helsinkiin. Han naki viimeisimman liikkumismuodon etevdmpana kuin muut,
mutta valitti monilla rautatietd puolustavilla ihmisilld olevan “oma suu likempani kuin kontin suu”.
Teperikin nédki Pdivirinnalla olevan “tavallista mittavampi” osuus Pohjanmaan radan linjauksen
syntyyn.?% limeisesti tima nakokulma juontaa edustajan laajasta yhteiskunnallisesta suosiosta ja
siitd, ettd rata vedettiin Ylivieskassa aivan Pdivarinnan omistaman saunan taitse. Paivarinnan puhei-
siin ei kuitenkaan juuri viitattu puolustusmielessa. Ei olisi voitukaan, silla han antoi lausuntoja perin
vahan. Pikemminkin lienee totta, kuten Teperi mainitsee, etta ylivieskalaiset itse pitivat Oulun rataa

miltei yksin Paivérinnan ansiona.

Hénen tyonsa nakyi kylla rautatievaliokunnassa, jossa han teki monien muiden valiokunnan jasen-
ten kanssa vastalauseen Pohjanmaan radan puolesta. Hanen mielestaéan edellisilla valtiopéivilla an-
netut lupaukset olivat tulemassa petetyiksi, ja puolusti Pohjanmaan rataa vertaamalla, ettda Oulu oli
Pohjois-Suomelle sama kuin Helsinki Etela-Suomelle.*®® Kommentillaan han vastasi niiden edusta-
jien epdilyihin, pitaisiko rataa edes vetdd Ouluun saakka, silla radan padtepysakisté ei valiokunnassa
ollut epaselvyyksia. Péivarinta ei kuitenkaan ollut Hannukselan, Kedon, Slotten tai Sahlgrenin kal-
tainen “rautatieagitaattori”, joka olisi pitdnyt sdddyssdédn pitkid puheita rautatichankkeen puolesta.
Itse asiassa han osallistui rautatiekeskusteluun perin vahan. Kirjallisista ansioistaan ja vélittoméasta
luonteestaan tunnettu Paivarinta olisi varmasti kayttanyt enemman sananlahjaansa, mikali olisi n&h-
nyt rautatieasian elintarke&dnd omalle paikkakunnalleen. Maakuntahistoriat haluavat kuitenkin nahda
rautatiet "omina” saavutuksinaan ja siitd johtuen on Péivérintakin saanut nostetta rautatiehistoriassa.

Paivarinta oli merkittava kulttuurivaikuttaja omana aikanaan, mutta kuitenkin vain yksi edustaja.

Myds Sahlgrenia on kiitelty Talonpoikaissdddyn historiassa suuresta vaikutuksesta siihen, ettd rata

myéhemmin tuli kulkemaan Pohjanmaan vikirikkaiden alueiden halki.*®” Mikali tallaisiksi keinoik-

404 Teperi, Jouko. [www.kirjastovirma.net/paivarinta/3]. Luettu 18.3.2014.
405 Teperi 1986, 178.

406 Talonps. 4.5.1882, 836-837.

407 Hytonen 1926, 258.
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si on ennen katsottu voimakas puolesta puhuminen valtiopdivékeskusteluissa, on Sahlgren véhin-
tadn Hannukselan, Kedon ja P&ivarinnan veroinen pohjalainen rautatiemies. Hanen todellisen vaiku-
tuksensa arvioiminen on kuitenkin aivan yhta vaikeaa kuin edell& mainittujen henkil6iden tapauk-

Sessa.

Itdsuomalaiset edustajat puolsivat melko luonnollisesti Mikkelin ja Kuopion kautta kulkenutta rau-
tatielinjaa, jota kutsuttiin keskiradaksi. Erimielisyyksien kasvaessa karjalaiset edustajat koettivat
ratkaista pulmaa jopa hylk&&amélld molemmat suunnat ja antamalla vastaehdotukseksi Viipurista
Joensuuhun suuntautuvan linjan. Heidan mielestdén Itd-Suomi oli ollut vuosisatoja “idédn uhkien
vastus” ja ansaitsi siten rautatien.*°® Toisena kompromissina esitettiin, ettd vedettaisiin yhteys Taa-
vetista Mikkeliin ja Nurmosta Kokkolaan ja keskusteltaisiin seuraavilla valtiopéivill4, kumpaa rataa
pitkin olisi viisasta yhdistd4 Oulu eteldisen Suomen kanssa, mutta tdimé nakokanta ei saanut kanna-
tusta. Itdsuomalaiset oli myds sitd mieltd, ettd Pohjanmaan rata hyddyttdisi ainoastaan joitain kau-
punkeja, mutta keskirata kolmea maakuntaa. Huomion arvoista on ainakin, etta itdisuomalaisilla oli
kaytannodssa ylivoima pohjalaisiin ndhden, mikéli lasketaan Pohjanmaan radan ja keskiradan vaiku-
tuspiiriin ja&vat tuomiokunnat yhteen. Ratkaisun avaimet olivat siis eteldisemmissa tuomiokunnissa.
Adnestys oli lopulta selvd, mutta osoitti olemassa olevan kahtiajaon: 31 edustajaa danesti Pohjan-
maan radan puolesta, 23 keskiradan. Antti Puhakka, joka oli yksi keskiradan puoltajista, halusi jat-
tdd poytdkirjaan vield seuraavan lausunnon: ”En ole ollut puolueellinen, tulkoon haudassa mité tul-
leekin, sitten kun tuonelan tupihin menen.”*%® QOiva esimerkki siita, kuinka nurkkakuntaisuutta oli

ryhdytty vieroksumaan.

Taistelu Pohjanmaan radasta ei kuitenkaan paattynyt siihen, vaan sai aikaan aivan uudenlaisen kes-
kustelun, jossa useampikin edustaja suunnitteli omia suuntiaan. Edvin Avellan — rautatievaliokun-
nan jasen 1877-78 ja varajasen 1882 valtiopdivilla — oli yksi tuotteliaimmista. Satakuntalaisena
hanta eivat sitoneet paikkakuntakohtaisuudet, vaan han perusteli valiokunnan ehdotuksesta eroavan
suunnitelmansa olevan etuna niin Pohjanmaalle kuin Keski-Suomellekin. Kummallista kylla, han
arvosteli karkkaasti toisia edustajia omien rataverkkojen keksimisestd.*® Avellanin ehdotelma sai
kuitenkin arvostelua eritoten pohjalaisilta, silld monet alueet eivét olleet Pohjanmaata laisinkaan.
Kolme muutakin ehdotusta tehtiin, joista Meurmanin muotoilema valittiin valiokunnan tekemén

linjauksen vastaehdokkaaksi. Meurmanin suunnitelma voitti valiokunnan vastaavan selkedasti 39

48 TAYK, Talonps. P 4.-5.5.1882, 827-829, 867.

49 TAYK, Talonps. P 11 5.5.1882, 869. Vastalauseen poytakirjaan jatti kymmenen, etupaassa itasuomalaista valtiopai-
vamiesta.

410 TAYK, Talonps. P 11 5.5.1882, 866. Avellanin hampaisiin joutunut Hegerstrom ei riitaan yhtynyt, vaan péinvastoin
antoi tukensa Avellanin suunnitelmalle. Kyseinen ehdotus olisi alkanut Myllyméelta kulkien Saarijarven, Viitasaaren,
Pihtiputaan, Karsdméen ja Siikajoen kautta Ouluun ja olisi siten ollut erddnlainen Pohjanmaan ja keskiradan risteytys.
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Meurmanin, 13 valiokunnan puolesta. Pohjalaisedustajat Sahlgren ja Keto esittivat vastalauseen
sanomalla, ettd paatos aiheuttaisi tunoa Pohjanmaan rantakaupungeille.**

Talonpoikaiston valiokuntaan takaisin lahettdma ehdotus ei melko yllatyksettomésti muodostunut
saatyjen yhteiseksi paatokseksi. Sen sijaan paatos olla yhtymatta porvariston tekeméén kutsumuk-
seen Kokkolan, Uudenkaarlepyyn ja Raahen kautta Ouluun kulkeneesta rantaradasta oli hyvin sel-
ked.*'? Rautatievaliokunta teki viela oma-aloitteisen sovintoehdotuksen, jossa se yritti vastata mah-
dollisimman monen saddyn tahtoon. Sovintoehdotus oli kuitenkin liian l&hella rantarataa, jota useat
saadyn jasenet vierastivat. Silti sdaty pysyi paatoksesséan vain niukasti, silla 28 &dénesti talonpoikien
oman ehdotuksen ja 26 valiokunnan sovintoehdotuksen puolesta. Mahdollisuus tasapeliinkin olisi
ollut, silla kaksi edustajaa — mm. Daniel Duncker, Runebergin ikuistaman Suomen sodan sankarin
pojanpoika — d&nestivat tyhjéa. Poytakirjaan jatettiin jalleen varsin suuri méaré vastalauseita, yh-
teensa kolmetoista, kolme heistd pohjalaisia.*** Yhteensovitus meni kuitenkin l4pi talonpojista huo-

limatta.

Pohjanmaan herd@minen vaatimaan pohjoista rautatietd kasvoi todennakoisesti kolmen tekijan yh-
teisvaikutuksena. Katovuodet ndyttdvat muovanneen vuoteen 1872 mennessa mielid myonteisiksi
uusille ratarakennuksille ja syrjayttaneen pelon velanotosta ja taloudellisista panoksista, jonka tdmé
valtaisa tyo tulisi aiheuttamaan. Laivakuljetukset olivat epdonnistuneet vuonna 1867 helpottamaan
Pohjois-Pohjanmaan katastrofaalista ruokatilannetta. Toiseksi rautatierakennuksen painopiste oli
aina — Pietarin radasta huolimatta — 1880-luvulle asti padosin lansipuolinen. Mahdollisuus Pohjan-
maa-rataan oli kaikilla valtiopdivill&4 olemassa. Rautatiehen uskottiin, koska se olisi yhdistényt ete-
ldosiin kaksi Pohjanmaan merkittdvad kauppa- ja satamakaupunkia (Vaasan ja Oulun) ja siité olisi
voitu vetda haararatoja Pohjanmaan rannikon satamiin. Kolmanneksi rautateiden kannatus pohja-
laisten keskuudessa oli hyvin ymmarrettavaa, silla Pohjanmaalla ei ollut laajoja jarvid sisdmaassa.
Pohjalaisten rautatiehankkeita vastaan perusteltiin toki useaan otteeseen, etta heill& oli Pohjanlahti,
joka tarjosi erinomaiset kuljetusmahdollisuudet, mutta sen ongelma oli sama kuin jarvien. Tavarat
oli keséllakin kuljetettava ensin rannikolle, talvella suuret kuljetukset olivat mahdottomia. Rautatie
ei ollut pohjalaisille kanavien jatke, vaan niiden korvike. Eteldpohjalaiset edustajat uskoivat myds
ensimmaisista valtiopéivista l&htien, ettd Pohjanmaata ei tulisi tai edes voisi ohittaa, vaan maakunta

olisi rautateiden luonnollinen suunta.

4“1 TAYK, Talonps. P 11 5.5.1882, 870-879. Meurmanin ehdotus olisi alkanut jostain Myllymaen ja Nurmon valilté ja
kaartunut kauempana rannikosta Pulkkilan kautta Ouluun.

42 TAYK, Talonps. P Il 16.5.1882, 942-953. Porvariston vastustukseen on varmasti vaikuttanut sekin, ettd 1880-
luvulla kielipuolueiden vaikutus kasvoi huimasti. Porvarissaaty oli ruotsinkielisten, talonpoikaisto suomenkielisten
enemmistdd. Krusius-Ahrenberg 1974, 287.

43 TAYK, Talonps. P 11 23.5.1882, 1064-1069.
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Toisaalta itdsuomalaiset herésivét rautatieunestaan viimeistdén 1877 onnistuessaan kaatamaan saa-
dyn sisalla VVaasan ratahankkeen ja tukemaan mieluummin radan rakentamista Mikkeli& kohti. Syy-
né lienee ollut Pietarin radan synnyttdma innostus siitd, etté itdiset ja pohjoiset seudut, kuten Kuo-
pio, Kajaani, lisalmi ja Joensuu, kyettdisiin nyt Pietarin rataan kytketyilla runko- tai haararadoilla

liittamaan rautatieverkon piiriin. Tdman kaltaista innostusta ei ollut n&htévista vuosina 1863-1872.

6. YHTEENVETO TALONPOIKAIN AJATUKSISTA VALTIOPAIVAKES-
KUSTELUISSA

Rautatiet muuttuivat kahdenkymmenen vuoden aikana talonpoikaissaddyssa uudesta teknologisesta
innovaatiosta osaksi valtion teollista, sosiaalista ja taloudellista kehittymista. Niit4 ei n&hty enda
yksinomaan jonkin jo olemassa olevan kulkuyhteyden jatkeeksi, vaan aivan omaksi liikkumisen
muodoksi. Lahtokohdat olivat kuitenkin vield arveluttavat; Suomen ensimmaéinen rautatie Helsin-
gistd Hdmeenlinnaan oli tuottanut tappiota ensimmaiset vuotensa, eika tilanteeseen nédkynyt véliton-
t4 muutosta. Tama vaikutti talonpoikain mielialoihin vield pitkan aikaa, eika niiden tuotantoon us-
kottu kymmenenkaan vuoden paasta. Kuljetusten katsottiin hoituvan melko hyvin vesireittien avulla
kesdaikaan ja talvisin luotettiin rekeen ja jaiden yli tehtaviin kuljetuksiin. Etenkin pohjoisessa tamé

reitti oli vuodesta riippuen avoinna jopa puolikin vuotta.

1860-luvulla, jolloin sdadyssé toimi enndtysmaarat niin sanottuja puhtaita talonpoikia, oli vastustus
rautateitd kohtaan kaikkein rajuinta. Useat tilalliset eivat ndhneet mielekk&éksi rasittaa valtiota suu-
rilla ulkomaisilla veloilla, pelaten tdmén johtavan suostuntaverojen yleistymiseen ja muuttumiseen
pysyviksi veroiksi. Tilallisten ndkdkulmasta Suomen tarkein elinkeino oli maatalous, mika yhdistet-
tynd epauskoon maataloustuotteiden menekistd ulkomailla puhui rautatieasiaa vastaan. Tarkeim-
miksi rautateiden puoltajiksi ensimmaisilld valtiopéivilla nousivat muutamat rusthollarit, joilla oli
toki enemman henkilokohtaista varallisuutta, mutta myds nédkemystd rautateiden vaikutuksesta
maahan kokonaisuutena. Aikaisessa vaiheessa muutamat tilallisetkin — huolimatta heiddn maantie-
teellisestd sijoittumisestaan — uskoivat rautateilld olevan kuitenkin myds hyotyd Suomen sivistyksen
ja teollisuuden nousussa. Painostus muiden sdétyjen osalta johti lopulta antamaan varoja kahteen
rautatiehankkeeseen, vaikka talonpojat olisivat vuonna 1864 tahtoneet priorisoida rakentamisen
yhteen suuntaan kerrallaan. My6hemmin erityisesti séatyldistalonpojat nousivat rautateiden kannat-
tajiksi, joskaan hek&an eivat uskoneet vuodesta toiseen jatkuvaan rakentamiseen. Agathon Meur-

man on tasta oivallinen esimerkki.

Vuonna 1867 monet talonpoikaisedustajat kannattivat Pietarin rataa siitd syysta, ettd se toisi toita
kerjélaisille. Heidan ndkemykseensd sisaltyi varmasti aitoa halua auttaa ndlkd4 nikevad kansaa —
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vaikkakin nahtiin myds hyvéksi saattaa maakunta Pietarin yhteyteen uskomattoman halpaan hin-
taan. Sen nahtiin myos koituvan hyddyksi tuomalla Suomi kiinni muun Euroopan yhteyteen. Vas-
tustajille rautatien rakentaminen maan karsittyd monta vuotta perétysten katovuosista naytti kuiten-
Kin taysin jarjettomaltd, miké nakyi saadyn venkoiluna ensin esityksen hylk&amalla ja myéhemmin
— kun entiset p&&atokset Tampereen radasta kumottiin — jalleen yhdistymélld muiden séétyjen kanssa.
Pietarin radan inhimillinen hinta ei ndyttanyt vaivaavan séadyssa seuraavien valtiopdivien aikana,

vaan pikemminkin alettiin nahda rautateissa olevan todellinen nalkavuosien torjuja.

Pohjanmaan rata, jonka toteutuminen oli jaanyt epavarmaksi saddyn pyorrettya paatoksenséd Tampe-
reen radasta vuonna 1867, nousi uudelleen keskusteluun 1872. Tuolloin etenkin pohjoisosien talon-
pojat nakivat sen tarkednd valineend torjua seuraava ndldnhéatd ja vetosivat sadtyveljiinsd menneiden
vuosien kovilla kokemuksilla. S&&stosyistd talonpojat kuitenkin toivoivat radan Tampereen poh-
joispuolella rakennettavan kapearaiteisena, mika oli nimenomaan néaldnhadén torjumisen kannalta
lyhytnékoisté politiikkaa. IImeisesti talonpojat eivat uskoneet saavansa kannatusta muilta saadyilta,
mutta eivat myoskaan omilta sadtytovereiltaan, joista monet edelleen valittivat maan olevan kdyha
ja siksi rautatierakentamisen kannalta mahdoton. Tuolloin otettiin kuitenkin voimakkaasti kantaa
rautateiden yksityisyyteen. Talonpojat olivat I&pi 1860-luvun pitaneet yksityisid ratoja hyvana aja-
tuksena, jopa suositeltavimpana vaihtoehtona maan rautatieverkon kehitykselle. Vuoden 1871 huo-
not kokemukset Tampereen ja Turun myohastyneista rautatieprojekteista kuitenkin veivat saatya
kohti valtiorahoitteisen mallin vakiintumista. Vaakakupissa painoivat myds Porvoon ja Hangon
yksityisratojen huono tuotto ja epaselvyydet omistussuhteissa. S&aty oli yksimielinen siitg, ettei
maan tarkeinta rataa Riihimaeltd Pietariin saisi misséan tapauksessa myyda yksityisille, etenkaan
ulkomaisille, maan kuljetusverkon vaarantumisen pelossa. Vuosi 1872 oli siten talonpoikaistolle
tarke& henkinen muutos, mutta vield myéhemminkin nédhtiin voitavan tukea yksityisié ratoja, mikéli
ne vaikuttivat kannattavilta. 1882 kaytiin k&denvaantoa vield muutamista mahdollisista, kaupunkien

tukemista ratahankkeista.

Pohjanmaan radasta péastiin paattdmaén vasta 1877-78. Pietarin rata oli tyydyttanyt osin itdsuoma-
laisten ratatoiveet, mutta samalla se oli my6s synnyttanyt uusia. 1860-luvulla itd- ja pohjoissuoma-
laiset olivat ndhneet rautatiet vield liian kaukaisina projekteina, mutta Pietarin rata oli avannut mah-
dollisuuden lukuisiin haararatoihin ja mahdolliseen runkorataan maan keskiosien Iapi. Itdsuomalais-
ten tahto rakentaa mieluummin haararata Pietarin radalta Mikkeliin, kuin jatkaa Né&sijarven itapuo-
litse rakennettua rataa Vaasaan kertoi raivoisasta paikkakuntakamppailusta ja ainoastaan kolmen

muun sdédyn tahto rakentaa rata VVaasaan teki Pohjanmaan radasta viimein totta.
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1882 ei ndhty enéi rautateitd vastustavia puheenvuoroja niiden itsensa tdhden, vaan pikemminkin
halusivat kaikki alueet nyt hyotyd mahdollisimman paljon rautateista, toisin sanoen saada sen kul-
kemaan mahdollisimman l&helt4d omaa tuomiokuntaansa. Vaasan radan ollessa lahell& valmistumista
tiedettiin jo, ettd rautatierakentamista tultaisiin jatkamaan vélittdmaésti. Vuoden 1882 kamppailu oli
talonpoikaissaadysséa ainoastaan paikallispoliittinen, jota kyettiin pohjustamaan vaitteilld muiden
ld&nien paremmista vesiyhteyksistad. Pohjanlahti ja Saimaan kanavan yhdistdmat Itd-Suomen jarvet
toimivat siten perusteluina jo valmiiksi toimivista ja hyvista kulkuyhteyksista. Kuitenkin, samoilla
valtiopdivilla talonpoikaisedustajat ymmarsivat nayttdvansa puolueellisilta ja tekivdt ndin ollen
kaikkensa halventéédkseen tallaista leimaa. Suomenmielisen yhteishengen nimissa puhuttiin mie-
luummin isdnmaan hyvasta kuin omasta paikkakunnasta, vaikka se edustajien mielessa useimmiten
olikin. Muutamia poikkeuksia lukuun ottamatta talonpojat puolustivat omaa maakuntaansa rautatie-

suuntauksissa, mikéli se vain oli mahdollista.

Talonpoikain saatya voi luonnehtia aika ajoin rautatievastaiseksi saadyksi silla perusteella, ettd sen
tekemat paatokset olivat rautatierakentamisen suhteen kielteisia tai hankkeiden laajuuden suhteen
rajoittavia. Tamé& oli kuitenkin enemmiston péatds, silla rautateille 10ytyi suuri puolestapuhujien
joukko jo maan ensimmadisilla valtiopéivilla 1863-64. Mitd lahemmas 1880-lukua tullaan, sit& suu-
remmaksi ndiden kannattajien joukko kédy. Rautateiden henkinen lapimurto tapahtui saadyssa 1872
ja 1877-78 valtiopaivien aikana, jolloin saddyn edustajistoon kuului jo paljon saatylaisia. Talonpoi-
kaissdadyn jasenien laaja otanta ympéari Suomea teki siitd hyvin luonnollisista syista kaikkein varo-
vaisimman séadyn rautatiekysymyksen suhteen etenkin aikana, jolloin ei ollut tiedossa niiden jat-
kumisesta kauemmas pohjoiseen. Niilla talonpoikien edustajilla, jotka pitivat puheenvuoroja rauta-
teistd, oli yleensa luottamusta teknilliseen puoleen, vaikka taloudellinen kannattavuus huolestultti.
Paikoin tiukat danestykset kertovat siitd, ettd talonpojat eivét olleet rautatievastaisia. He kantoivat
syvéa huolta Suomen talouden kantokyvystd, mika nékyi heidan jokapéivaisessa elaméssaan seu-

raillessa viljankorren kasvua ja pelatessa ennenaikaisen hallan puraisua.
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LIITTEET

LIITE 1. ERITYISSANASTOA

Aateli ja ritaristo: Suomen korkein saty, johon kuuluivat kaikki yla- ja ala-aatelin kolme luokkaa.
Jokaisella suomalaisella aatelissuvulla oli velvollisuus osallistua valtiopaivatyoskentelyyn, eivatka
he saaneet tyostaan edustuspalkkiota, toisin kuin muiden séatyjen edusmiehet. Sukua edusti joko
sen paamies (vanhin edustaja) tai joku hénen sijastaan. Suvut saattoivat myds luovuttaa oman edus-
tusoikeutensa toisen suvun jasenelle. S&&dyn istunnoissa puhetta johti vapaaherrain ja kreivien jou-
kosta valittu maamarsalkka, jolla oli myds muita valtiopdivatyoskentelyyn liittyvia velvoitteita.

Armollinen esitys: Yleensd kokonaismuodossaan Keisarillisen Majesteetin armollinen esitys, joka
oli yleensa senaatin valmistelema ja Pietarissa sijaitsevan kenraalikuverndérin hallitsijalle esittele-
maé laki- tai asetusluonnos, jonka hallitsija oli hyvaksynyt ja antanut saatyjen tutkittavaksi. Hallitsija
saattoi my0s antaa esityksen saatyjen tutkittavaksi kysymatta lainkaan senaatin mielipidetta.

Kruununpuustelli: Valtion virkatalo.

Kruununtila: Valtion maalla oleva ja valtion omistama tila, jota talonpoika viljeli vuokraajana.
Kruununtilallinen maksoi maaveroa, joka oli kaytdnnodssa vuokra. Tilan hallintaocikeus ei periytynyt
jalkikaswvulle.

Kruunun virkatalo: Tila, joka oli luovutettu asuinpaikaksi jollekin valtion virkamiehelle tai viran-
haltijalle. Tilan tuotto oli osa virkamiehen palkkaa. Etupaassa upseerien ja aliupseerien hallinnassa
(sotilasvirkatalo), mutta myds siviilivirkataloja esiintyi.

Kuninkaankartano: Ruotsin kruunun hallussa olleita suurtiloja, jotka luotiin pitkélti Kustaa Vaa-
san aikaan 1500-luvulla uskonpuhdistuksen myoéta pappiloilta riistetyistd maista. Se oli samalla alu-
eensa hallintokeskus. Siirtyivat myéhemmin aateliston haltuun laanityksina.

Kuninkaan latokartano: Kuninkaankartanoiden yhteydessa olleita sivumaatiloja, joita perustettiin
Kustaa Vaasan kaskysta joka pitdjaan. Siirtyivat myéhemmin aateliston haltuun laanityksina.

Manttaali: Miesluku (ruots. man tal) eli pitdjan iséntien lukumaara.

Perintotila: Tila, jonka haltijalla (tavallisesti talonpoika) oli perinndllinen omistusoikeus tilaan ja
josta maksettiin maaveroa kruunulle. Mikali haltija oli maksukyvyton, saattoi muuttua kruununti-
laksi. Perintétiloja saattoivat omistaa myods porvarit.

Perinndksiosto: Kruununtilan lunastaminen perintétilaksi.

Papisto: Papiston piiriin kuuluivat seurakuntien kappalaiset, kirkkoherrat, rovastit, piispat ja heidan
perheensé. Valtiopdivamiesvaaleissa valittiin yksi edustaja kustakin rovastikunnasta ja aanioikeutet-
tuja olivat kirkkoherrat ja kappalaiset. Vanhan tavan mukaisesti oli kuitenkin tavallista, ett4 hiippa-
kunnat lahettivat tietyn maaran miehia edustajikseen ja vuoden 1869 valtiojarjestys ilmaisi ainoas-
taan vahimmaismaaréat. Piispojen lisaksi Turun hiippakunnan papit lahettivat véhintdén 12, Porvoon
10 ja Kuopion kuusi miesta. Saadyn istunnoissa puhetta johti arkkipiispa tai hanen sijastaan vir-
kaialtaan vanhin piispa.
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Porvaristo: Jokainen kaupungissa kauppaa harjoittava porvariluvan saanut kauppias oli porvari,
joskin valtiopdivavaaleissa kelpoisuudesta syntyi enemman epaselvyyksia kuin missadn muussa
séadyssa. Kaupunkien edustajaméaarét olivat ennen vuotta 1869 sopimusten mukaisia. Sen jalkeen
maaréttiin, ettd jokainen kaupunki voisi lahettdd yhden miehen jokaista alkavaa kuutta tuhatta asu-
kasta kohdin. Adnioikeus myos laajeni. Porvarisoikeutta ei enad katsottu danioikeuden perusteeksi,
vaikka sen piiriin kuuluivat yleensé pééasiassa kaupungin elinkeinonharjoittajat: kauppiaat, teh-
taanomistajat, laivanvarustajat ja erityisten privilegioiden nojalla ammattia harjoittavat. Vuodesta
1875 eteenpdin d&nimaéaran ratkaisi varallisuus.

Ratsutila (rustholli): Verovelvollinen perint6- tai kruununtila, joka ruotujakolaitoksen aikana va-
rusti sotaan ratsumiehen hevosineen ja sai nauttia hyvékseen tata rasitusta vastaavat tilalta kruunulle
suoritettavat verot. Talonpoikaissukuisten rusthollarien vauraus nékyi siind, etteivat isanté ja emanté
enad valttamatta ottaneet osaa talon toihin.

Ralssi: Ruotsinkielen sanasta fralse, joka tarkoittaa vapaata ja verosta vapautettua. Suorittivat rat-
supalvelusta Ruotsin kruunulle. Ensimmaiset ralssitilat syntyivat Suomeen 1200-luvulla.

Ralssisateri: Aatelisen asumakartano, joka oli vapaa maaverosta, ratsupalvelusta ja kaikista muista
veroluonteisista rasituksista.

Ralssitila: Kruununverosta vapaa tila, jolle 1600-luvulta l&htien oli kuitenkin asetettu samat velvol-
lisuudet véenotoissa kuin ruotuvakijarjestelmén kruunun- ja perintétiloille. Omistajina vuoteen
1864 saakka aateliset, jonka jalkeen ralssitiloja saivat ostaa myds muut saadyn jasenet. Viljelijana
toimi kuitenkin kautta aikain talonpoika vuokrasuhteessa.

Sateri: Aatelin asumakartano. Ei tule sekoittaa moniin kartanoiksi kutsuttuihin suurtiloihin.

Sateriratsutila: Aatelin tai muun saatylaisen omistama verovapaa asumakartano, jolla oli kuitenkin
ennen 1800-lukua ratsumiehen varustamisen velvollisuus.

Saaty: Saadylla tarkoitetaan yleensa yhteiskunnallista luokkaa, joita Suomessa oli historiallisesti
aina vuoteen 1906 asti nelja: aateli ja ritaristo, papisto, porvaristo ja talonpojat. Sdadyt maarittivat
ihmisen oikeudet ja velvollisuudet yhteiskunnassa. Vain saatyjen jasenilla oli oikeus osallistua val-
tiopaiville.
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LIITE 2. RAUTATIERAKENTAMISEN LYHYT AIKAJANA HAMEEN RADASTA OULUN
RATAAN.

1857: Suomen senaatti tekee paatoksen ensimmaisen rautatieyhteyden rakentamisesta Helsingisté
Hameenlinnaan.

1862: Helsinki-Hameenlinna-rautatien avajaiset pidetaan.

1864: Saadyt tekevat valtiopaivilla paatoksen rakentaa rautatieyhteys Riihiméelta Lahteen ja Ha-
meenlinnasta Tampereelle. Hankkeet menevat huonossa taloustilanteessa kuitenkin jaihin.

1867: Valtiopdivat hylkaa Hameenlinnasta Tampereelle suunnitellun yhteyden, jotta kaikki resurssit
suunnattaisiin Riihimaeltd Viipurin kautta Pietariin suuntautuvaan yhteyteen.

1871: Pietarin radan avajaiset. Lyhyet osat, muun muassa Riihiméki—Lahti, ovat olleet toiminnassa
jo aikaisemmin,

1872: Valtiopdivat tekevat periaatepaatoksen, ettei valtio-omisteisia ratoja myyda yksityisille. Ha-
meenlinna ja Tampereen valinen yhteys paatetadan rakentaa valtiorahoitteisesti, vaikka ne oli annettu
yksityisille yhtidille. Samalla paatetdan myos Toijalasta Turkuun kohdistuvan radan rakennustoista.

1876: Rautatiet Tampereelle ja Turkuun avautuvat liikenteelle.
1877: Séadyt paattavat Vaasan radan rakennustoistd. Rata vedetadn Né&sijarven itdpuolitse.

1879: Vaasan radan rakennustyot alkavat. T&sté lahtien rakennustyd on jatkuvaa ja kokeneet tyo-
miehet, insindorit seka kalusto voidaan siirtad aina uudelle tyomaalle.

1882: Saadyt tekevat paatoksen Ouluun suuntautuvasta radasta ja kallistuvat Pohjanmaan radan
kannalle, joka on lopulta kompromissi ratkaisu rantaradan ja Suomenselan suunnan kannattajien
kesken.

1883: Vaasan radan avajaiset. Oulun radan rakennustyo6t aloitetaan samana vuonna.

1886: Oulun radan avajaiset.
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LIITE 3. ERAITA TALONPOIKAISSAADYN EDUSTAJIA. Kuvat: Hytoénen, Viljo. Talonpoi-
kaissaaty II. 1926.

E. AVELLAN

1. HANNUKSELA

J. E. KETO

PIETARI KUMPULAINEN

A. MEURMAN

Avellan, Edvin (1830-1912): Suomenmielinen Avellan Kirjoitti itsensa ylioppi-
laaksi ja toimi opettajana sek& Hameenlinnassa ettd Porissa. Jatettydén tamén toi-
men han siirtyi synnyinkartanonsa Ahlaisten viljelijaksi Kellahdella (nykyisin osa
Poria). Han toimi valtiopéivilla jopa yhdeksaan otteeseen vuosina 1877-1900
edustaen Alisen Satakunnan ja sen seuraajaa Ulvilan tuomiokuntaa. Avellan oli
toimelias rautatievaliokunnassa, mutta hanet muistetaan myos tasa-arvon kannat-
tajana. Vuonna 1888 hén anoi naisille oikeutta suorittaa ylioppilastutkinto ilman
erillislupaa.

Hannuksela, lisakki (1827-1889): Hannuksela edusti IImajoen tuomiokuntaa
kolmeen otteeseen valtiopaivien historiassa, mutta erityisesti hdn on jaanyt mie-
leen lausahduksestaan, ettd Pohjanmaata on ylenkatsottu”. Ruotsinkielentaitojen-
sa ansiosta hanet valittiin varhaisessa vaiheessa suomenmielisend valiokuntatyo-
hon ja etenkin talousvaliokunnassa han ajoi voimakkaasti raittiusasiaa. Han osal-
listui kotipitdjassadn llmajoella paikallisen maamiesseuran uudelleenheréttami-
seen talonpoikaisin voimin ja tuli tunnetuksi karjankasvatuksen puolestapuhujana.
Hannuksela kantoi erityisesti huolta suomenkielen asemasta ja vaati maaseudun
epaoikeudenmukaisen perimysjarjestyksen remonttia ja naisille yhtalaista perinto-
oikeutta.

Keto, Johan Erik (1826-1882): Mustasaaren tuomiokuntaa edustanut Keto osal-
listui ensimmaisen kerran valtiopaivatyéhon ensimmadisia valtiopaivia valmistel-
leen Tammikuun valiokunnan jasenena vuonna 1862. Sittemmin han toimi edusta-
jana vield neljasti, viimeisen kerran kuolinvuonaan 1882. Ruotsinkielisend Keto
joutui osallistumaan aina useampaan kuin yhteen valiokuntaan. Hankin taisteli
naisten yhtélaisen perintdoikeuden puolesta ja oli puheissaan kérkas. Han sai jopa
varoituksen omalta sdddyltdin moitittuaan erdstd pappissdddyn edustajaa “on-
nenonkijaksi”. Kedon suurin vaikutus olikin 1860-luvulla, ”’puhtaiden talonpoi-
kien” kultakaudella.

Kumpulainen, Pietari (1817-1880): Opinhaluiseksi kuvattu Kumpulainen oli
Kedon ohella séadyn johtomiehia 1860-luvulla, mutta saatyldisten mukaan tulon
myo6ta hanenkin asemansa laski. Siitd huolimatta iisalmelainen Kumpulainen va-
littiin tarkeisiin valiokuntiin, muun muassa laki- ja talousvaliokuntaan 1867. Han
oli monessa mielessa hyvin avarakatseinen edustaja, ettd han miltei ainoana aset-
tui puolustamaan romanien ja juutalaisten oikeuksia saadyssaan.

Meurman, Agathon (1826-1909): Agathon Meurmania on usein kuvattu talon-
poikaissédadyn vaikutusvaltaisimmaksi mieheksi, joka tunsi myds hyvin paikkan-
sa. Hin erehtyi vuonna 1877 jopa valiokunnassa mahtailemaan, ettd Talonpoi-
kaissddty, se olen mind!”. Meurman oli kiistatta sanavalmis ja edusti séadyn oppi-
neinta puolta. Han kuului &itinsd puolelta kuuluisaan Arwidssonin sukuun ja
Adolf Ivar Arwidsson oli itse asiassa hanen enonsa. Hénet lahetettiin jo 12-
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P. PAIVARINTA

C. J. SLOTTE

vuotiaana Pietariin oppimaan ven&dj&d4 upseerina palvelevan veljensd hoteisiin.
Meurman luki itsensa ylioppilaaksi ja hanesté tuli myéhemmin kunnallisneuvos ja
Liuksialan kartanon omistaja Kangasalla, mika antoi hanelle oikeuden edustaa ta-
lonpoikaissaadyssa. Meurman osallistui jopa 10 valtiopéiviin vuosina 1872—-1900,
edustaen suurimman osan ajastaan Pirkkalan tuomiokuntaa. Han oli — Lauri Ing-
manin mukaan — viimeinen ensimmaisen polven fennomaanijohtaja, joka ehti
nahda viela suurlakon, eduskuntauudistuksen ja venalédistamistoimet. Meurman oli
séatynsa ehdotonta kérked, mutta mikaan itsevaltias han ei ollut. Hanet muistetaan
kuitenkin erityisesti lausahduksestaan 1877-78 valtiopdivilla valiokunnan ko-
kouksessa Talonpoikaissédty, se olen mind!”. Ilmeisesti hdn ymmérsi menneensa
lilan pitkalle, silla pyrki seuraavissa sanank&énteissadn ottamaan sanojaan takai-
sin.

Paivarinta, Pietari (1827-1913): Lukkari Pietari Paivarinta edusti Saloisten
(myos Salon) tuomiokuntaa 1882-91. Han oli aikansa suosituimpia suomalaisia
kansankirjailijoita ja hadnen teoksiaan on painettu 13 kielelle. Kirjoissaan Péivarin-
ta kuvasi erityisesti keskipohjalaista kansanelaméa. Kirjoittamaan han oli opetel-
lut kéyttdmalla ensimmaisend Kirjoitusalustanaan lumihankea. Han oli myos val-
tiopéivien tunnetuimpia edustajia, joista lehdet innokkaasti Kirjoittelivat ja hanen
puheensa herattivét erityistd mielenkiintoa yleisolehtereilla. Pohjanmaan rata tuli
toteuduttuaan kulkemaan — sattuman kautta, tosin — Paivarinnan kotitalon vieresta
Ylivieskassa.

Slotte, Carl Johan (1827-1903): Carl Slotte oli yksi sd&dyn pitk&aikaisimmista
veteraaniedustajista, joka palveli sadtyaan 12 valtiopdivien ajan ja edusti sind ai-
kana Kokkolan (1863-1885), Raaseporin (1888 ja 1900), Piikkion (1891),
Korsholman (1894) ja Porvoon (1897 ja 1899) tuomiokuntia. Hanen merkitykses-
taan saddyssa ei ole epailystd, silla toimi viiteen otteeseen sd&dyn puhemiehend
vuosina 1877-1891. Han joutui vuodesta 1885 eteenpain kuitenkin suomenmielis-
ten epasuosioon. Tama saattoi johtaa siihen, ettei hantd endaa puhemieskautensa
jalkeen valittu mihink&an luottamustehtaviin saadyn sisalla.

102



LIITE 4. KARTAT, KUVAT JA KUVAAJAT.

Kartat

Kuvat

Kartta 1. Isokronikartta matkasta, joka kyettiin tekemaan yhdessa paivassa Helsingista. s. 20.
Léhde: Masonen et al. Soraa, ty6td, hevosia. Tiet ja liilkenne vuosina 1860-1945. OY Edita
Ab 1999, Helsinki.

Kartta 2. Suomen vesi- ja laivaliikenteen kattavuusalue vuonna 1908. s. 40. L&hde: Masonen
et al. Soraa, ty6t4, hevosia. Tiet ja liilkenne vuosina 1860-1945. OY Edita Ab 1999, Helsin-
Ki.

Kartta 3.VVaasan radan linjauksen vaihtoehdot. s. 84. Lahde: Valtion rautatiet 1862-1912. His-
toriallis-teknillis-taloudellinen kertomus I. Helsingin sentraalikirjapaino ja Kirjasitomo
Osakeyhtio 1912, Helsinki.

Kartta 4. Oulun radan vaihtoehtoiset suunnat vuoden 1882 valtiopéivilla. s. 87. Lahde: Valtion
rautatiet 1862-1912. Historiallis-teknillis-taloudellinen kertomus 1. Helsingin sentraali-
Kirjapaino ja kirjasitomo Osakeyhtid 1912, Helsinki.

Talonpoikaissédadyn istunto vuonna 1877. s. 4. Léhde: Hytdnen, Viljo. Talonpoikais-
sédadyn historia Suomen valtiopéivilla 1809-1906, | osa. Tietosanakirjaosakeyhtit
1923, Helsinki.

Kuvaajat

Kuviot

Kuvaaja 1. Vuoteen 1886 mennessa saannolliselle liikenteelle avatut rautatiet. s. 18.
Lahde: Zetterberg, Seppo. Yhteiselld matkalla. VR 150 vuotta. WSOY 2011, Helsinki.

Kuvaaja 2. Talonpoikien sdadyn jasenten sosiaalinen jakautuminen valtiopéivilla
1863-1882. s. 24. Lahde: Jutikkala, Eino. S&atyedustuslaitoksen kokoonpano, ty6-
muodot ja valtuudet. Teoksessa Suomen kansanedustuslaitoksen historia. Toim. Ren-
vall, Pentti. Valtion painatuskeskus 1974, Helsinki.

Kuvio 1. Saatyjako laaneittdin 1880. s. 22. Lahde: Haapala et al. (toim.). Suomen his-
torian kartasto. Gummerus Kirjapaino Oy 1997, Jyvaskyla.
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