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Téssd tutkimuksessa on tarkasteltu Kainuun alueen autoistumisprosessia ja siihen
vaikuttaneita tekijoitd 1910 - 1920-luvuilla. Tutkielman tavoitteena oli analysoida,
miten Kainuun muodostama liikennealue ja sen liikenneyhteydet kehittyivit
kyseiselld ajanjaksolla autoliikenteen kannalta. Lisaksi tydssd kuvataan sitd, millaista
varhaisvaiheen autoilu oli maakunnassa.

Tutkielman p#slihteend on kiytetty Oulun l44nin moottoriajoneuvorekisteria,
joka mahdollisti Kainuun autoliikenteen kvantitatiivisen tarkastelun. Toisaalta muu
alkuperdisaineisto ja lukuisat sanomalehdet ovat antaneet tarkkoja ja
kdytdnnonldheisid tietoja yksittdisistd autoilijoista ja koko 1910 - 1920-lukujen
liikennekulttuurista. Monipuolisista ldhteistd koottujen palasten ja toisiaan tukevien
tutkimusmenetelmien avulla Kainuun autolijkenteen ensimméisestd varsinaisesta
nousukaudesta on ollut mahdollista saada selked kokonaiskuva.

Kainuun alueen autoliikenne kdynnistyi v. 1911, jolloin Kajaaniin hankittiin
kaksi henkildautoa. Ensimmdiisen maailmansodan vuoksi seuraavat ajoneuvot
ostettiin maakuntaan vasta 1920-luvun alussa. Ensimmdisend paéstiin liikkeelle linja-
autoilun puolella, joka syntyi palvelemaan lshinnd maaseudun kasvanutta
liikennetarvetta. Vuosikymmenen jilkipuolisko oli Kainuun henkiloliikenteessd
vuokra-autojen kulta-aikaa, mutta toisaalta liiallinen yrittdjien méadrd aiheutti
epétervettd kilpailua sekd vuokra- ettd linja-autoliikenteen puolella muutamilla
paikkakunnilla. Sen sijaan kuorma-autoilu oli suhteellisen vihdistd sekd Kajaanissa
ettd maalaispitdjissd ldhes koko vuosikymmenen ajan. Kokonaisuudessaan Kainuun
seudulla oltiin vield 1920-luvun lopussakin, lukuunottamatta Kajaania, selvisti
jaljessd koko maan autoisturnisen keskiarvosta.
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1. Moottori kiyntiin

1.1. Tutkimustehtiivi ja sen rajaus

Tieliikenteemme yleinen kehittyminen ja koneellistuminen timén vuosisadan alussa
olivat monella tapaa merkittdvi tapahtuma. Varsinkin paikallisen liikenteen kasvu ja
nopeutuminen merkitsivit monen "takapajuisen” alueen taloudellista ja henkistéd
nousua. Laajemmassa mittakaavassa seurauksena oli koko kansantalouden
kehittyminen, koska paremmat liikenheyhteydet mahdollistivat suuremman
tuotantotoiminnan aloittamisen. Esimerkiksi Kajaanin kihlakunnan oloja tutkineen
komitean mietinnéssi korostettiin jo v. 1910, ettd "kulkuneuvot ovat elinehtona - - -
Jja ettei yleensd mitddn elinkeinoa voida harjoittaa tai siing vaurastua ja kehittyd,
Jjollei tuotteita - - - saada kuletetuksi kulutuspaikoille”!

Autoliikenteen yleistymisen aiheuttamat monenlaiset vaikutukset ovat saaneet
myds eri alojen tutkijat kiinnostumaan siiti. Historian puolella autoliikennettd on
tutkittu kohtalaisen laajasti. Koko maata kisittelevid tutkimuksia on julkaistu linja-,
kuorma- ja taksiautoilusta, mutta eri alueiden lihempi tarkastelu on keskittynyt
pitkdlti vain suurimpiin kaupunkeihin ja vilkkaimpiin liikennealueisiin.2
Syrjiseutujen autoilun tutkiminen on kuitenkin jainyt selvdsti vidhemmille.
Esimerkiksi Kainuun aluetta késittelevad autoliikennetutkimusta ei suomalaisessa
historiantutkimuksessa ole toistaiseksi laadittu.

Tamén tydn tarkoituksena on tutkia Kainuun autoliikennetti sen alkuvaiheista
aina vuoteen 1929. Péihuomio tutkimuksessani keskittyy Kainuun alueen autoilun ja
autoistumisen kehittymiseen ja siihen vaikuttaviin tekijoihin osana koko maakunnan
modernisoitumisprosessia. Tyoni pédkysymykseksi nousee, miten Kainuun
muodostama melko yhtendinen liikkennealue ja sen liikenneyhteydet kehittyivit
autoliikenteen kannalta 1900-lyvun ensimmdiisind vuosikymmenini. Samalla pyrin
kuvaamaan sitd, millaista autoliikenne oli Kainuussa autoilun ensimmdiisen
varsinaisen nousukauden aikana.

Tutkimukseni  voidaan jakaa periaatteessa neljdin  osa-alueeseen.
Ensimmé4isessd osassa tarkoitukseni on selvittdd autoliikenteen yleisid edellytyksid,

! Komiteanmietinto 1910:4, 253.

Esim. Satokangas Reija, Oulun linja-autoliikenteen historia. Jyviskyl4d 1987; Mauranen Tapani,
Ajakee pirssilla! Kuopion taksiliikenteen historiaa. Kuopio 1996; Viitaniemi Matti, Eteld-Pohjanmaan
linja-autoliikenne 1919 - 1939. Suomen historian pro gradu. Jyviskylan yliopisto 1971.



joihin kuuluvat Kainuun tiestén ja autoliikennelainsiididnnon kehitystd koskevat
kysymykset. Seuraavassa osassa perehdyn autoilun varhaisvaiheisiin Suomessa sekd
Kainuun autoliikenteen ensimmdisiin pioneereihin. Pdihuomio tutkimuksessani
kohdistuu kuitenkin kolmanteen osa-alueeseen, jossa keskityn 1920-luvun linja-
autoliikenteeseen, vuokra-autoiluun ja yksityiseen henkilGautoiluun sekd kuorma-
autoliikenteeseen. Téssd osa-alueessa ongelmakenttd on hyvin laaja ja kaikkia
autoliikennemuotoja koskettelevat samat osakysymykset:

- Miten eri autoliikennemuodot saivat alkunsa Kainuussa? Milloin tdm4 tapahtui?
- Kuinka ne kehittyivét 1920-luvun kuluessa?

- Keiti olivat autoilun uranuurtajat Kainuussa? Mitk4 olivat heidén motiivinsa?

- Miten ja miksi ammattimainen autoliikenne kehittyi?

- Millaisia vaikutuksia tiestoll4 ja lainsiddannélli oli autoliikenteeseen?

- Millaista oli autokalusto liikenteen alkuaikoina?

- Miten autot kehittyivit vuosien mittaan?

- Millaisia lieveilmi6itd liittyi autoliikenteen nousuun?

Viimeisessi osa-alueessa tarkastellaan kvantitatiivisessa muodossa Kainuun alueen
automdirid vuosittain ja niiden muuttumista verrattuna koko Suomeen sekd Kainuun
paikkakuntien vilisid eroja auto- ja asukasméairén suhteen.

Tutkimuksen aikarajaus perustuu luonnollisiin rajapyykkeihin, jotka
kédsittdvit ajan 1910-luvun taitteesta 1920-luvun loppuun asti. Ajallisen eturajan
muodostaa Kainuun autoliikenteen alku. Maakuntaan ilmestyneiden ensimmadisten
autojen kiyttd oli kokeiluluonteista ja harvaa, mutta timi vaihe oli silti edellytyksend
ensimmiisen  maailmansodan  jdlkeiselle  autoliikenteen  laajentumiselle.
Jalkimmdinen aikarajaus sijoittuu 1920-luvun loppuun, jolloin suuren laman voidaan
katsoa alkaneen. Tam# vuosikymmenen vaihde oli tietynlainen murroskausi, jonka
monenlaiset seuraukset alkoivat nikyi pienen viiveen jilkeen myds Suomen
autoliikenteessd. Vield v. 1928 maahamme tuotiin ennitysmiird autoja eli 6 701
kappaletta, mutta jo vuoden péjistd méiri laski periti 3 237 kappaleeseen.? Toisaalta
rekisterissd olleiden moottoriajoneuvojen kokonaism#drd Suomessa kasvoi STV:n
mukaan vield viidelldsadalla autolla vuodesta 1929 (36 222 kpl) vuoteen 1930 (36
722 kpl). Seuraavana vuonna rekisterdidyt autot vihenivit kuitenkin jo 35 900
kappaleeseen.* Poikkeuksellinen lama-aika muodostaakin oman
tutkimuskokonaisuutensa, minka vuoksi siti ei kisitelld tdssi tutkimuksessa.

3SVTIA. Ulkomaankauppa 48, tauluja 1928, 45; ulkomaankauppa 49, tauluja 1929, 45;
ulkomaankauppa 50, tauluja 1930, 45.
43TV 1929 X kulkuneuvot ja liikkenne, 164-165; 1930 X kulkuneuvot ja liikenne, 166-167; 1931 X



Alueellisesti timén tutkimuksen kohteeksi on rajattu Oulun l44nin itdosassa
sijaitseva Kainuun maakunta. (Kts. liite 1.) Rikkonaisella jdrvialueella sijaisevan
maakunnan keskuksen muodostaa Kajaanin kaupunki. Sen ympdérilld sijaitsevat
alueen kunnat eli Kuhmoniemi (nykyisin Kuhmon kaupunki), Sotkamo,
Suomussalmi, Hyrynsalmi, Ristijarvi, Puolanka, Paltamo, Kajaanin maalaiskunta,
Vuolijoki ja Sérdisniemi (vuodesta 1954 Vaala).?

Kajaania voidaan pitdd myos liikentellisesti ja kaupallisesti kohdealueen
keskuksena. Jo v. 1907 tehdyn selvityksen mukaan Kainuun eri pitdjien asukkaiden
ostospaikkana oli pidasiassa Kajaani, kun se muutamaa vuotta aikaisemmin oli
jaanyt selvdsti Oulun, lisalmen ja Kuopion varjoon.® Toisaalta maakunnan
lantisimmat pitidjdt eli Sdrdisniemi ja Puolanka olivat edelleen pitkdlti suuntautuneita
Ouluun. N#mi  perusasetelmat  siilyivdt periaatteessa = myShempindkin
vuosikymmenind, mutta kidytinnéssd Kajaanin asema Kainuun keskuspaikkana
vahvistui entisestain.

Virallisesti Kainuu-nimi vakiintui tarkoittamaan nykyisté aluetta vasta 1950-
luvulla, jolloin perustettiin Kainuun Maakuntaliitto seudun etujirjestoksi. Nimend
Kainuulla on kuitenkin hyvin pitkd historia. Jo keskiajalla t4td késitettd kdytettiin
Reijo Heikkisen mukaan koko Pohjois-Suomesta ja etenkin Pohjanmaasta. Vuosien
saatossa Kainuulla ruvettiin kuitenkin tarkoittamaan yhd itdisempid osia, koska
Pohjanmaa-nimi yleistyi ldnsirannikolla. Hallinnollisesti nykyinen Kainuun alue
tunnettiin jo 1600-luvulta alkaen Kajaanin kihlakuntana tai Kajaanin l4éinini.” Nama
nimitykset olivatkin aina 1800-luvun loppupuolelie saakka tdysin hallitsevassa
asemassa. Samoihin aikoihin yleistyivit myds Yldmaa- ja Nalkdmaa-kisitteet, joista
jalkimmadinen tuli hyvin tunnetuksi Ilmari Kiannon sanoittaman "Nélkimaan laulun'
kautta. Pysyvisti maakuntanimi Kainuu alkoi muotoutua edelld mainittujen termien

4

tilalle vasta viime vuosisadan taitteessa. T4ll6in vanhan Kainuu-nimen kaytté yleistyi
varsinkin Kajaanissa ilmestyneiden sanomalehtien ja kainuulaisten kirjailijoiden Eino
Leinon ja Heikki Merildisen toimesta ja loi pohjaa maakunnallisen aluetietoisuuden
kehittymiselle.® Tutkimusajankohtana eli 1910 - 1920-luvuilla Kainuu-nimi oli siten
jo selvisti alueen tunnusmerkking, joten sen kdytto esimerkiksi timén tutkimuksen

otsikossa on perusteltua.

kulkuneuvot ja litkkenne, 164-165.

5Frz‘:inti 1928, 20-21. Kajaanin maalaiskunta lakkautettiin vuoden 1976 lopussa. Heikkinen 1984, 450-

466. Kainuun kunnat perustettiin padasiassa 1860-luvulla, mutta Vuolijoki erotettiin Sardisniemen

gitijﬁsta vasta v. 1915. Kts lisdd esim. Heikkinen 1986, 125-128; Karjalainen 1965, 1-2.
Komiteanmietinto 1910:4, 193.

THeikkinen 1988, 7,11, 14.

8Kts. lisdd esim. Heikkinen 1986, 98-111, 269; Heikkinen 1985, 65-66, 75-85.



Ajallisen ja paikallisen kohdentamisen lisdksi tutkimusta on pitényt rajata
muutenkin tarkemman kisittelyn mahdollistamiseksi. Rajaus on ollut valttimétonti
myds siksi, koska autoliikenne sitoutuu aina hyvin ldheisesti ympérdiviin
yhteiskuntaan., T#ssd tutkimuksessa pidskohdetta eli Kainuun autoistumista on
tarkoitus kasitelldi melko irrallisena muista liikennemuodoista, kuten rautatie-,
sisdvesi- ja hevosliikenteestd. Tutkimus ei perehdy tarkemmin ndiden kehitykseen tai
suhteeseen autoiluun. Kokonaan niitd ei kuitenkaan voi sivuuttaa, silld
kokonaiskuvan saaminen autoliikenteestd edellyttdd viittauksia myds niihin.
Tutkimuksen rajauksen tavoitteena on myds pitdytyd tarkasti kainuulaisissa
autoilijoissa ja auton omistajissa. Muilta paikkakunnilta Kainuuseen suuntautunut
lilkenne otetaan huomioon vain, jos silld on erityistd merkitystd kisiteltdvén asian
kannalta.

Autoliikenteeseen on tutkimuksessani sisdllytetty sekd yksityinen ettd
ammattimaisesti harjoitettu liikenne, jotka eroteltiin myds automobiilirekisterissi.
Alkuaikoina nditd kisitteitd kédytettiin kuitenkin hyvin liukuvasti, koska monet
yksityisen auton omistajat harjoittivat my6s maksullista ajoa lisitulojen ja kysynnén
vuoksi. Toisaalta mygs valtion harjoittama linja-autoliikenne on huomioitu tydssa.

Otsikon mukaisesti tdmi tutkimus keskittyy vain autoihin. Tdmidn vuoksi
moottoripyorit ja kaikenlaiset erikoisajoneuvot on suljettu tarkastelun ulkopuolelle.
Lis#ksi autokaluston kehityksen tutkiminen on ollut pakko jattd4 hyvin yleiselle ja
pintapuoliselle tasolle, koska lihempi perehtyminen ajoneuvojen teknisiin
ominaisuuksiin ei ole tarkoituksenmukaista tissd tutkimuksessa. Liheisesti autoiluun
liittyvdd autokauppa-, huolto- ja katsastustoimintaa ei mydskéin ole kasitelty tdssd
tyOssd. Ndiden osa-alueiden tarkastelu muodostaisi oman, itsendisen tutkimuksen.

Autoliikenteeen edellytykset eli tie- ja lainsdddidntokysymykset toimivat
tutkimuksessa vain taustatietoina, joten niiden kehityksessd keskityn vain
pédasioihin. Esimerkiksi Kainuun tieasioiden osalta perehdyn pelkdstdsn suurimpien
maanteiden rakentamiseen. Myds tienpidon tekninen kehitys on rajattu tdmén

tutkimuksen ulkopuolelle.

1.2. Aikaisempi tutkimus ja lihteet

Suomen autoliikenteen historiaa késittelevdd kirjallisuutta on tilld vuosisadalla
syntynyt kohtalaisesti. Uudempi ja vanhempi tutkimuskirjallisuus siséltiavit sekd
alueellisia ettd koko Suomen kattavia selvityksid autoilun historiasta. Yleensd
tutkimukset ovat keskittyneet linja-, kuorma- tai taksiautoiluun, koska jo yhden



tillaisen osa-alueen tarkka selvittdminen vaatii valtavasti tyotd. Ilmeisesti timén
vuoksi maamme autoliikenteen historiasta puuttuvatkin ldhes kokonaan koko
autoilua késittelevit yhtendiset esitykset. Parhaimpina tdmén alan esityksind voidaan
pitdd Rainion® v. 1949 ja Moisalan!® v. 1983 ilmestyneiti teoksia. Rainion teoksen
ongelmaksi muodostuu kuitenkin sen keskittyminen vain autoilun varhaisvaiheisiin
ja Moisalan tutkimus painottuu autokaupan ja korjaamotoiminnan selvittelyyn itse
autoliikenteen ji#dessd vihemmille huomiolle.

Oman lisdnsd autoliikenteen tutkimukseen tuovat paikallishistoriat. Kainuun
osalta kattavaa historiankirjoitusta ei kuitenkaan ole tehty ldheskddn kaikista
kunnista. Lisdksi paikallishistorioiden kdyttokelpoisuutta rajoittaa se, ettd auto- ja
muun liikenteen kisittely niissd ei useinkaan ole kovin tarkkaa. Parhaimpina
esityksind taman ko. tutkimusaiheen kannalta voidaan pitai Hyrynsalmen!l,
Suomussalmen!?, Puolangan!? ja Sotkamon!4 kunnan historioita. Pelkéstasin
autoliikenteeseen keskittyvé paikallishistoria on Kainuun alueelta laadittu ilmeisesti
vain Sotkamon osalta. Vuonna 1995 valmistuneen erittiin perinpohjaisen teoksen!?
pahimpana puutteena on historiantutkimuksen kannalta tirkeiden ldhdemerkintSjen
ldhes tdydellinen puuttuminen.

Maamme maantieliikenteestd on eniten tutkittu linja-autoliikennetts. Ilkka
Nummelan mukaan syy tihin 16ytyy sen sdfinnéllisistd reiteistd ja aikatauluista,
joiden tarjoama materiaali on mahdollistanut laajojenkin tarkastelujen laatimisen.'®
Lisdksi asiaan on mielestini vaikuttanut se, ettid linja-autot mullistivat varsinkin
alkuaikoina ~ ihmisten  eldmdnrytmin  perusteellisemmin  kuin  muut
autoliikennemuodot.  Erityisesti maaseudulla omnibussit olivat elintirkeitd
nopeuttaessaan ja helpottaessaan kulkuyhteyksia ratkaisevasti.

Varsinaisia kokonaisesityksid linja-autoilusta on kaksi: Yrjo Raevuoren
1948 sekd Matti Viitaniemen ja Aarne Mikelin!8 v. 1978 valmistuneet teokset.
Raevuoren jo sindnsi idkds tutkimus on vield nykyiéinkin hyvin kéyttSkelpoinen,
mutta teos kisittelee vain linja-autoliikenteen alkuvaiheen tapahtumia. Viitaniemen
ja Mikelin suurtutkimusta voidaan pitdd erittdin ansioituneena. Se perehtyy

17 y.

-

YRainio Atte, Auton ja autotekniikan alkuhistoriaa Suomessa. Helsinki 1949.
Moisala U.E., Auto Suomessa: Auton kaupan, kdytsn ja korjaamotoiminnan historia vuoteen 1983.

Jyviskyld 1983.

! lHyrynsalmen historia. Toim Huurre Matti. Jyviskyld 1988.

“Leipd luonnosta. Suomussalmen historian kymmenen vuosituhatta. Keuruu 1992.

l-’F‘uolangan kirja. Toim. Wilmi Jorma. Jyviskyld 1985.

145otkamon historia. Toim. Wilmi Jorma. Sotkamo 1997.

S5Korhonen Unto, Automobiililla siltojen yli... ja nyppylaltd nyppylélle: Sotkamon litkenteen historiaa
sotavuoteen 1939. Sotkamo 1995.

INummela 1978, 10.

17Raevuori Yrjo, Linja-autoliikenteen vaiheet. Helsinki 1948.

18Viitaniemi Matti ja Mikeld Aarne, Linja-autoliikenteen historia I - II. Jyvaskyld 1978.



varsinaisen linja-autoliikenteen tarkan selvittelyn lisdksi myds mm. alan yritysten ja
henkilékunnan seki Linja-autoliiton ja Matkahuolto Oy:n tarkasteluun.

Linja-autoliikenteen historiaa on tutkittu myds opinndytetéind. Alueellisia
tarkasteluja on esimerkiksi Turun seudulta tehnyt Mikels!® ja Eteli-Pohjanmaalta
Viitaniemi20. Lisensiaatinty6ssddn Viitaniemi?! laajensi nikokulmaansa kattamaan
koko Suomen, joten tyd sisdltdd hyvin perinpohjaisen selvityksen maamme linja-
autoilusta ennen toista maailmansotaa.

Kuorma-autoliikenteestd on ilmestynyt muutamia vanhempia ja uudempia
yleisesityksid. Kattavimmin sitd on selvitellyt alan pitkdaikainen vaikuttaja Kaarlo
Aitamaki, jonka tutkimuksia ilmestyi esimerkiksi vuosina 195322 ja 197723, Nama
teokset perehtyvit kuorma-autoilun ja yleensikin autoliikenten kehitykseen mm.
laajan haastattelumateriaalin pohjalta. Uusin, Olli Blombergin2* toimittama, kuorma-
autoliikenteen historia ei puolestaan sisdlld niin pikkutarkkaa tietoa alan
varhaisvaiheista. Teoksen ansioksi voidaan kuitenkin laskea sen kokonaisvaltaisuus,
joka nikyy mm. kattavana lainsdid4nnon ja jarjestétoiminnan selvittelyna.

Suomen kuorma-autoliikenteestd on tehty my6s selvisti kapea-alaisempia
tutkimuksia. Ilkka Nummelan?’ v. 1978 valmistunut pro gradu kisittelee Suomen
kuorma-autoilun kehittymistd toiseen maailmansotaan asti. Ty6n pédllimméisend
ideana on tarkastella kuorma-autoilua ennen kaikkea osana koko liikennettd ja
kansantaloutta. Esimerkkinid yksityiskohdiltaan tarkasta, alueellisten kuorma-auto-
olojen, selvityksestd voidaan pitis Aarre Aunolan?® Kalajoen ympiristod késittelevés
teosta.

Suomen vuokra-autoilun kehityksestd on ilmestynyt kaksi laajempaa
tutkimusta. V. 1974 Kauko Kare?7 julkaisi teoksensa "Ammattina autokyyditys:
Suomen taksiliikenten vaiheita”. Kyseisessi tutkimuksessa tekijd selvittdd
taksiautoilun kehitystd lihinnd haastattelutietojen ja esimerkkitapauksien avulla.

19Makeld Aarne, Turun linja-autoliikenteen kaksi ensimmdistd vuosikymmenta (1919 - 1939).
Suomen historian laitoksen moniste B:1. Turun yliopisto 1967.
Oviitaniemi Matti, Eteld-Pohjanmadh linja-autoliikenne 1919 - 1939. Suomen historian pro gradu.
%yviiskyléin yliopisto 1971.
lviitaniemi Matti, Suomen linja-autoliikenne ennen toista maailmansotaa. Suomen historian
lisensiaatintyd. Jyviskyldn yliopisto 1977.
22 pjtaméki Kaarlo, Autoliikenne ja autoilijain jarjestStoiminta. Salo 1953.
2 Aitamaki Kaarlo, Autoilu ennen ja nyt: tie, liikkenne, lilkennevilineet, autot, kuorma-auto ja
autoilijain yhteistoiminta. Manttd 1977.
Suomen kuorma-autoliikenteen historia I. Toim. Blomberg Olli. Forssa 1996; Suomen kuorma-
autoliikenteen historia II. Toim. Blomberg Olli. Forssa 1998.
SNummela llkka, Kuorma-autoliikenteen vaiheet toiseen maailmansotaan asti. Suomen historian pro
§r63du. Jyviskylan yliopisto 1978.
Aunola Aarre, Kuorma-autoilun vuosikymmenet 1916 - 1996: Kalajoki, Alavieska ja Rautio. Raahe
1996.
2K are Kauko, Ammattina autokyyditys: Suomen taksiliikenten vaiheita. Tampere 1974.



Toinen, uudempi kokonaisesitys on Tapani Maurasen?® v. 1995 valmistunut
tutkimus, jossa hin tarkastelee vuokra-autoilun vaiheita aina nykypaivdin saakka.
Lisdksi Mauranen perehtyy teoksessaan oivallisesti alan yleiseen asemaan
suomalaisessa liikennejérjestelméssd vuosien varrella. Samalla hédn kuvaa myés alan
autoilijoita ja liikenteenharjoittamisen edellytyksid maassamme eri aikakausina.

Paikallisia tutkimuksia vuokra-autoilun osalta on tehty melko runsaasti.
Esimerkiksi Kuopion alueen taksiliikenteen historian on laatinut Mauranen?® v.
1996. Vastaavasti Oulun vuokra-autoilusta on valmistunut v. 197630 suppeampi
paikallisen autoilijayhdistyksen vaiheita valottava julkaisu.

Téssd tutkimuksessa kayttiméni lihdemateriaali on hyvin heterogeenista, koska
Kainuun autoliikenteen selvitteleminen ensimmaéisten vuosikymmenien osalta vaatii
hyvin monenlaisten ldhteiden yhdistelyd. Padasiassa tdmi johtuu siitd, ettd yhden
lghteen tarjoama tietoaines on usein  suppeaa ja puutteellista. Toisaalta
ldhdemateriaalin kokoaminen useista, hajanaisista paloista on vilttim#tontd, koska
ld4nin- ja paikallistasolla autoliikennetti hoitivat ja valvoivat useat eri viranomaiset.

Alkuperdisldhteistd tarkein on Oulun l#4nin automobiilirekisteri vuosilta
1922 - 1929. Koko maata koskenut pditds moottoriajoneuvojen rekisterdimisesti ja
katsastuksesta annettiin toukokuussa 1922, jonka mukaan l4dnin maaherran tuli pitd4
yll4 titd rekisteria.3! Siihen merkittiin ajoneuvon rekistersinnin yhteydessd auton
merkki, tirkeimmit tekniset tiedot, kiytttarkoitus sekd omistajan nimi, ammatti ja
kotipaikka. My0Ss rekisteristd poistamiset ja omistajanvaihdokset merkittiin
mahdollisuuksien mukaan kunkin ajoneuvon kohdalle. Tamé riippui kuitenkin
asianomaisten ilmoitusaktiivisuudesta ld4nin maaherralle.

Talld hetkelld Oulun lddnin automobiilirekisteri ei ole Oulun maakunta-
arkistossa, vaan se on Suomen historiallisen automobiiliklubin pohjoisen osaston
hallussa Oulun automuseossa. Tdmén jérjestelyn takana on ollut Oulun seudun
mobilistien halu pelastaa rekisterikirjat suuremmalta tuholta mm. sitomalla ne
uudelleen. Lihivuosina automobiilirekisteri annettaneen kuitenkin maakunta-arkiston
huostaan.32 Yleisesti ottaen historiantutkimus on hyddyntéinyt automobiilirekistereji
melko vihidn. Kuitenkin esim. Aarne Mikeld ja Reija Satokangas ovat kéyttdneet ko.
ldhdettd Oulun l44nin osalta omissa linja-autoliikennetti koskevissa tutkimuksissaan.

Vuosien 1922 - 1929 osalta rekisteri on melko tdydellinen, joten sen kayttd
padldhteend tdssd tutkimuksessa on mahdollista. On kuitenkin huomattava, etti

28Mauranen Tapani, Taksi!: Matka suomalaisen taksin historiaan. Forssa 1995.
”Mauranen Tapani, Ajakee pirssilld! Kuopion taksiliikenteen historiaa. Kuopio 1996.
;’OOulun taksiautoilijat 50 v. 6.11.1976: 1926 - 1976. Oulu 1976.
31 Aseruskokoelma 1922/117.

Tieto on automobiiliklubin arkistovastaavalta Lauri Myllyliltd.



rekisteritietoihin liittyy 1920-luvun osalta myds paljon epdtarkkuuksia. Niitd
aiheuttavat ldhinni joko kokonaan tai tilapdisesti rekister6iméttdmit autot, joita oli
liikenteessd hyvinkin yleisesti varsinkin 1920-luvun alkupuolella. Toinen merkittdva
virhetekijd rekisteritiedoissa on rekisteristépoistoilmoituksien laiminlydnti, jonka
vuoksi paljon autoja jdi "roikkumaan" rekisteriin, vaikka todellisuudessa ne eivit
olleet enai kiytossd. 33

Paikallistasolla autoliikenteen hoito ja valvonta kuuluivat heti alusta ldhtien
useammalle valtion paikallisviranomaiselle. Kaupunkien alueella toimi maistraatti
autoliikenteen yleisend sédtelijind ja ohjaajana. Esimerkiksi 1920-luvun
autoliikennelainsifidinndssd maistraatti oikeutettiin antamaan tarkentavia, paikallisia
saadoksid automobiiliasetuksista.3* Timin vuoksi olen kdynyt systemaattisesti 1api
Kajaanin maistraatin pdytikirjat tutkimusajankohdan osalta, mutta niiden tarjoama
materiaali on ollut suhteellisen vihéista.

Varsinainen automobiililiikenteen "silmdlldpito” ja valvonta olivat
poliisiviranomaisten  tehtdvénd. Annettujen autoasetusten mukaan poliisin
velvollisuuteen kuului mm. autokaluston ja niiden kuljettajien valvonta.33 Kajaanin
poliisilaitoksen ja Kainuun alueen nimismiespiirien arkistot ovatkin tdssd
tutkimuksessa tirkedssd asemassa, minkd vuoksi olen perehtynyt niiden kirjeisté6n
sekd jdrjestys- ja rikosilmoituskirjoihin. Pahimpana ongelmana on kuitenkin ollut
ennen kaikkea nimismiesten arkistojen puutteellisuus ja jopa osittainen
tuhoutuminen. Esimerkiksi Suomussalmen nimismiespiirin tiedot talvisotaa
edeltivilts ajalta ovat hdvinneet kokonaan.

Arkistomateriaalin tukena ja liséni kédytdn paljon paikallisia sanomalehtid.
Koska lehdet olivat 1900-luvun ensimmdisind vuosikymmenind pitkélti ainoita
tiedonvalittdjid, kertyi niihin runsaasti myos autoliikenteen alalta erilaisia uutisia ja
liikennéinti-ilmoituksia. Sanomalehtien rooli painottuu  ertyisesti tutkittaessa
autoilun  varhaisvaiheita aina  1920-luvun  alkupuolelle  asti, jolloin
automobiilirekisterid ei ollut vield perustettu. Yleensd kilpailevat lehdet sisaltdvit
ldhes samat ilmoitukset ja uutiset, mutta erojakin 16ytyy. Tdmén vuoksi olen pyrkinyt
perehtymiin sanomalehtiin mahdollisimman kattavasti. Toisaalta timi on ollut
mahdollista ja jarkevdi tutkimusajanjakson lyhyyden vuoksi.

Tutkimustani varten olen kdynyt ldpi kaikki Kainuun alueella 1900-luvun
alussa ilmestyneet merkittdvimmait sanomalehdet. Varhaisimmalta ajalta tama koskee
Kajaanin Lehted ja Kaikuja Kajaanista, jotka olivat alueen ensimmadiset

33yrt. Mauranen 1995, 111.

;’4Kts. esim. asetuskokoelma 1922/237; 1926/157.

35Sama. Kis. lisad maalaiskuntien ja kaupunkien hallinnosta esim. Soikkanen Hannu, Maalaiskuntien
itsehallinnon historia. Helsinki 1966; Suomen kaupunkilaitoksen historia 2 ja 3. Toim. Tommila
Pdivio. Vantaa 1983 ja 1984.



sanomalehdet.3® Pian Suomen itsendistymisen jdlkeen ilmestyivit Kainuun
valtalehdet Kainuun Sanomat ja Kajaani. Jilkimmdisen lyhytaikaisista edeltijistd
olen tarkastellut myos Kajaanin Uutiset ja Ylimaa lehtid.

Autoalan lehdistd olen ldhinnd kéyttinyt 1920-luvulla ilmestymisensd
aloittaneita Suomen Moottorilehted ja Autoilijaa, mutta Kainuuta Kkisittelevid
artikkeleita niistd on 16ytynyt kuitenkin erittdin vihidn. Syynd tdhin lienee se, ettd
autoilun painopiste oli tuolloin selvdsti suurimmissa kaupungeissa, joista myods
lehtien artikkelit olivat etupdsissd perdisin. Lehdet tarjoavat kuitenkin kiyttokelpoista
autoiluun liittyvdd taustatietoa esimerkiksi kaluston, tieolojen ja yleisen
liikennekultturin kehityksesti.

Virallisjulkaisut ovat tutkimukseni tiettyjen osa-alueiden kannalta térked
tietoldhde. Kainuun tiestén sekd Suomen autoliikenne- ja tielainsddddnnén yleinen
kehitys muodostavat  tutkimuksen taustan, jonka selvittelyssd kiytin apuna
huomattavan paljon Suomen virallisen tilaston tie- ja vesirakennustilastoja sekd
Suomen asetuskokoelmaa. Toisaalta Suomen tilastollisen vuosikirjan tilastosarjat
luovat tarvittavan pohjan autoliikenteen kokonaiskehityksen tarkastelulle Kainuussa
ja suhteuttamiselle Suomen tasolle kappaleessa seitseméin. Autoliikennettd koskevat
valtakunnalliset ja l4anittdiset rekisterSintimadrat esimerkiksi tilastollisessa
vuosikirjassa ovat 1920-luvun osalta kuitenkin osittain epétarkkoja ja puutteellisia,
miké johtuu rekisterdinteihin liittyneist4 laiminlyonneists.3”

Alussa esiteltyd autoliikenteen historiaa kisittelevad kirjallisuutta kdytin
tutkimuksessa tukena soveltuvin osin. Sen rooli korostuu kuitenkin kolmannessa
kappaleessa  perehdyttdessd lyhyesti Suomen autoliikenteen ensimmidisiin
harjoittajiin. Lisdksi johdantokappaleessa selvitin Kainuun varhaisia liikenneoloja
muun tutkimuskirjallisuuden perusteella. Tarkeimpid ndistd tutkimuksista ovat Oiva
Turpeisen38 laatima Kainuun historia II ja Eila Frantin3® 1960-luvulla valmistunut
laudaturtyé Kajaanin kihlakunnan liikennevilineistd 1700 - 1800-luvuilla. Mainita
kannattaa myds suurteos Suomen teiden historia I - II*0, joka toimii apuna
tarkasteltaessa Kainuun tieolojen kehittymista.

Edellisten lihteiden jattdmid ns. aukkoja olisi ollut mahdollista tdydentdd
haastatteluiden avulla. Lukuisista yrityksistd huolimatta en kuitenkaan onnistunut
tavoittamaan kainuulaisia autoliikenteen uranuurtajia, joilla olisi ollut omakohtaista

36Kajaanin Lehti on perustettu v. 1899 ja Kaikuja Kajaanista v. 1905. Leino-Kaukiainen 1988, 446,
480.
371, esim. Viitaniemi 1977, 86-88.
2®Turpeinen Oiva, Kainuun historia II. Kajaani 1986.

Franti Eila, Kulkuneuvot Kajaanin kihlakunnassa 1700-luvulta 1800-luvun loppuun.
Laudaturtutkielma Suomen historian laitoksella. Turun yliopisto [963.

Suomen teiden historia . Pakanuuden ajalta Suomen itsendistymiseen. Mikkeli 1974; Suomen
teiden historia II. Suomen itsendistymisestd 1970-iuvulle. Lahti 1977.
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muistitietoa autoilun alkuvaiheista. Kulunut aika on tehnyt tehtiviinsd, silld
nuorimmatkin 1920-luvun autoilijoista olisivat nykypdivdnd noin 90-vuotiaita.
Tutkimuksen kannalta tim4 on harmillista, koska ndiden henkilsiden haastattelu olisi
varmasti tarjonnut konkreettista lisdvalaistusta autoilun varhaisvaiheiden vérikkdisiin
tapahtumiin. Muiden aikalaisten tai nuoremman sukupolven edustajien haastattelu ei
mielestdni korvannut titd puutetta, joten haastettelujen sijaan olen turvautunut
muihin lahteisiin. Toisaalta haastattelujen kiytto tutkimuksessa olisi voinut aiheuttaa
my0s ongelmia. Pitkd aikaperspektiivi tutkittavaan aiheeseen olisi saattanut "kullata”
monia muistoja tai osa muistitiedoista olisi yksinkertaisesti voinut unohtua tai

védristyd.

1.3. Tutkimusmetodi ja Kiisitteet

Autoliikenteenhistoriassa tutkimusmenetelmén valintaan vaikuttavat tehtdvén luonne
ja ldhdeaineisto. Koska timédn tutkimuksen tirkeimpdnd tavoitteena on
kokonaiskuvan saaminen Kainuun autoistumisesta ja sen kehittymisestd 1920-luvun
loppuun asti, on tarkoituksenmukaisinta analysoida monitahoista lihdemateriaalia
sekd kvalitatiivisesta ettd kvantitatiivisesta nikokulmasta. Pddasiassa yritdn selvittdd
asettamani tutkimusongelmat hyvin kiytinnonléheisesti nostamalla esille yksittéisid
autoilijoita ja yrityksid esimerkinomaisesti eri l4hteistd koottujen tiedon "sirpaleiden”
avulla. Samalla pyrin mahdollisuuksien mukaan myds suhteuttamaan saatuja
yksityiskohtaisia tuloksia koskemaan koko tutkimusaluetta ja muodostamaan
taulukoita eri muuttujien perusteella. Ty6ni lopussa esittelen maardllisesti
yhteenvedon Kainuun alueen autoistumisesta sekd alueellisista eroista. Téstd
kokoavasta katsauksesta huolimatta tutkimus painottuu pakostakin niille alueille,
joissa autoliikenne oli vilkkainta ensimmdisind vuosikymmeningd. Kéytdnndssd timéi
tarkoittaa Kajaania ja sen lahiympéristod.

Kainuun autoliikenteen méérillinen selvitys on tutkimuksessani tehty
rekisterdityjen autojen pohjalta, koska tdmi tapa on nihdikseni ainoa suhteellisen
tarkka menetelméd sen todetuista puutteista huolimatta. Ammattimaisen autoilun
laajuutta olisi periaatteessa ollut mahdollista kartoittaa 1920-luvun osalta myds
myonnettyjen liikennelupien perusteella. Laissa liikennelupa maarittiin pakolliseksi
jo vuoden 1922 asetuksessa, jonka mukaan maaseudulla lupa oli hankittava
maaherralta ja kaupungissa maistraatilta.4! Hyvin yleisesti kiytints juurtui kuitenkin

41 Asetuskokoelma 1922/237.
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hitaasti, silld autoilijat saattoivat harjoittaa alaansa pitkidkin aikoja ilman virallista
litkennelupaa. Valtiovaltakin suhtautui asiaan aluksi melko vilinpitimattomésti ja
salli esimerkiksi linja-autoliikenteen aloittamisen reiteilld jo ennen varsinaisen luvan
myontimistd.*2 Toisaalta lupatietoihin syntyi virheiti myds siitd, ettd sainnollisti
tavara- ja henkiloreittiliikennettd harjoittaneet yrittdj4t anoivat usein innostuksissaan
lupia useille eri reiteille. Niukassa taloudellisessa tilanteessa litkennoitsijalld ei
kuitenkaan aina ollut mahdollisuutta aloittaa toimintaansa kaikilla linjoilla. Silti tdma
liikennelupien "hamstraus" oli mahdollista, koska lain mukaan lupa oli mydnnettivi
jokaiselle "kunnolliselle” anojalle.*3 Tim#n vuoksi liikennelupia voidaan pitad
melko epiluotettavana mittarina tarkasteltaessa autojen méarid ja litkenteen laajuutta.
Olenkin kayttinyt lupatietoja tutkimuksessani vain joissakin kohdin tarkentavana
aineistona.

Alkuaikoina eri autoliikennemuotoja vastasivat kisitteet, joilla oli erilainen
merkitys kuin nykyisin. Linja-, kuorma- ja vuokra-autoliikennetti oli monta kertaa
vaikea erottaa toisistaan 1920-luvulla, koska niissi kaikissa kuljetettiin sekaisin sekd
tavaraa ettd matkustajia. Myds moottoriajoneuvorekisterissd autoja nimitettiin usein
"henkilo-tavara-auioksi” tai  "tavara-autoksi  vuokra-ajoon ja  tavaroiden
kuljetukseen” 4* Niissd tapauksissa linja-autoiksi on laskettu ne, joissa oli tilaa
kuljettajan lisiksi vihintasin kahdeksalle henkilslle.*> Sitd pienemmit autot olivat
siten joko kuorma- tai henkil$-autoja. Kuitenkin suurimmassa osassa rekisteritietoja
on ajoneuvon kohdalle merkitty sen laatu yksiselitteisesti.

Alkuvaiheessa myds autolitkenteen sanasto oli hyvin kirjavaa ja
vakiintumatonta. Moottoriajoneuvorekisterin ja sanomalehtien pohjaita?® koottujen
esimerkkien mukaan linja-autoja kutsuttiin 1920-luvulla auto-omnibusseiksi,
henkilé-omnibusautoiksi, = omnibus-autoiksi ja  matkailija-autoiksi.  Aivan
vuosikymmenen lopulla tuli myds termi linja-auto kéytt6on. Kuorma-autoista
kéytettiin tavara-auto, tavara-automobiili ja kuorma-auto nimityksid. Taksi-sanaa ei
kuitenkaan esiintynyt lainkaan, vaan sen tilalla kiytettiin pelkistasn ilmaisuja pirssi-
tai vuokra-auto. T#ssd tutkimuksessa olen kiyttinyt eri autoliikennemuodoista

kaikkia edelld mainittuja nimityksi4.

42E5im. OMA. Hyrynsalmen piirin nimismiehen kirjepdivikirjat Ala:7, KD 308/1923. Maaherran
kiertokirje 18.6.1923.
43 Asetuskokoelma 1922/237; 1926/157. Vrt. esim. Viitaniemi 1978, 49-50.

Kts. esim. Oulun I4%nin moottoriajoneuvorekisteri 1924 - 1925.

Esim. asetus 1926/158 méiritteli linja-auton ndin. Toisaalta esim. Miakeld on kdyttanyt rajana
yhdeksad henkildd nykyisen lainsdaaddnnén mukaisesti. Kts. Miakeld 1967, 5-6.
360ulun lainin moottoriajoneuvorekisteri 1922 - 1929; Ylimaa 8.6.1920. Kajaanista, 2; 17.8.1920.
[imoitus, 1; Kajaanin Uutiset 7.6.1921. limoitus, 3; Kainuun Sanomat 3.7.1925. limoitus, 4; 2.7.1927.
[Imoitus, 4; 4.6.1928. limoitus, 4.
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1.4. Kainuun liikenneolot ennen autoja

Varhaisimpina aikoina maamme pidliikenneviylind olivat vesistot, jotka
muodostivat myds Kajaanin kihlakunnan tirkeimmat kulkutiet jo keskiajan lopulla.
Alueen tdrkeimmin vesitien muodosti Oulujoen reitti, jonka keskuksena toimi
Oulujarvi. Oulujokea pitkin jérveltd oli yhteys lanteen, Hyrynsalmen reittid pitkin
koilliseen ja Sotkamon reittid itddn. (Kts. liite 2.) Kaksi viimeksimainittua vesijaksoa
jatkuivat myds Vendjan Karjalan puolella, joten niilld reiteilld oli ensiarvoinen
merkitys esimerkiksi kauppaliikenteen kannalta. Sotien aikana niitd kéytettiin
luonnollisesti my&s havitys- ja ryostoretkiin,4’

Kainuun vesistst palvelivat sekd paikallista ettd ldpikulkuliikennettd, ja myds
asutus levisi vesistdjd seuraten. Reittien liikennetté hairitsi kuitenkin jokien lukuisat
kosket, joiden perkauksiin ryhdyttiin vdhdisessi méirin jo 1700-luvun lopulla.48
Lopullisen sysdyksen 1800-luvun laajoihin, valtion varoilla suoritettuihin,
perkauksiin antoi kaupankiynnin yleinen vilkastuminen ja varsinkin tervanpolton ja -
kuljetuksen lisazntyminen.?® Pitki venematka Kainuun "perukoilta” Ouluun
helpottuikin parannustdiden johdosta huomattavasti, mutta 1900-luvun alkupuolella
tervareittien kdytt6 alkoi vihentyd tervakaupan heikentyessd ja maaliikenteen
kasvaessa.

Yleisin vesilld kiytetty kulkuviline oli vene. Vanhimmat purtiloveneet olivat
Kainuussakin yhdestd puusta koverrettuja, mutta myShemmin pitkét kirkko- ja
tervaveneet sekd tavalliset soutuveneet tehtiin laudoista.50 Varsinainen laivaliikenne
Oulujérvelld alkoi jo 1820-luvulla purjealuksien turvin, mutta ensimméinen
héyrylaiva jirvelle saatiin vasta v. 1870. Tdmd Amma-niminen alus kuljetti sekd
rahtia ettd matkustajia Kajaanin ja Vaalan vililld, mutta kasvavan tarpeen vuoksi se
sai pian seuraa uusista hoyrylaivoista.’! Kajaanin ja Sotkamon Ontojoen vililld alkoi
liikennsida v. 1883 héyrylaiva Elias ja seuraavalla vuosikymmenelld reitilld otettiin
kéyttoon toinenkin alus.’? Kaiken kaikkiaan Oulujarvelld oli v. 1910 yhteensd
yhdeksdn ja Sotkamon reitilli seitsemén matkustajalaivaa ja hinaajaa.>3 Nopeasti

47K s. lisaa Mustonen 1885, 24-35; Franti 1963, 9-14.

48Turpeinen 1986, 166.

49Kts.liséiéi Komiteanmietinto 1910:4, 244-246; Franti 1963, 138-148; Calamnius 1912, 131-134.
Kuvaus tervansoudusta kts. Mustonen 1885, 174-185

50veneists kts. lisaa Paulaharju 1922, 23-26; Entinen Oulujoki 1954, 129-134.

Laivaliikennettd ja varsinkin rahdinkuljetusta vilkastutti 1800-luvun alkupuolella Kainuuseen
perustetut rautaruukit ja sahalaitos. Matkustajaliikenteen nopea kasvu alkoi vuosisadan loppupuolella.
K7ts. liséd Oulujadrven laivaliikenteestd Heikkinen 1989, 104-110; Komiteanmietintd 1910:4, 247-248
5:Kts. lisd4 Vinha-Mustonen 1981, 14-23.
33puima 1994, 57.
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lisdntyneen laivaliikenteen my6tdi monen kainuulaisen kauppa- ja kirkkomatkat
helpottuivat huomattavasti.

Vesistot tarjosivat kulkuvayldn my6s talvella, jolloin jadteitd pitkin kuljettiin
kavellen, suksella tai reelld. Talvisaikaan liikkumista helpotti se, ettd lumen ja jdin
peittimé maa tarjosi kulkumahdollisuuksia kaikkialla ilman kulkuvilineen vaihtoa.
Témén vuoksi vaativimmat matkat ja kuljetukset jitettiin entisaikaan aina talveksi.
Tarkeimmiksi liikennereiteiksi nousivat tdlldin ns. talvitiet, jotka Kainuussa
seurasivat yleensi vihiisten maanteiden ja vesistéjen vaylia. >4

Vaikka Kainuun runsaat vesistot tarjosivatkin hyvdt mahdollisuudet
litkkumiseen, ei veneelld silti padssyt ldheskdin joka paikkaan. Tdmin vuoksi oli
kulkureittejd luotava myds maalle. Alkeellisimmat ndistd olivat ns. kinttupolkuja,
joita pitkin ihmiset kulkivat kaskeamassa sekd metsistys- ja kalastusmatkoilla.
Samuli Paulaharjun kerdfiman muistitiedon mukaan polut Kainuussa oli tehty niin,
ettd suot kierrettiin joko kankaita pitkin tai ylitettiin suoraan pitkospuiden avulla.
Korkeimpien vaarojen kohdalla polut oli raivattu kulkemaan vaarojen laitoja pitkin ja
purojen yli oli tehty porraspuut. Esimerkkini ikivanhasta kinttupolusta voidaan pit44
Suomussalmen Hallantiets, joka kulki Hyrynsalmen kautta aina Paltamoon asti
kirkko- ja kérdjitiend. Parhaimpia polkuja pitkin kykeni jopa ratsastamaan, mutta
tavallisesti niitd pitkin kuljettiin kivellen.’> Vaikka Kainuun maaliikenneyhteydet
paranivatkin huomattavasti viime vuosisadan lopulla, kinttupolut sdilyivdt monin
paikoin ainoina kulkuviylind vield pitkdin. Esimerkiksi vield v. 1909 rakennettiin
Suomussalmelle runsaasti uusia porrasteiti valtion varoin.3%

Asutuksen lisddntyessd ja olojen kehittyessd metsdpolkuja ruvettiin monin
paikoin raivaamaan leveimmiksi, jotta hevosten vetdmit puukirrytkin mahtuivat
niille. Usein ensimmadisi# kérryteitd olivat kylien toimesta vesistdjen rannoille tehdyt
vaatimattomat paikallistiet. Varsinaisiksi  maanteiksi luokiteltuja heikkokuntoisia
teitd oli Kainuussa 1800-luvun alussa Viertolan mukaan ainoastaan kolme
kappaletta.>”

Kaukoliikenteessd Kainuu astui uuteen aikakauteen 1900-luvun alussa, jolloin
liikkenteelle avattiin lisalmen ja Kajaanin vilinen rautatie. Radan rakentamista
Kajaaniin ryhdyttiin vaatimaan voimakkaammin jo 1890-luvun alkupuolella, koska
Savon rata oli juuri valmistunut Kuopioon asti. Lopullisesti rakennushanke

34Heikkinen 1989, 132-134; Entinen Oulujoki 1954, 186-189. Suksien ja rekien kehityksesta kts. lis44
Paulaharju 1922, 26-28.

55Paulaharju 1922, 22-23, 26; Calamnius 1912, 135-137.

30K ajaanin Lehti 10.3.1909, 2-3.

Maantiet olivat Oulun - Sardisniemen, Sotkamon - Paltamon ja Vuolijoelta eteldn, Oulu - Kuopio
valtatielle, suuntautunut maantie. Viertola 1974a, 116. Kts. liite 3. Joissakin ldhteissa ndiden lisdksi
mainitaan Sotkamon ja Nurmeksen vilinen polkumainen maantie. Vrt. Franti 1963, 42-43, 67;
Turpeinen 1986, 172-174.
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hyviksyttiin kuitenkin vasta v. 1901 ja liikenteelle rataosa avattiin v.1904.58 Radan
valmistumisella oli Kainuulle suuri merkitys sek# taloudellisesti etti henkisesti.
Esimerkiksi Kajaanin kihlakuntaa koskeneessa mietinndssd vuodelta 1910
korostettiin rautatien vaikutuksia ja todettiin, ettd "jo tdlldkin lyhyelld ajalla on
tdmdn edun tuottama hyoty kihlakunnalle arvaamattoman suuri ja niin
monipuolinen, ettd sen mddritteleminen kdy mahdottomaksi”.5® Samalla Kajaani
alkoi kehittyd yhd selvemmin kainuulaisten keskukseksi ja kauppapaikaksi, minka
vuoksi heidéin yhteydet esimerkiksi Ouluun vahenivit.

2. Liikkeelleliihdon edellytykset

2.1. Tiesto

2.1.1. Tielainsédddinnon kehitys

Tienteko ja kunnossapito olivat maaseudulla kuuluneet jo vanhastaan
maanomistajien tehtdviin, Vuoden 1883 tieasetuksessa tiet jaettiin yleisiin teihin ja
yksityisiin teihin. Sen mukaan yleisiksi teiksi laskettiin maanomistajien edelleen
kustantamat maantiet seki kayttijien yllapitimst kylitiet.50 Vuosisadan vaihteeseen
tultaessa maanteiden kiyttdo ja rakentaminen lisddntyivat niin paljon, ettd niistd
koituvat rasitukset alkoivat muodostua maanviljelijavéestélle lilan suureksi. Heid4n
taholtaan ryhdyttiinkin vaatimaan tienteon siirtdmisté valtion velvollisuudeksi. Myds
sanomalehdissd maanomistajien tierasitus todettiin yleisesti kohtuuttomaksi ja
toivottiin sen jarjestimisti tasapuolisemmin.6!

Autoilun lisddntyminen Suomessa timin vuosisadan alkupuolella sai
kaikkien osapuolten kiinnittim#in enemmin huomiota teihin ja niiden heikkoon
kuntoon. Esimerkiksi Martti Eerikiinen laati v. 1917 ensimmadisen suomenkielisen
ohjekirjan maanteiden rakentamisesta ja kunnossapidosta. Samassa teoksessa
Eerikdinen otti vahvasti kantaa tientekorasituksen epétasa-arvoisuuteen ja vaati, ettd

S8k ts. lisaa Schultz 1916, 123-131, 145-151; Franti 1963, 181-185; Turpeinen 1986, 292-296.
9Komiteanmietintiit 1910:4, 259.
60 Asetuskokoelma 1883/2.
IKts. esim. Kajaanin Lehti 6.3.1911. Maanteiden ja siltain teko ja kunnossapito, 1; 22.5.1912. Sitked
kysymys, 1; Kaikuja Kajaanista 22.6.1916. Tieasiamme, I.
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"parannus pakostakin pian saatava aikaan"52 Asiassa péistiinkin ratkaisuun jo
seuraavana vuonna, jolloin annettiin tientekoa ja kunnossapitoa koskeva laki. Siina
yleiset tiet jaettiin kahteen luokkaan, maanteihin ja paikallisteihin. Edellisten
tekemisests ja kunnossapidosta kantoi rasitukset valtio, kun taas paikallisteistd niiden
tarvitsijat, joilla oli kuitenkin lain mukaan mahdollisuus anoa avustusta tienpitoon
valtiovallalta. Lisiksi omana ryhménn olivat edelleeen yksityiset tiet.53

Uuden lain mukaan vilkkaimmin liikennoidyistd maanteistd piti suoraan
huolta valtion tie- ja vesirakennushallitus, jonka alaisena toimivat koko maan
kattavat tiepiirit (esim. QOulun piiri). Sen sijaan vihemmén tirkeiden maanteiden
kunnossapito kuului ldninhallitusten tehtiviin. Kaytdnnon tienpito jalkimmadisessd
tapauksessa jdi kuitenkin maalaiskuntiin perustettujen tielautakuntien ja ns.
urakkajirjestelmén vastuulle, vaikka valtio kantoikin kustannukset.54

Vuonna 1921 voimaan astunut laki osoittautui monin paikoin vajavaiseksi
heti alusta alkaen. Pahimpana ongelmana oli se, ettd maanteiden kokonaismédrasts,
noin 25 000 kilometristd, oli valtion vilittdmsssd hoidossa vain 1300 kilometrid.
Niin valtaosa maanteisti oli tielautakuntien hoidossa, joille tdimé tehtdvd muodostui
kuitenkin ylivoimaiseksi varsinkin kun liikenne kasvoi koko ajan. Lisdksi
urakkajirjestelmi ei vastannut tdysin tarkoitustaan, silld urakoitsijat pyrkivit
luonnollisesti selviiméin tienhoidosta mahdollisimman pienin kustannuksin.
Kiaytinnossi tima merkitsi kehnojen hevosteiden hidasta parantumista autolitkenteen
vaatimalle tasolle.5 Toisaalta ongelmia aiheutti itse lainmuotokin, joka ei ollut
kaikkein  yksiselitteisimpid.  Esimerkiksi ~maanteiden  hoidossa  vallinnut
kaksijakoisuus tie- ja vesirakennushallituksen sekd ldéninhallitusten valilla ei
varmasti helpottanut muutenkin tdysin uusien ja mullistavien s#idosten
omaksumista. Suomessa julkaistiinkin 1920-luvun alussa sekd maanteitd ettd
paikallisteitd koskeneet selitysteokset, joiden tarkoituksena oli ohjata uuden tielain
soveltamista ja teiden kunnossapitoa.56

Tielaki jouduttiin uusimaan jo v. 1927, jonka mukaan yleiset tiet jaettiin
kolmeen eri ryhméén ja yksitysteistd muodostettiin ns. tilusteitd. Maantiet saattoivat
edelleen olla joko valtion vilittmédssd tai paikallisten viranomaisten hoidossa.
Jalkimmdisessd tapauksessa maanteiden kunnossapidosta eivét endd ensi sijassa
vastanneetkaan tielautakunnat, vaan niiden hoito oli nimismiesten ja urakkalaisten

62Eerikiinen 1917, 5.
63 Asetuskokoelma 191 8/147.

4 Asetuskokoelma 1918/147. Vrt. Oulun tie- ja vesirakennuspiirin historiikki 1985, 12-14.
65perko 1977a, 31, 33-34.

Opas maanteits koskevien lakisddnnosten soveltamisessa ja maantien kunnossapitotyon
suorittamisessa. Helsinki 1921; Hernberg Alarik, Paikallisteiden kunnossapito. Helsinki 1922. Vuonna
1927 Arvo Lonnroth julkaisi oppaan, joka keskittyi teiden suunnitteluun ja rakentamiseen. Lonnroth
Arvo, Tiekisikirja. Porvoo 1927.
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kdsissd. TyOssdén heitd avustivat lautakunnat ja tie- ja vesirakennushallituksen
alaiseksi perustetut uudet tiemestaripiirit.5” Niin vuoden 1927 laissa lihestyttiin
merkittivisti sitd periaatetta, ettid tielaitos maanteiden osalta kuuluisi valtion
viranomaisten alaisuuteen. Toisena ryhménd yleisiin teihin laskettiin kuntien
ylldpitdmé&t kunnantiet ja kolmantena osakasten tekemit kyldtiet. Uusi tielaki
mahdollisti kuitenkin valtionavun saamisen kunnan- ja kyliteiden tekemiseen ja
kunnossapitoon. Julkisen vallan investointien kasvusta huolimatta jatkuivat
tielaitoksen vaikeudet kehittyd kasvavan autoliikenteen vaatimuksia vastaavaksi.
Omalta osaltaan tihdn vaikutti myos tielaki, joka oli jo syntyessdfin vanhentunut.
Siit4 puuttuivat esimerkiksi selvit mazriykset talviaukipidon jérjestdmisests.68

Kaupunkien asemakaavoitetulla alueella olevien katujen rakentaminen ja
kunnossapito oli kuulunut talonomistajien velvollisuuteen jo varhain. 1800-luvulla
tdimidn vanhan kiytinnén noudattamista jatkettiln Suomessa ldhes kaikissa
kaupungeissa. Esimerkiksi Kajaanin kaupungin v. 1877 vahvistetussa rakennus- ja
palojirjestyksessd ~ méirattiin @~ katuyjen  rakentaminen  ja . kunnossapito
tontinomistajille.?? 1910 - 1920-lukujen kuluessa tilanne siilyi kaupungeissa
periaatteessa samana, mutta kidytinngssd ldhes kaikkialla kaupungit olivat ottaneeet
osan rasituksista itselleen. Kajaanissa v. 1908 voimaan tulleessa rakennussiinndssi
katujen ja yleisten paikkojen rakentaminen oli méirdtty kaupungin ja niiden
kunnossapito talonomistajien vastuulle. Lopullisesti nimé periaatteet vahvistettiin
kaikkia kaupunkeja koskeviksi vuoden 1931 asemakaavalaissa.”?

Kaupunkien alueella olevien teiden ylldpidosta sdidettiin jo vuoden 1743
rakennuskaaressa, jonka mukaan "kaupungit tehkoot ja kunnossapitikoot tiet ja sillat
niin kauaksi kuin kaupungin tilukset ulottuvat”. Tami méairdys olikin voimassa aina
vuoteen 1927, jolloin voimaan tullen uuden tielain mukaan valtio alkoi maksaa

kaupungeille avustusta tienpidosta.’!

2.1.2. Kainuun tiet

-

1800-luvun alussa nousivat esille Pohjois- ja [td-Suomen kehnot liikenneolot sekd
alueiden asukkaiden etti valtiovallan taholta. Varsinkin kainuulaisten tiehankkeet

67 Asetuskokoelma 1927/165. Esimerkiksi Kajaanin tiemestaripiiri perustettiin v. 1928. Kts. lis4d
Viisdnen 1983, 4-5, 16.

8 Asetuskokoelma 1927/165. ‘Myés tisti tielaista tehtiin oma selitysteos. Bonsdorff E. - Martikainen
Olli, Tielainsdddanto selityksineen tielakiin. Porvoo 1931.
9K allenautio 1983, 306-307; Pyhala 1929, 4.
70Kallenautio 1984, 371-372; Pyhald 1929, 5; Asetuskokoelma 1931/145.
7IKallenautio 1984, 375; Asetuskokoelma 1927/165.
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kdvivat yhd tirkeimmiksi alueen asutuksen voimistuessa ja levitessid
syrjdseuduillekin. Toisaalta niiden perustaminen tuli tarpeelliseksi, jotta Kainuun
kytkeminen maan muuhun tieverkostoon olisi onnistunut.”?

Kainuun kannalta merkittdvimpid tiehankkeita olivat Kajaanin-lisalmen
maantien rakentaminen 1820-luvulla sekd Kajaanista Oulujdrven eteld- ja
pohjoispuolitse Ouluun 1850 - 1860-luvuilla valmistuneet tiet. (Kts. liite 4.)
Samoihin aikoihin maakunnan pohjois- ja itdosiin rakennettiin paikallisesti tarkeitsd
maanteitd. Talldin valmistui mm. Oulun - Vaalan tieltd Puolangan kautta
Hyrynsalmelle ja edelleen Suomussalmelle johtava yhdystie sekd Sotkamon ja
Kuhmoniemen vilinen maantie.”3

Valtiolla oli 1800-luvun puolivilistd ldhtien tirked merkitys Kainuun
tieverkon laajenemisessa sen huomatessa, ettd maakunnan olojen laajempi
kehittdiminen edellytti kehnojen maayhteyksien parantamista. Mydnnettyjen
médrdrahojen avulla teitd kyettiin rakentamaan selvisti enemmain kuin pelkéstiin
tientekovelvollisten kustannuksella olisi ollut mahdollista. 1800-luvun lopun
katovuodet pakottivat valtiovallan lisdiméan koyhidn maakunnan avustamista
monella eri tavalla. Yhteni mahdollisuutena ndhtiin® varojen suuntaaminen
maantieverkoston kehittdmiseen hétdaputdiden avulla, mikd olisi helpottanut
puutteesta kirsivien ja tyottomien tilannetta sekd tukenut koko nilkdmaan nousua.
Vuosisadan vaihteessa rakennettiinkin ympéri Kainuuta useita yhdysteit4 t4ll4 tavoin.
Samalla yleisten teiden médrd nousi vuoden 1890 560 kilometristd 1400 kilometriin
vuonna 1907.74 Tisti huolimatta esimerkiksi kihlakuntaa tutkineen komitean
mietinndssa vuodelta 1910 todettiin, ettd "reitten tarve kihlakunnassa --- ei ole vield
liheskddn tyydytetty”. Suurimpana ongelmana komitea ndki maakunnan harvan
asutuksen, joka teki teiden rakentamisen ja kunnossapidon hyvin raskaaksi ilman
valtion avustusta.”>

Vaikka kulkuyhteydet olivat mérillisesti parantuneet tuntuvasti vuosien
mittaan, niin maanteiden kunto sdilyi vield 1900-luvun alussa huonona. Talonpoikien
mahdollisuudet teiden parannustdihin olivat rajalliset ja valtion mielenkiintoa niihin
vihensi rautatiet, joiden kehittiminen néahtiin paljon tirkedmmiksi. Autojen
ilmaantuminen liikenteeseen lisési kuitenkin nopeasti maanteiden merkitysté ja vaati
teiden luonteen muuttamista, koska mutkikkaat ja huonosti pohjatut hevosliikennetiet

eivit vastanneet autoilijoiden vaatimuksia.”6

72Vjertola 1974b, 130,134; Turpeinen 1986, 174-175.
73Viertola 1974b, 135-139; Turpeinen 1988, 360; Wilmi 19972, 191,194,
74Komiteanmieintti 1910:4, 250-251; Viertola 1974¢, 225-226; Turpeinen 1992, 278; Laitinen 1985,
200-201; Valpasvuo 1954, 202-204.
Komiteanmietints 1910:4, 253-254,
T6Viertola 1974c, 258-260; Jarvinen 1911, 59-61.
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1620-luvulla Pohjois-Suomi oli valtion maantierakennuksen piskohteena,
mistd kertoi mm. komitean asettaminen jo v. 1923 tutkimaan Pohjois-Suomen ja
Karjalan tieoloja. Samalla tirkesksi kysymykseksi nousi tie- ja junaliikenteen vilinen
suhde. Valtiovallalle rautatiet olivat vield 1920-luvulla selvidsti ensisijainen
sijoituskohde maanteiden sijaan, mutta toisaalta kiskoliikennekdin ei ollut
mahdollista ilman kunnon tieyhteyksid asemille. Liséksi harvaan asutuille seuduille
kalliiden ratojen runsas rakentaminen ei ollut kannattavaa, joten maaliikenteen
kehittyminen niilld alueilla jii tieverkoston vastuulle.”” Esimerkiksi Kainuuseen
rakennettiin vuosikymmenen kuluessa "vain" Kajaani - Kontiomiki ja Nurmes -
Kontiom#ki - Oulu (valmistui kokonaisuudessaan vasta v. 1930) -piiradat, minka
seurauksena alueen tiest6n kehittiminen painottuikin paikallisteiden rakentamiseen
ja suorempien vhteyksien luomiseen juna-asemille. Tarkeimpid tillsin valmistuneita
tiehankkeita olivat mm. Hyrynsalmen - Suomussalmen ja Kontiomden - Ristijdrven
viliset maantiet. Maakunnan linsi- ja eteldosissa tehtiin 1920-luvulla uusia teitd
varsin vihin, koska entiset maantiet ja vastarakennetut rautatiet keskittyivéat néille
alueille.”8 Silti vuosikymmenen loppuun mennessi maakunnan tieverkossa tapahtui
varsinkin autoliikenteen kannalta myénteistd kehitystd yleisten teiden méirin
noustessa yli 1700 kilometriin. T#std méirdstd oli kuitenkin vain 157 kilometrid
valtion vilittoméssi hoidossa.”®

Uusista teistd huolimatta Kainuun tieolot olivat vield monin paikoin
ongelmalliset 1920-luvun lopussa. Pitdjien pinta-alaan verrattuna maanteitd oli
yleensd aivan liian vdhdn ja niistdkin vain vilkkaimmat tiet olivat autoilijoita
tyydyttdvidssd kunnossa. Esimerkiksi Suomen Automobiiliklubin julkaisemassa
kasikirjassa todettiin v. 1928, ettd Kajaani - Ristijérvi - Suomussalmi -maantie oli
"hyvissd kunnosssa"80 Kasvaneen autoliikenteen vuoksi tiet olisivat kuitenkin
tarvinneet jatkuvaa kunnossapitoa, mutta urakkajirjestelmi ei mahdollistanut téti.
Erityisesti kelirikkoaikoina Oulun ld4inin maaherra joutui antamaan useille
tieosuuksille autoilun kieltdvid masiriyksia8! Toisaalta Suomenmaan mukaan
esimerkiksi Kainuun itdosissa ” - - - tieverkosta tuskin saattaa puhuakaan, silld

-

77K omiteanmietints 1928:7, 7, 11-12, 17; Tommila 1978, 17-18; Leppénen 1967, 120-122.

78K ontiomaki kuuluu Paltamon pitajaan. Kts. esim. SVT XIX. Tie- ja vesirakennukset 38, 1922, 49-
50; tie- ja vesirakennukset 39, 1923, 46-47; tie- ja vesirakennukset 40, 1924, 69-70; tie- ja
vesirakennukset 41, 1925, 58-59; tie- ja vesirakennukset 43, 1927, 54-55. Vrt. Perko 1977b, 179-182;
Turpeinen 1992, 288; Turpeinen 1988, 422-423. Kainuuseen rakennetuista rautateisti kts. lisds
Viluksela 1937, 69-79.

79Suomenmaa [X 1929, 186-267; SVT XIX. Tie- ja vesirakennukset 45, 1929, 62.

8030men Automobiiliklubin kasikirja 1928, 150. Vrt. Brander 1930, 93-94.

810MA. Sotkamon piirin nimismiehen kirjepdivakirjat Ala:5, KD 577/1924. Maaherran kiertokirje
31.10.1924; Hyrynsalmen piirin nimismiehen kirjepdivakirjat Ala:7, KD 189/1925. Maaherran
kiertokirje 22.4.1925; Paltamon piirin nimismiehen kirjepaivakirjat Ala:7, KD 321/1926. Maaherran
kiertokirje 10.5.1926.
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maantiet kulkevat paikoitellen kymmenien kilometrien pddssd toisistaan, eivitkd
ldheskddn aina ole haarateilld toistensa yhteydessd. Monet kyldt ja yksindistilat
elavit kokonaan metsdpolkujen varassa."? Teiden lisirakentaminen ja parannustyst
nédhtiinkin Kainuussa edellytykseksi mm. kannattavammalle elinkeinotoiminnalle,
postiyhteyksien nopeuttamiselle ja "korpikommunismin" pysédyttdmiselle. Viiden
vuoden jilkeen v. 1928 valmistunut Pohjois-Suomen ja Karjalan maantiekomitean
mietintd Korosti omalta osaltaan Kainuun tieolojen suunnitelmallista parantamista
lahitulevaisuudessa.83

Autoilijoiden kannalta ongelmia aiheutti 1920-luvulla myds talviliikenteen
jérjestiminen. Kainuun runsaslumiset talvet estivdt ympérivuotisen autoliikenteen
yleensi ldhes kokonaan, koska teiden aukipito kevyiden lumirekien avulla oli autojen
kannalta varsin puutteellista. Autojen omistajat nostivatkin kulkupelinsi talvisaikaan
tavallisesti "pukkien paille" ja siirtyivdt muiden tavoin hitaamman hevosliikenteen
pariin.84 Aurauskaluston tekninen kehittyminen vuosikymmenen lopulla nosti pian
Kainuussakin esiin ajatuksen autoliikenteeen jéirjestdmisestd talvisin tdrkeimmilld
tieosuuksilla. Ensimmdisen kerran s#dnnollinen auraus aloitettiin talvella 1928 -
1929, jolloin Kontiom#en ja Suomussalmen vilid pidettiin auki paikallisten
autoilijoiden toimesta. Muualla maakunnassa talviliikenne yleistyi vasta 1930-luvulla
valtion roolin kasvaessa auraustoiminnassa ja -kustannuksissa.8>

Kajaanin kaupungin kadut kehittyivit pitkalti samalla tavalla ja nopeudella
kuin maalaispitijienkin tieolot. 1900-luvun alussa Kajaani oli kdytdnndssé vield suuri
kyld, jonka tunnusmerkkeind olivat piillystiméttoméat kadut sekd lankuista tehdyt
jalkakéytavat. Myds katujen kunnossapito oli hyvin puutteellista; Talonomistajia
jouduttiin toistuvasti huomauttamaan tai sakottamaan katujen korjauksen ja
puhdistuksen laiminlyomisistd.8¢ Kaupunkikuvan nykyaikaistaminen alkoi 1910-
luvulla, jolloin ryhdyttiin maanalaisen viemériverkoston rakentamiseen. Samoihin
aikoihin kaupungissa mietittiin myds laajempien katurakennustdiden aloittamista,

82Suomenmaa IX: 1 1929, 43.

83'Brander 1930, 90-91; Komiteanmigtinté 1928:7, 14, 36-38, 46-47. Mietinnon perusteella
hyviksyttiin v. 1929 laki, jonka perusteella rakennettiin Pohjois-Suomeen vuosina 1930 - 1934 yli
1000 kilometri4 teitd. Asetuskokoelma 1929/195. Vrt. Perko 1977a, 60-61. Kainuun postinkuljetuksen
kehittymisestd kts. lisd4 Pietidinen 1988, 60-76.

Tam4 ndkyy esim. rekisterdinneissd. Autojen rekisterdiminen seuraavaa kalenterivuotta varten oli
lain mukaan tapahduttava loppusyksyn aikana. Ndin ei kuitenkaan kiytdnngss4 aina tapahtunut, koska
autojen omistajat katsoivat usein rekisterdinnin tarpeelliseksi vasta lthempéna uuden ajokauden alkua.
Kts.esim. OMA. Vaalan piirin nimismiehen kirjepdivikirjat Ala:4, KD 231/1926. Maaherran kirje
25.6.1926; Kajaanin poliisilaitoksen kirjepdivakirjat Ala:8, KD 98/1928. Ladninhallituksen kirje
20.2.1928.
85Kainuun Sanomat 11.8.1928; 25.9.1928; 23.10.1928; 21.2.1929. Vrt. Turpeinen 1992, 288-289.
Auraustoiminnasta ja sen kehittymisestd kts. lisd4 Pettersson 1931, 53-57; Lonnroth 1927, 166-171.

Esim. OMA. Kajaanin poliisilaitoksen jirjestysosaston ilmoituskirjat AVb:I, raportti nro
90/16.8.1915; raportti nro 93/17.8.1915; raportti nro 2/6.1.1916; raportti nro 6/16.1.1916.
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mutta pian kaikki yritykset ja suunnitelmat hautautuivat sodan jalkoihin sek#
miédrirahojen puutteeseen. Esimerkiksi viemirsintity6t valmistuivat lopullisesti vasta
1920-luvun  alussa.87 Laajamittaisemmat katutyot Kajaanissa alkoivat vasta
vuosikymmenen puolivilin jilkeen, jolloin katuja pohjattiin ja tasoitettiin kasvaneen
likkenteen vaatimalle tasolle. Autoliikenteen kannalta rakennustyt jdivit kuitenkin
keskeneriisiksi, silld vield v. 1929 kaupungin katuja ei ollut padllystetty milldin
tavalla.88

2.2. Autoliikennelainsdidinto

Ennen ensimmiisti maailmansotaa maamme autoliikennettd ei oltu huomioitu
valtakunnallisessa lainsdidannossd. T#td puutetta pyrittiin korvaamaan paikallisiila
jérjestyssdinnoilld, joita otettiin kdyttoon ympéri maata 1900-luvun alusta alkaen.
Oulun ld%nissd ensimmiinen autoliikennettd koskenut ohjeséintd annettiin ld4nin
kuverndérin toimesta elokuussa 1906, jolloin seudulle ilmestyivit myds ensimmadiset
autot. Ilmeisesti kuvernséri totesi automobiilin olevan niin poikkeuksellinen
kulkuviline, ettd sen saaminen heti jonkinlaisen sdantelyn piiriin oli valttAmatonta.
Seitsemdn kohtaisessa jirjestyssddnnossd oli mé#rdyksids mm. korkeimmasta
sallitusta nopeudesta, joka oli suoralla tielld 15 km/h:ssa ja mutkissa enintdsn 10
km/h:ssa. Kokonaan ajoneuvo oli pysdytettdvd sdanndn mukaan siind tapauksessa,
ettd vastaantuleva hevonen niytti levottomalta. Lisiksi jalankulkijoita oli varoitettava
aina torvella, jonka kdyttd oli kuitenkin ehdottomasti kielletty kohdattaessa hevonen.
Katsastustoiminnan tietynlaisena alkuna voidaan pitid sdinndn mainintaa, ettd ennen
liilkenteen aloittamista "asiantunteva henkilé on automobiilejd tarkastanut ja
havainnut ne tarkoitustaan vastaaviksi”.3° Vuonna 1911 kuverndéri vahvisti uuden
Oulun l#4ni3 koskevan jirjestyssdiinndn, joka oli padkohdiltaan edeltdjansa kaltainen.
Automobiilien varustuksesta uusi sd#nté antoi kuitenkin selvisti tarkemmat
méirdykset. Sen mukaan "waunuissa” oli oltava mm. kaksi "valovoimakasta lyhtyd"

ja automobiileja ei saanut maalata riikein virisiksi.?0

87l(ajaanin Lehti 2.11.1910. Paikkakunnan uutisia, 2; 29.9.1915. Paikkakunnan uutisia. Katujen
pohjaamiskysymys Kajaanissa, 2; Kaikuja Kajaanissa 28.9.1915. Kajaanista ja kihlakunnasta, 2. Vrt.
Filt 1977, 220-221; Pyhald 1929, 9-11.
884t 1977, 221-222; Pyhala 1929, 11-14.

OMA. Oulun ladninkanslian II osaston kirje- ja paatdskonseptit Da:121, paétds nro.
2709/10.8.1906.

OMA. Oulun l4gninkanslian II osaston kirje- ja padtdskonseptit Da:133, p4dtds nro.
1292/26.7.1911.
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Suomen itsendistymisen jdlkeen annettiin v. 1919 yleinen liikenneasetus,
jonka médrdykset esimerkiksi viistimisvelvollisuudesta koskivat kaikkia julkisilia
teilla liikkujia.®! Siihenastisista laajin liikennetti koskeva lainsdddintotyé saatiin
kuitenkin valmiiksi v. 1922, jolloin valmistuivat ensimmdiset valtakunnalliset
médrdykset  autolitkentestd.  Valtioneuvoston  p#itds  moottoriajoneuvojen
rekisterdimisestd ja katsastuksesta annettiin toukokuussa. Sen mukaan Id4nin
maaherra piti ylld autorekisterid ja midrdsi tarvittavan méidrin katsastusmiehii
toimeensa.9? Varsinainen automobiililiikennetts koskenut asetus vahvistettiin
lokakuussa 1922. Asetuksessa oli méiriykset mm. ammattimaisesta autoliikenteestd
ja sen harjoittamiseen tarvittavasta luvasta. Autonkuljettajaksi asetuksen 11 §:n
mukaan voitiin hyviksyéd henkils, "joka katsastusmiehen antamalia todistuksella on
osoittanut olevansa tdysin perehtynyt automobiilin rakenteeseen, hoitoon ja
ohjaukseen, on vdhintddin 18 vuoden ikiinen ja tunnettu raittiiksi eldmdssdan, - - -".
KéytinnGssd tdmad merkitsi sitd, ettd ajokortin saamiseen riitti katsastusmichen
todistus ajotaidosta; autokoulut ja -kurssit tulivat kuljettajille pakollisiksi vasta v.
1926. Vuoden 1922 autoasetuksessa oli myos tarkat médrdykset suurimmista
sallituista ajonopeuksista, jotka kuvaavat ehki parhaiten sen aikaisia liikenneoloja.
Henkildauton suurin nopeus vaihteli olosuhteiden ja ajopaikan mukaan 20 - 35
km/h:ssa ja kuorma-auton 10 - 30 km/h:ssa.3

Automobiiliasetuksen maéirdykset ammattimaisesta autoliikenteestd olivat
hyvin ylimalkaiset, jonka vuoksi asetuksessa sdidettiinkin maaherrojen ja
maistraattien oikeudesta antaa ammattiliikenteestd tarkempia sdfint6jd.>* Oulun
l44nin maaherran antama automobiiliohjesdént otettiin kdytt66n toukokuussa 1925.
Pdsasiassa ohjeen médrdykset koskivat ammattikdytdssd olevan autokaluston
varusteita ja varsinkin omnibussien alusta- ja korirakennetta. Jo seuraavana vuonna
linja-autojen rakenteesta sdddettiin kuitenkin koko maata koskevalla asetuksella.?5

Seuraava  valtakunnallisen autoliikennelainsdiddnnén  uudistamisvaihe
tapahtui kevailld 1926, jolloin eduskunnassa sé4dettiin ensimmaéinen varsinainen laki
moottoriajoneuvoliikenteestd. Laissa mddriteltiin kuitenkin vain autoliikennettd
koskevat yleiset periaatteet ja tarkemmat ohjeet jhtettiin asetusteitse annettavaksi.?
Vuoden 1922 asetuksen puutteellisten sdinngsten nopealla kumoamisella oli

91 Asetuskokoelma 1919/24.

92Asetuskokoe Ima 1922/117.

93 Asetuskokoelma 1922/237; 1926/157.

94 Asetuskokoelma 1922/237.

950MA. Oulun lagninkanslian 11 osaston kirje- ja padtoskonseptit Da: 196, paitos nro
13051/15.5.1925; Asetuskokoelma 1926/37.

96 Asetuskokoelma 1926/156.
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ilmeisesti kiire, silld uusi asetus moottoriajoneuvoliikenteestd annettiin jo samana
pdivénd lain vahvistamisen kanssa.

Asetuksen  merkittdvimmét — muutokset  koskivat = ammattimaista
autoliikennettd; esimerkiksi linja- ja paikallinen tilausliikenne erotettiin siind
ensimmdisen kerran toisistaan. Samalla tilausliikenteestd, jolla tarkoitettiin ldhinni
vuokra-auto- ja kuorma-autoliikennetti, méadrittiin, ettei auto saanut poistua
tilapdisesti ilman erillistd lupaa 25 kilometrid kauemmaksi asemapaikkakunnaltaan.
Tdmi joustavaa liikenndintid haitannut epikohta aiheutti autoilijoiden keskuudessa
paljon vastustusta ja se kumottiinkin v. 1928.97 Vuoden 1926 asetuksessa oli myds
hyvin yksityiskohtaisia si&doksid itse ajoneuvoista. Esimerkiksi enimméisnopeudet
méfrittiin_ nyt ldhinnd ajoneuvon kéyttotarkoituksen ja -paikan mukaan. Siten
henkildautojen suurin sallittu nopeus oli 20 - 55 , kuorma-autojen 15 - 30 ja linja-
autojen 20 - 30 km/h:ssa.%8

Autoalan nopea kehitys 1920-luvun jilkimmdiiselld puoliskolla vaati
puolestaan lainsdid4nnén jatkuvaa muuttamista, joten seuraava
moottoriajoneuvoasetus annettiin jo vuoden 1929 tammikuussa. Uusi asetus nojautui
kuitenkin vield vahvasti edeltdjdinsd, minkd vuoksi se vaati pienid muutoksia jo
samana vuonna. Tammikuussa otettiin  kdytto6n myds wuusi yleinen
liikennejérjestyssdénts, joka sisdlsi tarkat madrdykset yleisilld teilld ja kaduilla
tapahtuvasta liikenteests ja kumosi samalla vuoden 1919 yleisen liikenneasetuksen.”®
Niiden asetusten vaikutukset autoliikenteeseen jddvit kuitenkin tdmén tutkimuksen

kannalta vihiisiksi.

3. Varovasti kytkinvipu ylés

3.1. Suomen ensimmiiiset autot

Thmisten ajatukset ja kokemukset itseliikkuvien vaunujen!®rakentamisesta ovat
hyvin vanhoja, mutta varsinaisesti autoiksi luokiteltavat kulkuneuvot keksittiin vasta
1700 - 1800-luvuilla. Kéaytdnnossd tdmid tapahtui yhdistdmailld hevosvankkuri,

97 Asetuskokoelma 1926/157; 1928/172. Vrt. esim. Autoilija 5/1927, 14.
8 Asetuskokoelma 1926/157.
99 Asetuskokoelma 1929/23; 1929/262; 1929/25.
Kreikkalais-latinalainen sanayhdistelma "automobilis” tarkoittaa itseliikkuvaa. Stolze 1983, 5.
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polkupy6rd ja maamoottori. Aluksi vaunujen kdyttévoimana toimi héyry, mutta
moottorin painavuuden ja heikon hydtysuhteen vuoksi ldhinnid ranskalaisten ja
englantilaisten kehittelemt hyryautot eivit soveltuneet laajempaan kiyttoon. 101

Nykyaikaisen auton kehittymisen kannalta merkittdvimmaiksi keksinnéksi tuli
polttomoottorin kehittiminen ja sen asentaminen pyérilld liikkuvalle alustalle.
Ensimmdiset kokeilut tapahtuivat jo 1820-luvulla, mutta vasta 1860 - 1870-luvuilla
ranskalaisten ja saksalaisten rakentamat polttomoottorit alkoivat paremmin soveltua
vaunujen voimanldhteeksi. Ratkaisevana askeleena voidaan pitdd saksalaisen N.A.
Otton v. 1876 kehittimii nelitahtista kaasutinmoottoria, joka ki#ytinndssd toimi
samalla tavalla kuin auton moottori nykydin. Auton kehityksessd toimivaksi
kulkuvilineeksi suuri merkitys oli my6s Carl Benzilld ja Gottlieb Daimlerilla, jotka
toisistaan tietdiméttd rakensivat omat autonsa valmiiksi vuoden 1886 tienoilla. Heidé4n
ajoneuvonsa syntyivit moottorin edelleenkehittelyn tuloksena, mutta ulkonddltiain
molemmat autot olivat yhd hevosvaunun nikéisid. Pian useampikin eurooppalainen
ja amerikkalainen valmistaja ryhtyi tarjoamaan polttomoottoriautojaan myyntiin,
mikd tarkoitti my6s autojen teollisen sarjatuotannon kaynnistymistd. Vuosisadan
vaihteen jilkeen autojen tekninen kehitys eteni nopeasti ja ne alkoivat saada
nykyaikaisen auton #iriviivat. Samalla Yhdysvallat nousi suurteollisuudeksi nopeasti
kehittyneen autonvalmistuksen ykk&smaaksi varsinkin Henry Fordin ansiosta.

Vaikka autojen yleistyminen Euroopassa oli tapahtunut jo 1890-luvulla,
Suomeen ensimmdinen auto saapui vasta vuosisadan vaihteen tienoilla. Perinteisesti
historiankirjoitus on yleensd nostanut ensimmdiseksi suomalaiseksi autonomistajaksi
Mustion ja Kytdjin kartanoiden omistajan Hjalmar Linderin tai tamperelaisen
rakennusmestarin Johan Adolf Lewinin, joiden viitetdsn hankkineen ajoneuvonsa
vuosien 1898 - 1900 viliseni aikana. Tarkkaa tietoa ajankohdasta ja autonomistajasta
ei kuitenkaan ole olemassa, vaan Suomen autoilun alkuhistoria on télti osin hyvin
sekava. Varmaa kuitenkin on, ettdi 1900-luvun alkuvuosina maassamme oli jo
useampi automobiili.!02

Aluksi maahan tulleet autot olivat varakkaampien henkil6iden huvikéytt6on
tarkoitettuja henkildautoja. Mytta jo v. 1906 henkildautoja otettiin ammattimaisen
vuokra-autoilun k#ytt66n useammalla paikkakunnalla. T#llgin aloitettiin ainakin
Helsingissd, Turussa, Oulussa ja Kuopiossa taksiliikenne, jonka kysyntd levisi

seuraavina vuosina my6s muihin suurimpiin kaupunkeihin.!03

101 Kappaleen 3.1. alun tiedot auton kehityksestd [8ytyvit yleensd kaikista autohistoriaa kasittelevistd
teoksista, mutta vuosiluvuissa eri lahteiden vililld on pienid eroja. Tédss4 tutkimuksessa on kaytetty
seuraavia lahteitd: Aitamiki 1977, 23-33; Moisala 1983, 15-23; Stolze 1983, 38-41; Georgano 1991,
9-26.

102Vr’c. esim. Blomberg 1991, 58-60; Rainio 1949, 6-8; Aitaméki 1977, 40-41; Moisala 1983, 25-27.
103k ys. lisas Mauranen 1995, 18-33.
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Varsinaisen joukkoliikenteen palvelukseen automobiili hankittiin Suomessa
syksylld 1905, jolloin kokeiltiin linja-autoyhteyttd Uudenkaupungin ja Turun vililla.
L.J. Stenroosin tilaama saksalainen, 14-paikkainen omnibussi rikkoutui kuitenkin jo
ensimmdiselld matkallaan. Auton ja tieston heikkous pakottivat liikennoitsijéin
siirtdmédiin kulkuneuvonsa Turun kaupungin sisdiseen liikenteeseen v. 1906, mutta
tdimékin ratkaisu jii kokeiluasteelle. Epdonnistuneesta alusta huolimatta sdannollistd
omnibusliikennettd kokeiltiin ennen ensimmiistdi maailmansotaa muutamaila
muullakin paikkakunnalla.!04

Tiedot maan ensimméisestd varsinaisesta kuorma-autosta ovat paljon
epdmiirdisemmat, kuin vuokra- ja linja-autoliikennettd koskevat tiedot. Eri ldhteiden
mukaan ensimmdisen tavara-auton maahantuonti tapahtui joskus vuosina 1905 -
1907, mutta todennikdisin ajankohta lienee kuitenkin vuosi 1905. T#td puoltaa
vahvasti Ilkka Nummelan sangen yksityiskohtaiset tutkimustiedot kyseisenid vuonna
Tervakosken tehtaalle hankitusta kuorma-autosta. Yleensd ensimmdiset
kuljetuskaluston hankkijat olivatkin eri alojen yrityksii ja kauppiaita, joilla oli varaa
ostaa henkildautoa selvdsti kalliimpi tavara-auto. Tédméin vuoksi yksityisten

harjoittama ammattimainen kuorma-autoliikenne kiynnistyi hitaammin. 105

3.2. Kainuun autoliikenne vuoteen 1918 asti

Ensimmdiset automobiilit ilmestyivit Kainuuseen noin kymmenen vuoden viiveelld
verrattuna maan ydinalueisiin. Suurimpana syyni tdhdn oli alueen huonokuntoiset
tiet, jotka eivdt varmasti houkutelleet paikallisia kallisarvoisen auton hankintaan.
Témén vuoksi ensikosketus uuteen kulkuneuvoon tapahtuikin ulkopaikkakuntalaisten
toimesta.

Heindkuun lopussa v. 1909 saapui Kajaaniin paroni Anton von Alfthanin
omistama avonainen henkilsauto, joka luonnollisesti herdtti kaupunkilaisissa
valtavan innostuksen ja uteliaisuuden. Thmiset juoksivat "Dietrich”-auton jiljessé ja
piirittivit sen vililld niin, ettei auto padssyt liikkumaan ollenkaan. Paikallinen
Kajaani Lehti uutisoi automobiilista ndyttdvisti ja kertoi myds "oudon esineen”
asukkaissa aiheuttamista tuntemuksista ja vaikutuksista. Lehden mukaan eriilld
rouvalla oli koko péivén ollut hammaskipua, "mutta kun kuuli illalla pubkumista ja

104y . lisaa Viitaniemi 1978, 29-35.
05vrt. esim. Nummela 1978, 17-21: Blomberg 1996a, 35-39.
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vihdoin néki omituisilla kérryilld ajettavan ikkunansa ohi, sdikihtyi hén niin, ettd
hammastauti jcitti hinet rauhaan, ainakin siksi kerraksi” 196

Von Alfthanin seurueen, johon kuului hinen lisdkseen kolme muuta miests,
tarkoituksena oli osoittaa, ettdi tehokkaalla ja vahvarakenteisella autolla oli
mahdollista likkkua my&s pohjoisen mdkisilld ja huonokuntoisilla maanteilld. Auto
oli lahtenyt matkaan Juuan tehtaalta, jonka omistaja paroni oli. Kajaanista matkailijat
jatkoivat kulkuaan Ristijirven kautta aina Suomussaimelle asti, josta he palasivat
vield uudelleen Kajaaniin. Samalla ndiden maalaiskuntien asukkaat paésivit
tutustumaan lshemmin uuteen kulkuneuvoon, mutta monelle timé ensikohtaaminen
ei kuitenkaan ollut kovin miellyttivd kokemus; autoa pidettiin yleisesti seki
ulkonddltdsn ettd dineltddn pelottavana. Hyvdn kuvan tdstd antaa paltamolaisen
henkilon lehtikirjoitus, jossa hin kertoi von Alfthanin auton aiheuttamasta
jarkytyksestd mm. seuraavasti: "llta kun joutui, silloin alkoi - voi kauhistus - kuulua
outo ddni. Ensinnd se kuulosti kuuluvan maan alta, sitte tuolta yldilmoista, taivaalta.
- - - aloin tointua normaalitilaani, erotin selvddn sen sdpdtyksen kuuluvan maan ja
taivaan vdliltd, - - - Sitten kun sen sdpdtyksen huomasin lipuvan kohti Ristijdrved,
tulin tdyteen varmuuteen, ettd nyt on vaara mennyt ohi.., ajatellen: nyt ne
ristijdrveldiset saa kohta helvettia maistaa."1%7

Uudenaikaisen kulkuneuvon ensimmiinen vierailu Kainuussa oli
kokonaisuudessaan  onnistunut. Ilmeisesti kuiva kesd oli kovettanut maantiet
autoilulle suosiolliseksi, koska tehdyt matkat sujuivat ldhteiden mukaan nopeasti ja
ilman isompia ongelmia. Esimerkiksi paluumatka Ristijérveltd Kajaaniin oli taittunut
automobiililla puolessatoista tunnissa!08, mik4 tarkoittaa, ettd sen keskinopeus tlld
patkalld on ollut noin 30 km/h: ssa. Tété voidaan pitéia kunnioitettavana saavutuksena
ja jopa hurjasteluna. Oulun ld&nin kuvernééri oli nimittdin v. 1906 antamassaan
autoliikennettd koskevassa jarjestyssddnnossd méidritellyt automobiilin suurimmaksi
kulkunopeudeksi 15 km/h: ssa.109

Von Alfthanin automobiilin pistdytyminen maakunnassa vaikutti varmasti
mydnteisesti paikallisten asukkaiden suunnitelmiin hankkia omia ajoneuvoja. He
havaitsivat, etti auto oli hyGdyllinen kulkuneuvo, joka soveltui myds alueen
vaikeisiin  olosuhteisiin. Vastaavasti ihmiset kuulivat ja lukivat monella
paikkakunnilla harjoitettavasta vuokra-autoilusta, joka tarjosi auton omistajalle oivan

106K KA. Kotiseutuarkisto, Hannes Mikkosen muistelmat; Kajaanin Lehti 28.7.1909. Paikkakunnan
uutisia, 2-3.
l07Kajaanin Lehti 28.7.1909. Paikkakunnan uutisia, 2; 2.8.1909. Paikkakunnan uutisia. Mieslahdelta,

2.
108k ajaanin Lehti 2.8.1909. Paikkakunnan uutisia, 2.

OMA. Oulun ldgninkanslian I osaston kirje- ja padtéskonseptit Da:121, padtss nro
2709/10.8.1906.
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ansaitsemismahdollisuuden. Toisaalta suurinta innostusta oli vidhentimissd auton
korkea hinta, jonka vuoksi ensimmiiset autojen omistajat olivat yleensd joko
varakkaita tai "hullunrohkeita” yrittdjis.

Ensimmiiiset tiedot paikallisen autoliikenteen kdynnistymisestdi Kainuussa
tulivat julkisuuteen huhtikuussa 1911, jolloin Kaikuja Kajaanista kertoi Kajaaniin
kesiksi tilatusta "voimavaunusta”.!10 Auton tilaajasta lehti i puhunut mitén, mutta
ilmeisesti kysessd oli Kajaanin Puutavara Oy:n toimitusjohtaja Paavo Paloheimo.
Hén oli nimittdin jo aikaisemmin ilmoittanut yhtion johtokunnalle aikomuksistaan
tilata automobiili yksityiskiyttéon.!!! Paloheimon kulkupeli saapui Kajaaniin junalla
kesikuun lopussa, mutta jo viikon pétistd kaupungissa nihtiin toinenkin auto. Se oli
Kainuun ensimmiinen vuokra-ajoon tarkoitettu auto, jonka omisti ajuri Herman
Laitinen.!12

Kajaanin ja samalla koko Kainuun varsinaisen autoliikenteen aloitusvuotena
voidaan pitdd edelld esitetyn perusteella vuotta 1911. Kuitenkin useammassa
aikaisemmassa tutkimuksessa esimerkiksi Laitisen kerrotaan aloittaneen vuokra-
autoilun jo v. 1909, miki ei pid4 paikkaansa.!!3 Ainoa jirkeva selitys tille virheelle
I6ytyy mielestini v. 1909 tapahtuneesta von Alfthanin seurueen automatkasta.
Ilmeisesti sen laaja kisittely esimerkiksi paikallisissa sanomalehdissd on aiheuttanut
vuosilukujen ja nimien sekaantumisen eri tutkimuksissa.

Tarkasteltaessa Kainuun autoilun kahta uranuurtajaa henkil6ind huomataan,
ettd heidin taustansa olivat yhteydessd niiden uusien kulkuneuvojen hankintaan.
Paloheimo oli ennen kajaanilaisen puutavaratehtaan palvelukseen siirtymistdin
toiminut Tampereen kaupunginvoudin tehtéivissa.114 Tampereen autoistuminen oli
alkanut jo vuosisadan vaihteen tienoilla, joten hinelld oli ollut erinomainen tilaisuus
seurata ldheltd kaupungin liikenneolojen kehittymistd. Paloheimon muuttaessa
Kajaniin syksylld 1909 kaupunkiin oli jo kylvetty "autoilun siemen” von Alfthanin
toimesta. Niinp4 ei olekaan ihme, ettd Paloheimo tilasi varakkaana miehend pian
omansa. Hinen autonsa oli Cadillac-merkkinen henkilauto, jonka kuljettajaksi yhtié
oli palkannut Ville Vaakanaisen.!!> Paloheimo kiytti autoaan l&hinnd vain
paikallisajoon, silli Tihisenniemelld sijainneen tehtaan ja kaupungin vilinen matka
oli noin kaksi kilometrid. Vililld hinen ajoneuvonsa suuntasi kulkunsa myos

110k aikuja Kajaanista 18.4.1911. Kajaanista ja kihlakunnasta, 3.
Susitaival 1957, 49. Kajaanin Puutavara Osakeyhtid oli perustettu v. 1907. Paavo Paloheimo oli

{ksi perustajista.

l2Kaikuja Kajaanista 20.6.1911. Poimintoja, 3; 27.6.1911. Poimintoja, 3; Kajaanin Lehti 28.6.1911.
Lahelts ja kaukaa, 3.
H3K s, esim. Moisala 1983, 27; Mauranen 1995, 33-34; Rainio 1949, 7.
14 ehtonen 1932, 16, 20.
1Sgusitaival 1957, 49; Puima 1994, 59.
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maaseudulle, jossa sijaitsi toimitusjohtajan kesdasunto.!!® T#mid lienee ollut
mahdollista vain keskikesilld, jolloin teiden kunto salli paremmin auton kiytén
kaupungin ulkopuolélla. Kuitenkin talvisin my6s Paloheimo joutui turvautumaan
rekikyytiin, koska ympérivuotinen autoilu ei ollut mahdollista puutteellisen tekniikan
ja lumen vuoksi.!17

Herman Laitisen autoilijauran alkaminen oli monen tekijidn summa. Kajaanin,
kuten yleensdkin kaupunkien, paikallisliikennettsd hoitivat vanhastaan pika-ajurit eli
vossikat. Ajuripalvelusten kysyntd Kajaanissa oli kuitenkin nousussa, koska
kaupungin vikimairi ja alue kasvoivat ripeasti 1900-luvun alussa.!!8 Tima nikyi
ajurien m#irdn nopeana kasvuna ja kilpailun kiristymisens. Kun v. 1908 kaupunkiin
myoSnnettiin  20. ajurilupa, sai Mikko Sirvi kahdeksan vuotta mydShemmin
ajurinumeron 46.119 "Tuotekehittely" hevosesta vuokra-autoon tarjosikin Laitiselle
oivan kilpailuvaltin, joten h#n ryhtyikin pian ajoneuvonsa saatuaan anomaan
tarvittavaa liikennelupaa ld4nin kuvern6ériltd. Heindkuun lopussa Laitiselle
mydnnetty oikeus "automobiililiikkeen harjoittamiseen” koski Oulun ld4nin kaikkia
kihlakuntia. Samalla kuvernoori tihdensi, ettd autoilijoiden piti tarkasti noudattaa
samassa yhteydessd ldiniin vahvistettua uutta automobiiliohjesiintod.!20 Toisaalta
Laitisen autoinnostus johtui varmasti osittain myds hinen Amerikan-
siirtolaisuudestaan.!2!  Valtameren takaa saatujen kokemusten vaikutusta uuden
kulkuneuvon hankintaan on kuitenkin jilkikiteen mahdotonta selvittdd tarkasti,
mutta mielestéini on ilmeistd, ettd siirtolaiset suhtautuivat muutoksiin ja uusiin
virtauksiin myonteisemmin.

Laitisen automobiili oli avonainen ja myds Cadillac-merkkinen. Se oli jo
Kajaaniin tuotaessa kiytetty ja paljon ajettu, minkd vuoksi auto olikin usein
epdkunnossa. Varsinaisia autokorjaamoja paikkakunnalla ei tilldin ollut, vaan
autojen viat oli korjattava joko itse tai esimerkiksi kyldsepdn toimesta. Lisdksi
huonokuntoiset tiet verottivat kulkuneuvon kuntoa entisestdin, vaikka silld ajettiin
lahes yksinomaan kaupungin sisalla.!?2

Kaupunkilaisille ensimmdinen vuokra-auto toi kaivatun vaihtoehdon
huolehtimaan heiddn matkustustarpeistaan, koska vossikkaliikenteessd ilmeni

Hégga, Kotiseutuarkisto, Hannes Mikkosen muistelmat.
U7 Atot oli tapana laittaa ns. naftaliiniin eli talvisdiloon. Mauranen 1995, 27.
18Kajaanin asukasluku oli v. 1900 1264 ja v. 1910 2850. STV 1912 II Viests, 21. Kajaanin
esikaupunkien synnystd ja kasvusta kts. esim. Pulma 1994, 83-90.
19MA. Kajaanin maistraatin pdytikirjat ICa:154, elinkeinoilmoitus 2.3.1908; I1Ca:162,
elinkeinoilmoitus 17.1.1916.
OMA. Oulun laaninkanslian II osaston kirje- ja paitoskonseptit Da: 133, p#4tss nro
1292/26.7.1911; Kaikuja Kajaanista 3.8.191 1. Kajanista ja kihlakunnasta, 2.
21pyima 1994, 59.
Mauranen 1995, 34; KKA. Kotiseutuarkisto, Hannes Mikkosen muistelmat. Korjaamotoiminnasta
kts. lisdd Moisala 1983, 48-51; Karppinen 1977,14-16.
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monenlaisia ongelmia. Maistraatti joutui tuon tuostakin puuttumaan huomautuksin ja
sakoin pika-ajureiden juopotteluun, sopimattomaan kielenkdytt66n, vaunujen
siivottomuuteen ja taksanylityksiin.!23 Myo6s lehtien palstoilla  ajureiden
edesottamuksia puitiin useaan otteeseen.!?4 Laitisen vuokra-auto kuljetti erilaisia
asiakkaita pika-ajureiden tapaan ympéri kaupunkia. Térkeitd yksittdisid kyytikohteita
olivat Petdisenniskan ja Qulujirven laivalaiturit sekd rautatieasema, joten vuokra-
autoliikenne osoittautui heti alusta alkaen tirkeiksi osaksi koko liikennejérjestelmés.
Usein asiakasta saattoi kiinnostaa vain itse automobiili, johon tutustuminen tapahtui
helpoimmin nousemalla vuokra-autoon. Némd ns. huviajelut olivat suosittuja
varsinkin alussa, jolloin auton uutuudenviehdtys oli suurimmillaan. Hannes
Mikkosen mukaan Laitinen kyyditsi halukkaita kaupungilla pienen lenkin verran 50
pennists, mikd oli pika-ajureiden taksoihin verrattuna varsin kilpailukykyinen.!2>
Vuokra-auton maksut noudattelivat ilmeisesti muutenkin pika-ajureiden taksoja,
koska maistraatti ei vahvistanut 1910-luvulla erillistid autotaksaa. Automobiilikyydit
yhdistettiin pian myds muuhun huvitteluun, kun autoa ruvettiin kédyttimién
yleisemmin ihmisten kuljettamiseen huvipaikoille. Viikonloppuisesta automatkasta
esimerkiksi Hauholan tanssipaikalle tulikin térked osa ihmisten onnistunutta ja iloista
illanviettoa.!26

Vaikka Kainuun autoliikenne kisitti 1910-luvun alussa vain kaksi autoa,
levisi asukkaiden keskuudessa myos erilaisia pelkoja tétd uutta kulkuneuvoa kohtaan.
Voimakkaimmin autoilun kdynnistymiseen reagoivat Kajaanin pika-ajurit, joille autot
aiheuttivat ongelmia l4hinnd kiristyneeni kilpailuna asiakkaista ja hevosten pelkona
autoja kohtaan. Jo heindkuusssa 1911 ajuriyhdistys teki maistraatille anomuksen,
jossa vaadittiin autoilun kieltdmistd toistaiseksi Petdisenniskan laiturille menevalld
tielld. Ajurit perustelivat kantaansa vetoamalla siihen, ettd "auromobiilin tullessa
vastaan hurjaa vauhtia kapealla tielld, - - - ja kun hevoset jossain mddrin vield
pelkedvit automobiilid, ovat matkustajat alinomaisen pelon ja kauhun vallassa" 127
Laitinen ja Paloheimo korostivat antamassaan lausunnossa varovaista autoiluaan ja
totesivat rajoitusten olevan tarpeettomia, koska heiddn mielestddn tulevaisuudessa
tulee "konevoima tdlldkin alglla yhd enemmdn ja enemmdn poistamaan eldvin

123Esim. OMA. Kajaanin maistraatin poytakirjat ICa:154, 13.1., 20.1.1908; ICa:156, 11.7.,
29.8.1910; ICa: 157, 24.4,28.8.1911.

124k 5. esim. Kajaanin Lehti 19.9.1913. Paikkakunnan uutisia. Kaupungin pika-ajurit ja yleisd, 2;
3.12.1913. Paikkakunnan uutisia. Kuka valvoo pika-ajuriemme kelpoisuutta, 2.

25 KKA. Kotiseutuarkisto, Hannes Mikkosen muistelmat. Esim. v. 1916 vahvistetun ajuritaksan
mukaan jokainen vilimatka kaupungilla maksoi 50 pennid. T4t4 ennen sama matka lienee maksanut
noin 30 - 40 pennia. OMA. Kajaanin maistraatin poytikirjat ICa: 162, 26.6.1916.

KKA. Kotiseutuarkisto, Hannes Mikkosen muisteimat.
1270MA. Kajaanin maistraatin poytakirjat ICa: 157, 17.7.1911.
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voiman tieltddn".\28 Lopullisessa paitoksessdin maistraatti olikin auton omistajien
kannalla ja katsoi, etti autoilun kieltimiseen satamatielld ei ollut perusteita.!2?
Mistédsn "totaalisesta sodasta" pika-ajureiden ja autoilijoiden vililld ei kuitenkaan
voida puhua, koska maistraatti ei endi uudelleen joutunut puuttumaan heidin
véleihinsa. Ajurit halusivatkin saada vain lisdaikaa ldhinni tieolojen kunnostamiseen
autoliikennettd vastaavaksi, mikd olisi helpottanut automobiilien ja vossikoiden
rinnakkaista liikennéintia. Lisdksi pika-ajureiden uskoa tulevaisuuteen helpotti se,
etté talvisaikaan my6s Laitinen joutui siirtym#én rekikyyteihin.

Pika-ajureiden lisiksi monen muunkin mielestd teille ilmestyneet automobiilit
aiheuttivat monenlaista harmia. Sanomalehtien sivuilla autoilijoita syytettiin
"hurjasta ajosta” varsinkin Kajaanin ja Paltamon viliselld tielld sekd jhmisten ja
hevosten tahallisesta siikyttelystd.!30 Kajaanissa nérkéstystd herétti esimerkiksi
autojen pysikdinti keskelle katukdytivas, mikd sai aikaan ensimmdisid vaatimuksia
"automobiilien seisonta- ja odottamisasemista”.!3! Thmisten asennetta autoja
kohtaan eivit varmastikaan parantaneet tiedot muutamista onnettomuuksista, joissa
auto oli kolaroinut hevosen tai polkupyoriilijan kanssa.!32 Toisaalta esimerkiksi
kuhmolainen lukija kirjoitti Kajaanin Lehteen hyvin innostuneesti ensimméistd
kertaa kirkonkylissa vierailleesta kajaanilaisesta automobiilista. 133

Kajaanilaisten autojen lisdksi tieliikennettd vilkastutti ldhipaikkakunnilta
Kainuuseen suuntautuneet autoilijat. Jo kesilld 1911 matkustajilla oli mahdollisuus
tilata oululainen vuokra-auto Vaalan ja Oulun viliselle matkalle (Kts. liite 5.), joka
aikaisemmin oli tapahtunut pelkistiin tervaveneen avulla Oulujokea pitkin. Auton
kayttd matkalla oli kuitenkin suunnattu p#fasiassa rikkaille matkustajille ja
ulkomaisille turisteille, koska se maksoi periti 60 markkaa ja koskimatka esimerkiksi
v. 1907 kahdeksan markkaa.!34 Maakunnan itdosassa kdynnistyi sééinnéllisempi
autolitkenne v. 1914, jolloin nurmeslainen yritt4jd kokeili Hansa-merkkiselld
autollaan linja-autoliikennetti Nurmeksesta Sotkamon kautta Kajaaniin.!33 Tami
yritys jéi kuitenkin lyhytaikaiseksi maailmansodan puhkeamisen vuoksi.

Maailmansodan  syttyminen kesalld 1914 vaikutti koko Suomen
autoliikenteeseen ja sen kehittymiseen ratkaisevasti. Heti sodan alettua kiellettiin

1280MA. Kajaanin maistraatin poytakirjat ICa:157, 26.6.1911.
1295ama.

130K ajaanin lehti 5.7.1911. Paikkakunnan uutisia, 3; 22.5.1912. Lihelts ja kaukaa, 3;29.6. 1914.
Liheltd ja kaukaa, 3.

flKajaanin Lehti 11.8.1911. Paikkakunnan uutisia. Automobiililiikenne, 2

°“Kaikuja Kajaanista 2.9.1911. Kajaaanista ja kihlakunnasta. Automobiililiikenne, 2; Kajaanin Lehti
26.9.1913. Paikkakunnan uutisia. Automobiilionnettomuus, 2.

133Kajaanin Lehti 19.7. 1911. Paikkakunnan uutisia, 2.

34K ajaanin Lehti 12.7.1911. Laheltd ja kaukaa, 3; Entinen Oulujoki 1954, 279-283.

Kajaanin Lehti 23.1.1914. Paikkakunnan uutisia. Automobiililiikenne Pohjois-Karjalasta, 2. Vrt.

Viitaniemi 1978, 50
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"itsekulkevilla ajoneuvoilla kulkeminen” kaupunkien ulkopuolella ja pian sota nikyi
my&s bensiinin ja autojen maahantuonnin vihenemisens.!36 Vield kesilld 1915
Kajaanin Lehdessd ilmoitettiin bensiinin saapumisesta Kajaaniin, joten sen harva
autokanta pysyi vield liikkeella.!37 Liikenteen supistuminen nidkyi kuitenkin
esimerkiksi siind, ettd sanomalehtien uutisointi automobiileista loppui kokonaan
1910-luvun jalkimmadislia puoliskolla.

Suomeen oli tuotu ensimméiseen maailmansotaan mennessé noin 1000 - 1200
autoa, joista kaksi oli p#itynyt Kainuuseen. Sotavuosina maassa olleista autoista
myytiin ja pakkolunastettiin Vensjin armeijan kiyttéon arviolta 800 kappaletta.!38
Kainuun alueella tapahtuneet pakko-ostot koskivat ilmeisesti vain hevosia, koska
ainakaan kéyttimissdni lahteissi ei autojen lunastuksista ole mainintoja.!39
Automobiilista ei kuitenkaan sodan edetessi ollut suurtakaan hyétyd, koska bensiinin
saaminen vaikeutui koko ajan. Keviilli 1918 Kajaanin sotilaspiirissd kiellettiin
automobiililla ajo ilman lupatodistusta bensiinin niukkuuden wvuoksi ja lopulta
heindkuussa vastaava kielto tuli koskemaan koko maata. Samalla valtiovalta p#itti
my®6s bensiinin ja 6ljyjen takavarikoinnista armeijan tarpeisiin. 140 Kaytinnossa tima
merkitsi autoliikenteen pysdhtymisté 1dhes kokonaan.

Kun valkoisen armeijan pdimaja kansalaissodan aikana kartoitti alueellaan
olevien automobiilien midras, [6ytyi Kajaanista vain yksi auto. Se oli Paloheimon
omistama Cadillac, joka oli selvinnyt maailmansodan pyorteisti.!4! Herman Laitisen
auton kohtalosta ei sensijaan ole varmaa tietoa, vaan vaihtoechtoja on useampia.
Yhtend mahdollisuutena voidaan pitid auton myyntid huonon kannattavuuden
vuoksi. Vuokra-autoilun uranuurtajana toimiminen ei varmasti ollut helppoa eikd
kovin tuottoisaa, koska auto oli heikkokuntoinen, sen vuotuinen kiyttdaika oli lyhyt
ja tiestd oli enimmikseen kehnoa. Liséksi sodan aiheuttama polttoainepula vaikeutti
liikennetti keséllikin. Toisaalta Laitisen auto on voinut kulua myés sananmukaisesti
loppuun vaikeissa olosuhteissa ja varaosien puutteessa.

1360Ma. Kajaanin poliisilaitoksen kirjepdivakirjat Ala:3, KD 135/1914. Oulun ld4nin kuvernsérin
kirie 27.8.1914; Kajaanin Lehti 31.8.1914, 1.
137K ajaanin Lehti 28.6.1915, 3.
1’8Moisala 1983, 55; Suomen Automobiilikauppiaitten Yhdistys r.y. 1925 - 1945 1945, 27.
39%0Ma. Kajaanin poliisilaitoksen kirjepdivikirjat Ala:3, KD 32/1915. Oulun ld&4nin kuvernéérin
sdhkdsanoma 2.2.1915; Kajaanin Lehti 5.9.1914. Paikkakunnan uutisia. Hevosten osto Vendjan
armeijan tarpeiksi, 3; 15.9.1916. Paikkakunnan uutisia. Hevosten pakkotilaus, 2.
OKajaanin Lehti 27.3.1918, 1; 15.4.1918, 1; 31.7.1918. Yleisid uutisia, 2. Vrt. Blomberg 1991, 80.
41pulma 1994, 60.
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4. Omnibussissa on tunnelmaa 1920-luvulla

4.1. Kainuun varhaisimmat linjat

Ensimméiisen maailmansodan jilkeen Suomi joutui kamppailemaan sekd poliittisia
ettd taloudellisia vaikeuksia vastaan. Kuitenkin 1920-luvun alkuvuosina olot alkoivat
palata normaaleille raiteilleen. T#dhdn vaikutti mm. tasavaltalaisen hallitusmuodon
vahvistaminen, Tarton rauhansopimus ja talouselimén nopea elpyminen vuosien
1920 - 1921 taantumasta.

Maamme autoliikenne Kkdynnistyi kuitenkin jo ennen valtioeldméin
vakiintumista ja taloudelilisen tilanteen paranemista, silld autojen maahantuonti ja
niiden kauppa alkoi véhdisessd méirin jo syksylld 1918. Aina seuraavan vuoden
loppupuolelle asti maahan tuodut autot olivat lihes kokonaan kuorma-autoja, koska
voimassa olleen tuonti- ja valuuttasdfinnGstelyn vuoksi bensiinikdyttdisten
henkildautojen maahantuonti oli kiellettyd. Kéytdnngssd autoilu jai kuitenkin 1910-
luvun loppupuolella erittdin vihiiseksi heikon bensiinitilanteen vuoksi. Kevaalld
1919 maahan saapuneet ensimmdiiset suuremmat polttoainelastit helpottivat pulaa
hieman, mutta silti bensiinin niukkuus varjosti autoliikenteen kehittymisti aina 1920-
luvun alkuun saakka.!42 Kehnoista puitteista huolimatta maailmansodan keskeyttima
linja-autoliikenne aloitettiin uudelleen eri puolilla Suomea jo v. 1919.143

Kainuun seudulla kiinnostus linjaliikenteen jéarjestdmiseen herési jo hyvin
varhaisessa vaiheessa, vaikka alueelta puuttuivatkin suoranaiset esimerkit
saanndllisen matkustajaliikenteen jirjestimisestd.!44 Marraskuussa 1919 Kajaanin
Lehti kertoi "kihlakunnan liikemiehistd”, jotka suunnittelivat "auromobiili-
osakeyhtion” perustamista. Lehden mukaan miesten tarkoituksena oli ostaa perati
nelja tavara-autoa ja kaksi matkustaja-autoa vilittdmadn liikennettd Ontojoen -
Kuhmoniemen, Mieslahden - Suomussalmen ja Kiehimin - Puolangan vilisille
maanteille. 145 Kyseiset linjat oli selvisti laadittu tdydentimazn sekd Oulujérven etti
Sotkamon reitin vilkasta hoyrylaivaliikennetts, koska autojen ldhtdpaikoiksi oli
valittu tédrkedt laivarannat. Suunnitelma ei kuitenkaan koskaan edennyt
toteutusvaiheeseen. Suurimpana ongelmana lienee ollut rahakkaiden ihmisten

14gViherjuuri 1942, 68-70; Suomen Automobiilikauppiaitten Yhdistys r.y. 1925-1945 1945, 29,
3 viitaniemi 1978, 55.
144v/yonna 1914 nurmeslainen yrittdj4 harjoitti vahdn aikaa litkennettd Nurmeksesta Sotkamon kautta
Kajaaniin. Kts. s 29.
Kajanin Lehti 10.11. 1919. Paikkakunnan uutisia, 2. Kiehima ja Mieslahti kuuluvat Paltamoon.
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16ytdminen uhkarohkeaan ja reilusti ylimitoitettuun yritykseen. Tapauksella oli
kuitenkin merkitystd siind suhteessa, ettd ajatus linja-autoliikenteen aloittamisesta
syrjdisessd Kainuussa nihtiin mahdollisena ja se tuotiin julkisesti esille.

Jo reilun puolen vuoden kuluttua edelld mainitusta suunnitelmasta Kainuussa
alkoi sddnnoéllinen linja-autoliikenne kahdelle eri reitilld. Sotkamossa liikenteen
aloittivat Nikke Klemetti ja Antti Tikkanen, jotka kevéilld 1920 perustivat Sotkamon
Autoyhtién ja hankkivat Rainier-kuorma-auton Sotkamon (aluksi Ontojoen) ja
Kuhmoniemen vilistd liikennettd varten. Yhtidn perustaminen oli vélttimatontd
toimintaedellytysten parantamiseksi ja taloudellisen vastuun jakamiseksi kalliin
auton hankinnassa ja hyvin yleinen kiytintd linja-autoliikenteen alkuaikoina.
Lopullisesti liikenteen aloittamisen linjalla Sotkamo - Kuhmonniemi mahdollisti
postihallituksen kanssa tehty sopimus postin kuljetuksesta yhtibn autolla
kesdaikana.!46 Harvaanasutulla seudulla reitin taloudellinen kannattavuus ja
ilmeisesti koko liikenteen aloittaminen n#in varhaisessa vaiheessa olisi ollut
epdvarmaa ilman postinkuljetuksesta saatuja lisétuloja. Pian alalle ilmestyi kuitenkin
myos yksittdisten henkildiden perustamia ja rahoittamia linjoja, koska aina vuoden
1922 asetukseen saakka ammattimaiseen liikenteeseen ei tarvinnut hankkia erillistd
lupaa. Jo elokuussa 1920 hyrynsalmelainen metsétyonjohtaja Oskari Juntunen aloitti
ostamallaan Rainierilla liikenteen reitilli Kiehima-Suomussalmi.!47

Linja-autojen liikenndinti Kainuussa oli 1920-luvun alussa melko
vakiintumatonta sekd vuorotiheyksien ettd aikataulujen puolesta. Esimerkiksi
Juntusen “Hyrynsalmi”-auton kulku oli erittdin epdsdinnollistd ainakin lehti-
ilmoituksien perusteella. Niissd auton kerrottiin lahtevéin Kiehimén laivasatamasta
Mieslahden, Ristijirven ja Hyrynsalmen kautta Suomussalmelle, mutta tarkemmin
"Hyrynsalmen” kulkuvuoroja ei ilmoituksissa médritelty. Ilmeisesti timéd olisikin
ollut mahdotonta, koska yhden miehen ja auton harjoittama litkenne ei missdin
tapauksessa olisi voinut olla kovin sdinnéllistd. Toisaalta aikataulujen puuttumiseen
vaikutti varmasti myos se, ettd linja oli laadittu ldhinns tavaroiden kuljetusta varten.
Matkustajia Juntusen auto otti mukaansa vain silloin, "kuin kuormitus vaan
sallii” 148 Tama merkitsi sitd, ettd autoon haluavan matkustajan oli joko ennakolta
puhelimessa tai henkilokohtaisesti laivasatamassa sovittava kuljettajan kanssa
jokaisesta matkasta erikseen. Sotkamon Autoyhtid edusti sitd vastoin heti alusta
alkaen selvdsti sddnnollisempdd liikenndintid. Selvimpind syynd tdhdn oli
postihallituksen kanssa tehty sopimus, joka velvoitti yhtiétd kuljettamaan postia
linjalla neljd kertaa viikossa. Koska posti kulki Kajaanin ja Sotkamon vilii laivassa,

146y limaa 8.6. Kajaanista, 2; Korhonen 1995, 9-11. Vrt. Makeld 1978, 454-455.
Kainuun Sanomat 14.8.1920. Kainuun uutuset. Autoliikenne, 2; Ylimaa 17.8.1920. llmoitus, 1.
Yiimaa 17.8.1920. {lmoitus, 1; Kainuun Sanomat 19.8.1920. Kainuun uutiset, 2.
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oli auton tarkempi aikataulu laadittava "laivojen tulo- ja ldhtéajan mukaan”.'49
Tarkempia kellonaikoja lehti-ilmoituksissa ei kéytetty, vaan yrittédjit luottivat siihen,
ettd vakiintuneet laivavuorot ovat kaikkien tiedossa. Kdytdnndsséd tdmid merkitsi sité,
ettd auto ldhti laivalta matkustajineen ja tavaroineen Kuhmoniemelle mycéhétid
iltapdivilld ja palasi vasta aikaisin seuraavana pdivdnd aamulaivalle. Liikenteen
saannollisyyttd reitilld pyrittiin parantamaan myds sopimustekstin kohdalla, jossa
todettiin postinkuljetuksen tapahtuvan autolla "ja sen epdkunnossa ollessa
hevosella”, Postihallitus vaati siis 3000 mk:n kuukausikorvausta vastaan hyvin
tdsmillistd liikkenteen harjoittamista, mik4 toisaalta aiheutti yrittdjalle myos enemmén
kuluja kuin "joustavalla" aikataululla tapahtunut liikennointi.!50

Kainuun ensimmdisistd linja-autoreiteistd ilmenee hyvin selvisti myds ne
kaksi periaatetta, jotka olivat usein tunnusmerkkeind myShemmillekin yrittdjille
1920-luvulla. Linja-autoliikenne suunnattiin palvelemaan suurimmaksi osaksi
maaseudun liikennetarpeita eli helpottamaan korpiseudun ihmisten ja heidédn
tavaroidensa liikkumista naapuripitdjiin sekd Kajaanin kaupunkiin ja sieltd takaisin.
Tami ndkyy selvdsti myds alan uranuurtajien kotipaikoissa. He olivat yleensd
kotoisin jostakin maaseutukunnasta ja tiesivit siten hyvin pienten pitdjien kehnot
liikenneyhteydet. Uuden elinkeinon, linja-autoliikenteen, harjoittamisella katsottiin
siis olevan mahdollisuus ansaita sekd rahaa ettdi tyydyttdd alueen huutava
liikennetarve. Toisaalta autolinjat olivat heti alusta alkaen tiiviisti yhteydessd muihin
liikkennevilineisiin. Sotkamosta ja Kiehimastd matkustaja pddsi hoyrylaivojen avulla
esimerkiksi Kajaaniin, josta oli mahdollista jatkaa junalla matkaa eteldsin pain.!3!
Samalla omnibussiliikenteen alkaminen merkitsi liikkenneyhteyksien nopeutumista ja
matkustusmukavuuden nousua. Esimerkiksi Sotkamon ja Kuhmoniemen vilinen
noin 65 km:n pituinen taival taittui omnibussilla kuudessa tunnissa, kun se
kievarikyydilld oli kestinyt yli vuorokauden.!5?2 Kyydityslaitoksen asemaa
maaseudun liikenteen vilittdjind linja-autoreiteilld heikensi myds sen suhteellisen
kalliit kyytitaksat. Esimerkiksi v. 1919 hevoskyydin enimmadistaksa oli 1 mk 20 p
kilometrilti, kun Juntusen "Hyrynsalmi”-auto kuljetti matkustajan 1 mk
kilometrihintaan. Hyrynsalmen pitkdaikainen nimismies Claudelin totesikin v. 1936,
ettd Juntusen autokyyti oli ollut hevoskyydin rinnalla “lentdmisti ja halpaa”.\33
Kuitenkin kievarilaitoksen palveluksia tarvittin Kainuussa runsaasti vield koko 1920-

luvun, koska talviautoliikenndinti oli vield véhiista.

1499 limaa 1.7.1920. lmoitus, 4; 5.8.1920. limoitus, 4; 2.9.1920. [Imoitus, 4.
50K orhonen 1995, 10-11. Vrt. esim. Palola 1962, 425-426; Raevuori 1948, 82.
5lyrt. Viitaniemi 1977, 161-162.

I52K ainuun Sanomat 5.10.1920. Autokirje Kainuun mailta, 4.
53’Asetuskokoelma. 1919/24; Claudelin 1936, 189.
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Uuden liikennemuodon juurtuminen Kainuun korpiseuduille ei sujunut
kuitenkaan ilman "sorai#nii" ja muita ongelmia. Varsinkin vanhempien
hevosmiesten oli vaikeaa heti hyviksyd ajatusta autolla matkustamisesta, koska
heidéin mielestdfin linja-autot pelottelivat vain syrjdseutujen hevosia. Toisaalta
linjaliikenteen kannattajat pitivit “hevoskulkijoita harmillisina”, jotka yleensd
hosuvan ja hitdisen ajotyylinsd ja vahvojen ennakkoluulojensa vuoksi menettivit
hevosensa hallinnan kohdattaessa auto. T#td ristiriitaa pyrki omalta osaltaan
lieventdm&in yleisGnosaston kirjoitus, jossa "autonkuljettaja” yritti selvittdd sekd
hevoskuskin ettd autonkuljettajan velvollisuuksia ja vastuuta liikenteessa.!54 Jotkut
pitivdt autolla matkustamista myods merkkind tuhlailevasta eldmintavasta ja
"rehvastelusta”. Esimerkiksi er#s kuhmolainen kuvasi heindkuussa 1920
paikkakuntansa eliminmenoa seuraavasti: "Vaikka ei olisi rahaa pennidkddn, se
[kuhmolainen] haluaa lystid. Tddlld pddsee viisaampi heti rikkaaksi keinoillaan, kun
on kansa ymmdrtimdton rahansa hallintaan. Ei raha Kuhmossa tee kiusaa, kun
pidetddn lystid. - - - Rahat menivdt autolla ajaissa ja loput viinaan.”!55 Pahimmaksi
ongelmaksi sujuvan liikenndinnin jérjestimisen kannalta nousivat kuitenkin tiet.
Esimerkiksi Kiehimén ja Suomussalmen vililld vaikeuksia aiheuttivat lukuisat
rikkindiset tierummut, suopitkit ja pehmeit méenrinteet. Monessa kohdin tie oli niin
pohjatonta, ettd Juntusen auto oli kaivettava aina ylos monen miehen voimalla.
Koska tienpitokysymys oli muutosvaiheessa 1920-fuvun alussa, ei paikallisilla
viranomaisillakaan ollut usein tietoa kenelle teiden parantaminen kuului. Tamén
vuoksi autonkuljettajat joutuivat monta kertaa korjailemaan pahimpia paikkoja
omalla kustannuksellaan.!® Toisaalta hevosliikenteelle tarkoitettujen teiden ja
rumpujen vaatimatonta kuntoa heikensi entisestdin uusien ja raskaiden
kulkuneuvojen ilmestyminen. Esimerkiksi Juntusen auton alla hajosi jo ensimmaéisen
kesén aikana monta rumpua ja tien pinta "repeili" useasta kohdasta. Tami ei
tietenk44n ollut kaikkien mieleen ja niinpd Suomussalmen kunnanvaltuusto vaati
Juntusta korvaamaan autonsa aiheuttamat vahingot kyseisen kunnan osalta. Yli 2 000
mk:n vaaditut korvaukset jdivit kuitenkin saamatta, koska tiet todettiin kehnosti
hoidetuiksi ja rummut lahoiksi.!37 Kainuun korpiteiden huonosta laadusta ja niiden
sopimattomuudesta autoliikenteelle kirjoiteltiin ahkerasti my6s sanomalehtien
sivuilla varsinkin 1920-luvun alkupuoliskolla. Suurinta ihmetystd ihmisissd heratti
yleensd se, ettd kaikille hyodyllisen ja tarpeellisen linja-autoliikenteen kdynnistyttyd

154K ainuun Sanomat 30.9.1920. Autokirje Kainuun mailta, 2; 29.5.1921. Autoliikenne maanteillg, 4.
55Ylimaa 20.7.1920. Maaseudulta. Yhti ja toista Kuhmoniemelts, 4.
Kainuun Sanomat 30.9.1920. Autokirje Kainuun mailta, 2; Kajaanin Uutiset 10.7.1921.
Paikkakunnalta, 3. Vrt. Viitaniemi 1978, 37-38, 42, 47.
1370MmaA. Hyrynsalmen piirin nimismiehen kirjepdivéikirjat Ala:6, KD 4/1920. Maaherran
lahetepaitos 30.12.1920; kirjekonseptit Dial:4, nro 100/26.1.1921; Turpeinen 1992, 288.
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tieviranomaiset ja -velvolliset eivit huolehtineet teiden ajokunnosta riittdvin
huolellisesti ja saznnollisesti.!58
Matkustaminen Kainuun ensimmadisissd linja-autoissa oli hyvin toisenlaista
kuin nykypdivini. Matkanteko "kookkaissa" ja harvoin nihdyissd linja-autoissa oli
varmasti lihes kaikille ihmeellinen ja osittain jopa pelottava kokemus ainakin aluksi.
Eris Kainuun Sanomien lukija oli kuitenkin jo syksylld 1920 niin "tottunut" linja-
autolla matkustaja, ettd hdn katsoi voivansa kertoa muillekin reissustaan Juntusen
autolla. Otteet "retkeilevin” tekstistdi kuvaavat varmasti parhaiten varhaista
matkantekoa linja-autolla ja sen tunnelmia:
"Joko kaikki ovat matkassa”, kysyi silmdlasiensa takaa toimekas
kuljettaja, omistaja itse, joka koneensa oli jo pistanyt hytisemddn.
"Tottapahan mainitsee, joka jadpi", vastasi ylos kavunnut yleiso, mikd
parhaaltaan otti paikkoja Puutavarayhtién peitettyjen jauhosdkkien
pddltd. Pari nytkdystd vaan, ja silloin sitd ldhdettiin. Kylld vain se
Miesmdki koetti kynsid vastaan, mutta mitddn ei voinut. Metri metriltd
"Hyrynsalmi" kiskoutui ylos, matkustaja yleisin tosin osanottavasti
sivulla kiydessd. Mdenpddlté matka varsinaisesti alkoi. Yhtend vilindnd
vaan tie tukkeutut ratasten alle. - - - Hevoskulkijat ovat harmillisempia.
Muutamien tdytyy vdistyd ravin taaksekin pelon vuoksi. Vihitellen
sentddn ndkyivit hevoset tottuvan. - - - Hiisimdki, noin 8 km
Oulujérvestd, on toinen kova koettelemuksen paikka, jopa kovempi kuin
Miesmdki. Mden alla pysdytettiin ja annettiin  koneelle ryyppyjd
Jjddhdytykseksi. Kohtelias kuljettajamme huomautti matkustayille, ettd nyt
se ei tekisi pahaa kuorman kevennyskddn, minkd kylla itsekin
ymmdrsimme. Tienpuolessa oli sopiva marjailla auton rynnistellessd ylos
kohti pilvid. Sinne se vdhitellen kapusikin, hitaasti mutta varmasti.
Muutamia kertoja henki kylld kokonaan katkesi, joten piti uudestaan
Sytyttdd. - - - Hiisimdeltd huhkii auto monta kilometrid alas kuin lentden.
Ei tarvitse moottorin paljon potkiskella, jossakin hiekkanyppyldssd vain.
- - - [Ristijirven] [p]roomun korvassa olevaan Kdrkeldn uuteen
kievariin on iltalaivalta ldhtenyt auto usein yopynyt. Hyvin se siind kdy
pdinsd. Talon toimelias emdntd vakuutti, ettd kylld tdihdn aina yksi
autollinen viked majoitetaan sovittelemalla. 1% - - - Toivolasta

Suomussamelle pdiin heikkenee tie. On peldttivdd, ettd syyssateitten

158k ts. esim. Kajaanin Uutiset 20.5.1921. Paikkakunnalta. Autoliikenne Kajaanin kihlakunnassa, 2;
19.7.1921. Paikkakunnalta. Maanteiden kunnossapito, 2; 7.10.1922. Esitys niistd epdkohdista, jotka
ovat Kainuulle rajaseutuna ominaisia, 1; Kainuun Sanomat 4.6.1921. Kainuun uutiset. Autolitkenne
Kainuussa, 2; Kajaani 16.7.1924. Maanteiden hoito, 1.

Kainuun Sanomat 30.9.1920. Autokirje Kainuunmailta, 2.
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aikana suot eivdt kestd ensinkddn, kun niissd ei tdytemaan alla ole
minkdcdnlaista lavaa. - - - Rumput ovat tddlla kaikki puurolahoja. Ne
painautuvat pohjiaan myéten. - - - Ja sitten lopuksi kirkonkyldlle johtava
viime taival, pappiloitten vdli, on niin pohjatonta, ettd hempuu auton alla
kuin syksyinen jdd. Aina sekaan puhkeaakin, niin ettd miehissd saadaan
autoa nostaa. - - - Oli sittenkin kaikkinen pikku viivytyksineen ihme, ettd
7 - 8 matkatunnissa koko tuo pitkd vili Oulujarvestd Suomussalmelle tuli
tehdyksi. Se on verraton parannus entiseen kievarikyytijdrjestelmddn. - -
- Niinpd oli nopeutemme suuri, ettd ei edes pyordmies pysynyt
kintereilldmme. Jddpyd piti. Silloin  tietysti mydtimatkalaisetkin
hevosmiehet tuntuivat kuin vastaantulevilta. Auton yldkannelta heitd

katsellessa ndyttiviit hevosrustingit kuin lasten leikkivehkeiltd. 160
Heti vuoden 1920 jilkeen Kainuun alueen linja-autoliikenteen kehitys ei ollut
tasaista nousua, vaan melko ailahtelevaa ja verkkaista tarkasteltacssa uusien linjojen
ja yrittdjien maardd. Kiehimdn-Suomussalmen linjalla aloitti liikenteen jo
toukokuussa 1921 viiden miehen “yhtymdn” hankkima Preston-auto, joka vilitti sekd
matkustajia ettd rahtitavaraa. Timd Ylimaaksi nimetty yhti6 ryhtyi liikkenn6imaén siis
samalla reitilld, jossa Juntunen jatkoi "Hyrynsalmi"-autollaan. Niiden liséiksi
Suomussalmen reitille siirtyi myds Sotkamon Autoyhtién Rainier, koska Klemetti ja
Tikkanen olivat hankkineet Sotkamo-Kuhmoniemen linjalle uuden Liberty-
merkkisen henkildauton. Rainierin liikenndinnistd Yld-Kainuuseen vastasi
kichiméldinen kauppias G.A. Jokelainen.!6! Uusia yrittsjid lienee houkutellut
Kiehimén sataman vilkas hoyrylaivaliikenne, silld Turistin mukaan Kiehimén ja
Kajaanin vililli liikenndi péivittiin hoyrylaiva Salo.!62 [lmeisesti linja-autolla
kuljetettavia matkustajia ja tavaraa oli kuitenkin péivisin aina sen verran vihén, ettd
ne mahtuivat yleensi yhteen tai kahteen autoon. Jokelainen ja Juntunen katsoivatkin
parhaimmaksi hoitaa autoiluaan vuoropiivind, koska perdkkdin liikenndiminen
pitkdlld reitilld ja puolitdysilld autoilla olisi ollut molemmille taloudellisesti
kannattamatonta. Lissksi yksittdisten autojen viikkovuorojen mi#rdd olisi ollut
hankala nostaa yli kolmeen, koska paluumatkaa ei voitu tehdd samana péivana. Taméi
johtui siitd, ettd noin 120 km:n matka reitin piitepisteeseen Suomussalmelle voitiin
aloittaa vasta laivan saavuttua Kiehimién eli klo 18 tienoilla. Lisdksi reitin ajoaika
oli kuudesta seitsemiin tuntia, joten paluumatkalle oli varattava aina seuraava,

160Kainuun Sanomat 5.10.1920. Autokirje Kainuunmailta, 4.

61 Kajaanin Uutiset 20.5.1921. Paikkakunnalta, Autoliikenne Kajaanin kihlakunnassa, 2; 31.5.1921.
limoitus, 3; 7.6.1921. limoitus, 3; Kainuun Sanomat 4.6.1921. Kainuun Uutiset. Autoliikenne
Kainuussa, 2. Osakeyhtié Ylimaan kotipaikka oli vuoden 1922 Oulun [44nin
moottoriajoneuvorekisterin mukaan Kajaani.

2T yristi 1/1921, 68.
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kokonainen paivi.193 Taman vuoksi "Hyrynsalmi” kulki koko kesdn Suomussalmen
reittid maanantaisin, keskiviikkoisin ja perjantaisin ja Jokelaisen Rainier tiistaisin,
torstaisin ja lauantaisin.!®4 Jarjestely herdtti varmasti tyytyvéisyyttd myds timén
suunnan asukkaissa, joiden liikenneyhteydet paranivat huomattavasti kesdn 1921
aikana. Yhteistoiminnan aloittamiseen lienee vaikuttanut myds Ylimaan tekemi
sopimus postin kuljetuksesta kyseiselld reitilld kolme kertaa viikossa, mik4 takasi
yhtislle suhteellisen varman tulonlihteen matkustajien méadristd riippumatta.
Heindkuussa Ylimaa vahvisti entisestifin asemiaan Pohjois-Kainuun posti- ja
likkenneyhteyksien jarjestjénd, kun se ryhtyi lilkenndiméén toisella, vastahankitulla
autolla saannéllisesti Kiehiméstd myds Puolangalle.!93 Yllttden, heti linjaliikenteen
alkuaikoina syntyneessi kilpailutilanteessa "kahden pienen” ei auttanut muu kuin
liittoutua "yht4 suurta vastaan”.

Seuraavana vuonna Kainuun linja-autoliikenne supistui  selvisti.
Suomussalmen linjalla Ylimaa tosin lisdsi viikkovuorojaan viiteen vihentdmalld
Puolangan suunnan liikennettd yhteen kertaan viikossa, mutta toisaalta Juntunen
lopetti liikenndimisensd kokonaan.!96 Tarkkaa syytd toiminnasta luopumiseen on
mahdotonta sanoa, mutta yksi saattoi olla Rainierin heikko kunto. Esimerkiksi Yrjo
Raevuoren mukaan ensimmdisten yrittdjien lilkenndinti jatkui yleensd vain niin
kauan kuin heiddn kulkuneuvonsakin. Toisena tekijand Juntusen vetdytymiseen
lienee vaikuttanut Ylimaa-autoyhtién nopea kasvu ja tehokas liikenteen jarjestiminen
uusien autojen ja palkattujen autonkuljettajien avulla.!67 Siini tilanteessa Juntusella
ei liene ollut muutakaan vaihtoehtoa kuin antaa suosiolla periksi. Myos Sotkamon
Autoyhtié lakkautti toimintansa syksylld 1921, jolloin yhtién autot siirtyivét syrjaan
sekd Suomussalmen etti Kuhmoniemen reiteiltd. Unto Korhosen mukaan padsyynd
tdhin oli postinkuljetusoikeuden lakkauttaminen Sotkamon ja Kuhmoniemen vililld,
koska yhtidn auto ei kyennyt liikenndimain reitilld suunnitellun aikataulun
mukaisesti. Lisiksi lopettamispaitkseen ja autojen huutokauppaamiseen vaikutti
toisen omistajan harjoittaman kauppatoiminnan ajautuminen konkurssiin samoihin
aikoihin. 68

163 Turisti 1/1921, 68. Vrt. Turisti 2/1923, 69, 79; 2/1925, 68.

Kajaanin Uutiset 31.5. 1921. llmoitus, 3; 7.6.1921. lImoitus, 3.

Kainuun Sanomat 16.7.1921. Kainuun uutiset. Autoliike Kiechimén ja Puolangan vilillg, 2;
19.7.1921. Kainuun uutiset, 2; 16.8.1921. Kainuun uutiset, 2.
166K ajaanin Uutiset 30.5.1922. [Imoitus, 4.
167Raevuori 1948, 50. Ylimaa haki autonkuljettajia esim. lehti-ilmoitusten perusteella. Kts. esim.
Kainuun Sanomat 10.4.1922. limoitus, 4.
16850tkamon Autoyhtitn henkildauto Liberty paloi syksylld 1922. Korhonen 1995, 9,12; Kajaanin
Uutiset 31.10.1922. Kajaanista. Auto palanut, 2. Kts. myos Kajaanin Uutiset 27.10.1921. {Imoitus, 4;
29.11.1921. limoitus, 4; 4.5.1922. llmoitus, 4.
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Matti Viitaniemi ja Yrj6 Raevuori ovat koko Suomen linja-autoliikenteen
historiaa kisittelevissd tutkimuksissaan pitéineet perustellusti vuotta 1923 liikenteen
"r4jdhdysmiisen" kasvun alkuna sekd uusien linja-autojen etti reittien avulla
tarkasteltuna. 169 Tutkittaessa Kainuun alueen linja-autoliikennettd kyseisend vuotena
huomataan kuitenkin, ettd sen tilanne poikkeaa selvisti tistd tuloksesta. Seuraavasta
kartasta 1 ilmenevit kaikki saannolliset linja-autoreitit Kainuussa kesalla 1923.170
Ainoana uutena kainuulaisena liikenteenharjoittajana toimintansa aloitti useamman
henkilén perustama Kuhmon Auto Oy, joka jatkoi vuoden keskeytyksissd olleen
Kuhmoniemi-Sotkamo linjan liikenndintid. Toiminnan aloittamiseen vaikutti
ratkaisevasti jilleen postihallituksen kanssa solmittu sopimus postinkuljetuksesta
Sotkamon ja Kuhmoniemen vilill4 neljd kertaa viikossa.
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Lihteet: Turisti 2/1923, 78-79; Kainuun Sanomat 28.4.1923. Kainuun uutisia.
Postinkuljetus, 2; 10.7.1923. llmoitus, 4; 21.7.1923. Ilmoitus, 4.

1695im. uusia autolinjoja avattiin koko maassa Viitaniemen mukaan 41 kappaletta v. 1923. Kis.
Viitaniemi 1978, 68. Vrt. Raevuori 1948, 46-47.

Kartan antamia tietoja voidaan pitds melko tiydellising, koska eri lshteiden antamat tiedot
harvoista linjoista tukevat toisiaan hyvin.
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llmeisesti Sotkamon Autoyhtion toiminta Kainuun postiautoliikenteen uran uurtajana
oli vakuuttanut valtion virkamiehii sen verran, ettd hitaasta hevospostilitkenteesti
padtettiin siirtyd jilleen neljdn py6rin pdille. Kuhmon Auto Oy aloitti postin ja
"matkustavan yleison" kuljettamisen yhdelld Toivo Mustosen ohjaamalla T-mailin
Fordilla, mutta seuraavana vuonna yhtit hankki toisenkin auton kuljettajineen.!7!
Verkkainen kehitys Kainuun linja-autoliiikenteessé vuoden 1923 aikana oli
mahdollisesti seurausta useammasta tekijdstd. Vahvimpana syyni voidaan mielesténi
kuitenkin pitdd kainuulaisten yrittdjien varovaisuutta, joka oli syntynyt toiveikkaan
alkuinnostuksen jilkeen muutaman uranuurtajan lopetettua toimintansa. Viimeistdin
siind vaiheessa useimmille selvisi sddnnéllisen liikkenndinnin olevan vaativaa ja
raskasta ty6td, jonka harjoittaminen vaati paljon muutakin kuin vain sopivan auton.
Tietynlainen varovaisuus nikyy myds siind, ettd Kuhmon Auto Oy aloitti toimintansa
linjalla, jota oli liikenndity jo aikaisemmin. Néin yritykselld oli mahdollisuus valttyd
tekemdstd samoja virheitd kuin edeltdjinsi ja saada linja kannattamaan paremmin.
Toisaalta heikko investointihalukkuus linja-autoiluun Kainuussa saattoi johtua
yksinkertaisesti alueen heikosta taloudellisesta tilasta, koska maamme taloudellinen
nousukausi oli vasta aluillaan vuosien 1920 - 1922 taantuman jélkeen.!72
Maakunnan syrjiseutujen liikenneyhteyksid paransivat kuitenkin selvisti
muilla paikkakunnilla tehdyt paitokset linja-autoliikenteen ulottamisesta Kainuun
puolelle. Alueen itdosassa nurmeslainen hoyrylaivan ldmmittdja A.J. Airaksinen
ryhtyi liikennéimésin Nurmeksen ja Sotkamon vilistd reittid pari kertaa viikossa.
Paikallisten asukkaiden lisiksi avatusta linjasta oli paljon hy6tyd kotimaan
matkailijoille, silld nyt turistien suosimalta Kolilta pddsi mukavasti autolla aina
Sotkamoon asti. Sieltd matkantekoa oli mahdollista jatkaa vanhaan malliin
hoyrylaivalla Kajaanin kautta Vaalaan, jossa kulkuviline vaihtui yleensd
koskiveneeseen. Monen kotimaisen ja ulkomaalaisen matkailijan mielestd juuri
Oulujoen kosket olivatkin Koli - Oulu vilisen matkailureitin mielenkiintoisin ja
jannittidvin osa.l73 Koskenlaskun ja hevoskyydin hienostuneemmaksi vaihtoehdoksi
nousi seki turisteille ettd tavallisille kainuulaisille kesalld 1923 kuitenkin linja-auto,
joka ryhtyi Turistin tietojen mukaan liikenndimédin Muhokselta ainakin Vaalaan.

171outun 144nin moottoriajoneuvorekisteri 1923-1924; Kajaani 24.10.1923. Pohjois-Suomen
rajaseutujen postiolot, 2; Kainuun Sanomat 15.5.1924. [lmoituksia, 4. Kevailld 1923 julkaistun
Turistin mukaan auton piti kulkea Kuhmoniemen linjalla joka pdivd, mutta ainakin sanomalehtien
ilmoituksissa viikkovuorojen m#iri oli vain neljd. Vrt. esim. Turisti 2/1923, 78-79 ja Kainuun
Sanomat 21.7.1923. [Imoitus, 4.

I72Taloudellisista suhdanteista kts. esim. Tomgqvist - Rydndnkoski 1968, 228-229.

173K ajaani 13.7.1923. Matkailulinja Koli - Oulu toteutunut, 3. Kts. myos Entinen Oulujoki 1954,
281-284. Airaksinen muutti Sotkamoon 1920-luvun puolivilissd, mutta hdnen autonsa pysyivit
vuosikymmenen loppuun asti rekistersityind Kuopion lddniin. Taméan vuoksi hanen liikenndintiinsd ei
kiinnitetd suurempaa huomiota. Kts. Korhonen 1995, 16, 19.
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Reija Satokankaan mukaan tdméi linja olisi aloittanut toimintansa kuitenkin vasta
kevalla 1924.174 ‘

4.2. Reittiverkon tihentyminen

4.2.1. Uudet yrittijiit ja linjat

Kainuun linja-autoliikenteen tietynlaisena murroskautena voidaan pitdé vuosia 1924 -
1925, jolloin seudun omnibussiliikenne kasvoi harppauksenomaisesti. Samalla timi
merkitsi sitd, ettd vilimatka maan niihin alueisiin, jotka olivat kokeneet
linjaliikenteen nopean kehittymisen jo edellisend vuonna, supistui oleellisesti.
Ratkaisevana tekijdnd tdhidn voidaan pitid maamme taloudellista nousukautta, joka
alkoi periaatteessa jo vuosina 1922 - 1923. Syrjéisessd Kainuussa sen vaikutukset
tulivat epiilemittd esille kuitenkin vasta pienen viiveen jilkeen eli lahempénd
vuosikymmenen puolivilid. Ripedn taloudellisen kehityksen aikana ihmisten tulot
kasvoivat, mikd lisdsi huomattavasti eri hyodykkeiden kulutusta. Samalla tdmi
merkitsi my0s sitd, ettd sekd henkilo- ettd tavarakuljetuspalveluiden kysyntd nousi
ihmisten kulutuksen sekid tarpeiden kasvaessa. Noususuhdanteen kiihtyessd vield
entisestddn vuosina 1926 - 1927 ihmisten kulutustottumukset alkoivat eriytyd ja
suuntautua kokonaan uusille sektoreille. Esimerkiksi matkustamisesta tuli yhid
suositumpaa, miki lisisi jilleen mm. linja-autojen kiyttoa.!”> Toisena syynd
linjaliikenteen nopeaan kasvuun Kainuussa v. 1924 lienee ollut autojen ja bensiinin
hintojen reilu halpeneminen Suomessa edellisend vuonna. Nousukaudesta huolimatta
vallinnut valuuttapula pakotti kuitenkin useimman yrittdjdn valitsemaan
eurooppalaisia ajoneuvoja selvisti halvemman amerikkalaisen automerkin. Omalta
osaltaan linja-autoilijoiden mé4ras oli varmasti lisdimassia myds se, ettd liikkennelupa
my0Onnettiin yleensd kaikille anojille. Toisaalta timd kdytdntd toi myds ongelmia
epipitevien ja lyhytaikaisten yritt4jien ja kiristyneen kilpailun muodossa.176
Linja-autoliikenteen  harjoittaminen  Kainuussa  sdilyi  1920-luvun
nousukauden aikana ldhes kokonaan yksityisten yrittdjien hallinnassa. Yleensi linja-
autoliikenteen parista toimeentuloaan etsimiin ldhteneet toimivat edelleen joko
yksinddn tai pienissd, muutaman henkilon muodostamissa yhtiGissd. Yksityisten

174vt. Turisti 2/1923, 79; Satokangas 1987, 23-24.
175 Leppénen 1967, 112-113; Tornqvist - Ryondnkoski 1968, 229-231.
1765to1ze 1983, 40-44, 145-147; Viherjuuri 1942, 105-106; Mikels 1967, 19.
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yrittdjien ohella liikenteenharjoittajina toimivat Kainuun seudulla myés postihallitus
sekd mm. erilaiset yritykset.!77 '

Postinkuljetus sekd Suomussalmen ettd Puolangan linjoilla kuului 1920-luvun
alkupuolella osakeyhtié Ylimaan autoille. Kuitenkin jo syksylld 1923 sanomalehdissi
kerrottiin postihallituksen suunnitelmista aloittaa postin ja matkustajien kuljetus
kyseisillé linjoilla valtion omilla autoilla. Témén ratkaisun tarkoituksena oli l4hinnd
nopeuttaa ja varmentaa postinkuljetusta, koska yksityisen yrittdjan eli Ylimaan
toiminnassa oli huomattu joitakin puutteita. Pahimpana ongelmana néhtiin yhtién
liikkenndinnin epdsdinndllisyys, joka johtui ldhinnd autokaluston heikosta kunnosta
sekd tydaikana usein humalassa olleista autonkuljettajista. Esimerkiksi kesilld 1922
yhtion auto oli ajanut Suomussalmen linjalla peréti kuusi kertaa ojaan yhden matkan
aikana kuljettajan humalatilan takia. Tdmén vuoksi postihallituksen oman liikenteen
aloittamista voitiin perustella myds matkustajien turvallisuudella, jonka katsottiin
olevan rittimiton kyseisilli linjoilla.!”8 Toisaalta valtion postiautoliikenteen
laajentamiseen Kainuuseen vaikutti varmasti mySs muilta samankaltaisilta linjoilta
saadut kokemukset, silld postihallitus oli aloittanut liikenndinnin Pohjois-Suomessa
jo keviilld 1921. Lisdksi myonteisen péitdksen tekemists lienee helpottanut uusien
maanteiden, Hyrynsalmi - Suomussalmi ja Kontiomiki - Ristijarvi, valmistuminen
1920-luvun alkuvuosina.!7®

Valtion postiautoliikenne kdynnistyi Kainuussa kesdkuussa 1924 kahdella 18-
hengen Rochet-Schneider linja-autolla, jotka aikaisempien suunnitelmien mukaisesti
ryhtyivit liikenndiméin Puolangan ja Suomussalmen linjoilla. Autojen laht6paikaksi
tuli kuitenkin Kiehimén sijasta Kontiomiki, josta oli nopeasti kehittymassd v. 1923
valmistuneen Kajaani - Kontiomiki -radan my6td uusi posti- ja matkustajaliikenteen
solmukohta. Luonnollisesti postiautojen aikataulut laadittiin junaliikenteen
mukaisesti siten, ettd ne lihtivit taipaleelle kolme kertaa viikossa aina iltajunan
saavuttua Kontiomikeen ja palasivat takaisin vasta seuraavana pdivédni. Puolangalle
liikkennéinyt postiauto jatkoi linjaansa kerran viikossa aina Utajérvelle asti, mikd
paransi yhteyksid Oulun suuntaan.!89 Valtion postiautojen tulo Kainuuseen kahdelle
linjalle ei kuitenkaan lannistanut kokonaan yksityisid yrittdjid, vaan varsinkin
Suomussalmen linjalle ilmestyi ldhivuosina useita kilpailijoita. Esimerkiksi v. 1924
Kontioméden ja Suomussalmen viliselld reitilld jatkoi edelleen liikenndimistdin

17711, Raevuori 1948, 68; Viitaniemi 1977, 276-278.
178K ainuun Sanomat 16.11.1923. Kainuun uutisia. Kainuun postiolot, 2; 12.2.1924. Kainuun uutisia.
Valtion postiautolinjat, 2; 29.4.1924. Kainuun uutisia. Postiautoliikenne, 2; Kajaani 25.6.1923.
Autoliikenteen vaaroja, 3.

DOviitaniemi 1977, 276-277. Vrt. s 18.

Oulun l3&nin moottoriajoneuvorekisteri 1924; Kajaani 7.5.1924. Kajaanista. Autoliikenne ensi

kesana Kainuussa, 2; Kainuun Sanomat 3.6.1924. Kainuun uutisia. Valtion postiautoliikenne, 2. Kts.
my6s Turisti 2/1924, 26, 52; 2/1925, 26, 68. Vrt. Karjalainen 1995, 89-90.
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Ylimaa ja kokonaan uutena yritt4jind mukaan tuli kontiomékeldinen autonkuljettaja
Paavo Raatikainen. Varsinaiseen hintakilpailuun postiautojen kanssa he eivit
kuitenkaan ryhtyneet, vaan esimerkiksi Ylimaan ilmoituksessa todettiin, ettd
"pilettien hinnat samat kuin postiautolla” eli 75 pennid kilometriltd. Periaatteessa
taksakilpailu olisi kuitenkin ollut mahdollista, koska liikenneluvissa vahvistettiin
aina vain korkein sallittu taksa. Lisdksi ylimé#ardistd kilpailua viahensi se, ettd
molemmat yksityiset liikennéivit linjaa eri pdivind kuin valtion postiautot. Tdma
"vilipdivingd" tapahtunut liikenndinti tdydensi hyvin paikallisten asukkaiden
yhteyksid, mutta toisaalta se oli yksityisten yrittdjien ainoa mahdollisuus saada
toimintansa kannattamaan valtion uuden ja tilavan auton rinnalla. Tdma lienee
kuitenkin epdonnistunut, koska molemmat yrittéjit lopettivat syksylld toimintansa ja
méivit autonsa. 8!

Saman vuoden kesdkuussa tapahtui Kainuun alueen linja-autoliikenteessd
toinenkin tdrked muutos, kun Kajaanin kaupungin sisdinen liikenne péisi kdyntiin.
Toiminnan aloittajana oli kaupungin suurin teollisuusyritys Kajaanin Puutavara Oy,
joka hankki keskustan ja Tihisenniemen vilistd liikennettd varten T-mallin Fordin.
Linjan avaamisen taustalla oli luonnollisesti halu palvella lihinnd tehtaan omia
tyontekijoitd, koska Puutavara Oy:n tuotantolaitokset sijaitsivat  juuri
Tihisenniemelld. Tistd huolimatta yrityksen liikenndinti hyddytti myds muita
kaupunkilaisia, silld auto otti ja jétti matkustajia myds reitin varrella kertamaksun
ollessa Kkuitenkin aina yhden markan. Niukan reittivalikoiman vastapainoksi
Puutavara Oy:n auto kuljetti matkustajia linjallaan aina aamuvarhaisesta
iltamyshddn, yhteensd perdti kahdeksan kertaa pédivdssd. Seuraavana vuonna
liikennoitsija lisdsi péivivuorojaan vield yhdelld.!82 Monelle kaupunkilaiselle
edullisen paikallisliikenteen alkaminen oli varmasti mieluisa asia, koska vuokra-
autolla sama reitti saattoi maksaa jopa 12 markkaa. Lisaksi Kajaani-lehdessd uusi
kulkuyhteys otettiin vastaan tyytyviisesti toteamalla, ettd "vilkas liikenne kaupungin
ja Tihisenniemen vdlilld sietddkin mukavampia kulkuneuvoja kuin mitd ‘apostolin
hevoset' ovat”.183

Kajaanin kaupungin paikallisliikenne pysyi kuitenkin vain vihin aikaa
Puutavara Oy:n monopolina, silld jo elokuun lopulla "Herman Laitinen & Kumpp."

ilmoittivat, ettd "olemme hankkineet ajanmukaisen omnipussivaunun, jolle toivomme

181K ainuun Sanomat 27.5.1924. Kainuun uutisia. Postiliikenne Kainuussa, 2; 28.6.1924. [Imoitus, 4;
8.7.1924. limoitus, 4; Oulun la4nin moottoriajoneuvorekisteri 1924 - 1925. Vrt. Mikeld 1967, 25.
Oulun [33nin moottoriajoneuvorekisteri 1924; OMA. Kajaanin maistraatin poytékirjat ICd:17,
30.6.1924; Kainuun Sanomat 28.6.1924. llmoitus, 2; Kajaani 8.6.1925. IImoitus, 4.
Kajaani 27.6.1924. Kajaanista, 2. Mainittu taksa on vuoden 1925 autotaksan médraima
enimmdishinta yhdelle tai kahdelle henkildlle keskustan ja Tihisenniemen valilla. Kts. Kainuun
Sanomat 30.5.1925. Ajotaksa ja sddnto Kajaanin kaupungin autoajureille, 1.
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arvoisan yleison suosiollista kannatusta”.'84 1910-luvulla Kajaanin ensimméisens
vuokra-autoilijana tunnetuksi tullut kievarinpitdja Herman Laitinen oli aloittanut
vuokra-autoilunsa uudelleen keviilld 1924, jolloin hin hankki itselleen Ford-
henkil6auton. Tdmin jatkoksi hin osti muutaman kumppanin kanssa elokuussa
omnibussin, jolla he alkoivat liikennéiméén 2 - 3 kertaa pdivissé seuraavilla reiteilla:
Lehtikangas - Kauppatori - Tihisenniemi, Kauppatori - Purola, Kauppatori -
Petdisenniska (laivasatama) ja Rautaticasema - Kauppatori. Laitisen
liikkennointi kyseisilld linjoilla jdi kuitenkin vain lyhyeksi kokeiluvaiheeksi, koska jo
seuraavana vuonna hin siirsi vaununsa kaupungin ulkopuoliselle linjalle.
Liikennginti Kajaanin keskustan ja esikaupunkien vilill4 ei kuitenkaan jddnyt v. 1925
yksin Puutavara Oy:n vastuulle, koska Voimistelu- & Urheiluseura Kisa aloitti
toimintansa vapaaksi ja4neilld reiteilld.!85 Lyhytaikaiseksi jai myds autonkuljettaja
Einari Noposen aloittama liikenne Kajaanin ja Paltaniemen vélilld syksylld 1924,
silld hidnen autonsa siirtyi jo seuraavana vuonna Mikkelin 144niin. Liikennetti jatkoi
kuitenkin kesilld 1925 kajaanilainen seppd Kusti Helppi, joka ajoi linjaa peréti kaksi
kertaa pdivdssi. Tdmi sdannéllisen liikenndinnin aloittaminen yli kymmenen
kilometrin pituisella reitilld paransi huomattavasti kaupungin ja Paltamon keskuksena
siihen aikaan vield vahvasti toimineen Paltaniemen vilistd liikennettd. Helppi méi
kuitenkin autonsa jo seuraavana vuonna, jonka jilkeen kyseiselle linjalle ei endd
tullut uutta yritt4jas.186

Vuosi 1925 toi mukanaan Kainuuseen yh4 uusia paikkakuntien vilisid linjoja
ja useilla jo aikaisemmin liikénnéidyilld tieosuuksilla yrittdjien sekd vuorojen maird
lisdzntyi. Kartasta 2 (seuraava sivu) nikyvit kaikki v. 1925 sddnnéllisen aikataulun
mukaisesti liikennoidyt linjat.!87 Kokonaan uusi alue linjojen avaamisessa oli
Oulujarven ympdrists, joka tihdn saakka oli ollut pelkdstisin kievari- ja
laivaliikenteen varassa. Koska Kainuun muilla pailiikenndimissuunnilla oli jo yksi
tai useampi linjaliikenteen harjoittaja, oli luonnollista, ettd timi "koskematon alue”

1841 ainuun Sanomat 26.8.1924. [Imoitus, 2.
Oulun l44nin moottoriajoneuvorekisteri 1924-1925; OMA. Kajaanin maistraatin pdytakirjat
ICd:17, 13.10.1924; 1Cd: 18, 15.6.1925; Kainuun Sanomat 26.8.1924. Ilmoitus, 2; 19.5.1925. [Imoitus,

4,

1860ulun l44nin automobiilirekisteri 1924, 1926; OMA. Kajaanin maistraatin poytikirjat ICd:17,
13.10.1924; 1Cd:18, 15.9.1925; Kainuun Sanomat 2.10.1924, {Imoitus, 4. Vrt. Heikkinen 1984, 435-
436.

187K arttaan on merkitty vain ne linjat, joiden aikataulut on julkaistu joko Turistissa tai
sanomalehdissd, joten sen tietoja voidaan pitd4 vain suutaa antavina varsinkin vilkkaimmin
litkkennsityjen reittien osalta.
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Lihteet: Turisti 2/1925, 66, 68; Kainuun Sanomat 7.5.1925. Kainuun uutisia, 2;
18.6.1925. Ilmoitus, 4; 20.6.1925. Imoitus, 2; 2.7.1925. Ilmoitus, 3; 6.8.1925.
Iimoitus, 4; 8.9.1925. llmoitus, 4; Kajaani 8.6.1925. limoitus, 4.

houkutteli useita yritt4jid aloittamaan toimintansa. Herman Laitinen siirsi
omnibussinsa Kajaanin paikallisliikenteestd Vuolijoen linjalle ja alkoi kuljettaa seki
tavaraa etti matkustajia kuusi kertaa viikossa. Samalla suunnalla toimi myds
sdrdisniemeldinen Kalaoja & Kovalainen, joka liikenndi autollaan muutamana
paivini viikossa sekd Oulun etti Kajaanin suuntaan. T#td Oulujdrven eteldpuolista
linjaliikennettd haittasi kuitenkin tieverkoston kehittyméttomyys, mikd esti mm.
suoran liikennéinnin Sirdisniemen ja Vuolijoen vililld aina 1930-luvun puoliviliin
saakka.!88 Kaksi Kainuun ulkopuolista yrittdjad uskaltautui kesilld 1925 myds
pitkille, noin 200 kilometrin mittaisille linjoille Oulusta sekd Oulujdrven eteld- ettd
pohjoispuolitse Kajaaniin. Kainuulaisia linja-autoyrittdjid ndmé reitit eivit
kuitenkaan vield houkutelleet Kalaoja & Kovalaista lukuunottamatta, koska
Oulujarvelld kesdisin toimineet hoyrylaivat palvelivat edelleen turisteja ja lahiseudun

1880utun 1aznin moottoriajoneuvorekisteri 1925; Valpasvuo 1954, 204-205.
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asukkaita riittdvdn hyvin. Toisaalta haluttomuuteen lienee vaikuttanut myds
paikallisten pienyrittdjien autokaluston laatu ja méird, silld pitkdlld ja vaikealla
linjalla niiden rooli korostui huomattavasti. Esimerkiksi Oulu - Vaala - Kajaani -
reitilld toimineella muhoslaisella Vuoritsalolla oli kaytettidvissddn jo aloitusvuotena
kaksi uudehkoa ja tilavaa Fiat-omnibussia. !9

Oulujérven ympériston lisiksi Kainuussa avattiin v. 1925 pari muutakin
linjaa, kun Tuhkakylilts aloittivat paikallinen kauppias Aate Korhonen ja talollinen
Juho Viyrynen liikenndinnin sekd Kajaaniin ettd Sotkamoon pari kertaa viikossa.
Reitin avaamiselle oli selked tarve, koska Sotkamon pitdjain kuuluva Tuhkakyld jéi
selvisti syrjdan esimerkiksi Kajaanin ja Sotkamon vélisestd hoéyrylaivaliikenteestd.
Vuosina 1926 - 1927 kumppanukset lisdsivat viikkovuorojen méirin kolmeen ja
ryhtyivit kuljettamaan my6s postia Kajaanista Tuhkakylille. 190

Uusien reittien rinnalla myds vanhat, jo aiemmin avatut linjat kehittyivit
kesin 1925 aikana. Eniten uusia liikennoitsijoitd aloitti Suomussalmen linjalla.
Esimerkiksi suomussalmelaiset laivuri Antti Moilanen sekd kauppiaat Herman
Lassila ja Jahvetti Huotarinen harjoittivat hankkimillaan "henkilo-tavara-autoillaan”
liikenndintid Y1i-Kainuun suuntaan, mutta heiddn toiminnastaan ei 16ydy tarkempia
aikataulutietoja esimerkiksi sanomalehdistd. Ilmeisesti he ajoivat eri reitteji tarpeen
mukaan ja kokivat timédn vuoksi tarkemman lehti-ilmoittelun vaikeana. Lis#ksi
ensimmdisten linja-autojen osto pienelle paikkakunnalle oli varmasti niin huomiota
heréttdva tapahtuma, ettd paikalliset asukkaat tiesivat mainostamattakin kenelti linja-
autokyytid oli saatavissa.!! Samana vuonna Kontioméden ja Suomussalmen vilistd
linjaliikennettd lisdsi myos postiballituksen reitille hankkima toinen omnibussi,
koska postiautolitkenne oli osoittautunut taloudellisesti kannattavaksi jo
ensimmdisend toimintavuotenaan. Tdmidn uudistuksen turvin kyseisen linjan
viikkovuorojen m#iras oli mahdollista nostaa kuuteen. Saman teki Kuhmoniemen ja
Sotkamon viliselld reitilld edelleen liikenndinyt Kuhmon Auto Oy, joka myds laittoi
keviilld 1925 uuden auton sekd postin ettd matkustajien kuljetusta varten. Puolangan
linjan postiauton vuoromiird pysyi sen sijaan edelleen samana, mutta nyt auto ajoi
joka kerta Utajarvelle asti.!92

1920-luvun puolivilin tienoilta alkanut Kainuun linja-autoliikenteen nopea
kehittyminen nikyi my6s aikataulujen laadinnassa ja niiden ilmoittelussa asiakkaille.

189K ainuun Sanomat 3.9.1925. limoitus, 4. Vrt. Satokangas 1987, 25; Jarvinen 1926, 118. Oulujérven
tarkeimmdt hoyrylaivat olivat 1920-luvulla Qulujdrven Laivaosakeyhtion omistamat Salo I ja [I. Kts.
Heikkinen 1989, 110; Entinen Oulujoki 1954, 179-180.

Oulun 133nin moottoriajoneuvorekisteri 1925; Kainuun Sanomat 25.6.1926. [Imoitus, 4; 4.6.1927.
Postinkulun jarjestely Kainuussa, 2. Vrt. Korhonen 1995, 44.

| Oulun I48nin moottoriajoneuvorekisteri 1924 - 1925; Leimu 1976, 73. Vrt. Viitaniemi 1977, 167.

Oulun 134nin moottoriajoneuvorekisteri 1925; Kajaani 15.5.1925. Kajaanista, 2; Kainuun Sanomat
9.9.1924. Valtion postiautoliikenne, 2; 4.6.1925. Kainuun uutisia, 2.
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Monen omnibussin, varsinkin postiautojen, aikataulut miiriytyivit edelleen junien ja
laivojen kulkuvuorojen mukaisesti. Endi liikenteenharjoittajat eivit kuitenkaan
kéyttineet epamairdistd "ldhtee laivan saavuttua” -ilmaisua, vaan ilmoittivat yleensd
auton l#htdajat linjan molemmista p#dtepisteistd tarkasti, mik4d lisdsi varmasti
matkustajien luottamusta linja-autoja kohtaan. Maalaispitdjistdi Kajaaniin asti
suuntautuneiden linjojen aikataulut olivat yleensd siten jarjestettyjd, ettd maaseudun
asukkailla oli mahdollisuus hoitaa monenlaiset "kaupunkiasiansa" pdivisaikaan.
Kéytinnossd tdmd merkitsi sitd, ettd omnibussit ldhtivat liikkeelle esimerkiksi
paikallisen kaupan pihasta jo klo 5 - 6 aikaan aamulla ja paluumatka kdynnistyi
Kauppa- tai Raatihuoneentorilta iltapdivan paitteeksi klo 15 - 17 tienoilla. Tamé
l&htdaika oli sopiva myds sen vuoksi, ettd iltajuna eteldsti saapui Kajaaniin
tavallisesti klo 16 - 17 wvililli. Tuloaikoja joko maaseudulle tai kaupunkiin
liikennéitsijat eivdt 1920-luvulla kuitenkaan ilmoittaneet, koska ne saattoivat
vaihdella paljonkin esimerkiksi kelin ja autoissa ilmenneiden vikojen vuoksi. On
kuitenkin huomattava, etti liikkenneluvissa tai valtakunnallisissa autoasetuksissa ei
ennen vuotta 1929 ollut mitidin médrdyksid aikatauluista ja niiden noudattamisesta.
Tdmén vuoksi liikennditsijan oli mahdollista muuttaa aikatauluaan aina tarpeen
vaatiessa.!93

Jo edelld esitetyn perusteella voidaan hahmotella kuvaa Kainuun seudun
ensimmdisistd linjaliikenteen harjoittajista. Moottorigjoneuvorekisteriin merkittyjen
ammattitietojen mukaan yksityiset kauppiaat olivat hyvin usein ensimmdisini
aloittamassa oman pitdjdnsd linja-autoliikennetti. Heid4n vaikuttimenaan hankkia
yleensdkin auto oli kaupanpito, koska junalla tai laivalla saapuneet
varastotiydennykset oli yleensi haettava hyvinkin kaukaa esimerkiksi Hyrynsalmelle
tai Suomussalmelle. Koska linja-autokalustoa koskenut lainsaadéntd oli 1920-luvulla
yleisesti ottaen hyvin joustava, oli kyldkauppiaiden = mahdollista laajentaa
kuljetustoimintaansa helposti myos matkustajiin. Lisdksi kauppaliikkeiden pitéjilid
oli yleensd niin turvattu taloudellinen asema, ettd "henkilo-tavara-auton”
hankkiminen joko yksindfin tai jonkun "samanhenkisen" kanssa ei tuottanut
vaikeuksia. Toisena, paljon heterogeenisempana ryhmind voidaan pitd4 kone- ja
teknisen alan kokemusta jo aikaisemmin hankkineita miehid. Esimerkiksi sepille,
laivureille ja konekorjaamon pitdjille linja-autoliikenteen aloittaminen oli
luonnollinen vaihtoehto, koska heilld oli yleensd riittdvét taidot ja taloudelliset
puitteet pitdmiin omnibussinsa liikenndintikunnossa. Tdhdn ryhméan kuuluvat myds

193k ss. esim. Kainuun Sanomat 2.7.1925. Timoitus, 4; 15.5.1926. limoitus, 4; 11.10.1927. limoitus, 4;
14.7.1928. Kainuun uutisia, 2. Junien aikatauluista kts. esim. Turisti 2/1925, 26. Vuoden 1929
asetuksessa madrittiin, ettd litkenneluvan saamisen ehtona oli aikataulun ilmoittaminen Linja-
autoliikennditsijdin Liitolle ja Suomen Matkailijayhdistykselle. Asetuskokoelma 1929/23. Vrt. esim.
Raevuori 1948, 56. 80. 82.
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ne, jotka olivat toimineet esimerkiksi linja-autonkuljettajina jonkun toisen
palveluksessa tai itsendisind vuokra-autoilijoina ennen oman omnibussin
hankkimista. Autoliikenteesti saadut kokemukset ja muiden liikennditsijbiden
tarjoamat esikuvat antoivat varmasti monelle kipindn stirtyd "rengistd isdnniksi" tai
laajentaa autoilua my6s linjaliikenteen pariin. Kaikesta huolimatta omnibussien
omistajat toimivat vain harvoin ajoneuvojensa kuljettajina, vaan suurimmaila osalla
yrittdjistd oli palkattu kuljettaja. Sadnnéllisen reittiliikenteen ylldpitiminen sitoi
tavallisesti kuljettajan hyvin tiukasti "kuskinpukille", minkd vuoksi usein oman
ammattinsa lisiksi linja-autoilijana toimineella yrittdjalla ei ollut tihdn riittdvasti
aikaa.!94

4.2.2. Kilpailua ja yhteistoimintaa

Vuosina 1926 - 1927 Kainuun alueen linja-autoliikennettd sivytti yrittdjien vélisen
kilpailun kiristyminen useilla eri reiteilld. Esimerkiksi Vuolijoen ja Kajaanin viliselld
lyhyelld linjalla liikkennéi kesilld 1927 ainakin kajaanilainen autonkuljettaja Jooseppi
Korhonen ja vuolijokelainen kauppias Lauri Haataja. Taksojen polkemista tilld
linjalla ei esiintynyt ainakaan lehti-ilmoitusten perusteella, vaan kilpailija yritettiin
peitota aikataulujen suunnittelulla. Kun Korhonen ilmoitti lehdessd toukokuun
lopulla autonsa ldhtevin Vuolijoelta arkipdivisin klo 6, vastasi Haataja tihén noin
viikkoa myShemmin omalla ilmoituksellaan. Siind kauppias kertoi Fordinsa ldhtevin
Vuolijoelta "ylldttden" 5.40, joten Haatajan tarkoitus oli selvistikin pyrkid kerddmaén
autonsa tiyteen matkustajia matkan varrelta ennen kilpailijan saapumista. Korhonen
ei kuitenkaan vastannut tdhén tekoon ainakaan virallisissa aikatauluilmoituksissaan.
Ilmeisesti syynd oli postihallituksen kanssa solmittu postinkuljetussopimus, jonka
vuoksi hinen piti noudattaa tarkasti sovittua aikataulua.!93

Puolangan ja Suomussalmen linjoilla jo aikaisemmin alkanut kilpailu valtion
postiautojen ja yksityisten yrittdjien vililla lisddntyi entisestddn vuosina 1926 - 1927.
Esimerkiksi puolankalainen autonkuljettaja Leevi Vdisdnen ja hyrynsalmelainen
kauppias Augusti Heikkinen hankkivat v. 1926 “tavara-omnibus-autot” Y1a-Kainuun
liikkenndintid varten. Postiautojen kilpailuvalttina pidettiin  yleisesti niiden
varmempaa litkenndintid, mutta autojen tiukka sitoutuminen junien aikatauluihin
aiheutti matkustajissa nédrkistystd.  Kainuun Sanomissa valtion postiautojen

1940u1un 1aznin moottoriajoneuvorekisteri 1922 - 1929. Vrt. Mikeld 1978, 435-445.

Oulun ld4nin moottoriajoneuvorekisteri 1927; OMA. Vaalan piirin nimismiehen kirjepdivakirjat
Ala:4, KD 271/1927. Maaherran kirje 26.8.1927; Kainuun Sanomat 28.5.1927, llmoitus, 4; 4.6.1927.
Ilmoitus, 4. Vrt. esim. Viitaniemi 1977, 103, 161.



48

matkustajaliikennettd kuvattiin kuitenkin syksylld 1927 "hyvdnlaiseksi”, mutta
toisaalta kirjoituksessa todettiin myds, ettd "yksityisten autot ovat tddlldkin
aiheuttaneet kilpailua ja siten vihentineet matkustajaliikennetti postiautoissa”.196
Omalta osaltaan joukkoliikenteessd vallinnutta kilpailua lisdsi my§s kuorma-autojen
harjoittama melko laajamittainen henkiléiden kuljetus. Tadméi kdytidnto oli periytynyt
vuosikymmenen alkupuolelta, jolloin kuorma- ja linja-autoliikennetti ei oltu erotettu
toisistaan millddn tavalla. Kuorma-autojen matkustajalilkenne tosin kiellettiin
vuoden 1927 alussa, mutta se ei lopettanut kuorma-autojen kéytt64
henkiloliikenteessd kokonaan. Syksylld 1927 Kainuussa vieraillut "autoliikenteen
tarkastaja” joutuikin huomauttamaan paikallisia kuorma-autoilijoita matkustajien
kuljetuksen lainvastaisuudesta. Samalla viranomaisia kehoitettiin valvomaan asiaa
tiukemmin.!%7 Esimakua viranomaisten uudesta asennoitumisesta sai kokea
Sotkamon Osuusmeijerin hallitus, joka yritti vield kevialld 1928 saada kuorma-
autolleen luvan osuuskunnan jisenten kyyditsemiseen kesdaikana. Sekd Sotkamon
nimismies etti ld4ininkanslia pitivit hakemusta kuitenkin lainvastaisena, joten se
hylattiin yksimielisesti.!98

Eri osapuolien vilisestd kilpailusta oli ndkyvimpind seurauksena taksojen
laskeminen. Pitempien linjojen kilometrimaksu omnibusseissa tippui Kainuussa
1920-luvun jilkipuoliskolla 50 pennin tienoille ja kuorma-autoissa yleisin taksa oli
30 penniid. Nam4 hinnat olivat kuitenkin hyvin usein liukuvia ja esimerkiksi Nurmes
- Sotkamo -reitilld kilpailleet nurmeslaiset kyyditsivdt matkustajia valilla jopa
ilmaiseksi.!?? Toisaalta taksojen tippumiseen vaikutti varmasti my6s v. 1925 annettu
Oulun ld#inin automobiiliohjesd#ints, jossa annettiin tarkat ohjeet ommibussien
enimmdéismaksuista. Saannén mukaan “automobiileissa, joissa kuljetetaan mydskin
tavaraa, saadaan perid 50 pennid kilometrid ja henkiléd kohden riippumatta matkan
pituudesta”. Koska Kainuun linja-autot olivat tdssd vaiheessa pidasiassa nditd "seka-
autoja”, muodostui kyseinen taksa hyvin yleiseksi. Lahinnd matkustajaliikennettsd
varten rakennettujen kookkaampien linja-autojen (esim. valtion postiautot)
maksimitaksat oli sdfinndssd médrdtty joko 75 penniksi tai yhdeksi markaksi

]96Ou]un l44nin moottoriajoneuvorekisteri 1926; Kainuun Sanomat 19.8.1926. Kainuun uutusia, 2;
11.10.1927. Kainuun uutiset. Postiautoliikenne Kainuussa, 2.

97Kainuun Sanomat 1.9.1927. Kainuun uutisia. Matkustajaliikenne ja kuorma-autot, 2; Nummela
1978, 134. Vrt. Viitaniemi 1977, 251-252.
1980MA. Sotkamon piirin nimismiehen kirjepdivikirjat Ala:6, KD 210/1928. Maaherranviraston
kirje 8.3.1928; KD 257/1928. Maaherranviraston kirje 24.3.1928; Sotkamon piirin nimismiehen
kirjekonseptit Dlal:10, kirje maaherralle nro 304/17.3.1928.

OMA. Sotkamon nimismiespiirin lilkennelupapaétdkset Ellla4:1. Maaherranpéétos nro

16865/9.8.1927; Maaherranpdétds nro 15606/5.7.1928; Kainuun Sanomat 6.9.1927. Yleisolta, 3;
11.10.1927, 3-4; 9.6.1928. lImoitus, 4; Korhonen 1995, 17. Vrt. esim. Viitaniemi 1977, 108.
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kilometriltdi matkan pituuden mukaan. Tiukan kilpailun vuoksi ndidenkin taksat
tippuivat kuitenkin kdytinnéssi 50 pennin tienoille.200

Kajaanin kaupungin sisdisessd omnibussiliikenteessd ei kuitenkaan tapahtunut
kilpailun kiristymistd 1920-luvun lopulla, vaan Puutavara Oy ja Urheiluseura Kisa
jatkoivat liikenndimistisin entisilld reiteillddn ja taksoillaan aina kesééin 1928 asti.
Tillsin Kisa moéi omnibussinsa pois, joten kaupungin joukkoliikenne jii
vuosikymmenen lopulla kokonaan Puutavara Oy:n harteille. Yrityksen liikenndinti
oli kuitenkin saanut paremmat puitteet jo v. 1926, jolloin Ford vaihtui tilavampaan
Chevrolet-omnibussiin.20! Paikallisliikenteen vihiiseen mésirisn voidaan pitdd syynd
nopeasti  kehittynytti vuokra-autoilua, joka kyyditsi matkustajia kaupungin
ldheisyydessd mukavammin ja nopeammin samalla kun autoajureidenkin taksat
muotoutuivat usein huokeammiksi kilpailun lis#intyessd alalla. Lisaksi
liikenndintitarvetta supisti Kajaanista eri suuntiin maaseudulle ldhteneet linja-autot,
jotka palvelivat kaupungin l4ipi ajaessaan myos paikallisliikennetti.202

Perimmdisens syynd kaukolinjojen tdyttymiseen ja kilpailun lisdéintymiseen
oli lainsdaddnnén puutteellisuus, silld esimerkiksi vuoden 1926 autoasetus ei
sdadellyt alalle pyrkivien m#irdad milldsn tavalla. Valtakunnallisissa autolehdissd
asiaan vaadittiin pikaista korjausta useaan otteeseen 1920-luvun jélkipuoliskolla,
mutta lopullisesti lakitekstiin saatiin tarveharkintapykild vasta heindkuussa 1929.203
Yrittdjien vélistd kilpailua lisdsi myds aikataulujen samankaltaisuus: autot ldhtivit
aina aamuisin maaseudulta ja iltapdivisin kaupungista lihes samaan aikaan. Eri
tiesuuntien ruuhkautuminen lienee johtunut myds siitd, ettd Kainuussa vain
muutamat suurimmat padtiet olivat 1920-luvulla siind kunnossa, ettd niiden
kulkeminen i)ainavilla linja-autolilla oli mahdollista edes kesdaikaan. Lisdksi harvaan
asutussa maakunnassa reittii ei kannattanut avata kovinkaan syrjdiselle seudulle,
vaan oli turvallisinta yrittdd kilpailla muiden kanssa jo aikaisemmin avatuilla ja
vilkkaiksi havatuilla linjoilla. My&skasn kilpailu laivaliikenteen kanssa esimerkiksi
reitilld Kajaani - Sotkamo tai junaliikenteen kanssa vileilld Kajaani - lisalmi tai
Kontiom#ki - Sotkamo ei vield houkutellut linja-autoilijoita, joten reittiverkoston
tihentdminen oli timéankin vuoksi hankalaa.204

2000MA. Oulun laaninkanslian I1 osaston kirje- ja padtdskonseptit Da:196, paitds nro

13051/15.5.1925. Vrt. viite 95.
2010ulun lasnin moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1928; OMA. Kajaanin maistraatin poytakirjat
ICd:19, 9.8.1926; Kajaani 17.5.1926. llmoitus, 4; 18.6.1926. [lmoitus, 4; Kainuun Sanomat
28.5.1927. llmoitus, 4. )

92yt Mauranen 1995, 124-125. Vrt. myss s 71-75.
203k +s, esim. Autoilija 6/1927, 3-5; 6/1928, 16-18. Asetuskokoelma 1929/262.

04Vrt. esim. Palola 1962, 424-426; Satokangas 1987, 30; Viitaniemi 1977, 102-103; Raevuori 1948,
82. Kontiomiki - Sotkamo ja Kontiomaki - Kiehimé -rataosuudet valmistuivat syksylld 1926. Kts.
esim. Turpeinen 1986, 293.
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Vaikka Kainuun alueen linja-autoliikenne kokikin nopean kasvuvaiheen
1920-luvun puolivilin tienoilta alkaen, sdilyi itse autojen liikenndinti hyvin paljon
samanlaisena kuin vuosikymmenen alussa. Matkustajien lisdksi linja-autoissa
kuljetettiin edelleen paljon rahtitavaraa ja ajokauden pituus rajoittui koko Kainuussa
vuosikymmenen loppupuolelle asti pddasiassa vain kesdaikaan. Yleensd omnibussit
seisoivat marraskuusta toukokuun alkuun saakka, mutta esimerkiksi leutona ja
vihdlumisena talvena 1924 - 1925 omnibussiliikenne jatkui osittain aina tammikuun
alkuun asti295 Toisinaan timid talviliikenndinti saattoi olla vaarallistakin.
Esimerkiksi marraskuun alussa v. 1927 Kuhmoniemen Tervasalmessa putosi jdihin
mekaanikko A. Anderssonin omistama omnibussi, joka oli juuri aloittanut
liikenndimisen reitilli Kajaani - Kuhmoniemi. Kesdaikaan salmessa toimi lossi,
mutta lokakuun kovien pakkasten vuoksi se oli joutunut lopettamaan liikenteensi
poikkeuksellisen aikaisin. Raskaan auton alla jdi ei kuitenkaan kestinyt, vaan se
upposi heti rannasta lihdettydsn ikkunoitaan mydten veteen.296 Linja-autojen
puuteellisen ajokauden vuoksi kievarilaitos siilytti tirkein aseman Kainuun
syrjaseuduilla vield vuosikymmenen lopussakin. Samaan aikaan Etela-Suomen
autoistuneimmilla alueilla kievarilaitos k#vi lihes kokonaan tarpeettomaksi.
Toisaalta Oulun l4sinissikin autoliikenteen yleistyminen alkoi niky4 pian kyyditysten
kokonaisméfrissd, jotka vihenivdt vuosina 1920-1929 57 871 kappaleesta 19 700
kappaleeseen.207 Hitauden lisiksi kievareiden kilpailukykyd suhteessa linja-
autoliikenteeseen haittasi taksapolitiikka. Vuonna 1927 vahvistetun taksan mukaan
kievareilla oli oikeus perid hevoskyydeistd maksimissaan kaksi markkaa ja autolla
tapahtuvista kuljetuksista kolme markkaa kilometrilti 208 Linja-autoliikenten
enimmiistaksoihin verrattuna ndmé maksut olivat huomattavasti korkeampia, joten
matkustajien siirtyminen omnibusseihin kesdaikana oli luonnollista.

Liikennéitsijdiden vaivana oli my6s edelleen kaluston tekniset ongelmat,
vaikka autojen Kestidvyys ja toimintavarmuus paranivatkin vuosien kuluessa koko
ajan. Usein esimerkiksi vaihde- ja jarruviat saattoivat johtaa jopa
onnettomuuksiin.2% Toisaalta onnettomuuksia tapahtui monista muistakin syistd.
Esimerkiksi erddn liikenteenharjoittajan omnibus tippui jokeen vieritty44n sitd ennen
jyrkdn mden takaperin alas. Syyni tdhédn rajuun onnettomuuteen, jossa ei kuitenkaan

205k ts. esim. Kainuun Sanomat 18.11.1924. IImoitus, 4; Kajaani 5.1.1925. Autoliikenne Oulusta
Kajaaniin, 3.
Kainuun Sanomat 5.11.1927. Kainuun uutisia. Ei kestinyt jaa "Brockwayta”, 2.
0751V 1922 X Kulkuneuvot ja liikenne, 162; STV 1931 X Kulkuneuvot ja liikkenne, 164. Vit.
Viitaniemi 1977, 304-306.
08y/iitaniemi 1977, 305-306.
Kts. esim. Kajaani 23.7.1926. Kajaanista. Auto-onnettomuus Kajaanissa, 2; Kainuun Sanomat
12.8.1925. Kajaanista. Auto ajanut ojaan Sotkamossa, 2; 26.10.1926. Kainuun uutisia. Auto-
onnettomuus, 2.
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kuollut ketdsin, oli heikkotehoisen auton ylikuormaaminen2!0 Oman lisinsi
vahinkojen syntyyn toivat my6s muut tielld liikkujat. Hevosten lisdksi omnibussit
alkoivat vuosikymmenen kuluessa kolaroida my&s toisten autojen kanssa.2!! Nimi
tapaukset eivit kuitenkaan olleet kovin yleisid, koska linja-autoja ei ollut vield
Kainuun alueella runsaasti. Lisdksi ne liikkuivat péddasiassa harvaan asutulla
maaseudulla, jossa autojen kokonaisméird 1920-luvulla oli muutenkin vihiinen.212

Kainuulaiset olivat varsinkin maaseudulla yleensd tyytyviisid linja-autojen
parantamiin liikenneyhteyksiin, mutta vélilld niiden toiminta joutui myos kielteisen
arvostelun kohteeksi kuten aikaisemminkin. Esimerkiksi kesdkuussa 1926 Kajaani-
lehden paikirjoituksessa otettiin  kantaa "autobussien” ylikuormiin  sekd
ylinopeuksiin, joiden katsottiin vaarantavan matkustajien turvallisuuden. Kirjoittajan
mukaan omnibussi oli "maanteilld nykyisin usein todellinen tyranni, hirved peto,
joka uhkaa kuolemalla ja hdvitykselld ketd tahansa ja milloin tahansa"2'3 Niin
dramaattista linja-autojen liikenndinti Kainuun alueella tuskin oli, mutta toisinaan
myds  virkavalta joutui puuttumaan liikenteenharjoittajien  rikkomuksiin
huomautuksien ja sakkojen avulla. Varsinkin Kajaanin kaupungissa autoliikenteen
valvonta oli melko tarkkaa jo 1920-luvun lopulla, joten sielld tapahtui myos
rangaistuksia selvédsti eniten. Poliisia tydllistivat varsinkin asianmukaisten
likkennelupien puuttuminen, ylikuormat sekd "omnibussien seisottaminen” ja muun
liikenteen tukkiminen kaupungin paikaduilla. Erddn maaseudulle liikenndineen
yrittdjdn linja-autosta poliisit 16ysiviit myds pirtukitkdn, miki johti koviin sakkoihin
ja auton tilapdiseen takavarikointiin.214 Kiytettivissd olleiden ldhteiden perusteella
liikennéitsijéiden harjoittama pirtun salakuljetus ndyttdd Kainuussa olleen kuitenkin
erittdin harvinaista, silld edelld mainittu yritys jdi ainoaksi poliisin tietoon tulleeksi
tapaukseksi melko tiukasta valvonnasta huolimatta. Hlmeisesti pelko ajoluvan ja
kalliin  linja-auton  menettimisestd  valtiolle = sai  suurimman  osan
liikenteenharjoittajista  vélttimasn lisdansioiden hankkimista salakuljetuksen
avulla 213

210k ainuun Sanomat 7.9.1926. Kainuun uutisia. Autovaurioita, 2.

IKts. esim. OMA. Kajaanin poliisilaitoksen jarjestysosaston ilmoituskirjat AVb:8, raportti nro
333/10.7.1926; Kajaani. 22.9.1924. Kajaanista. Autoyhteentérmays, 2; Kainuun Sanomat 13.11.1924.
Kainuun uutisia. Hevonen siikihtényt autoa, 2.
22yt s 118-119.

Kajaani 30.6.1026. Autoliikenteen moraali meilld ja muuaila, I.
14K 1s. esim. OMA. Kajaanin poliisilaitoksen jérjestysosaston ilmoituskirjat AVb:8, raportti nro
444/2.9.1925; 332/10.7.1926; AVDb:9, raportti nro 458/16.7.1927; 707/13.10.1927; Kajaani 12.8.1925.
vKag'aanista, 2. Vrt. esim Viitaniemi 1977, 196-197.
213valvonnan tiukentumisesta kts. esim. OMA. Sotkamon piirin nimismiehen kirjepaivakirjat Ala:6,
KD 687/1927. Maaherranviraston Kirje 2.9.1927; Paltamon piirin nimismiehen kirjediaarit Ala:8, KD
361/91/1929. Poliisiohjaajan kirje 27.4.1929.
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Vuosina 1928-1929 Kainuun linja-autoilu koki muutoksia seki liikenteen
jérjestdmisessd ettd autokalustossa. Itse reittiverkosto pysyi melko entisenlaisena,
mutta sdinnéllisissd vuoroméirissi tapahtui selvad lisdystd. Samalla linjaliikenteen
harjoittaminen siirtyi "ammattimaisempien" yrittdjien késiin, joilla oli halua ja varaa
panostaa alan kehittimiseen. Linja-autoliikenteessd vallinnut pahin kilpailutilanne
ravhoittui  ainakin muodollisesti, koska pienien kuorma-autojen alustoille
rakennettujen omnibussien kdyttd matkustajaliikenteessi kiellettiin 1.1.1928 alkaen.
Nédmi olivat lshinnd T-mallin Fordeja, jotka eivit tdyttineet vuoden 1926
autoasetuksen méirdyksid. Usein niitd ei kuitenkaan poistettu kiytostd kokonaan,
vaan ne muutettiin kuorma-autoiksi korvaamalla matkustajakori tavaralavalla.
Muuten autot sdilyividt entisenlaisina, joten esimerkiksi rekisteritiedoissa muutos
aiheutti vain omnibus-nimen vaihtamisen tavara-autoksi. Tdm#n vuoksi n#iden
kuorma-autojen omistajat jatkoivat usein matkustajien kuljettamista edelleen, vaikka
valvontaa pyrittiinkin tehostamaan 1920-luvun lopulla.216

Kokonaisuutena ajatellen vuosikymmenen loppupuoli oli Kainuun linja-
autoilulle vield selvisti eteenpdinmenon aikaa, vaikka maamme taloudellinen tilanne
alkoikin heikentyi jo v. 1928 aikana. T#ll6in esimerkiksi Suomen vienti supistui noin
10 prosentilla, mutta tuntuvammin yleismaailmallisen laman vaikutukset alkoivat
nakys vasta loppuvuodesta 1929.217 Kesilld 1928 kajaanilainen ylioppilas Paavo
Nieminen ryhtyi liikenn6imiin Kajaanista sekd Puolangalle ettdi Suomussalmelle
joka pdivd kahdella uudella Brockway-merkkiselld linja-autollaan. MyShemmin
samana vuonna Nieminen aloitti ostamallaan kolmannella autolla liikenteen kerran
pdivissi myds Vuolijoen linjalla, jossa liikenndinnin oli jo vihin aikaisemmin
aloittanut kahden wuolijokelaisen yhdessd hankkima Chevrolet. Suomussalmen
linjalle Nieminen sai postiauton lisdksi kilpailijakseen hyrynsalmelaisen kauppiaan
Perttu Hirveldn, joka oli myds hankkinut uuden Reo omnibussin.2!8 Uusien
liikennoitsijéiden aikataulut oli luonnollisesti suunniteltu siten, ettd autot ldhtivét
kaupungista iltajunan tultua ja maaseudulta aamuvarhaisella. Uutta oli kuitenkin se,
ettd Yli-Kainuuseen suuntautuneet linjat ulottuivat nyt Kontiomien sijaan aina
Kajaaniin saakka. Tilld tavoin yksityiset liikennéitsijat pyrkivdt palvelemaan

2‘6Kuorrna-autojen henkiloliikenteen valvonnasta esim. OMA. Kajaanin poliisilaitoksen
kirjepdivakirjat Ala:8, KD 409/127/1927. Maaherran kiertokirje 10.9.1927; Kuhmon piirin
nimismiehen kirjepaivikirjat Ala:10, KD 240/31/1929. Maaherran kiertokirje 27.6.1929; Paltamon
piirin nimismiehen kirjepdivakirjat Ala:8, KD 728/125/1929. Lazninhallituksen kirje 3.9.1929.
Sotkamon piirin nimismiehen kirjepdivékirjat Ala:7, KD 588/1929. Maaherran kiertokirje 26.6.1929;
Oulun l44nin moottoriajoneuvorekisteri 1927 - 1928. Vrt. Kainuun Sanomat 18.5.1929. Kuorma-
autojen kiyttd henkildliikenteessd, 1. Kts. myds Nummela 1978, 51; Viitaniemi 1977, 89; s 112.
V7K +s. lisaa esim. Tomqvist - Rydnankoski 1968, 230-232.

Oulun ld4nin moottoriajoneuvorekisteri 1928; Hyrynsalmen piirin nimismiehen kirjep4ivakirjat

Ala:8, KD 541/56/1927. Maaherranviraston kirje 16.11.1927.
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asiakkaitaan paremmin ja poistamaan turhat vaihdot kulkuvilineestd toiseen. Samalla
linja-autoliikenne nousi ensimmdisen kerran Kainuussa varsin potentiaaliseksi
kilpailijaksi junalle. Mainittujen reittien ja koko Kainuun linjaliikenteen
vuoromidrien lisd4ntyminen v. 1928, verrattuna esimerkiksi vuosikymmenen
puolenvilin tilanteeseen, nikyy selvisti oheisesta kartasta 3,219

Lihteet: Turisti 3/1928, 34, 48, 52; Maantieturisti 1928, 19, 23, 58, Kainuun
Sanomat 10.5.1928. Ilmoitus, 4; 14.6.1928. Ilmoitus, 4; 21.6.1928. Ilmoitus, 4;
10.7.1928. Umoitus, 4; 14.7.1928. Kainuun uutisia, 2; 4.9.1928. Postiautoliikenne

maassamme, 2.

Uusista linjoista oli jo v. 1927 avattu postihallituksen toimesta Suomussalmen ja
Kuhmoniemen vilinen reitti, jonka liikkennéiminen jatkui seuraavina vuosina kolme
kertaa viikossa. Syksylld 1927 ryhtyi myds mekaanikko ja autokorjaamon pitdjd A.
Andersson harjoittamaan linjalitkennettd yhdelld autolla Kajaanista Sotkamon kautta
Kuhmoniemelle.220 Paavo Niemisen yrittiessd laajentaa toimintaansa seuraavana
kesidnd myos tille reitille Andersson ryhtyi yhteistoimintaan sotkamolaisen Ontojoen
Autoyhtién kanssa, joka oli juuri hankkinut uuden linja-auton tarkoituksenaan

219 artaan ei ole merkitty henkildautojen vélittimas sdanndllistd linjaliikennetts, koska tdma
liikennemuoto liittyy ldhemmin vuokra-autoiluun.

Oulun l4dnin moottoriajoneuvorekisteri 1927; Kainuun Sanomat 11.10.1927. Postiautoliikenne
Kainuussa, 2; Ilmoitus, 4.
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aloittaa liikenne kyseiselld reitilld. Kahden auton turvin kumppanukset ryhtyivitkin
liikkenndiméén linjalla aamuisin ja iltaisin eli kaksi kertaa péiviissd, minkid vuoksi
Nieminen joutuikin pian siirtimain autonsa "hiljaisemmalle" Puolangan reitille.22!

Kilpailua Kajaanin ja Sotkamon vélill4 lisdsi kuitenkin nurmeslaisen Lehdon
kesalla 1929 aloittama liikkenne Nurmeksesta Sotkamon kautta Kajaaniin.
Aikaisemminhan Nurmeksesta liikennéineet autot olivat toimineet vain Sotkamoon
asti, josta matkustajat olivat halutessaan voineet jatkaa matkaansa laivalla, junalla ja
viimeisessd vaiheessa my6s omnibussilla. Uuden yritt4jan tulo aloittikin linjalla
tiukan aikataulukilpailun, joka johti siihen, ettd Anderssonin ja Autoyhtién
omnibussit ldhtivdt aina Sotkamosta 15 minuuttia ennen Lehdon autoa. Tilanne
kérjistyi kuitenkin entisestéifin syksylld nurmeslaisen tehdessd ilmoituksen Kajaanin
poliisilaitokselle, jossa hian syytti kilpailijaansa liikenteen hairinndstd. Lehdon
mukaan toisen yrittdjdn autot pysdhtyivit usein keskelle kapeata tietd jéttdessdsin
matkustajia matkan varrelle, mink4 vuoksi hdnen ja muiden tienk&yttdjien ei ollut
mahdollista pdiistd ohitse. Virallisesti Lehto oli huolissaan matkustajiensa
matkanteon viivistymisestd, mutta todellisuudessa valituksen takana lienee ollut
pelko hinen autonsa edesti kyytiin poimittavista matkustajista.222

Reittiverkon laajeneminen Kajaanin ja Sotkamon vilille oli selvd osoitus
linja-autoliikenteen noususta laivaliikenteen suoranaiseksi kilpailijaksi. Oulujarvelld,
jossa ndiden kahden vilinen kilpailu oli alkanut jo 1920-luvun puolivilissi,
héyrylaivojen suosio viheni myds nopeasti vuosikymmenen loppupuolella. Kainuun
Sanomien mukaan matkustajaliikenne Kajaani - Vaala -reitilld kulkeneessa Salo-
laivassa oli v. 1929 "muihin kesiin nihden verraten véhdistd, silld matkustajat ovat
kayttaneet kulkuvilineenddn entistd enemmdn autoa”?23 Tami suuntaus johtui
ilmeisesti ennen kaikkea hoyrylaivojen hitaudesta, koska ne pystyivét saavuttamaan
parhaimmillaankin vain noin 20 kilometrin tuntinopeuden. Lisdksi esimerkiksi
Sotkamon reitin hoyrylaivat poikkesivat matkallaan useissa laitureissa, joten niiden
matkanteko Kajaanista Sotkamoon kesti vuosikymmenen lopulla keskimédrin neljd
tuntia. Uudet linja-autot olivat matkustajalaivoihin verrattuna paljon nopeampia ja
mukavampia, silld kyseinen matka taittui omnibussilla puolet lyhyemmassé ajassa eli

2219MA. Sotkamon nimismiespiirin liikennelupapéétokset Elllad: 1, Maaherran p44tos nro
15606/5.7.1928; Kainuun Sanomat 19.5.1928. [Imoitus, 4; 26.5.1928. llmoitus, 4; Kajaani 13.6.1928.
limoitus, 4. Ontojoen Autoyhtid perustettiin v. 1926 kauppias Heikki Hakkaraisen, talokas Vikke
Hakkaraisen ja mekaanikko Nikke Karjalaisen toimesta. Yhtiol1d oli myds mm. kuorma-autoja. Kts.
Korhonen 1995, 21, 30-31. Vrt. my&s s 102.
2Kainuun Sanomat 23.7.1929. Matkailuliikenne, 2; 25.7.1929. [Imoitus, 4; 30.7.1929. Ilmoitus, 4;

OMA. Kajaanin poliisilaitoksen jérjestysosaston ilmoituskirjat AVb:1, raportti nro 464/28.9.1929.

Kainuun Sanomat 6.8.1929. Kainuun uutisia, 2. Samanlaisia ongelmia oli my&s Sotkamon reitilla.
Vrt. Vinha-Mustonen 1981, 77-80. Kts. myos s 43-45.
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noin kahdessa tunnissa.224 Lisiksi omnibussit kykenivit kilpailemaan hdyrylaivojen
kanssa tasapuolisesti my¢s hintapolitiikassa. Esimerkiksi Kajaanin ja Vaalan vilinen
laivamatka maksoi 1920-luvun alkupuolella 30 - 40 markkaa matkustusluokasta
riippuen. Linja-autossa matkustaja joutui pulittamaan vain hieman enemmin, koska
50 pennin kilometritaksalla kyseisen matkan hinnaksi tuli noin 40 markkaa.225

Linjaliikenteen avaaminen Kajaanin ja Kuhmoniemen vilille oli varmasti
houkuttelevaa myds siksi, koska Kontioméden ja Sotkamon vilinen junaliikenne ei
palvellut suoranaisesti Kajaanin suunnan tienvarsilitkennettd. Lisdksi asiaan lienee
vaikuttanut talviaurauksen yleistyminen maassamme ja jo v. 1927 tehdyt ehdotukset
aurauksen ja talviliikennéinnin aloittamisesta Kuhmoniemen suunnalla. Talvisaikaan
héyrylaivojen kiytté Kajaani - Sotkamo vililli olisi ollut mahdotonta, joten
likkennéinnin ulottaminen télle reitille nahtiin tarpeellisena. Junaliikenteen kanssa
"paillekkiisid" linja-autoreittejd ei Kainuuseen syntynyt vuosikymmenen lopullakaan
lukuunottamatta lyhyitd Kajaani - Kontioméki ja Kontiomiki - Kiehimd osuuksia,
mutta esimerkiksi pidemmélld Kajaani - lisalmi -reitilld junaliikennettd ei ryhdytty
haastamaan linja-autoilijoiden toimesta. Kaytdnndssd omnibussien reitit toimivat
edelleen lzhinn4 "syottolinjoina" junaliikenteelle. 226

Uusien autoilijoiden vastapainoksi Kainuun linja-autolitkenteestd poistui
runsaasti yrittdjid vuosikymmenen loppupuolella. Esimerkiksi sdrdisniemeldinen
Kalaoja & Kovalainen seki kajaanilainen Herman Laitinen joutuivat lakkauttamaan
vuoden 1926 aikana ainakin virallisesti linjaliikenteensd Oulujérven eteldpuolisilla
reiteilld, koska heidin ajoneuvonsa muutettiin kuorma-autoiksi. Samasta
lainsdadédnnéllisestd syystd johtuen my6s Lauri Haataja ja Jooseppi Korhonen
joutuivat lopéttamaan liikenndintinsd vuoden 1927 lopussa. Useissa tapauksissa
liikkenteen lakkauttamisen taustalla saattoi tietysti olla muitakin syitd, kuten yrittdjan
taloudelliset ongelmat tai autokaluston kehno kunto. Jalkimmdiinen motiivi lienee
vaikuttanut ainakin Kalaoja & Kovalaisen lopettamispéitokseen, koska auto
poistettiin pian kuorma-autoksi muuttamisen jilkeen kokonaan rekisteristd ja
hajotettiin varaosiksi.227 Qulujirven eteldpuolista linja-autoliikennettd supisti myds
oululaisen yrittdjin vetdytyminen Oulu - Kestild - Vuolijoki - Kajaani -reitin
liikennoimisestd. Syynd tihdn lienee ollut linjan kannattamattomuus liian kovan

22434rvinen 1926, 110; Vinha-Mustonen 1981, 78; Kainuun Sanomat 25.7.1929. Iimoitus, 4. Vrt.
esim. Viitaniemi 1977, 294, 296.
25K ss. esim. Turisti 1/1922, 70.

Kts. esim. Kainuun Sanomat 10.12.1927. Liikenneolot Kuhmoniemelld, 3. Vrt. esim. Suomen
Moottorilehti 2/1926, 75-80; Autoilija 12/1928, 40-42. Junaliikenteen kanssa rinnakkaisten linja-
autoreittien méér4 lisddntyi Kainuussa kuitenkin syksylld 1930, jolloin liikenteelle avattiin kokonaan
Nurmes - Sotkamo - Kontioméki - Kiehimé - Vaala - Oulu -rataosa. Vit. s 18 ja Viitaniemi 1977, 259-
262.
2270ulun la4nin moottoriajoneuvorekisteri 1925 - 1928.
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kilpailun vuoksi. Oulujdrven hoyrylaivaliikenteen lisdksi reitin matkustajista
"taistelivat” Kajaani - Vuolijoki -linjalla kulkeneet omnibussit sekd jérven
pohjoispuolitse tehokkaasti liikenndinyt Vuoritsalo, joka omisti v. 1928 jo peréti
nelji linja-autoa. Kokonaan ilman eteldin suuntautunutta linja-autoliikennettd
Kainuun alue ei kuitenkaan jaényt vuosina 1928 - 1929, silld Vuolijoen reitin lisdksi
liikkennéitiin postilinjaa pari kertaa viikossa Muhokselta Sdrdisniemen kautta
Kestil##n, 228

Linja-autoliikenteen loppuminen kokonaan jollakin reitilld ei kuitenkaan
valttdiméittd merkinnyt seudun joukkoliikenteen heikkenemisti. Esimerkiksi Kajaanin
ja Tuhkakyldn vililld alkoi v. 1928 useammankin henkilon toimesta sd&nnéllinen
henkil6autoliikenne. Pidemmistd reiteistd vuokra-autoja ilmestyi vuosina 1928 -
1929 mm. Kajaani - Puolanka, Kajaani - Suomussalmi ja Kajaani - Oulu vilisille
linjoille, joissa ne kilpailivat omnibussien kanssa l4dhinnd nopeudella ja
mukavuudella. Kovasta Kkilpailusta kertoo jotakin se, ettd pitkilld linjoilla
henkildautotkin joutuivat tiputtamaan kilometritaksansa 50 penniin.22%

Talvella 1928 - 1929 Kainuussa otettiin ensiaskeleet talviaurauksen
jarjestimisessd, mikd vaikutti samalla positiivisesti my6s linja-autojen
liikenngintimahdollisuuksiin. Valtion kieltdydyttyd auraustoiminnasta ryhtyivit
hanketta toteuttamaan yksityiset autoilijat. Pohjois-Kainuun kuntien ja paikallisten
yritysten raha-avustusten ansiosta Kajaanin ja Suomussalmen vilisen tieosuuden
aukipitoa varten saatiin hankittua kaksi autoon kiinnitettivid ja yksi hevosvetoinen
lumiaura. Lokakuussa 1928 Kajaani - Suomussalmi -reitilld liikennéineet Nieminen
ja Hirveld tekivit sopimuksen talviliikenndinnin jérjestdmisestd linjalla yhdessd. Sen
mukaan reittid pyrittiin ajamaan kaksi kertaa pdivissd. Lisdksi valtion postiautot
jatkoivat kulkuaan Kontioméeltd Suomussalmelle kuusi kertaa viikossa.230
Joulukuun lumisateet pysdyttivit kuitenkin matkustajaliikenteen Kajaanista lyhyeen,
mutta postiautot jatkoivat aurausta ja liikennointid yhdessi muutamien kuorma-
autojen kanssa Kontiomden ja Hyrynsalmen vililldi koko talven. Tieosuuden
aukipitoa helpotti kulkulaitosten- ja yleisten tSiden ministerion helmikuussa 1929
myontdmét héitdapuvarat, joista osa suunnattiin talviaurauksen ylldpitoon. Liséksi
samoihin aikoihin auraustoiminnan avuksi saatiin myos yksi valtion omistama
tiekarhu.23!

2283at0kangas 1987, 28; Maantieturisti 1928, 23; 1929, 30.

29Kainuun Sanomat 7.6.1928. llmoitus, 4; 16.6.1928. [Imoitus, 4; 2.8.1928. Iimoitus, 4; 18.6.1929.
limoitus, 4; 19.10.1929. llmoitus, 4. Vrt. esim. Viitaniemi 1978, 183; Mauranen 1995, 126-127. Kits.
myos s 75.

“VKainuun Sanomat 11.8.1928. Autoliikenne talvella Kontiomden - Suomussalmen linjalla, 3;
25.9.1928. Talviautoliikenne linjalla Kontiomaki - Suomussalmi, 1, 3; 23.10.1928. Talviautoliikenne
jalla Kajaani - Suomussalmi, 2; Kajaani 29.11.1929. Talviautoliikenne, 2.

lin
251Tje oli auki Suomussalmelle saakka aina tammikuun loppupuolelle asti, jonka jilkeen lumisateet
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Syksylld 1929 talviaurauksen ja -liikennSinnin uskottiin  sujuvan
Suomussalmen suunnalla vieldkin paremmin edellisen talven kokemusten ansiosta.
Talld kertaa auraus péitettiin keskittdd kokonaan Kontiomiki - Suomussalmi
tieosuudelle aukipidon varmistamiseksi ja jittdd Kajaani - Kontiomden vilinen
lilkkenne junien hoidettavaksi. Heti joulukuun alussa richuneet lumimyrskyt
pakottivat kuitenkin lopettamaan autoilun kokonaan Hyrynsalmen ja Suomussalmen
viélilld: aurausjirjestelmid ei ollut vieldkdin riittdvén tehokas, vaikka reittid olikin
lyhennetty. Hyrynsalmelle saakka tien aukipito kuitenkin onnistui autonkuljettajien
kovan tyén ansiosta. Lehtitietojen mukaan varsinkin postiautojen kuljettajat
"kunnostautuivat” tissi asiassa. Seuraavana talvena autoliikenteen harjoittaminen
Kontioméen ja Hyrynsalmen vélilld helpottui ja varmeni kuitenkin huomattavasti,
koska postihallitus ryhtyi huolehtimaan linjan aurauksesta.232

4.3. Linja-autokalusto

Kainuun varhaisimmat linja-autoyrittdjat kéyttivit liikkenndimiseen kuorma-autoja,
joita yleensd hieman muutettiin henkilokuljetuksia paremmin vastaaviksi. Usein
nidmd toimenpiteet olivat hyvinkin vaatimattomia, silld esimerkiksi Oskari Juntusen
autossa oli vain pitkittdiset penkit lavan molemmilla reunoilla. (Kts. liite 6.)
Puutavara Oy:n ensimmdinen Ford sekd Sotkamon Autoyhtién ja Ylimaan autot
edustivat koriltaan kuitenkin jo vahin kehittyneempad mallia. My6s niiden lavoilla
matkustajat istuivat vastakkain pitkittdisilld penkeilld, mutta nyt lavan yldpuolella
olevien rautatankojen varaan voitiin vesisateen ylldttdessd pingottaa kangaskatto
(Kts. liite 7.).233 Vasta seuraavassa versiossa, joka alkoi yleistymiin Kainuussa
1920-luvun puolivélissd, tavara-autoihin ryhdyttiin rakentamaan lavan tilalle
varsinaisia matkustajakoreja. Aluksi korirakenteesta ei ollut oikeastaan mitédsin
méfrdyksid, vaan niiden muoto ja laatu vaihteli lZhinnd materiaalin ja tekijdn
mukaan. Yleensi niiden alaseind ja katto rakennettiin kiintedsti esimerkiksi pellistd
tai vanerista. Korin yldosana toimi tavallisesti katosta riippuva kangas, joka voitiin
tarpeen ja sdin mukaan pitdi joko alaslaskettuna tai ylhdélle rullaliekadrittynd. (Kts.

pakottivat lyhentdmain reittid. Kainuun Sanomat 12.1.1929. Talviautoliikenne linjalla Hyrynsalmi -
Suomussalmi, 2; 21.2.1929. Kontiom&en - Suomussalmen talvitien avaaminen, 2; 26.2.1929.
Talviautoliikenne, 3; Kajaani 23.1.1929. Talviautoliikenne Kainuussa, 2; 29.11.1929.
Talviautoliikenne, 2. Vrt. Turpeinen 1988, 428.

Kainuun Sanomat 30.11.1929. Talviliikenteen jdrjestdminen, 2; 12.12.1929. Postiautoliikenne
Suomussalmelle keskeytynyt, 2; 14.1.1930. Kainuun uutisia, 2; Kajaani 5.2.1930. Talviliikenne
maanteilld, 2. Vrt. Pettesson 1931, 53-54; Linja-auto 1/1930, 14.

233 eimu 1976, 74; Korhonen 1995, 10, 22; Susitaival 1957, 83. Vrt. Viitaniemi 1977, 235.
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lite 8.) Melko pian titdkin mallia paranneltiin edelleen, silli esimerkiksi
kajaanilaisen Helpin linja-autossa oli jo v. 1925 kokonaan kiinteét, puiset sivuseint
seki lasi-ikkunat (Kts. liite 9.).234

1920-luvulla linja-autojen korit rakennettiin ldhes yksinomaan kotimaassa.
Téastd huolehti jo wvuosikymmenen alkupuolella useammalla paikkakunnalla
kdynnistynyt koriteollisuus. Joskus kiitevd liikennditsiji saattoi rakentaa korin
itsekin, kuten teki esimerkiksi Sotkamoon liikennéinyt nurmeslainen A.J.
Airaksinen.235 Selvisti suosituimmaksi linja-autoksi nousi Kainuussa 1920-luvun
puolivilissi Ford-tavara-auton 1 - 1,5 tonnin painoinen alusta, joka varustettiin
matkustajakorilla. Vuosikymmenen alun ensimmdisiin linja-autoihin verrattuna ne
olivat paljon kevyempid ja pienempis, koska yli 2 tonnin painoiset linja-autot,
esimerkiksi saksalainen Presto, oli kdytinnonkokemusten perusteella havaittu lilan
painaviksi Kainuun kevytrakenteisille teille. Lisdksi vuoden 1922 asetuksessa
annettiin tarkat méiriykset autojen suurimmista sallituista kokonaispainoista, minké
vuoksi kaikkein raskaimpien alustojen kiyttd oli kielletty4.236 Seuraavasta taulukosta
1 ilmenee Kainuun alueen linja-autojen painojen jakautuminen 1920-luvun

jilkimmdiselld puoliskolla.

1925 1927 1929

Paino_kg kpl % kpl % kpl %
0-1000 4 267 3 20,0 1 7,1
1001-1500 9 60,0 7 46,7 3 21,4
1501-2000 2 13,3 4 26,7 6 43,0
2001-2500 - - -
2501-3000 - - 1 7,1
3001-3500 - 1 6,6 3 21,4
Yhteensd 15 100,0 15 100,0 14 100,0

Lihde: Oulun 144nin moottoriajoneuvorekisteri 1925 - 1929.

234K orhonen 1995, 16, 77; Sinisalo 1981, 148; Suomussalmi 1968, 63. Vrt. esim. Raevuori 1948, 63-

63.

235Viherjuuri 1942, 124; Raevuori 1948, 51; Korhonen 1995, 16.

236Esimerkiksi yleisimmilld sorapintaisilla paikallismaanteilld, jotka oli tarkoitettu "kevytra
litkennettd varten”, kokonaispainorajoitus oli ilmarenkailla varustetulle autolle 4 tonnia.
Asetuskokoelma 1921/170; 1922/237. Vrt. Raevuori 1948, 64; Viitaniemi 1977, 62-63.
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Taulukosta nikyy selvisti, miten vuosikymmenen puolivilissd ldhes 90 prosenttia
omnibusseista oli alle 1,5 tonnin painoisia. Parin vuoden kuluttua niiden osuus oli
edelleen noin 2/3, mutta vuosikymmenen lopuun mennessd raskaamman kaluston
médrd nousi selvidsti hallitsevaksi linja-autokannassa tapahtuneiden poistumien ja
niiden tilalle hankittujen uusien autojen vuoksi.

Kevyet ja pienet alustat asettivat omat rajoituksensa myos korien koolle sekd
matkustajapaikkojen  lukumdirille. Tavallisesti ndissd omnibusseissa oli
istumapaikkoja 10 - 14 hengelle. Rahtitavaralle ei autoissa ollut omaa tilaa, vaan
jauhosikit ja muut tavarat lojuivat matkustajien jaloissa. Kevyempid matkatavaroita
oli usein mahdollista kuljettaa myds linja-autojen katoilla, jota varten niihin oli
rakennettu jonkinlainen teline.237

Syynd Ford-merkin suosioon Kainuussa, kuten koko Suomessa, lienee ollut
ldhinnd auton halpa hinta. Esimerkiksi kevailld 1926 Fordin yhden tonnin konealusta
maksoi 21 600 mk, kun toiseksi halvimman Chevroletin vastaava malli oli noin 10
000 mk kalliimpi. Lisdksi automerkin valintaan Fordin hyviksi saattoi vaikuttaa se,
ettd kajaanilainen konekorjaamo Meri6 & Kaasinen sai jo v. 1924 Ford-autojen ja -
varaosien myyntiedustuksen. Monelle liikennditsijille oli varmasti tirkeads, ettd
ajoneuvon myynti- ja varaosapalvelu oli lihells ja tutun mekaanikon luona.238

Hevoskyytiin ja patikointiin tottuneille kainuulaisille linja-autoliikenteen
alkaminen oli merkittavd parannus liikenneyhteyksien kannalta. Thmiset olivat
tyytyvidisii vaatimattomienkin omnibussien palveluksiin; riitti kunhan péisi
mukavasti "py0rien pdilld" hoitamaan asiansa kaupunkiin. Kéytinndssa liikenteessd
toimi hyvinkin eritasoisia ja -kuntoisia linja-autoja, koska ennen v. 1925
lainsdidanndssd ei ollut mitdsin madrdyksid autojen rakenteesta tai varusteista.
Pienien kuorma-autojen alustojen péille rakennetut pelti- ja kangasrakenteiset korit
suojasivat matkustajia huonosti esimerkiksi kolarin tai ojaanajon sattuessa. Lisaksi
autojen heikkotehoiset moottorit, yleensd 20 - 25 hevosvoimaa, aiheuttivat usein
vaaratilanteita nousuvoiman loppuessa kesken yldmden. Sattuneet onnettomuudet
lisdsivat nopeasti vaatimuksia tarvittavien méfirdysten sadtimiseksi ja matkustajille
turvattomien  autojen  poistamiseksi  liikenteestd.  Esimerkiksi  Suomen
Moottorilehdessd asiaan otettiin kantaa voimakkaasti vuoden 1925 tienoilla. Sen
mukaan monet litkenteessd olleista linja-autoista olivat jopa hengenvaarallisia, mink4
vuoksi asiaan olisi pit4nyt puuttua ripessti lainsaadénnsn avulla.239

23’/'Kts. esim. Oulun l44nin moottoriajoneuvorekisteri 1925 - 1927, Sinisalo 1981, 148. Vrt.
Viitaniemi 1977, 236-237.

38K ainuun Sanomat 16.2.1926, limoitus, 3; 18.3.1926. Iimoitus, 2; 27.9.1924. llmoitus, 1;
21.2.1925. Ilmoitus, 2. Esimerkiksi Chevroletin edustus tuli Kajaaniin vasta syksyild 1925. Kainuun
Sanomat 24.11.1925. Ilmoitus, 4.
23 9Oulun |44nin moottoriajoneuvorekisteri 1924 - 1926; Suomen Moottorilehti 12/1924, 413-416;
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Oulun l#4nissd linja-autokalustosta sdddettiin tarkemmin jo kev#illd 1925,
silld maaherran antamassa ld4nin "automobiiliohjesddnndssd” oli myds 13-kohtainen
médrdys omnibussien alusta-ja korirakenteesta.?*0 Ohjesisnnén mukaan niiden
médrdyksien tuli astua voimaan seuraavan vuoden alussa, mutta kdytinnGssd nédin ei
kuitenkaan tapahtunut. Syyni oli maaliskuun alussa 1926 voimaan tullut asetus, jossa
annettiin  koko maata koskevat méfrdykset linja-autojen korirakenteesta ja
varusteista. Asetuksessa mafrattiin tarkasti mm. istuimista ja niiden sijainnista, korin
mittasuhteista sekd  konealusfan jarruista, jousituksesta ja  akselivdlin
vahimmdispituudesta. Lisiksi sen mukaan kangasseinilld varustettuja omnibusseja
sai kiyttad vain kesdaikaan. Autojen moottoritehoista asetus totesi kuitenkin hyvin
epaméiriisesti, ettd "moottorin tulee olla niin voimakas, ettd se vaunun ollessa
tdydessd kuormituksessa vaivattomasti kykenee voittamaan maaston tuottamat
litkenne-esteet liikarasitusta moottorille siitd syntymdttd”. Monet sdadoksen
médrdyksistd olivat hyvin pitkélti samoja kuin Oulun l4#nin maaherra antamissa
ohjeissa, mutta tilld kertaa autoilijoille annettiin aikaa tarvittavien muutosten
tekemiseen aina vuoden 1927 loppuun asti.24! Timin jilkeenkisn lainsddinnon
asettamat normit eivit aina varmasti vastanneet todellista, vallitsevaa kéytintod linja-
autoliikenteessd. Sopeutuminen melko pikkutarkkojen asetusten noudattamiseen oli
usein vaikeaa esimerkiksi sen vuoksi, ettd liikennoéitsij6illd ja paikallisilla
poliisiviranomaisilla ei ollut riittdvisti kykyd ja halua soveltaa kaikkia annettuja
midrdyksid. Kovin suurta eroa lain ja kdytdnnon vililld ei kuitenkaan liene ollut,
koska autot oli katsastettava vuosittain.242

Vuoden 1926 autoasetus pakotti Kainuussakin monen kevyelld Fordilla
liikkenndineen yrittdjin luopumaan toiminnastaan viimeistddn vuoden 1928 alusta,
kuten jo aikaisemmin on todettu. Pienien ja kevyiden linja-autojen laajamittainen
poistuminen liikenteesti sai Kainuussa aikaan nopean autokannan uusiutumisen
1920-luvun lopulla. Uusien linja-autojen alustoina toimivat suurikokoisemmat ja
kantavammat automerkit kuten esimerkiksi Brockway ja Reo. Konealustoina ei
kuitenkaan en#i kiytetty suoraan kuorma-autojen alustoja, vaan linja-autojen runko
rakennettiin selviisti matalammalle ja sen muotoiseksi, ettd riittdvidn tilavan

8/1925, 377-378. Vrt. Mikeld 1967, 20-21, 53. v

400MA. Oulun lazninkanslian I1 osaston kirje- ja paatdskonseptit Da: 196, p4itds nro
13051/15.5.1925. Esimerkiksi Uudenmaan l44nin maaherra antoi melko samansisiltsisen ohjesddnnon
50 kevaills 1924.

41Linja-auton akselivilin piti olla asetuksen mukaan vihintd4n 310 cm:4 ja auton suurin sallittu
leveys oli 210 cm:4. Asetuskokoelma 1926/37.

Madrdysten valvonnasta ja soveltamisesta kts. esim. OMA. Kajaanin poliisilaitosen kirjepaivakirjat
Ala:9, KD 407/79/1929. Maaherran kiertokirje 3.9.1929; KD 440/84/1929. Maaherran kiertokirje
18.9.1929. Linja-autojen uusintakatsastuksiin ryhdyttiin kiinnittdmaéin tarkempaa huomiota varsinkin
v. 1926 annetun katsastusmiesten ohjesd4nnon jilkeen. Asetuskokoelma 1926/159. Vrt. Viitaniemi
1977, 202-204; Autoilija 4/1927, 1-2.
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matkustajakorin  sijoitus onnistui sille turvallisesti243 = Raskaamman kaluston
kdyttonottoa helpotti omalta osaltaan myds tieverkoston kehittyminen sekd
ajoneuvojen kokonaispainorajoitusten lieventyminen parempikuntoisilla sorateilld
0,5 tonnilla.244 Seuraavasta taulukosta ilmenee selvisti Fordien mérin viheneminen
Kainuun tieliikenteessi ja raskaampien linja-automerkkien suosion kasvu 1920-luvun

loppupuolella.

Taulukko 2. Frimerkkiset linia- Kai ina 1925, 1927. 1929
Kisteritietol |

1925 1927 1929

Merkki kpl % kpl % kpl %
Ford 9 60,0 7 468 2 14,3
Chevrolet 2 13,3 2 13,3 2 14,3
Rochet Schneider 3 20,0 3 20,0 3 21,4
Mercedes 1 6,7 - - - -
Brockway - - 2 13,3 4 28,6
Opel - - 1 6.6 1 7.1
Reo - - - - 2 14,3
Yhteensi 15 100,0 15 100,0 14 100,0

Lihde: Oulun l44nin moottoriajoneuvorekisteri 1925 - 1929.

Vield v. 1927 Kainuun alueen 15 linja-autoista oli ldhes puolet Fordeja, mutta
vuosikymmenen loppuun mennessi niiden méiri vahentyi kahteen kappaleeseen eli
reiluun 10 prosenttiin kokonaisméairistd. Samalla ajanjaksolla kookkaammista linja-
autoista Brockwayn ja Reon yhteenlaskettu midrd kolminkertaistui kuuteen
kappaleeseen, joten v. 1929 niiden merkkien osuus Kainuun linja-autokannasta oli
yli 40 prosenttia. Chevroletin osuus pysytteli Kainuussa kuitenkin vahidisend koko
ajan, vaikka koko maan rekisteritilastoissa Chevrolet nousi selvisti suosituimmaksi
merkiksi 1920-luvun lopussa.243 Iimeisesti Kainuussa uusien omnibussien hankkijat
halusivat kerralla ostaa laadukkaan ja kilpailukykyisen auton, joka samalla tdytti
my6s lainpuitteet. Chevroletista tuli niinollen tietynlainen "viliinputoaja"
maakunnan linja-automarkkinoilla, koska se oli halvan merkin maineessa.

243k (5. esim. Suomen Moottorilehti 2/1925, 69; Viherjuuri 1942, 122-125.

Vuoden 1926 asetuksen mukaan [I-luokan sorateilld suurin sallittu kokonaispaino oli 4,5 tonnia.
Heikommilla teilld painorajoitus pysyi edelleen 4,0 tonnissa. Asetuskokoelma 1926/157. Kts. my6s
Raevuori 1948, 68.

45y1t. esim. Viitaniemi 1977, 211; Raevuori 1948, 68-69.
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Vahvempien ja suurempien konealustojen kiyttdénoton myotd niihin voitiin
rakentaa entisti tukevampia ja tilavampia koreja. KiytinnGssd tdmi merkitsi
huomattavaa turvallisuuden ja matkustusmukavuuden lisddntymistd. Uudet korit
olivat edelleen puurunkoisia, mutta niiden kestdvyyttd yritettiin parantaa
paillystimalld ne kokonaan pellilld. Tavallisesti uudenmallisissa linja-autoissa,
esimerkiksi Ontojoen Autoyhtién Reossa, oli 15 - 20 istumapaikkaa, jotka oli nyt
sijoitettu keskikdytivin molemmin puolin oleville poikittaisille penkeille. Lisdksi
sisddnkulku autoon tapahtui uudessa korimallissa etusivustalta eikd endd auton
perdosasta (Kts. liite 10.).246

Linja-autokalustossa tapahtui 1920-luvun lopulla nopeaa kehitystd myds
tekniikan puolella. Esimerkiksi tehokkaampien moottoreiden yleistyminen oli
vilttimatontd jo alustojen lisddntyneen painon vuoksi. Kainuun alueen runsaiden
vaaramaisemien vuoksi voimakkaammat moottorit olivat lisdksi erityisen tirkeitd ja
tarpeellisia liikenneturvallisuuden kannalta.247 Seuraavasta taulukosta 3 nikyy

Kainuun linja-autojen moottoreiden hevosvoimamaéirien kasvu.

1925 1927 1929

VOSVi 0, 0, 0,
15-19 - - -
20-24 10 66,6 7 46,7 2 14,3
25-29 1 6,7 2 133 2 14,3
30-34 3 20,0 - 3 20,0 3 21,4
35-39 - 1 6,7 2 14,3
40-45 1 6,7 1 6,7 1 7,1
> 45 - 1 6,7 4 28,6
Yhteensi 15 1000 15 100,0 14 100,0

Lihde: Oulun l44nin moottoriajoneuvorekisteri 1925 - 1929.

Vuosikymmenen puolivilissd Kainuun 16 linja-auton moottorista oli 2/3 20 - 24
hevosvoiman suuruisia. Parin vuoden kuluttua ndiden osuus oli edelleen l4hes puolet
kokonaismé#drdstd, mutta raskaamman kaluston lisddntymisen mydtd my0s
moottoritehot kasvoivat nopeasti. Vuosikymmenen lopussa 14 linja-autosta puolet oli
varustettu yli 35 hevosvoiman tehoisella moottorilla. Samalla 20 - 24

hevosvoimaisten moottoreiden osuus supistui noin 14 prosenttiin.

2460ulun lasnin moottoriajoneuvorekisteri 1928 - 1929; Korhonen 1995, 30-31. Vrt. Viitaniemi 1977,
237; Raevuori 1948, 66, 72; Mikeld 1967, 51.
TVrt. esim. Raevuori 1948, 64.
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Jotkut uudemmista linja-autoista olivat jo hyvinkin tehokkaita. Esimerkiksi
yhdessd Paavo Niemisen hankkimassa Brockwayssa oli 70 hevosvoiman moottori.
Tehokkaammat ja laadukkaammat linja-automerkit nousivat myds hyvin pian
kilpailuvalteiksi  liikenngitsijéiden  keskuudessa.  Vuosikymmenen lopulla
sanomalehtien aikatauluilmoituksissa ryhdyttiin mainitsemaan yhid useammin auton
merkki, minki ilmeisesti toivottiin houkuttelevan lisdd matkustajia omaan autoon.
Joissakin tapauksissa pelkkd linja-auton merkin mainitseminen ei liikennéitsijan
mielesti kuitenkaan riittéinyt, vaan auton mainioista ominaisuuksista saatettiin kertoa
enemminkin. Esimerkiksi Ontojoen Autoyhtion osakkaat ilmoittivat ennen liikenteen
alkamista huhtikuussa 1928, ettd "liikenne linjalla Kajaani-Kuhmoniemi kdy ensi
kesdnd helposti, silld olemme ostaneet nykyaikaisen linja-auton Reo-merkkid, joka
on ammattimiesten ihanne” 248

5. Henkiléautollakin péisee

5.1. Vuokra-autoilun uusi alku

1920-luvun alkuvuosina Suomeen tuotiin vain muutama sata henkildautoa. Téama
johtui siitd, ettd tiukassa taloudellisessa tilanteessa autojen tarvitsijat nakivét
hy6tyajoneuvojen  hankkimisen yleensd tirkedmp#énd ja kannattavampana.
Henkildautojen maahantuonti ja myynti elpyi kunnolla vasta vuosien 1923 - 1924
paikkeilla, jolloin autojen hinnat halpenivat huomattavasti tullimaksujen alenemisen
seurauksena. Kysyntii lisdsi my6s alkanut taloudellinen nousukausi, jonka turvin yhd
useammalla oli varaa sijoittaa vield pitkilti ylellisyystavarana pidettyihin
henkilautoihin.249

Henkildautojen myynnin vilkastuminen merkitsi samalla vuokra-autoalan
uutta nousua ensimmdiisen maailmansodan aiheuttamasta aallonpohjasta. Usein

2480ulun Ia4nin moottoriajoneuvorekisteri 1928; Kainuun Sanomat 11.10.1927. Autoliikenne
Kajaanin ja Kuhmoniemen vililld, 3; 21.4.1928. llmoitus, 4; 10.5.1928. [Imoitus, 4; 14.6.1928.
Ilmoitus, 4; 23.7.1929. Matkailuliikenne, 2; 30.7.1929. limoitus, 4; Kajaani 2.7.1928. limoitus, 4;
6.7.1928. Kajaanista, 2. Vrt Viitaniemi 1977, 169.

9Vuonna 1921 maahan tuotiin 184 "matkustaja-autoa”, mutta vuosina 1923 - 1924 niiden m#ara
nousi 917 kappaleesta 1 781 kappaleeseen. On huomioitava, ettd ndihin tuontilukuihin laskettiin
henkildautojen lisdksi linja-autot. Osa linja-autoista tuotiin kuitenkin jo vuosikymmenen alkupuolella
alustoina, jotka tilastoitiin eri kohtaan kilottain. SVT IA. Ulkomaankauppa 41-44, tauluja 1921 - 1924,
37. Vrt. Mauranen 1995, 109-111; Moisala 1983, 66; Suomen Moottorilehti 5/1928, 195-196 .
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vuokra-autoilun aloittamisen motiivina oli, kuten aikaisemminkin, omistajan
pyrkimys kattaa auton hankintakuluja ajamalla silli maksua vastaan joutoaikoina.
Toisaalta monen tarkoituksena oli taloudellisen toimeentulon ansaitseminen
ammattimaisella vuokra-autoilulla, koska pirssien monipuoliset
kayttdmahdollisuudet oli huomattu seki autoilijoiden etti asiakkaiden keskuudessa jo
ennen sotaa. Innostusta herdtti varmasti myds se, ettd 1920-luvun taloudellisen
nousukauden my6td ihmisten liikkuminen ja kyytipalvelusten kysyntd lisddntyi
huomattavasti kaupungeissa ja maaseudulla.250

Kainuun vuokra-autoilu oli kdynnistynyt yhden auton voimalla Kajaanissa jo
1910-luvun  alussa. Ensimméisen maailmansodan jilkeen pirssit ilmestyivit
kaupungin katukuvaan kevailld 1923, jolloin korjauspajan omistaja Emil Merié
aloitti ammattimaisen vuokra-autoilun harjoittamisen Cadillac-merkkiselld autollaan.
Kyseisend vuonna ulkoiset puitteet autoilun aloittamiselle eivit kuitenkaan olleet
kovin suotuisat, silld Kajaani-lehden mukaan vappuna oli viimeksi ollut niin kylmaa
ja lumista v. 1902. Tidstd huolimatta Meri6é ilmoitti sanomalehdessd antavansa
"vappuajelua” siti haluaville.5! Kovin kauan Merié ei kuitenkaan saanut toimia
alalla yksind4n, vaan jo samana syksyni koneenkiyttdjd Hannes Karppinen ilmoitti,
ettd "henkiloautoa saa tilata pitempid ja lyhempid matkoja varten”252 Kaytinnossi
litkkennelupa rajoitti kuitenkin yleensid vuokra-autoliikenteen yhden kaupungin tai
kunnan alueelle ja niiden ldheisyyteen. Pitempid matkoja varten oli autoilijan
pyydettavi joka kerta erikseen lupa poliisiviranomaiselta. T#td monimutkaista ja
heikosti noudatettua méfrdystd muutettiin vuoden 1928 asetuksessa siten, ettd
tilausajossa olleiden ajoneuvojen oli mahdollista poiketa tilapdisesti toisella
paikkakunnalla.253  Toisaalta maaseudulla tuli 1920-luvun jalkipuoliskolla
vallitsevaksi tavaksi anoa liikennelupa, jonka mukaan vuokra-autoilu sallittiin

...... 254

Vuonna 1924 Kainuun vuokra-autoilu sai muutamia liikenteenharjoittajia
lisdd, mutta varsinaisesta ryntiyksesti alalle ei vield voida puhua; Kajaaniin
rekisterditiin t4lloin viisi uutta pirssiautoa. Liikenteen aloittivat mm. kievarinpitdja
Herman Laitinen ja autonkuljettaja Einari Noponen, jotka vihdn myéhemmin
laajensivat toimintaansa myds linja-autojen puolelle. Uusia yrittdjid olivat myos

250k ts. esim. Mauranen 1996, 43; Mauranen 1995, 144.
2510ulun lagnin moottoriajoneuvorekisteri 1923; Kajaani 4.5.1923. Vappu Kajaanissa, 2; Kainuun
Sanomat 26.4.1923. Ilmoitus, 2.

Oulun ld&nin moottoriajoneuvorekisteri 1923; Kajaani 5.9.1923. [imoitus, 4.

3Kts. esim. OMA. Kajaanin maistraatin poytékirjat [Cd:17, 19.5.1924; 4.8.1924; Sotkamon

nimismiespiirin litkennelupapiitokset Elllad4: 1. Maaherranp#itos nro 15783/19.8.1926; nro
15786/19.8.1926. Vrt. asetuskokoelma 1926/157; 1928/172. Kts. myds s 22.

Kts. esim. OMA. Sotkamon nimismiespiirin liikennelupapaitskset Ellla4: 1. Maaherranpiitos nro
18303/4.11.1926; nro 16140/14.7.1927; nro 19382/22.11.1929. V1t s 56.
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matkustajakodinpitdja Matti Kettunen ja autonkuljettaja Kalle Hoffren. Kettusen ja
Laitisen kohdalla pirssin hankkiminen liittyi varmasti ldheisesti heiddn
" ammatteihinsa, joita vuokra-autoilun harjoittaminen tiydensi sopivasti.23> Syksylld
1924 ilmestyivdt myds Kainuun maalaispitijiin ensimmdiset vuokra-autot, sill
Sotkamon kirkonkyldssd aloitti liikenteen kauppias Edvard Kiérid. Pertti Laitisen
mukaan samana vuonna ryhtyi alalle my8s puolankalainen autoilija Jaakko
Kanniainen, vaikka rekisteritietojen mukaan hin aloitti vuokra-autoilun vasta v.
1926. Ilmeisesti Kanniainen ei vélittdnyt rekisterdintivelvollisuudesta ennen kuin
lisddntynyt valvonta ja viranomaisten korostetun tiukka kanta rekisterdintien suhteen
pakottivat hinet siihen.256
Uusien vuokra-autoilijoiden my6téd alan hallitseviksi automerkeiksi nousivat
Kainuussa selvdsti koko maan tavoin halvat amerikkalaiset henkilautot.
Kaytdnndssi liikkenteenharjoittamiseen kelpasi melkein minki kokoinen ja nékéinen
henkiltauto, koska 1920-luvulla ei vahvistettu mitéén yleistd vuokra-auton mallia. V.
1924 rekisterdidyistd kuudesta kainuulaisesta pirssiautosta perdti viisi oli T-mallin
Fordeja ja yksi Chevrolet. Syyn4 tihén oli se, ettd henkildautojenkin puolella Fordit
olivat kilpailijoihinsa verrattuna tuhansia markkoja halvempia. Esimerkiksi kevailla
1926 halvimman Fordin Touring-mallin sai reilulla 25 000 markalla, kun Chevroletin
samantasoinen auto maksoi yli 31 000 markkaa. 257
Alkuaikoina vuokra-auton tilaaminen onnistui ainoastaan autoilijan kotoa
joko puhelimella tai sen puuttuessa kidymilld hinen luonaan henkildkohtaisesti.
Tamin vuoksi ensimmiisissd vuokra-autoja koskevissa lehti-ilmoituksissa mainittiin
hyvinkin tarkkaan autoilijan puhelinnumero ja osoite. Kajaanissa pirssikyydin
tilaaminen helpottui ja nopeutui selvdsti v. 1924, jolloin kaupungin keskustaan
kauppatorille perustettiin ensimméinen puhelimella varustettu autoasema eli
pirssi.25% Samalla vuokra-autot tulivat keskustassa lihemmiksi satunnaisia
kyydintarvitsijoita, joiden oli nyt helpompi saada auto palvelukseensa suoraan
asemalta. Maaseudulla autoasemat saivat tavallisesti epdvirallisemman luonteen, silld
niihin ei hankittu esimerkiksi puhelimia. T4std huolimatta tunnettuja vuokra-autojen
"pdivystyspaikkoja" syntyi muutamien kirkonkylien vilkasliikenteisimpiin paikkoihin

2550ulun Iasnin moottoriajoneuvorekisteri 1924; Kainuun sanomat 22.7.1924. Ilmoitus, 4; 30.8.1924.
[lmoitus, 4; 4.9.1924. [Imoitus, 4; Kajaani 21.7.1924. Pikku uutisia, 3.

36Oulun l44nin moottoriajoneuvorekisteri 1924, 1926; Laitinen 1985, 206. Valvonnan tehostamisesta
kts. esim. OMA. Kuhmon piirin nimismiehen kirjepdivakirjat Ala:9, KD 620/93/1927. Maaherran
kiertokirje 10.9.1927; Hyrynsalmen piirin nimismiehen kirjepéivikirjat Ala:8, KD 535/55/1927.
Maaherran kiertokirje 14.11.1927.
25 7Oulun ladnin moottoriajoneuvorekisteri 1924; Kainuun Sanomat 18.3.1926. llmoitus, 2; 22.4.1926.
llmoitus, 3; Viherjuuri 1942, 131. Vrt. Mauranen 1995, 142-143. )

58K ainuun Sanomat 26.5.1923. limoitus, 4; 4.9.1923. llmoitus, 4; 15.5.1924. [Imoituksia, 4;
22.7.1924. llmoitus, 4. Vrt. Mauranen 1995, 128-129. Panu Pulman mukaan autoasema perustettiin
vasta v. 1928. Kts. Puima 1994, 60.
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autojen lukumiirin lisdfinnyttyd vuosikymmenen loppupuolella. Esimerkiksi
Sotkamossa vuokra-autoilijat pitivdt asemapaikkanaan ns. Tikkasen miked, jossa
sijaitsi matkustajakodin lisiksi mm. linja-autojen pysdhdyspaikka. Useinmiten
Kainuun alueen maalaispitdjissd vuokra-auton tilaaminen tapahtui kuitenkin
puhelimella suoraan autoilijan kotoa, koska maaseudulla asutus oli hyvin harvaa,
kirkonkylit pienid ja valimatkat pitkid.259

Vilkastuneesta vuokra-autoilusta huolimatta niiden merkitys kainuulaisten
eldméssd jai melko vihille 1920-luvun alkupuoliskolla. Thmisten kuljetustarpeista
vastasivat Kajaanin kaupungissa ldhinnd vossikat ja maaseudulla kievarilaitos,
hdyrylaivat ja linja-autolijkenne. Ensimméinen maailmansota oli katkaissut Kajaanin
vuokra-autoilun laajemman kehittymisen 1910-luvun alkupuolella ja antanut
kaupungin hevospika-ajureille lisdaikaa. Kansalaissodan  jilkeisessd
jalleenrakentamisessa ja tiukassa taloudellisessa tilanteessa vuokra-autoilu kiynnistyi
hitaasti, mink3 vuoksi vossikoiden suosio sailyi vahvana vield vuosikausia.260
Lisaksi  hevosajureiden asemaa  vahvisti ~ Kainuun talviautoliikenteen
kehittyméattomyys 1920-luvulla, mikd koski myds vuokra-autoja. Tavallisesti
Kainuun runsaslumiset talvet pakottivat keskeyttimiin autoilun Kajaanissakin
ainakin keskitalven kuukausiksi, vaikka kaupungin lyhyiden katujen aukipito
onnistuikin yleensi pitempdin kuin pitkien maantietaipaleiden. Kaupungin
korjauspajoille tdllainen tilanne loi tydtilaisuuksia autojen talvisdilytyksen ja
peruskorjausten muodossa.26! Vertailun vuoksi voidaan todeta, ettd Autoilija-lehden
mukaan Qulun kaupungissakin vuokra-autoilijat ajoivat ensimmadisen kerran koko
talven vasta v. 1929- 1930.262 Tamin vuoksi useimmat autoilijat olivat pakostakin
enemmin tai vihemmdn sivutoimisia 1920-luvulla.

Ihmisten kiinnostus vuokra-autoja ja niiden tarjoamaa yksilollistd palvelua
kohtaan Kainuussa oli kuitenkin nousussa lhestyttdessd vuosikymmenen puolivilid.
Omalta osaltaan myds itse autoilijat pyrkivit tekemiin aktiivisesti alaansa
tunnetuksi; yleisin tapa oli pyytdd sanomalehtitoimittajaa ilmaiskyydille.
Julkaistuissa lehtijutuissa saatettiin kertoa laajastikin ja ylisanoja kaihtamatta matkan
onnistumisesta ja vuokra-auton tarjoamasta matkustusmukavuudesta. Esimerkiksi
erddssd artikkelissa kyytiautoa kuvailtiin mm. seuraavasti: "Iman litkoja kehumisia

25% ainuun Sanomat 16.5.1925. [lmoitus, 4; 18.6.1925. [Imoitus, 4; 9.6.1927. IImoitus, 4; 19.5.1928.

[Imoitus, 4; Korhonen 1995, 91, 115.
60vrt. Mauranen 1995, 122-123.
261 Sanomalehtitietojen mukaan Kajaanin vuokra-autojen ajokausi kesti 1920-luvun jilkipuoliskolla

yleens huhtikuusta joulukuuhun. Talvisdilytyksesti kts. esim. Kainuun Sanomat 23.11.1926. [lmoitus,
4;27.11.1926. Ilmoitus, 4; Kajaani 26.10.1927. [imoitus, 4. My$s eri autolehdissa henkilautojen
talvisdilytyksestd annettiin paljon ohjeita, miki kertoo sen yleisyydestd. Kts. esim. Suomen
Moottorilehti 1/1925, 23-26; Autotecllisuus 6/1928, 5.

62vrt. Autoilija 8/1930, 16.
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on meiddn sanottava, ettd Ford se on sentddn auto, jossa kelpaa istuskella ja katsella
kauniita maisemia. - - -, joka [auto] pyori mutkaisella maantielld niin hiljaa, ettd
piti kysyd ohjaajalta, onko kone lainkaan kdynnissd, vai viepiké meitd joku muu
tuntematon mahti eteenpdin.” Samalla kyseinen autoilija sai runsaasti ilmaista
mainostusta, koska jutuissa mainittiin aina my®s yritt4j4n nimi ja osoite.263

Kainuun vuokra-autoilun varsinainen ldpimurto tapahtui v. 1925, jolloin
esimerkiksi Kajaniin rekisterditiin yli 20 uutta pirssiautoa. Monta kertaa
alkusysdyksen vuokra-autoilun aloittamiseen antoi pelkkd auton hankinta, silld
liikenneluvan sai 1920-luvulla lihes kuka tahansa. Kyseiseni vuonna autoilun
aloittivat Fordeillaan mm. talolliset Antti Merildinen, Vilho Poyhénen ja Viing
Grénberg.2%4 Fordeihin luottivat myds kauppiaat Otto Emil Karjalainen ja Kalle
Tolvanen. Jilkimmaisen autoilu-ura ei kuitenkaan kestényt kuin vain vuoden verran,
koska hénen autonsa siirtyi jo seuraavana vuonna kauppias Antti Arolan
omistukseen.265 Ajurinpukilta Fordin-rattiin siirtyivit Olli Husso ja pitkéaikainen
pirssimies Lauri Nyyssonen. Pienten ja halpojen autojen valta-asemasta huolimatta
Kajaaniin ilmestyi my6s kalliimpia "laatuautoja" heti alusta alkaen. V. 1925 talolliset
Kalle Lindh ja Feliks Piipponen hankkivat Maxwell- ja Durand-merkkiset
henkilsautot.266

Maaseudulla vuosikymmenen puolivdli merkitsi vuokra-autoilun alkamista
kokonaan uusilla paikkakunnilla yleensi yhden auton voimalla. Esimerkiksi
Ristijarvelld autoilun aloitti seppd Taavetti Okkonen, Paltamon Kontiomielld talokas
Kalle Kersinen ja Vuolijoella kauppias Lauri Haataja.267 Varsinkin maaseudulla
vallinneen tavan mukaan vuokra-autoilun aloittamista ei usein hidastanut edes
liikkenneluvan puﬁttuminen. Esimerkiksi Taavetti Okkonen sai virallisen oikeuden
ammattiajoon vasta syksylld 1926.268 Kuhmoniemelle ja Sotkamoon rekisterditiin
kuitenkin vuonna 1925 useampikin pirssiauto: edelliseen kolme ja jalkimmaiseen
viisi kappaletta. Tdma lienee johtunut kyseisten paikkakuntien selvisti suurimmista
asukasmiifiristd, mink4 ansiosta vuokra-autojen palveluksille oli enemmaén kysyntés.
Lisiksi Sotkamon pitdjén sijainti Kajaanin kaupungin vilittéméssd ldheisyydessa ja

263K ainuun Sanomat 21.6.1924. Autokyytia, 3. Vrt. esim. Kainuun Sanomat 29.7.1924. Autokyytis,
3; Kajaani 6.7.1925. Pikku uutisia, 3.
40Oulun l42nin moottoriajoneuvorekisteri 1925; OMA. Kajaanin maistraatin poytdkirjat ICd:18,
25.5.1925; 15.6.1925. Kts. myods Kainuun Sanomat 9.5.1925. Iimoitus, 4; 16.5.1925. [Imoitus, 4.
Oulun l44nin moottoriajoneuvorekisteri 1925; OMA. Kajaanin maistraatin poytdkirjat ICd:18,
‘1)266.1925; 20.7.1925. Kts. myds Kainuun Sanomat 16.6.1925. [lmoitus, 4; 1.8.1925. [imoitus, 4.
<99Q0ulun l44dnin moottoriajoneuvorekisteri 1925; OMA. Kajaanin maistraatin poytakirjat [Cd:18,
8.6.1925; 20.7.1925; 15.9.1925; 21.9.1925. Kts. myss Kainuun Sanomat 23.7.1925. limoitus, 4.
Oulun [44nin moottoriajoneuvorekisteri 1925. Kts. myés Kainuun Sanomat 16.5.1925. [lmoitus, 4;
18.6.1925. lImoitus, 4.
8OMA. Hyryssalmen piirin nimismiehen kirjepdivikirjat Ala:7, KD 388/1926. Maaherranviraston
|5hete 8.10.1926.
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sotkamolaisten "pitkdt" kokemukset autoalalta yleensd eivdt voineet olla
vaikuttamatta sen vuokra-autoilun yleistymiseen. Maaseudulla Fordilla oli vuokra-
autojen keskuudessa vieldkin vahvempi asema kuin Kajaanissa, silld v. 1925
rekistersidyisti 15 autosta 14 oli samaa merkkid.2% Autojen kuljettajissa sen sijaan
oli paljonkin eroja. Monella kainuulaisella vuokra-auton omistajalla oli palkattu,
virallinen kuljettaja. Hyvin usein ndmi palkolliset olivat auton omistajan liheinen
sukulainen tai tuttava. Valtaosa kainuulaisista pirssimiehistd oli 1920-luvulla
rekisteritietojen mukaan kuitenkin ns. omistaja-kuljettajia, jotka hyppésivit auton
rattiin aina silloin kun tarve vaati.270

Vuokra-autoilun yleistyminen ja suosion kasvu alkoi ndkyéd pian varsinkin
Kajaanin kaupungin liikenteessd. Hyvin selvisti timé ilmeni esimerkiksi siind, ettd
heindkuussa 1925 lakkautettiin satamajunan kulku Kajaanin rautatieaseman ja
Petdiisenniskan laivasataman vililli. Kainuun Sanomien mukaan syynd tihdn oli
autoliikenne, joka ‘"nmykyiselle kannalle kehittyneend on yleisélle tullut
mukavammaksi ja voi tdysin tyydyttid Petdisenniskan matkustajaliikenteen - - -"271
Uusien vuokra-autojen nopea ilmaantuminen Kajaanin katukuvaan antoi
mahdollisuuden my6s kehittdd koko alan toimintaa. Syksylld kauppatorin aseman
rinnalle perustettiinkin toinen pirssi ns. vanhan torin eli Raatihuoneen torin laidalle.
Tdamid odotusasema pysyi kuitenkin epédvirallisena aina kevéiseen 1929 saakka,
jolloin my6s sinne hankittiin pirssipuhelin. Myos rautatieasemalla vuokra-autoille
jarjestettiin uusi ja tilavampi odotuspaikka. Uuden aikakauden saapumisesta
Kajaanin sisdiseen liikenteeseen kertoo se, etti autojen entiselle odotuspaikalle
siirrettiin hevosajurit. Myds v. 1925 ilmestyneessd Kajaanin matkailuoppaassa
kyseinen muutos ndkyi selvésti. Siind kaﬁpungista annettiin hyvin moderni kuva
kertomalla esimerkiksi matkanteon satamiin onnistuvan helpoimmin henkildautolla,
mutta perinteisestd ajuriliikenteestd oppaassa ei mainittu sanaakaan.2’2 Panu Pulman
mukaan Kajaanin pika-ajureiden lupa-anomukset vihenivat 1920-luvulla nopeasti ja
alalta poistui jatkuvasti yrittdjid. Vuosikymmenen kuluessa hevonen joutuikin
luovuttamaan vihitellen aikaisemman johtoasemansa Kajaanin henkilsliikenteessd
autolle, mutta maaseudulla hevospeli siilyi selvisti nikyvimpand kulkumuotona.2”3

2690ulun l4anin moottoriajoneuvorekisteri 1925. Vrt. Mauranen 1995, 142-143. Sotkamon
asukasluku oli 1920-luvun jilkipuoliskolla reilut 12 000 ja Kuhmoniemen 9 500. Suomussalmella oli
noin 8 500 asukasta, mutta muiden paikkakuntien asukasluvut liikkuivat 2 000-6 000 vililla. STV
1928 - 1931 II Viests, 36-37.

00ulun lagnin moottoriajoneuvorekisteri 1924 - 1929. Vrt. Mauranen 1995, 86-87.
‘,77Kainuun Sanomat 23.7.1925. Kainuun uutisia, 2.
</“Kajaani 10.8.1925. Autojen odotusasemat kaupungissa, 2; 29.4.1929. Kajaanin Autoilijain kokous,
Q’%Nuoristo 1925, 11, 16-17.
</“Pulma 1994, 59. Vit. Wilmi 1997b,434.
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Ennen vuotta 1925 ei Kajaanin kaupungin vuokra-autoilla ollut viranomaisten
vahvistamaa taksaa. Sitd ennen autoilijat perivit kyytimaksunsa ilmeisesti 14hinni
"omantunnon" ja v. 1921 vahvistetun ajuritaksan mukaan. Kun vuokra-autosta alkoi
vuosikymmenen puolivilissd tulla yhd tirkedmpi osa kaupungin palveluita, ei
taksaakaan endi voitu jittdd epaméirdisen hinnoittelun armoille. Jo keviilld 1925
sanomalehdessd kerrottiin autotaksan valmistelusta Kajaaniin, mutta lopullisesti se
vahvistettiin toukokuun lopussa.2’4 Autotaksa perustui sekd rakenteeltaan ettd
hinnoittelultaan hyvin pitkilti aikaisempaan ajuritaksaan. Keskusta-alueella jokainen
vilimatka autolla maksoi seitsemdn markkaa, kun vossikka vei kuudella markalla.
Keskustan ulkopuolista ajoa varten tirkeimmille vilimatkoille vahvistettiin niinikddn
kiinted maksu. Ndmi paikat kuvaavat hyvin my®s sitd, mihin kaupunkilaiset
tarvitsivat eniten pirssiautoa. P4dasiassa Kajaanin vuokra-autoilu oli lyhyen matkan
ajoa, johon liittyi hyvin ldheisesti muiden liikennemuotojen, esimerkiksi laiva- ja
junaliikenteen, tdydentdminen. Esimerkiksi autokyyti kaupungista laivasatamiin seké
Makkolan, Purolan, Teppanan ja Lehtikankaan esikaupunkeihin maksoi 10 - 15
markkaa matkalta, miki oli saman verran kuin hevosellakin. Edelld mainitut taksat
olivat kuitenkin voimassa vain jos ajoneuvossa oli 1 - 2 henkil6d. Suuremman
matkustajamé&irin myotd ajomaksu nousi yleensi 2 - 5 markkaa. Kiinteiden maksujen
ohella autotaksassa oli vahvistettu my6s "maksu gjosta ajan mukaan”, jonka mukaan
ajettiin pidemmiit matkat. Koska auton kdyttSkustannukset nousivat pidemmalld
matkalla huomattavasti suuremmaksi kuin hevosen, oli myds vuokra-autojen
aikataksa laadittu huomattavasti kalliimmaksi: halvimmillaankin tuntitaksa oli 75
markkaa, mikd oli lihes nelinkertainen verrattuna ajuritaksaan. Lisdksi yOaikaan
molemmissa kulkuneuvoissa kaikkiin hintoihin tuli 50 %: n korotus.273

Taksojen lisdksi vuokra-autoilijoille vahvistettiin samassa yhteydessd my6s
ajosdintd, jonka midriykset koskivat 14hinnd toiminnan siisteyttd ja kédyttaytymista.
Niiden mukaan "autornkuljettajan on esiinnyttdvd siististi puettuna ja kdyttdydyttavd
kohteliaasti. Auton istuimet on pidettdvd puhtaina ja muutenkin katsottava, etteivdt
kyydittévin vaatteet autossa tahraannu. Tupakanpoltto ajaessa on kielletty”. Lisdksi
sdinndssd méadrdttiin mm., ettd "auronkuljettajan on pehmedlla ja likaisella tielld
ajettava niin varovasti, etteivit sivussa kulkijat eivitkd ajotien varrella olevat

rakennukset joudu alttiiksi lian rdiskymiselle”.276

2740MA. Kajaanin maistraatin poytdkirjat [Cd: 14, 14.3.1921; Kainuun Sanomat 28.4.1925. Kainuun
uutisia. Autoliikenne alkavana kesin4, 2.

750MA. Kajaanin maistraatin poytakirjat ICd: 14, 14.3.1921; Kainuun Sanomat 30.5.1925. Ajotaksa
ja s&int6 Kajaanin kaupungin autoajureille, 1. limeisesti hevosajurit jatkoivat liikenndimistadn vuoden
1921 taksan mukaan, koska kdyttdmisséni lahteissd ei mainita mité4n uuden ajuritaksan laatimisesta.
Vrt. Mauranen 1995, 84; Hyytidinen 1946, 576.
=/PKainuun Sanomat 30.5.1925. Ajotaksa ja sdintd Kajaanin kaupungin autoajureille, [. Vrt.
Mauranen 1995, 170-171.
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Maaseudulla  vuokra-autoilijoiden  perimét kyytimaksut perustuivat
kilometritaksoihin. Tdmd oli kédytdnnossd ainoa mahdollinen keino veloittaa
matkustajia, koska maaseuduila asutus oli paljon harvempaa ja kyytimatkat yleensd
huomattavasti pidemmit kuin kaupungissa. Aluksi ladninhallitus vahvisti jokaiselle
liilkenneluvan hakijalle taksan erikseen, mutta v. 1925 annetussa Oulun l&4nin
automobiiliohjesddnnossd yhtendiseksi vuokra-autotaksaksi magrattiin kuusi markkaa
kilometriltdi. Tdmd maksu osoittautui kuitenkin ilmeisesti liian korkeaksi, silld
vallitsevaksi kdytinnoksi tuli vahvistaa liikkennelupiin taksaksi nelji markkaa
kilometriltd. Linja-autojen taksoihin verrattuna timikin maksu oli melko korkea,
mik3 varmasti rajoitti varattomampien matkustusaikeita. Maaseudulla autoliikenteen
painopiste olikin selvisti linjaliikenteen puolella. Toisaalta vahvistetut vuokra-
autotaksat olivat vain ohjeellisia maksimitaksoja kuten linja-autoliikenteessdkin,
joten taksat vaihtelivat varmasti paljonkin kuljettajan mukaan: tuttu autoilija vei aina
yleensi halvemmalla.277

5.2. Pirssien arkipaivii

1920-luvun puoliviliin mennessi Kainuun vuokra-autoilu oli py6rahtinyt kunnolla
kdyntiin vain Kajaanissa. Maalaispitdjien puolella pirssien monipuolisia
kayttdmahdollisuuksia oli pdisty kokeilemaan vasta muutaman auton avulla eikd
kaikilla paikkakunnilla liikenne ollut alkanut vield ollenkaan. Seuraavien vuosien
aikana vuokra-autoliikenne yleistyi kuitenkin nopeasti koko maakunnassa. Vapaan
alalle pdisyn ja taloudellisen nousukauden houkuttelemina liikenteeseen tuli
vuosittain kymmenis uusia autoilijoita. Toisaalta monelle vuokra-autolijan ammatti
jii vain lyhytaikaiseksi kokeiluksi, mikd ndkyi lopettaneiden suurena lukuméirdnd
vuosittain. Lyhimmilldn kainuulaisten autoilijoiden ura kesti tavallisesti vain vajaan
ajokauden, jonka jilkeen auto yleensd myytiin, muutettiin yksityiskdyttd6n tai
poistettiin  huonokuntoisena liikenteestd kokonaan. Enimmékseen joukossa oli
kuitenkin niit4, joiden ura kesti koko 1920-luvun loppupuolen. Vuosina 1923 - 1924
aloittaneista ensimmdisisti vuokra-autoilijoista jatkoivat uraansa vuosikymmenen
loppuun asti kuitenkin vain kajaanilainen Kalle Hoffren ja sotkamolainen Edvard

277TOMA. Oulun lazninkanslian [I osaston kirje- ja patdskonseptit Da: 196, paitds nro
13051/15.5.1925. Vrt. esim. Sotkamon nimismiespiirin liikkennelupapéitskset Elllad:1, Maaherran
padtos nro 15783/19.8.1926; nro 14406/28.5.1927; nro 16735/21.8.1928. Vit. Mauranen 1995, 126-
127, 129.
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Kasria. Vaihtuvuus vuokra-autoalalla oli siis hyvin nopeaa ja runsasta 1920-
luvulla.278

Vuokra-autoliikenne sai vankan jalansijan Kainuussa 1920-luvun puolivilin
jélkeen. Kajaanissa uusien autoilijoiden huippuvuosi oli 1926, jolloin heitd tuli
lilkenteeseen ensirekisterdintien mukaan perdti 25 kappaletta. Jo kevéilld
paikallisessa piivilehdessi ennakoitiin tulevaa kehitystd. "Nayttdd siltd, ettd auto
meiddn korpisessa Kainuussammekin pyrkisi yhd enemmdn syrjayttamddn kesdisestd
liikenteestd vanhat kulkuneuvot hevoset, laivat y.m." 279 Kyseiseni vuonna uransa
aloittivat mm. vahtimestari Matti Huovinen, autonkuljettaja Kaarlo Rautelin ja
autonkuljettaja Arvi Korhonen. Myds maalaispitdjissé rekisterditiin samana vuonna
yhteensd yli 20 uutta vuokra-autoa, mik# oli selvisti edellisvuosia enemmaén.
Seuraavasta taulukosta 4 ilmenevit uusien vuokra-autojen ensirekisterdinnit ja

vuokra-autojen kokonaisméiirit paikkakunnittain vuosina 1926 - 1929.

1926 1927 1928 1929

Uudetrek./ = Uudetrek./ Uudetrek./ Uudetrek/
Raikkakunta Rekist Rekist Rekist Rekist.
Kajaani 25/44 8/37 8/34 . 6/37
Sotkamo 7/14 10/22 10/32 1/30
Kuhmoniemi 7/12 2/12 4/18 4/20
Suomussalmi 1/1 6/8 1/9 1/11
Hyrynsalmi 0/0 2/2 5/8 0/5
Ristijarvi 1/1 1/2 2/5 2/7
Puolanka 2/3 1/3 2/4 2/6
Paltamo 2/4 6/11 4/14 2/13
Kajaanin mlk. 0/1 0/0 1/1 0/1
Vuolijoki 1/3 1/3 1/2 1/3
Sdrdisniemi 1/1 3/4 0/4 1/6
Maalaispitdjéat »
yhteensd 22/40 32/67 30/97 14/102

Lihde: Oulun ld4nin moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1929.

2780ulun laznin moottoriajoneuvorekisteri 1925 - 1929. Vrt. Mauranen 1995, 112-113.
Kajaani 5.5.1926. Autoista ja autoliikenteestd Kajaanissa, 2.
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Maalaispitdjien uudet vuokra-autot keskittyivit edelleen v. 1926 piiasiassa
Sotkamoon ja Kuhmoniemelle, jonne niisté rekisterditiin ldhes 2/3. Loput ajoneuvot
jakaantuivat melko tasaisesti muiden paikkakuntien kesken. Parhaiten maaseudun
alkavasta vuokra-autoinnostuksesta kertoo kuitenkin se, ettd kyseisend vuonna
vastarekisterdityjen pirssien osuus rekisterissd olleista maaseudun vuokra-autoista
oli noin 55 prosenttia, mik4 oli lhes yhtd paljon kuin Kajaanissa.

Vuosina 1927 - 1928 Kajaanin vuokra-autoilu saavutti tietynlaisen
kyllastymispisteen, jonka wvuoksi vuosittaiset ensirekisterdinnit putosivat alle
kymmeneen kappaleeseen ja rekisterissi olleiden vuokra-autojen kokonaismiird
k#dntyi laskuun alalletuloa suuremman poistuman myotd. Etenkin vuokra-autoilun
alkuaikoina kiytt66notetut ajoneuvot olivat jo vuosikymmenen lopulla
"puhkiajettuja". Toisaalta Kajaanista siirtyi rekisteritietojen mukaan autoja myos
naapuripitdjiin, joissa ammattiliikenne oli monipaikoin vasta aluillaan. Kéytetty auto
oli monelle maaseudun alottelevalle autoilijalle edullinen ja houkutteleva vaihtoehto.
Esimerkiksi v. 1928 autoilija Arvi Korhosen Ford siirtyi talokas Kalle Kerdselle
Paltamoon ja talokas Ville Kemppaisen Chevrolet hyrynsalmelaiselle kauppiaalle
Herman Hiltuselle. Korhonen hankki samana kevdind uuden Nashin, mutta
Kemppaisen autoilijanura loppui ainakin rekisteritietojen mukaan auton myyntiin.280
"Kolikon k#éntépuolena” oli kuitenkin usein kéytettyjen heikko kunto. Koska autojen
tekninen ja laadullinen tuntemus oli sangen vihdistd 1920-luvulla, "autokuumeen
sokaisema" ostaja oli tavallisesti myyjén armoilla. Autoalan lehdet pyrkivit tuomaan
helpotusta tilanteeseen artikkeleillaan, joissa vanhan auton ostajalle annettiin
yksinkertaisia kiytdnnonohjeita. '

Ensinnd tulee ostajan pddsti tdysin selville, minkdlaisen vaunun hdn
haluaa. Hdnen tulee harkita vaunun suuruus, ei ainoastaan
kauppasumman, vaan mydskin kdyttokustannuksiin ndhden. - - - on
seuraava aste valita vaunumerkki. Parasta on ostaa joku tunnetumpi
automerkki, silld ensiksikin ne ovat kdytinndssd erottautuneet
luotettaviksi, toiseksi varaosia on aina saatavissa ja kolmanneksi jos
haluaa myohemmin jostain syystd myydd vaununsa, saa siitd (dssd
luettelemistamme syistd paremman hinnan. - - - Useat maallikko-ostajat
kiinnittavdt vaunua ostaessaan pddhuomionsa kauniiseen ja siistiin
ulkomuotoon. Se ei kuitenkaan ole pddasia, - - - Pddasia sensijaan on

itse runko moottoreineen ja voimansiirtolaitteineen. - - - Ryhdyttyddn

2800ulun Ia4nin moottoriajoneuvorekisteri 1927 - 1929. Arvi Korhonen oli sotkamolainen, mutta hin
aloitti autoilun Kajaanissa. Korhonen 1995, 52.
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sitten asiantuntijan avulla tarkastamaan tarjottua vaunua, tulee ostajan
kdyda se ldpi jadhdytdjdastd aina takalyhtyyn asti. 28!
Jo tuolloin autoalan ammatti-ihmiset ymmérsivit, ettd kiytetyn auton ostaminen on
hankala ja harkintaa vaativa tehtdvd. Ajan ja asiantuntevan avun kiytdssd ei siis
kannattanut s#fistdd. Periaatteessa nimd nyrkkisdinnot ovat kiyttkelpoisia myos
nykyaikana, jotta vanhan auton hankinta sujuisi ilman suurempia yllatyksia.
Maaseudulla uusia vuokra-autoja merkittiin rekisteriin mé#réllisesti eniten
juuri vuosina 1927 - 1928 eli noin 30 auton vuosivauhdilla. V. 1927 uusien pirssien
osuus maalaispitdjien vuokra-autoista oli edelleen lihes puolet ja v. 1928 vield noin
kolmannes. Sotkamon liséksi uusia autoilijoita tuli mukaan liikenteeseen runsaimmin
Yl4-Kainuun kunnista eli Suomussalmelta ja Hyrynsalmelta sekéd Paltamosta, joissa
vuokra-autoilu p#dsi kdyntiin kunnolla vasta tdlléin. Varsinkin Sotkamon ja
Paltamon vuokra-autoilua vilkastutti junaliikenne, jonka my&td my6s pirsseille 16ytyi
kysyntds. On kuitenkin huomattava, ettd jotkut maaseudun uusista vuokra-autoista
rekisterditiin vain "rilapdiseen ajoon maksusta”. Tdmin vuoksi osaa autoista
kiytettiin varsinaiseen vuokra-ajoon vain joutoaikoina ja kysynnidn mukaan. Aivan
vuosikymmenen lopussa alkanut taloudellinen laskukausi muutti kuitenkin varmasti
monen tulevan pirssikuskin suunnitelmia. Niinpd uusien vuokra-autojen rekistersinti
romahti koko maakunnassa v. 1929 kahteenkymmeneen eli vihennysti oli edelliseen
vuoteen verrattuna lihes 50 prosenttia.
1920-luvun puolivilists alkanut Kainuun vuokra-autoilun nopea kehittyminen
toi mukanaan my®s joitakin ongelmia. Vaikka pirssiautojen tarjoaman joustavan,
nopean ja yksilollisen kuljetusmuodon kysyntd kasvoikin yleisén keskuudessa
elintason ja viakiluvun kasvun seki liikkuvan eldmantavan yleistymisen my6td, syntyi
alalle myos selvii ylitarjontaa. Vuokra-autoilun harjoittamista ei rajoitettu mitenkéin
1920-luvulla, vaan luvan sai lahes kuka tahansa. Autoalan lehdissé tima epékohta oli
jatkuvan kritiikin kohteena ja varsinkin v. 1929 niissd vaadittiin tarveharkinnan
soveltamista linja-autojen ohella my6s pirsseihin. "Miten herrat virkamiehet voivat
nyt  selostaa pulman. Linja-autolitkennettd  voidaan sdanndstelld.  Vuokra-
autolitkennettd ei. Todellisuus on kuitenkin se, ettd hyvdlld tahdolla voidaan
sdcdnnostelld  molempia."82  Virallisesti vuokra-autoalalle padsyd ryhdyttiin
rajoittamaan  kuitenkin vasta v. 1938283 Myos autojen *hinta-laatusuhteen
paraneminen ja vihittdismaksujirjestelmd houkuttelivat alalle jatkuvasti uusia
yrittdjid. "Autoteollisuus on viime vuosina mennyt huimaavin askelin eteenpdiin. Nyt

saadaan jo kohtuullisella hinnalla autoja, jotka entisiin  verraten ovat

281 sy10men Moottorilehti 8/1927, 374-375.
282 Autoitija 8/1929, 3. Kts. myds esim. Autoilija 6/1928, 16-18.
83Mauranen 1995, 140.
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loistovaunuja."?®* Niin tilannetta kuvattiin kainuulaisessa paivilehdessd kesalld
1929. Paikallisille autoalan yrityksille ripedsti kasvava pirssikuskien joukko oli
tirked asiakasryhmd, mikd ndkyi usein mm. "hyvien” tai "erittdin edullisten
maksuehtojen” mainostamisena.?8> Toisaalta autopirssinkuljettajan ammatissa oli
uutuuden viehdtystd, seikkailun tuntua ja romantiikkaa, mikd osaltaan lisidsi
ylitarjonnan méirda. Esimerkiksi vuoden 1927 Autoilija-lehden mukaan
"autonkuljettajassa on nykyajan romantiikkaa. Siksi hdn nahkasddrystimineen ja -
kdsineineen saakin jokaisen polvihameisen ja polkkatukkaisen tyttélapsen sydimen
kitvaammin tykyttamdicn."286 Mys saman vuoden Kainuun Sanomissa ei saistelty
adjektiiveja  kerrottaessa Kajaanin autoilijoiden jdrjestimistd huviretkesti.
"Vierasvaraista ja luotettavaa on kajaanilainen autoilijajoukko. Sopii luottaa ja
aikanaan muistaa."?%7

Vuokra-autojen ylitarjontaa ilmeni Kainuussa 1920-luvun lopulla vain
muutamalla paikkakunnalla, koska osassa maalaispitdjistd oltiin péisty vasta mukaan
hevosten hallitsemaan tieliikenteeseen. L#hinnd Kajaanissa, Sotkamossa ja
Kuhmoniemelld vuokra-autojen liikatarjonta nikyi esimerkiksi pirsseissd seisovina
autojonoina. (Kts. liite 11.) Tilaa jonotukselle olikin, silld Kajaanissa Kauppatorin
pirssi oli suunniteltu 25 ja Raatihuoneen asema 10 autolle.288 Vuokra-autoilijoiden
toimeentuloa kiristi osaltaan myds hevospelien ja linja-autojen toimiminen samoilla
henkil6kuljetusmarkkinoilla. Aivan 1920-luvun lopulla kuvaan tulivat mukaan
selvemmin my®s yksityisautot.

Tavallisimpia kilpailukeinoja pirssien vélisessd pudotuskamppailussa oli
taksojen alentaminen ja laadukkaampien autojen hankkiminen. Néinhin oli asianlaita
myds omnibussiliikenteessd. Kajaanissa hihtakilpai]ua hillitsi huomattavasti
viranomaisten vahvistama taksasd#nts, mutta taksamittareiden puuttuminen autoista
salli tarvittaessa poikkeukset kyytien hinnoitteluun. Lihteiden perusteella Kajaanissa
ei kuitenkaan tehty valituksia viranomaisille huomattavasta hintojen polkemisesta ja
ilmeisesti vilistdldhtod pirssijonosta ei mydskddn esiintynyt hdiritsevéssd médrin.
Osaltaan tdhin vaikutti vossikkaliikenteen antama malli ja oman ammattikunnan
yhteisen edun sailyttiminen.?8® Piinvastoin Kajaanin poliisilaitokselle tuli elokuussa
1926 kantelu taksan ylittdmisestd. Imoituksen takana oli viipurilainen tuomari, jonka

284K ainuun Sanomat 13.7.1929. Hopea Buick - hieno auto, 2.
285k ts. esim. Kainuun Sanomat 9.12.1926. Poimintoja, 3-4; 26.2.1927. [Imoitus, 4; 2.4.1927.
Iimoitus, 3; 7.4.1927. llmoitus, 4. Vrt. Hyytidinen 1946, 564.
286 Autoilija 8/1927, 23.
7Kainuun Sanomat 11.8.1927. Kainuun uutisia. Autoilijoiden huviretki, 2.
83pulma 1994, 60.

Kajaanin pika-ajureiden jonotusjirjestelmasti esim. rautatieasemalla annettiin ma#rdyksid
maistraatin toimesta heti 1900-luvun alussa. Kts. esim. OMA. Kajaanin maistraatin p6ytikirjat
[Ca:154, 12.10.1908. Vrt. Mauranen 1995, 70.
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mukaan Olli Kataisen omistaman pirssin kuljettaja Hemmi Rusanen oli perinyt
aseman ja laivarannan vilisestd matkasta kohtuuttomat 20 markkaa. Kuulusteluissa
Rusanen kertoi “Iuulleensa taksan siihen oikeuttavan”, mutta lopulta hdnet madrittiin
palauttamaan takaisin seitsemin markkaa.2% Kyyditettivien ylirahastamista joko
tahattomasti tai tahallaan oli varmasti enemménkin varsinkin ulkopaikkakuntalaisten
asiakkaiden kohdalla, mutta ainoastaan timi tapaus tuli viranomaisten tietoon.
Tiukassa kilpailutilanteessa jokainen lisimarkka oli autoilijalle tarpeen, joten pienen
vilpin ei vilttimattd katsottu olevan pahasta. Olivathan pika-ajuritkin harrastaneet
taksanylityksid jo useamman vuosikymmenen aikana.?®! Kovin laajamittaista
autotaksojen ylittdminen ei kuitenkaan liene ollut ilmitulleiden tapausten véhyyden ja
kollegoiden kontrollin vuoksi; kajaanilaiset autoilijat jérjestdytyivit jo alkuvuodesta
1928 ryhtyen ajamaan ja valvomaan ammattikunnan yhteisis etuja.2%? My6s riski
autoilijan maineen menettdmisestd  hillitsi varmasti hintojen - kiskontaa.
Huomattavasti yleisempédi oli Kajaanin poliisilaitoksen ilmoituskirjojen mukaan
ylikuorman ottaminen pirsseihin. Korkeamman kyytimaksun toivossa ja
kyyditettdvien vaatiessa autoilijat saattoivat ottaa neljin hengen autoihin jopa
kuudesta kahdeksaan matkustajaa.2%3

Kainuun maalaispitdjissd hintakilpailu oli huomattavasti yleisemp#i kuin
kaupungissa. Tavallisesti maaseudun vuokra-autoilijoiden liikenneluvassa
maksimitaksaksi vahvistettiin nelji markkaa kilometriltd, mutta kilpailun
tiimellyksessd matkoja ajettiin jopa 50 pennin - yhden markan kilometrihinnalla.
Suurimpana syynd tdhdn rajuun taksanmuutokseen eivit olleet toiset pirssit, vaan
kilpailu linja-autoliikenteen polkemien kyyditysmaksujen kanssa.2%4 Maaseudun
pirssikuskit toivat myos lehti-ilmoituksissaan selvisti esille kilpailukykyiset ja halvat
taksansa, mutta Kajaanissa tétd keinoa ei voinut kayttds taksasddnnén vuoksi. Joskus
kuljettajat eiviit halunneet paljastaa lehdessid taksojaan, vaan maksu sovittiin
ilmeisesti matka kerrallaan: "Halvimmalla taksalla Kuhmoniemeltd kauppias J.
Heikkiseltd puhelimella n:o 3" 293

Varsinainen vuokra-autoilijoiden tydkalu eli auto oli merkittdva kilpailukeino
sekd Kajaanissa ettd maaseudulla. Fordien rinnalle ilmaantui varsinkin 1920-luvun
jalkimmadiselld puoliskolla "laatuvaunuja”, mutta silti halvemmat merkit hallitsivat
edelleen Kainuun vuokra-automarkkinoita. Kajaanissa v. 1926 rekisterissé olleista 44

2900MaA. Kajaanin poliisilaitoksen jérjestysosaston ilmoituskirjat AVb:9, raportti nro 445/5.8.1926.
lyn s 2728
292K15.592,
2930MA. Kajaanin poliisilaitoksen jirjestysosaston ilmoituskirjat AVb:8, raportti nro 204/1.5.1926;
ragportti nro 269/13.6.1926; AVb:9, raportti nro 531/4.9.1926; AVb:10, raportti nro 563/20.10.1928.
2 4Kts.esim. Kainuun Sanomat 4.6.1927. Kainuun uutisia, 2; 21.7.1928. [Imoitus, 4; 13.9.1928.
limoitus, 4. Vrt. s 56, 70. Vrt. myds Mauranen 1996, 59; Mauranen 1995, 129

SKainuun Sanomat 26.5.1925. [Imoitus, 4.
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pirssistd oli yli 3/5 Fordeja, mutta pari vuotta myShemmin niiden osuus vuokra-
autoista (34 kpl) laski alle 30 prosenttiin. Samalla Chevroletista tuli 11 autolla ja n.
32 prosentin markkinaosuudella suosituin merkki. Kalliimpia autoja, kuten
esimerkiksi Buickeja, Nasheja, Essexejd ja Oaklandeja, liikkkui yleensi Kajaanin
teilld vain yksittdisid kappaleita. Niistdi Nash nousi v. 1928 kolmanneksi
yleisimmiksi merkiksi neljalld pirssilld eli reilun kymmenen prosentin siivulla
vuokra-autokannasta.2% Suurin syy Fordien ja Chervoletien selvisn ylivoimaan
vuokra-autojen keskuudessa oli hinnoissa. Vuonna 1928 Fordien hinnat pydrivit 27
000 ja 37 000 markan vililld, kun esimerkiksi Essexisti ja Pontiacista joutui
pulittamaan noin 50 000 markkaa.2%7

Kainuun maalaispitdjissi Fordin asemaa pirssiautojen yksinvaltiaana ei
uhannut mik#4n 1920-luvun jilkimmadiselld puoliskolla. Vuonna 1926 maaseudulla
rekisterissd pidetyistd 40 vuokra-autosta periti 36 (90 prosenttia) oli Fordeja! Sama
merkki hallitsi suvereenisti markkinoita myds v. 1928, jolloin yli 60 prosenttia 97
vuokra-autoilijasta omisti Fordin. Muista merkeistd olivat suosituimpia samana
vuonna Kajaanin tapaan Chevrolet ja Nash, joiden osuus koko vuokra-autokannasta
oli kuitenkin vain 15 ja seitsemin prosentin tienoilla.2%8

Kalliiden ja arvostettujen autojen vahyyden vuoksi niiden markkina-arvoa
hy6dynnettiin usein autoilijoiden mainoksissa. Esimerkiksi Kajaanin pirssissd
ilmoitettiin liikkuvan mm. kauppias Antti Rimpildisen "uusi 5-hengen Pontiac
Landaulette Sedan”, konemestari Alarik Sirvidn "katettu loistovaunu” Oakland ja
autonkuljettaja Pekka Gronbergin "5-hengen Cleveland-auto”2%° Keviilld 1929
Paltamon ja Kajaanin alueella pydrimisen aloitti myds talollisen poika Lauri
Huuskon "7-hengen Nash-Special Sedan"3%0 Sotkamossa vuokra-autokaluston
yldpditd edustivat mm. talollinen Juho Merildisen Dodge Brothers ja Nash sekd
autoilija Janne Hirvosen Dodge Brothers30! (Kts. liite 12.) Autojen ohella
mainoksissa saatettiin korostaa kuljettajan ammattitaitoa, minkd avulla haluttiin
erottua lukuisista Kilpailijoista ja vakuuttaa yleisé kyydin turvallisuudesta.
Tavallisesti pirssien kerrottiin olevan "fottuneen” tai "luotettavan ajajan”

ohjaamia.302

2960ulun laznin moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1928. Vrt. Mauranen 1995, 142-143.
297K ainuun Sanomat 31.1.1928. lmoitus, 4; 21.4.1928. [moitus, 4; 5.5.1928. Timoitus, 4.
80ulun laznin moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1928. Vrt. Mauranen 1995, 142-143.
9Kainuun Sanomat 6.8.1929. IImoitus, 4; 9.6.1927. Yhti ja toista, 3; 5.6.1926. [Imoitus, 4. Vrt.
Oulun 144nin moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1929. Kalliimpien vuokra-autojen suosio kasvoi 1920-
luvun kuluesssa koko maassa. Kts. esim. Autoilija 1/1927, 9; Suomen Moottorilehti 5/1928, 198.
> -VKainuun Sanomat 18.6.1929. llmoitus, 4. Vrt. Oulun l44nin moottoriajoneuvorekisteri 1929.
’OlKainuun Sanomat 19.5.1928. [Imoitus, 4; 9.6.1928. [Imoitus, 4. Vrt. Oulun l4inin
moottoriajoneuvorekisteri 1927 - 1928.
2Kts. esim. Kajaani 9.7.1926. Ilmoitus, 4; Kainuun Sanomat 11.7.1925. llmoitus, 4; 14.7.1925.
[imoitus, 4.
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Halvempien Fordien ja Chervoletien omistajat eivit yleensd endd 1920-luvun
loppupuolella maininneet ilmoituksissaan autonsa merkkid - ne eivit kidyneet enid
mainosvalteiksi laadukkaampien autojen my6td. Esimerkiksi Fordin omistaja
Hjalmar Klemetti mainosti kevdilld 1926, ettd "henkiléautoa saa vuokrata pitempid
ja lyhempid matkoja varten Kuhmoniemen kirkonkyldstd puhelimella n:o 24"303
Toisaalta ylellisempien autojen harvinaisuuden vuoksi my8s vaatimattomammat,
mutta yleisimm#t merkit saattoivat paistd sanomalehtien sivuille: "Ford-
henkiléautoa saa tilata lyhemmille ja pitemmille matkoille. Ristijarvi, kk, Hesa
Kuvaja."304

Tunnettavuutta uudelle loistoautolle haettiin myos sanomalehtien toimittajien
avulla. "duto on voimakas koneistolleen ja suuri kokoinen. - - - Erikoisesti
useampihenkisten seurueiden on syytd kddntyd matkustajakoti Uutelan puoleen autoa
tarvitessaan, silld Nashiin mahtuu - - - lGhemmds kymmenen henked, niin h-a kuin se
onkin.”305 Toimittajalle annetun ilmaisen pirssikyydin jilkeen lehdessd julkaistiin
uutinen, jossa auton ominaisuuksista kerrottiin imartelevaan sivyyn. Myds auton
omistajan ajotaidot olivat tavallisesti arvioinnin kohteena. "Istuessa siind ei tunnu
tdrdhdyksid ja nytkihdyksia - - - Auton tarvitsijat voivat luottamuksella kddntyd
mekanikko Merion puoleen, joka ohjaa itse autoaan ja on ohjauksen oivallisuudesta
hcnen ammattituntemuksensa takeena. "3

Oman lisinsd automerkkien viliseen kilpailutilanteeseen toivat autojen
maahantuojat ja kainuulaiset autokauppiaat, jotka kehuivat omaa merkkidin sanoja
sdistelemattd mm. paivilehtien mainoksissa. Auto- ja korjausliikkeen omistaja Einari
Merid kertoi kevailld 1926, ettd "jos haluatte voimakkaan, tilavan ja lujarakenteisen
auton, ei mikdcdn voi tyydyttid Teitd Paremmin kuin Buick”3%7 Vahvoja
mielikuvamainonnan keinoja kéytti myds Dodgen edustaja: "- - - ~-a on voittamaton
mdkivauny, siis erittdin soviva Suomen mdkisille ja huonoille teille”398 Autojen
myyntivaltteina toimivat jo 1920-luvun lopulla samat ominaisuudet kuin nyky#4nkin.
Esimerkiksi uudesta A-mallin Fordista todettiin, ettd "ulkondoltddn, suoritukseltaan
Jja mukavuuksiltaan sekd turvallisuudeltaan on uusi Ford voittava autojen alalla” 3%
"Erikoisesti kihlakuntamme maanteille sopivana on Ajax 5-hengen auto

303K ainuun Sanomat 27.5.1926, llmoitus, 4. Vrt. myds Kainuun Sanomat 10.6.1926. Ilmoitus, 4;
17.6. Himoitus, 4; 22.5.1928. {Imoitus, 4.

Kainuun Sanomat 9.6.1928. [Imoitus, 4. Vrt. myss Kainuun Sanomat 30.6.1927. [Imoitus, 4;
12.5.1928. [imoitus, 4.

Kainuun Sanomat 3.6.1926. Kainuun uutisia, 3. Vrt. esim. Kainuun Sanomat 18.5.1926. Buick-
auto, 3; 16.6.1927. Yhtd ja toista, 4; 5.5.1928. Essex-auto, 3.

Kainuun sanomat 9.6.1927. Yhti ja toista, 3. Vrt. esim. Kainuun Sanomat 28.5.1927. Nash-auto, 3;
Kajaani 8.7.1929. Pikku uutisia, 4.
307K ainuun Sanomat 18.3.1926. Timoitus, 3.

Kainuun Sanomat 18.5.1926. [Imoitus, 4.

9Kainuun Sanomat 26.1.1928. Uusi Ford-auto, 4.
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voittamaton”310 Niin kuvasi paikallismyyja Sulo Blomgqvist kevalla 1926
edustamaansa automerkkii. Paikallisten olosuhteiden ottaminen mukaan mainokseen
kertoo mainosalan tuntemuksesta ja sen vahvasta merkityksestd autokaupassa jo
1920-luvulla. Yliampuvien mainoslauseiden lisiksi autoalan yritysten ilmoituksessa
esiteltiin autojen uusimmat varusteet ja parannukset. Kainuun Sanomissa puhuttiin
vuosina 1925 - 1927 mm. tuulilasin kuivaajasta, kojelaudan lampusta,
nelipy6réjarruista,  nahkapatjoituksesta, umpikoreista ja  alaslaskettavista
sivuikkunoista.3!! Esimerkiksi uudesta Chevroletista todettiin, ettd "aikoessanne nyt
ostaa automobiilin, valitsette silloin luonnollisesti sellaisen, joka on tdydellisesti
varusteltu kaikkiin yksityiskohtiin ja varusteihin ndhden, mitd nykyddan vaaditaan
uudenaikaiselta ja ensiluokkaiselta automobiililta. Chevrolet tdyttdd tdssd suhteessa
kaikki teiddn toivomuksenne.”312  Samalla auton uutuuksina mainostettiin
levykytkintd, levypyorid ja kestdvad virid, "joka tulee kiiltdvammdksi ja
kauniimmaksi, mitd kauemmin vaunua kéytetddn 313

1920-luvun jilkipuoliskolla nopeasti kasvaneeseen Kainuun vuokra-autoiluun
liittyi liikatarjonnan ja kilpailun ohella muitakin lieveilmititd. Tiukassa
taloudellisessa tilanteessa houkutus laittomiin sivuansioihin pirtun avulla kivi
joillekin autoilijoille ylivoimaiseksi. Toisaalta kieltolain méairéyksid rikottiin yleisesti
myds muissa ammattipiireissd, mutta esimerkiksi Tapio Maurasen mukaan maamme
pirssimiehet olivat kirkisijoilla tass toiminnassa.3 14

Vakavimpia kieltolakirikkomuksia olivat alkoholin myynti ja kuljetus, joihin
henkildauto soveltui nopeuden ja joustavan liikkkuvuuden ansiosta erinomaisesti.
Poliisiviranomaisten papereiden ja sanomalehtien perusteella vaikuttaa kuitenkin
silts, ettd Kainuun vuokra-autoilijoiden keskuudessa ndmé pirtukeikat eivit olleet
kovin yleisii. Kajaanissa tuli ilmi vuosina 1925 - 1926 kaksi salakuljetustapausta,
joissa molemmissa oli mukana paikallinen autoilija: toukokuussa 1925
takavarikoitiin Mainualla oululainen pirssi, josta 6ydettiin perati 212 litraa spriitd.
Seuraavan vuoden syyskuussa paljastui erdsin kajaanilaisen autoilijan Chevroletista
50 litran spriilasti.3!5 Vuosina 1927 - 1929 Kajaanin poliisipiiriss takavarikoitiin
spriin kuljetuksesta sen oman ilmoituksen mukaan vain yksi henkilauto; ld4nin
maaherralle osoitetussa kirjeessd ei kuitenkaan midritelty tarkemmin oliko kyseessd

310k ajaani 23.4.1926. Iimoitus, 3.
VK ainuun Sanomat 28.3.1925. Iimoitus, 3; 18.5.1926. Buick-auto, 3; 2.12.1926. Uusi Ford-vaunu,

3: 5.2.1927. llmoitus, 4.

“Kainuun sanomat 30.3.1926. Chevrolet, 3.

°Sama.
34\ auranen 1995, 132-134.

SOMA. Kajaanin poliisilaitoksen jarjestysosaston ilmoituskirjat AVb:8, raportti nro 210/15.5.1925;
AVb:9, raportti nro 590/20.9.1926.
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yksityinen vai ammattikdyttoon tarkoitettu auto.316 Paltamon ja Hyrynsalmen
nimismiespiireissd ei takavarikoitu kyseisend ajankohtana autoja ollenkaan, mutta
Sotkamossa nimismiehen huostaan péityi yksi pirssi kesalld 1927.317 My6s Vaalan
ja Kuhmoniemen nimismiespiireissd alkoholin salakuljetusta harjoittaneet autoilijat
olivat ilmeisesti harvassa, koska ainakaan viranomaisten merkinngistd ei l6ydy
mainintaa pirtukeikoista. Toisaalta kdyttdméni ldhteet eivit anna mitdsn viitteitd
valvonnan ulottumattomiin jd4neen toiminnan laajuudesta.

Kainuun syrjdseuduilla laittomia pirtupuuhia lienee hillinnyt vuokra-autojen
vihdinen méidrd sekd alan ansiomahdollisuuksien sidilyminen kohtalaisena myos
1920-luvun lopulla. Kajaanissa ja sen vilittomissd ldheisyydessd lavealle tielle
siirtymistd vidhensi tehokkaampi valvonta ja riski kalliin auton menettimisestd
valtiolle.318 Jotkut kainuulaiset pirssikuskit arvioivat kuitenkin laajamittaisen
pirtukaupan tarjoavan enemmin taloudellista voittoa kuin mahdollisia menetyksid.
Eris kajaanilainen autoilija harjoitti 1920-luvun lopulla spriin salakuljetusta
maamme eteldrannikolta asti Kainuuseen. Toiminnan ammattimaisesta luonteesta
kertoo mm. se, etti autoon oli rakennettu alkoholin kuljetusta varten saranoilla
kdsintyvd takaistuin ja vilipohjallinen katto. Timén lisdksi omistaja vuokrasi
Chrysleridin 5 000 markasta muillekin Helsinkiin tehtdvid pirtukyyteja varten.319
"Liiketoiminta" kohtasi kuitenkin marraskuussa 1928 traagisen lopun, kun auton
kajaanilainen kuljettaja ja kaksi jyviskyldldistd miestd hukkuivat ulosajossa
Viitasaarella.320

Kieltolain aikana juopuneiden kuljettaminen pirssilld oli kiellettyd. Vuokra-
autoilijoiden toimeentulon kannalta kaikki tarjolla olevat kyydit olivat kuitenkin
tarpeellisia, minkd vuoksi keikalle saatettiin lahte riskeisté huolimatta. Lokakuussa
1925 kajaanilaista autoilijaa syytettiin siitd, ettd hdn ajoi Kauppakadulla "hurjaa
vauhtia antamatia signaalia ja oli autossa juopuneita miehid sekd vdhdn

aikaisemmin kulettanut epdillyttavid raskasta kapsdkkia Heikkisen saunalle” 32!

3160MA. Kajaanin poliisilaitoksen kirjekonseptit Dla: 14, vastauskirje maaherralle nro
1209/20.11.1929.

3170MA. Paitamon piirin nimismiehen kirjekonseptit Dlal:8, kirje poliisiohjaajalle nro
1082/14.5.1929; Hyrynsalmen piirin nimismiehen kirjepdivékirjat Ala:8, KD 400/36/1929.
Maaherranviraston kirje 7.10.1929; Sotkamon piirin nimismiehen kirjekonseptit Dlal:9, kirje
maaherralle nro 1584/17.9.1927.

Esim. Oulun l4dnin maaherra ldhetti v. 1927 ohjeita autojen pysayttdmisestd ja tarkastamisesta
kieltolain nojalla. OMA. Kajaanin poliisilaitoksen kirjepaivakirjat Ala:8, KD 263/109/1927.
Maaherranviraston kiertokirje 17.6.1927; Kuhmon piirin nimismiehen kirjepéivikirjat Ala:9, KD
480/76/1927. Maaherranviraston kietokirje 18.6.1927.

Kainuun Sanomat 6.11.1928. Viitasaarella tapahtunut auto-onnettomuus, 3. Samana vuonna jii
kiinni kajaanilainen ja kuhmoniemeldinen autoilija Vetelissd. [Imeisesti pirtulastia oltiin tuomassa
Jostakin ldnsirannikon satamakaupungista. Kajaani 24.8.1928. Kajaanilaisia luvattomilla asioilla, 2.
320K ainuun Sanomat 3.11.1928. Kainuun uutisia. Viitasaarella virtaan syoksynyt auto oli
kajaanilainen, 2.

OMA. Kajaanin poliisilaitoksen jarjestysosaston ilmoituskirjat AVb:8, raportti nro
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Kuulusteluissa autoilija kiisti kaiken ja kertoi olleensa tietimiton asiakkaiden
humalatilasta. Koska pitédvid todisteita hinen syyllisyydestddn ei 16ytynyt, koko juttu
raukesi.322 Vastaavanlaisia tapauksia tuli Kajaanin poliisin tietoon runsaasti 1920-
luvulla. Ilmeisesti viranomaiset eivit kuitenkaan pitineet juopuneiden kuljettamista
kovin vakavana rikkomuksena, koska autoilijoille yleisin seuraamus siiti oli
varoitus.323

Jos humalaiset matkustajat eivit olleet harvinaisia vuokra-autoissa, myos
kainuulaisten autoilijoiden keskuudesta 10ytyi henkiléitd, joille alkoholi oli
henkildkohtainen ongelma. Juopuneet kuskit aiheuttivat liikenteessd vaaratilanteita
sekd itselleen ettd asiakkaille, minkid vuoksi Tattijuopumuksesta madrdtyt
rangaistukset olivat sangen ankaria; tavallisesti seurauksena oli sakkoja ja ajokortin
menettiminen masrdajaksi.324 Itse vuokra-autoilijat eivit aina vilttamitts tajunneet
rikkomuksensa vakavuutta, koska vikijuomien k#ytolld liikenteessd oli pitkit
perinteet. Esimerkiksi Kajaanin poliisilaitoksen ilmoituskirjoissa on 1910 - 1920-
luvuilta runsaasti tapauksia, joissa hevospika-ajuri oli hoitanut ammattiaan
juovuksissa.325

Yksi vakavimmista rattijuopon aiheuttamista liikenneonnettomuuksista
tapahtui Kajaanin ja Sotkamon viliselld maantielld elokuussa 1929. Sotkamolaisen
autoilijan omistama Ford romuttui tdysin ja sen kuljettaja sai surmansa auton
pyorahdettyd kaksi kertaa ympiri "kuomun varassa”326 Kuten nykyasnkin, myds
1920-luvulla rattijuoppojen aiheuttamiin onnettomuuksiin liittyi lisdksi kova
ylinopeus ja varomaton ajotapa.32’ Kesikuussa 1929 Kajaanissa tapahtui kahden
henkilén vakavan loukkaantumisen aiheuttanut onnettomuus, jossa auto meni nurin
liian kovan nopeuden vuoksi. Kainuun Sanomat tiesi kuitenkin kertoa, ettd
"akijuomilla lienee osuutensa onnettomuuden aiheuttajana”328 Erailld Kajaani-
lehden toimittajalla oli selvd kdsitys siitd, kuinka tillaiset tapaukset saataisiin
loppumaan: "Ei tarvita muuta kuin ettd aina pddttdvdisesti kieltdydytddn menemdstd

549/24.10.1925. Vrt. Mauranen 1996, 80.

220MA. Kajaanin poliisilaitoksen jérjestysosaston ilmoituskirjat AVb:8, raportti nro

549/24.10.1925.

3Kts. esim. OMA. Kajaanin poliisilaitoksen jérjestysosaston ilmoituskirjat AVb:8, raportti nro
337/24.7.1925; raportti nro 377/7.8.1925; raportti nro 432/30.8.1925; raportti nro 436/31.8.1925;
AVb:9, raportti nro 331/23.5.1927.

24145 esim. OMA. Kajaanin poliisilaitoksen jirjestysosaston ilmoituskirjat AVb:8, raportti nro
438/2.8.1926; AVb:9, raportti nro 461/10.8.1926; raportti nro 530/4.9.1926. Vrt. Mauranen 1995,
137-138.
325k ts. esim. OMA. Kajaanin poliisilaitoksen jarjestysosaston ilmoituskirjat AVb:1, raportti nro
118/8.7.1916; AVb:6, raportti nro 161/1.5.1922. Vrt s 27-28.
326K ainuun Sanomat 6.8.1929. Kaamea auto-onnettomuus viime sunnuntaina Sotkamossa, 2.

7Esim. OMA. Kajaanin poliisilaitoksen jdrjestysosaston ilmoituskirjat AVb:9, raportti nro
452/8.8.1926. Kis. myos esim. Kajaani 11.9.1925. Kajaanista. Auto sysksynyt vikijoukkoon, 2;
Kainuun Sanomat 12.6.1929. Kainuun uutisia. Uhkaava auto-onnettomuus Kajaanissa, 2.
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vaunuun, jossa kuljettaja huomataan vikijuomien liikuttamaksi tai tunnetaan niitd
kayttavdksi. Jos vaan tdmd tinkimdton sddnté kaikkialla otetaan ehdottomaan
kdytantoon, niin  juopottelevat autokuskit tyon puutteessa itsestddn hdvidvdt

ndyttamoltd ja raittiit miehet valtaavat epdsddnnollisten paikat."329

5.3. Yksityinen henkildautoilu

Toimitusjohtaja Paavoe Palomden kesdlld 1911 aloittama  yksityinen
henkilbautoliikenne sai jatkoa Kajaanissa ja sen ympéristdssd heti 1920-luvun
alkupuolella. Lihteiden perusteella ndyttdd siltd, ettd ennen vuotta 1922 yksityisid
henkil6autoja ei ollut liikenteessd ainakaan maalaispitsjissi.>30 Kajaanin kaupungin
osalta tilanne on kuitenkin hieman episelvempi, koska Kajaanin poliisilaitoksen
papereista ja sanomalehdistd ei 16ydy kyseiseltd ajalta mitdsn mainintoja kaupungin
mahdollisista henkilSautoista. Luotettavat tiedot Kainuun alueen henkilSautojen
mi#ristd ja omistajista on timin vuoksi saatavissa vasta vuodesta 1922 alkaen.

Kainuun ensimmdisilld yksityiskdyttoon tarkoitetuilla henkildautoilla ajelivat
pidasiassa erilaisten yritysten sekd yhteisdjen edustajat ja johtomichet. Metsdalan
ammattivien tarpeisiin rekisterditiin heti kesélld 1922 kolme henkildautoa. Iimeisesti
Kajaanin Puutavara Oy:n saamat kokemukset toimitusjohtajan Cadillacista ennen
ensimmdistd maailmansotaa olivat sen verran myénteisid, ettd yhtid paitti hankkia
kayttoonsd Oakland-merkkisen henkildauton.33! Aikaisemmin puutavarayhtion
metsdnostajat olivat kierrelleet maakunnassa hevosella tai jalkaisin, mutta vahitellen
tieolojen parantuessa metsiasioiden hoitoon ryhdyttiin kiyttiméin yhd enemmén
omia autoja. Tosin alussa auto lienee ollut lahinnd edustuskiytdssd, silld yhtion
metsdnhoitaja ~ Oskari Rongélle hankittiin  samoihin aikoihin ensimméinen
moottoripy6ri. Se soveltuikin keveytensd ja ketteryytensd ansiosta autoa paremmin
syrjaseutujen kehnoille teille.332

Oululaisella sahayhtiolld, Ab Uled Oy:ll4, oli runsaasti metsdomistuksia
Kainuussa 1900-luvun alkupuolella, joten auton hankkiminen Kajaaniin
helpottamaan firman tyotekijoiden liikkkumista oli perusteltua. Rekisterdity

3%9Kajaani 5.8.1927. Autokulttuuria on kehitettidvi, 1.
3300MA. Hyrynsalmen piirin nimismiehen kirjepdivakirjat Ala:6, KD 343/1922. Maaherranviraston
kirje 18.9.1922; Sotkamon piirin nimismiehen kirjekonseptit Dlal:7, kirje maaherralle nro
427/7.4.1924.; Vaalan piirin nimismiehen muut luettelot BVII: 19, luettelot hevosista ja ajoneuvoista
Saraisniemelld ja Vuolijoella; Kajaanin poliisilaitoksen kirjepdivakirjat Ala:6, KD 177/1921.
Kuhmoniemen nimismiehen kirje 2.5.1921; KD 183/1921. Puolangan nimismiehen kirje 2.5.1921.
3310ulun tagnin moottoriajoneuvorekisteri 1922.

325usitaival 1957, 54-55, 100.
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henkilGauto oli seitsemén hengen Nash, jonka tehokasta 45 hevosvoiman moottoria
"kiski" kajaanilainen Kalle Mannermaa.Yhtié joutui kuitenkin pian taloudellisiin
vaikeuksiin ja autosta luovuttiin v. 1926333  Kesalli 1922 “metsaherrojen”
palvelukseen ostettiin Hudson-merkkinen auto myds Kajaanin Uittoyhdistyksess4,
jonka toimipaikka sijaitsi Teppanassa.334

Metséyhtididen ohella rautatiehallitus rekistersi ensimmadisten joukossa Opel-
merkkisen henkilsauton Kajaaniin v. 1922. Hankkeen taustalla oli pari vuotta
aikaisemmin kiynnistyneen Kajaanin ja Kontiomien vilisen radan rakennustyst,
jonka myotd insinddrit ja tydnjohtajat tarvitsivat autoa nopeaan ja joustavaan
liikkumiseen. Radan valmistuttua auto siirtyi v. 1924 Viipurin li4niin.335 Pian tdmin
jélkeen alkanut Nurmes - Sotkamo - Paltamo - Oulu -radan rakentaminen pakotti
kuitenkin rautatiehallituksen hankkimaan Kainuuseen kaksi henkildautoa; vuosina
1926 - 1928 rekisterditiin ratatydmaille Bianchi- ja Daimler Mercedes -merkkiset
autot.336

Vuosina 1923 - 1924 Kajaanin Puutavara Oy:n henkiléautokantaa
tdydennettiin kahdella vaunulla. Toimitusjohtajan tarpeisiin hankittiin kevilla 1923
Fiat, joka edusti Kainuussa hyvin harvinaisiksi ja4ineitd eurooppalaisia automerkkeja.
Seuraavana vuonna firman omistukseen rekisteréitiin pieni T-Ford, jonka ohjaajana
toimi yhtion edellisten autojen tapaan Hannes Karppinen. Uusien hankintojen my6ta
vhtién omistama Oakland katsottiin ilmeisesti vanhentuneeksi ja tarpeeettomaksi,
koska se siirtyi kajaanilaiselle Sulo Blomgvistille kevaalld 1925.337 Kajaanilaisten
metsdyhtididen autoistaminen jatkui kevidlld 1924 muutenkin, silld sahayhtié Oy
Ammikoski otti kayttoonsi Ford-henkildauton. Lisiksi Kajaanin Puutavarayhtio
Oy:n palveluksessa ulkomaankaupanhoitajana toiminut oululainen Bjérn Weckman
laittoi itselleen samanlaisen ajokin.338 Ilmeisesti kiireinen insino6ri matkusteli paljon
ldhelld ja kaukana, joten hinelld oli sekd tarve auton kiyttdon ettd tietimys sen
tarjoamista mahdollisuuksista liikennevilineeni.

Yieishyodyllisistd  yhteististd  yksityisauto  rekisterditin = v. 1924
vastaperustettuihin Kainuun rajavartiostoon ja Kajaanin suojeluskuntaan.339 Nuoren

33 3Oulun {44nin moottoriajoneuvorekisteri 1922; Filt 1977, 196.

40ulun la4nin moottoriajoneuvorekisteri 1922. Paikalliset sahayhti6t perustivat Kiannan ja Kuhmon
Uittoyhdistyksen v. 1910. Yhdistyksen, jonka yhteni osakkaana oli Kajaanin Puutavara Oy, nimi
muutettiin Kajaanin uvittoyhdistykseksi v. 1921. Heikkinen 1989, 119.

Oulun ld4nin moottoriajoneuvorekisteri 1922.

22 20ulun ladnin moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1928.
33 7Oulun t44nin moottoriajoneuvorekisteri 1923 - 1925; Susitaival 1957, 83. 1920-luvun
jalkipuoliskolla Puutavara Oy: n autonkuljettajina toimivat mm. Veikko Vaakanainen, Eino Hyvonen,
Oskari Ronk4 ja Hannes Heikkinen. Oulun ldsnin moottoriajoneuvorekisteri 1925 - 1929.

80ulun laznin moottoriajoneuvorekisteri 1924. Oy Ammakoski oli perustettu v. 1918. Filt 1977,
200.
33%90ulun taznin moottoriajoneuvorekisteri 1924. Kajaanin rajavartiosto oli perustettu v. 1919 ja
Kajaanin suojeluskuntapiiri v. 1918. Kosonen 1994, 70-72, 77-81; Filt 1977, 193.
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tasavallan turvallisuuden kannalta tdlld tuskin oli suurta vaikutusta, mutta
esimerkiksi rajavartioston kohdalla kokeiluluonteisella tapahtumalla oli merkitystd
tulevaisuuden kannalta; vuosina 1926 - 1928 rajavartioston autokanta lisdintyi
yhdelld henkilsautolla ja kuudella kuorma-autolla.’4? Konkreettisempi vaikutus
lienee ollut tie- ja vesirakennusten ylihallituksen Oulun tiepiirin v. 1924 ostamalla
Fordilla. Auton varsinainen kayttdjd oli Kajaanin kaupungin piiri-insin66ri Armas
Olsson, jolle oli tirkess pazsti liikkumaan nopeasti tieasioissa myds maaseudulla.34!
Kainuun maalaispitijissi yksityiset henkildautot eivit kuitenkaan vield v. 1924
rasittaneet paljon maanteiti. Ensimmdiseksi liikkeelle ehti hyrynsalmelainen
apteekkari E. O. Wuorinen, joka rekistersi Fordinsa heinikuussa.>4? Oiva Turpeisen
mukaan Wuorisen ja Hyrynsalmen ensimméinen henkildauto olisi ollut v. 1926
hankittu Buick, mutta rekisteritietojen mukaan hin vaihtoi tdlloin Fordinsa uuteen
Buickiin .343

Vuonna 1925 Kainuun yksityinen henkildautoilu ei kohdannut samanlaista
nousukautta kuin vuokra-autoilu, jonka piiriin tuli mukaan yli 30 uutta autoilijaa.344
Yhteensd Kainuussa rekisterditiin kyseisend vuonna vain kahdeksan uutta yksityistd
henkildautoa, joista kuusi Kajaanissa. Edellisvuoteen verrattuna ensirekisterdinnit -
lisdéntyivdt siten vain vyhdelld ajoneuvolla. Tunnusomaista vuosikymmenen
puolivilille oli kuitenkin yksityisten henkildiden kiinnostuminen yhi laajemmin
henkiléauton omistuksesta taloudellisen nousukauden vanavedessi. Kajaanissa
Fordin ostivat pankinjohtaja Einari Kahiluoto, kauppias Antti Valjus ja ylioppilas
Paavo Nieminen. Sen sijaan kauppias Arola luotti hieman suurempaan ja
tehokkaampaan Dodgeen. Maaseudulla yksityisautoilu saavutti suosiota hitaasti,
koska tiukat rahaolot rajoittivat ylellisyystuotteena pidetyn henkildauton ostoa.
Kuitenkin Puolangalla kirkkoherra Viind Tanskanen ja maanviljelijad Janne
Parkkinen hankkivat omistukseensa pienet henkilautot.343

Jyrkkd rajanveto yksityisen ja ammattimaisen henkildautoilun vililld on
vaikeaa 1920-luvulla. Tapani Maurasen mukaan varsinkin maaseudulla oli yleisend
kdytintond, ettd jos jalankulkija antoi merkin, hinet otettiin kyytiin. Tavallisesti
kyydin saaja tarjosi matkasta myds maksua, jonka kuljettaja yleensd otti vastaan.
Tdmi hevosliikenteen ajoilta periytynyt tapa ei erotellut mitenkdin henkilGautojen
varsinaista kéyttotarkoitusta, vaan Kkyytildinen otettiin mukaan autoon kuin

34(‘)Oulun ldanin moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1928.
410oylun lagnin moottoriajoneuvorekisteri 1924,
" 20ulun laznin moottoriajoneuvorekisteri 1924, Vrt. Claudelin 1936, 189-190.
343 Turpeinen 1988, 428. Vrt. Oulun l4dnin moottoriajoneuvorekisteri 1924 - 1926; Claudelin 1936,
189-190.
344yt s 67-68.
3450ulun tagnin moottoriajoneuvorekisteri 1925.
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autoon.346 Joissakin tapauksissa yksityisautoilijat kiyttivit ammattimaisuuden
hiilyvid rajaa hirskisti hyvikseen. Esimerkiksi apteekkari Wuorinen ilmoitti
Kainuun Sanomissa kesikuussa 1925, ettd "yksityisauto no 385 lihtee Hyrynsalmelle

su 6 ip. kauppatorilta. Ottaa matkustavaisia mukaansa. 347 Toisaalta voidaan
ajatella, ettd Wuorinen otti kiytt66nsd nykydén suositun "kimppakyyti"-idean
matkustuskustannusten vihentdjana.

Rajanveto-ongelmista huolimatta seuraavassa taulukossa 5 tarkastellaan
rekisteritietojen avulla Kainuun yksityisten henkildautojen ensirekisterdintejd ja
kokonaisméiris paikkakunnittain vuosina 1926-1929.

1926 ‘ 1927 1928 1929

Uudetrek./ Uudetrek./ Uudetrek./ Uudetrek./

Paikkakunta Rekist Rekist Rekist Rekist.
Kajaani 11/23 15/33 15737 7734
Sotkamo 2/2 2/3 2/6 0/4
Kuhmoniemi 0/0 2/2 5/17 1/7
Suomussalmi 0/0 0/0 0/1 0/1
Hyrynsalmi 213 0/2 0/1 1/2
Ristijéarvi 0/0 0/1 1/3 0/3
Puolanka 0/2 0/2 0/2 0/2
Paltamo 0/0 1/2 4/6 3/8
Kajaanin mlk. 1/2 5/6 0/4 0/3
Vuolijoki 0/0 2/2 0/1 0/0
Sardisniemi 1/1 3/5 4/9 3/10
Maalaiskunnat

yhteensd 6/10 15/25 16 /40 8/40

Lihde: Oulun ld4nin moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1929.

346Mauranen 1995, 127.

Kainuun Sanomat 13.6.1925. limoitus, 4. Myss esim. kajaanilainen Matti Kettunen ilmoitti
Chevrolet-autonsa olevan tilattavana puhelimitse, vaikka auto oli rekisterdity yksityiskdyttéoén. Kajaani
28.6.1926. llmoitus, 4. Kts. myés esim. Kajaanin poliisilaitoksen jarjestysosaston ilmoituskirjat
AVDb:10, raportti nro 226/16.5.1929. Vrt. Oulun l44nin moottoriajoneuvorekisteri 1925 - 1926.
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Kajaanissa yksityisautoilun huippukohdat ajoittuvat ensirekisterdintien mukaan
tasaisesti wvuosille 1926 - 1928. Tillsin rekistersitiin yksityiseen kiyttéon
tarkoitettuja henkilbautoja reilut kymmenen kappaletta vuodessa ja rekisterissd
olleiden henkildautojen kokonaisméirs kasvoi noin 60 prosentilla. Vertailun vuoksi
voidaan ottaa esille Kajaanin vuokra-autoliikennne, jonka hurjin Kkausi ajoittui
vuoteen 1926. Tilloin uusien pirssien suhteellinen médrs rekisterissi olleista vuokra-
autoista oli 1dhes 60 prosenttia, mutta vuosina 1927 - 1928 ensirekistersintien osuus
tipahti reiluun 20 prosenttiin.348 Yksityisautojen puolella uusien rekistersintien
osuus sdilyi kuitenkin vuosina 1926 - 1928 noin 40 - 48 prosentin tienoilla. Naytti4
siis siltd, ettd 1920-luvun loppupuolella Kajaanin henkilautoliikenteen kehityksen
painopiste siirtyi vahitellen yksityisautoilun puolelle.34% Vihitellen yksityisauto alkoi
nousta my&s yhd merkittdvimmaéksi kilpailijaksi vuokra-autoilijoille, silld vuosina
1927 - 1929 Kajaanin koko rekisteriin merkitysta henkildautokannasta oli noin puolet
kumpiakin.350

Maaseudulla yksityinen henkil$autoliikenne eli vield hiljaiseloa v. 1926,
jolloin Kainuuseen rekisteritiin kuusi uutta yksityisautoa. Esimerkiksi Sotkamossa
Oldsmobilen omistajaksi ryhtyi tilallinen Hemmi Korhonen ja Fordin osti itselleen
maanviljelijd Tiitus Hilarius Hulkkonen. Myés sérdisniemeldinen maanviljelija J.
Lohipainua ja hyrynsalmelainen lddkdri E.M. Ekman hankkivat omat Fordinsa
samana vuonna. Ekmannilla auton hankinnan motiivi liittyi ilmeisesti hinen
ammattiinsa, koska 1920-luvulla syrjakylien ladkirit joutuivat liikkkumaan laajalla
alueella kotikéynteja tehden331.

Vuokra-autoilun tapaan - yksitysautojen huippuaikaa maaseudulla oli
ensirekisterSintien mukaan vuodet 1927 - 1928. Tillsin uusia yksityisautoja
rekisterditiin  noin 15 Kkappaleen vuosivauhdilla ja esimerkiksi v. 1927
vastarekisterbityjen osuus maalaispitdjien yksityisautoista oli 60 prosenttia. Samalla
rekisterissd olleiden yksityisautojen kokonaismé#irs kasvoi maaseudulla vuoden 1926
tilanteesta  perdti 300 prosentilla wvuoteen 1928, Koko maaseudun
henkilautokannasta yksityisten autojen suhteellinen mééra pysyi kuitenkin vuosina
1927 - 1929 vain 27 - 29 prosentin vilill4, joten maaseudulla vuokra-autot hallitsivat
edelleen suvereenisti henkilautoliikennetti. Uusia yksityisauton omistajia ilmaantui
eniten Kuhmoniemelle, Sirdisniemelle, Paltamoon ja Sotkamoon, jotka kaikki
sijaitsevat Kajaanin tai Oulun kaupungin liheisyydessd. Taloudellisen nousukauden
my6td ihmisten kulutusalttius ja kokeilunhalu lisdintyivit yleensd ensimméiseksi

348y, s 7172,
349y, Mauranen 1995, 113.
330yt s 71-72.
351yrt. Mauranen 1995, 147.
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kaupungeissa, joista vaikutteet levisivit aaltomaisesti ympérdiville maaseudulle.352
Vuoteen 1928 mennessdi Kainuun viimeinenkin pitdjd sai teillensd yksityisen
henkilauton.

1920-luvun  alkupuolella  Kainuun  yksityisautoiluun  osallistuttin
monenkirjavalla autokalustolla, joka oli joko sdistynyt sotavuosien yli tai tuotu
maahan vuosikymmenen alun vaikeissa oloissa. Henkildautojen tuontimiirien
kasvaessa huomattavasti vuosina 1923 - 1924 yksityisautojen ykk6smerkiksi nousi
ripedisti vuokra-autojen tapaan amerikkalainen Ford.353 Allaolevasta taulukosta 6
ilmenee  Kajaanin  yksityisten  henkilGautojen tarkempi  merkkijakauma

rekisteritietojen mukaan vuosina 1926-1929.

1926 1927 1928 1929
Merkki kpl % kpl % kpl % kpt %

Bianchi 1 43 1 3,0 - - - -
Buick - - 1 3,0 3 8,1 3 8,8
Cadillac 1 43 1 3,0 - - - -
Chevrolet 3 13,1 4 12,3 9 244 9 26,6
Chrysler - - 1 3,0 1 2,7 2 5,9
Diana - - - - 2 5,4 2 59
Dodge 1 4,3 1 3,0 2 5.4 1 2,9
Erskine - - - - - - 1 2,9
Essex - - - - 1 2,7 2 5,9
Fiat 1 4,3 1 3,0 - - - -
Ford 14 61,1 20 60,7 16 43,2 8 236
GrahamPaige - - - - - - 129
Hudson - - - - - - 1 2,9
Nash - - - - 2 5,4 2 5,9
Qakland 1 4,3 - - - - -
Oldsmobile - - 1 3,0 - - - -
Packard - - 1 3,0 1 2,7 1 2,9
Plymouth - - - - - - 1 29
Studebaker 1 43 1 3,0 - - - -
Yhteensi 23 100,0 33 100,0 37 100,0 34 100,0

Léhde: Oulun l44nin moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1929,

352K 5. esim. Tornqvist - Ryonankoski 1968, 229-231; Leppénen 1967, 112-113; Hjerppe 1988, 105-
107.

353v1t. esim. Suomen Automobiilikauppiaitten Yhdistys r.y. 1925 - 1945 1945, 68-69; Viherjuuri
1942, 105-106; Mauranen 1995, 110-112.
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Vuosina 1925 - 1927 oli Kajaanissa rekisterissi olleista yksityisautoista halpoja
Fordeja noin 60 prosenttia, kun muiden merkkien edustus jdi lihes yksittdisiin
kappaleisiin. Aivan vuosikymmenen lopussa Kajaanin yksityisautomarkkinoilla
tapahtui samantapainen muutos kuin vuokra-autojen puolella. Vuosina 1927 - 1929
Fordin osuus rekisterissd olleista yksityisautoista supistui 37 prosenttiyksikolla,
samalla kun Chevrolet nousi niukasti yksityisautoilun valtamerkiksi reilun
neljanneksen osuudella. Loput yksityisautot jakaantuivat melko tasan kalliimpien ja
isompien merkkien kesken; Kajaanin seudulla liikkui mm. muutama Nash, Buick,
Chrysler ja Essex.354

Maaseudulla yksityisten henkildautojen selvd valtamerkki oli 1920-luvun
puolivdlin jidlkeen Ford. Sen osuus maaseudun yksityisistd henkildautoista oli
vuosina 1926 - 1929 50 prosentin tienoilla, kun Chevrolet valtasi vihitellen noin
neljinneksen yksityisautomarkkinoista. Seuraava taulukko 7 havainnollistaa

yksityisautojen merkkijakaumaa Kainuun maalaispitdjissd 1920-luvun loppupuolella.

1926 1927 1928 1929
Merkki kpl % kpl % kpl % kpl %

Buick 1 10,0 1 4,0 1 2,5 1 2,5
Citroen - - - - - - 1 2,5
Chevrolet 1 10,0 5 200 9 225 10 250
Chrysler - - - - 1 2,5 1 2,5
Mercedes - - - - 1 2,5 - -
Erskine - - - - 1 2,5 1 2,5
Essex - - 1 4,0 2 5,0 1 2,5
Ford 6 60,0 14 56,0 22 55,0 20 50,0
Hudson 1 10,0 - - - - - -
Nash - - 1 4,0 1 2,5 2 50
Oakland - 1 4,0 1 2,5 1 2,5
Oldsmobile 1 10,0 - - - - - -
Plymouth - - - - - - 1 2,5
Pontiac - - - - - - 1 2,5
Walseley - - 1 4.0 1 2,5 - -
Yhteensi 10 100,0 25 100,0 40 1000 40 1000

Lahde: Oulun ld4nin moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1929.

354yt 5 75-76.
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Maaseudun vuokra-autoilun puolella Fordin osuus automerkeisti vaihteli samaan
aikaan 90 - 60 prosentin vililld, joten yksityisautoilijoiden keskuudessa sen asema ei
ollut aivan yhti vahva. Silti maalaispitijien yksityisautoistakin oli vuosittain noin 3/4
suhteellisen halpoja Fordeja ja Chervoleteja. Muutamat henkil6t vaihtoivat tai ostivat
suoraan isomman "laatuauton”, mutta maaseudulla timi oli vield marginaalisempaa
kuin Kajaanissa.3%3
"Valtuusto teettdd kevdisin kadut siledksi, ja Foordit pitivit urakkanaan
sdrked ne jo syksyksi sellaiseksi maastoksi, jota parhaiten voi verrata
taistelukenttddn mihin on putonut 100 tykinammusta minuutissa parin kuukauden
ajan. - - - lukemattomat tyhjanlystinpddlle ajavat Foordit toyssdayttavdt [kadut] rikki.
Tamd urheilu on vuodesta toiseen jatkuvaa."3® Kainuulaisten sanomalehtien
kirjoituksissa puututtiin toistuvasti henkildautojen aiheuttamiin liikenneongelmiin
varsinkin  1920-luvun  jdlkimmdiselld puoliskolla. Teiden kunnon lisdksi
kirjoituksissa oltiin huolestuneita kasvaneista nopeuksista ja varomattomasta
ajotavasta.
Kylien kohdalla kuuluu olevan erdilld tapana kiihdyttdd vauhtia, mutta sekin
on vaarallista, silld siind voi sortua rauhallinen asukas auton alle. - - -
auto on oivallinen kulkunewvo, varsinkin tddlld Kainuussa, jossa pitkdt
matkat autoliikenteen voimaan tultua ovat muuttuneet miellyttiviksi kulkea.
Mutta auto on samalla vaarallinen siind kulkujoille ja syrjdisille, jos silld
huolimattomasti ohjataan ja jos silli hurjastelua harjoitetaan.357
Aivan turhaan eivét ihmiset, jotka olivat tottuneet rauhalliseen ja "hevosvetoiseen”
liikennekulttuuriin, protestoineet nopeasti lisdintyvid vuokra-autoja ja yksityisid
henkilbautoja vastaan. Esimerkiksi sanomalehtien ja poliisien papereiden mukaan
Kainuun  teilldi sattui runsaasti henkilSauto-onnettomuuksia  varsinkin
vuosikymmenen puolivilin tienoilla. Tavallisesti henkiloautot kolhivat kapeilla teilld
joko toisiaan358 tai sitten ne kolaroivat hevosen tai polkupyoriilijan kanssa39.
Astetta vakavampi onnettomuus tapautui syyskuussa 1925, jolloin erés kajaanilainen

335y, 5 76.
56K ajaani 25.10.1925. Katuja ja jalkakaytavia, 1.

Kainuun Sanomat 22.8.1925. Kainuun uutisia. Autohurjastelu on lopetattava, 2. Vrt. esim. Kajaani
15.9.1926. Litkennemurhat, 3-4; 5.8.1927. Autokulttuuria on kehitettdvi, 1; Kainuun Sanomat
8.6.1926. Kainuun uutisia. Suurempi varovaisuus vilttaméatonts, 2; 15.8.1929. Vihan autohurjastelusta
ja muustakin, 3.

8Kajaanin poliisilaitoksen jérjestysosaston ilmoituskirjat Avb:7, raportti nro 236/16.8.1924; AVb:8,
raportti nro 299/12.7.1925; raportti nro 421/25.8.1925; raportti nro 201/1.5.1926. Kts. myds esim.
Kajaani 19.10.1925. Autohurjastelua, 2; 9.8.1926. Auto-yhteenajo, 2; Kainuun Sanomat 7.9.1926.
Kainuun uutisia. Autovaurioita, 2.

9Kajaanin poliisilaitoksen jirjestysosaston ilmoituskirjat Avb:8, raportti nro 480/13.9.1925; AVb:9,
raportti nro 351/29.5.1927; raportti nro 490/30.7.1927. Kts. myds esim. Kainuun Sanomat 26.7.1927.
Kainuun uutisia. Yliajo, 2.
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ammattiautoilija  piditettiin  Kauppakadulla tapahtuneesta kahden miehen
yliajosta.360 '

Yleisen liikenne- ja ajokulttuurin kehittiminen ja autoilijoiden valistaminen
nédhtiin eri tahojen keskuudessa ensiarvoisen tirkednd pyrittiessi parantamaan
maanteiden turvallisuutta. Kajaani-lehdessd julkaistiin kes#lld 1926 kahdessa
numerossa artikkeli “Tee niin ja dld tee niin!", jossa annettiin "hyodyllisia neuvoja
aloitteleville ~ autonkuljettajille” 36! Lehden antama asennekasvatus korosti
ennakoivaa, rauhallista ja harkitsevaa autoilua. Nykyautoilijoita varmasti huvittavissa
ohjeissa todettiin mm., ettd "dld vie uutta vaunuasi kadulle ennenkuin olet selvilli
kadun kirjoitetuista ja kirjoittamattomista laeista ja ennenkuin tunnet kdytinndssd
olevat kdsimerkit" 362 Kiireisempid ohittelijoita lehdessi valistettiin seuraavaan
tapaan: "Ald aja toisen ohi ja sitten kddnny taaksepdin irvistiamddn. Toisen vaunun
ohjaaja voi olla paljon taitavampi kuin sind. Jos toinen vaunu haluaa ajaa ohitsesi,
viistd oikealle tai kapealla tielld ollessasi pyschdy ensimmdiselle paikalle.”3%3
Sanomalehtien mukaan ennenkaikkea ammatti- ja "gentlemanniautoilijoiden” tuli
toimia litkenteessd esimerkillisesti ja siten vaikuttaa muiden tielldkulkijoiden viiriin
kisityksiin.364

Poliisiviranomaiset pyrkivit edistimdin rauhallisempaa autokulttuuria
valvontaa tehostamalla, mik3 tarkoitti kdytdnnossd mm. nopeusratsioiden aloittamista
Kajaanissa. Kesilld 1926 poliisit "ratsasivat” Amminsillalla taskukellojen kanssa,
koska varsinaisia nopeustutkia ei vield ollut. Esimerkiksi talonpoika Lauri Nyyss6nen
ajoi poliisien mukaan pienelld pirssi-Fordillaan "mitatun matkan 150 m 15 sekuntissa
eli 36 kilometrii tuntinopeudella”3%5 Kiinnijisineet autoilijat yrittivat selittis
ylinopeuttaan mm. hopeusmittarin puuttumisella, mutta tulos oli yhtd onnistunut kuin
nykypédivankin ratsioissa: liiallinen kiirehtiminen "palkitaan" tavallisesti sakoilla.
Ehkdpd valistustoiminnalla ja valvonnan tehostamisella oli jonkinlaista vaikutusta,
koska ainakin Kajaanin poliisilaitoksen raportit kovasta ja huolimattomasta ajosta
véhenivit selvdsti 1920-luvun lopussa. Kun vuosina 1924 - 1926 tehtiin 12

3 60Kajaanin poliisilaitoksen jérjestysosaston ilmoituskirjat Avb:8, raportti nro 466/10.9.1925.

1Kajaani 5.5.1926. Tee niin,aldka tee niin, 4; 4.8.1926. Tee niin ja 4l4 tee niin, 3. Myds
suomalaisissa autoalan lehdissd korostettiin liikennekulttuurin pikaista kehittdmistd. Kts. esim. Suomen
Moottorilehti 5/1924, 155; 6/1925, 291-295; 7/1925, 345-347; 9/1928, 384-385; Autoilija 4/1927, 1-
2; 9/1929, 4; 10/1929, 5-8; 12/1929, 4-5.
362K ajaani 5.5.1926. Tee niin, 4lak4 tee niin, 4.

3Kajaam 4.8.1926. Tee niin ja #l4 tee niin, 3.

364 Ka)aam 15.9.1926. Liikennemurhat, 3-4; 21.9.1928. Autoliikenne ja liikennekulttuuri, 3
SOMA. Kajaanin poliisilaitoksen jarjestysosaston ilmoituskirjat Avb:8, raportti nro 264/12.6.1926.

Vrt. esim. Kajaanin poliisilaitoksen jérjestysosaston ilmoituskirjat Avb:8, raportti nro 265/12.6.1926;
raportti nro 266/12.6.1926; raportti nro 267/12.6.1926.
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henkil6autoja koskenutta ilmoitusta, seuraavana kolmivuotiskautena niiden méird
supistui kolmeen.366

Keitd nami henkilGautojen omistajat, joiden "vdhemmdn sivistyneissd ja
pintapuolisissa aivoissa ndyttdd autosta kuitenkin voivan kehittyd erddnlainen
epdjumala”, sitten olivat Kainuussa?367 Titd kysymystd valaisevat autonomistajien
taustatiedot, ldhinnd ammatti. Vuosina 1926 - 1928 Kainuuseen rekistersitiin 78
uutta yksityistd henkilsautoa, joiden omistajat on esitetty ammattiryhmittdin

allaolevassa taulukossa 8.368

Ammattiryhmi Kpl % Kpl %
Alemmat toimihenkil6t - - 4 10,8
Kisityoldiset 1 2,5 - -
Maatalousviesti/talolliset - - 12 325
Ylemmiit toimihenkilst 13 31,7 9 243
Opiskelija/ylioppilas 2 4,9 - -
Yhteisot 2 49 1 2,7
Yhtist 8 19,5 2 5,4
Yrittédjét 14 342 7 18,9
Tuntematon 1 2,5 2 5,4
Yhteensd 41 100,0 37 100,0

Lihde: Oulun l#4nin moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1928.

Seki Kajaanissa etti maaseudulla varakkaat toimihenkilot muodostivat merkittivin
osan yksityisautoilijoista. Naihin yhteiskunnan parempiosaisiin henkiléihin kuului
mm. insiné6rejd, tuomareita, l4ikéreits ja eri alojen pasllikoitd, jotka tarvitsivat autoa
usein tyotehtdvissddn. Silti maalaispitdjissd suurimmaksi ryhmiksi nousivat
maanviljelijit ja talolliset, joiden tulot ja varallisuus riittivit oman auton hankintaan
ja kiytt6on., Kajaanissa omistajien kirjavuutta lisdsi erilaiset yrittdjét ja yritykset,
jotka hankkivat auton joko arki- tai edustuskayttdon; yli puolet vuosina 1926 - 1928

3 66Kajaanin poliisilaitoksen jarjestysosaston ilmoituskirjat AVb:7-AVb:10 (1924-1929).
67K ajaani 15.9.1926. Liikennemurhat, 3-4.
Ammattien jaottelussa on kéytetty apuna Tapio Maurasen omassa teoksessaan esittimas melko
kuvailevaa ja suurpiirteistd luokittelua. Tarkkaa, esim. ansiotuloihin perustuvaa ryhmittely ei ole
mahdollista tehdi ldhdeaineiston laadun vuoksi. Kts. Mauranen 1995, 74-75.



91

Kajaanissa rekisterdidyistd yksityisautoista merkittiin kauppiaiden, liikemiesten,
kauppaliikkeiden tai teollisuusiaitosten nimiin.

Tarkasteltaessa samalla ajanjaksolla ensirekisterdityjen vuokra-autojen
omistajia huomataan, etti maaseudulla my§s ammattiautoilijat tulivat p#asiassa
maatalousviestodn piiristd. Talollisen, talollisen pojan tai tilanomistajan tittelid k&ytti
35 vuokra-autoilijaa eli periti noin 40% maaseudun 84 autonomistajasta. Kajaanissa
alempien toimihenkil6iden, kuten esimerkiksi rakennusmestarit, ja autonkuljettajien
ryhmistd nousi kummastakin viidennes autoilijoista. Seuraavasta taulukosta 9
ilmenee Kainuun vastarekisterbityjen vuokra-autojen omistajien tarkempi

ammattijakauma vuosina 1926 - 1928.

Kajaani Maaseutu
Ammattiryhmi Kpl % Kpl %
Ajurt 1 2,4 1 1,2
Alemmat toimihenkil6t 8 19,6 9 10,6
Autonkuljettaja 8 19,6 9 10,6
Kisityolaiset 5 12,2 4 48
Maatalousviesto/talolliset 5 12,2 35 41,7
Ty6miehet .3 7,3 4 4,8
Ylemmit toimihenkilst 4 9,8 5 6,1
Yrittdjat 1 2,4 10 11,9
Tuntematon 6 14,5 7 8,3
Yhteensi 41 100,0 84 100,0

Lahde: Oulun ld4ni moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1928.

Maalaispitijissd oli autonkuljettan nimikettd kayttdneitd lukumdrdisesti lihes yhtd
paljon kuin Kajaanissa, mutta maalla niiden suhteellinen osuus jdi 10 prosenttiin.
Moottoriajoneuvorekisterin mukaan osa autonkuljettajan tittelid kiyttineistd toimi
aluksi vieraan palkkakuskina ennen oman pirssin hankkimista. T#hin ryhméain
kuuluivat mm. kajaanilaiset Kaarlo Rautelin ja Jussi Kettunen, sotkamolainen Urho
Mankinen sekid kuhmoniemeldinen Hjalmar Klemetti.36% Toisaalta osa "valmiista"
autonkuljettajista tuli suoraan oman auton ohjaimiin jostakin toisesta ammatista,
mutta rekisteritietoihin merkittiin "autonkuljettaja” ilmeisesti ammattimaisuuden ja

3690ulun Ia4nin moottoriajoneuvorekisteri 1923 - 1925.
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péadtoimisuuden merkiksi.370 Kaiken kaikkiaan ndyttdd siltd, ettd valtaosa Kainuun
ammattiautoilijoista tuli erilaisista yhteiskunnan keskiryhmistd. Niitd olivat
esimerkiksi alemmat virkamiehet, kauppiaat, raitdlit, sepdt, vahtimestarit ja
maanviljelijidt, jotka halusivat ansaita lisdtienestid laittamalla kalliin autonsa
joutoaikoina vuokra-ajoon. Ylemmissd yhteiskuntapiireissi, joissa omistettiin
runsaasti yksityisautoja, vuokra-autoilu oli harvojen henkildiden harrastus. Varsinkin
Kajaanissa suurin osa yksityisautoilijoista oli yhteiskunnalliselta asemaltaan
ammattiautoilijoiden yldpuolella. Maaseudulla ndiden kahden ryhmén viélinen ero oli
huomattavasti suppeampi.

Vaikka kainuulaisten yksityis-ja ammattiautoilijoiden sosiaalinen rakenne oli
hyvin heterogeeninen, molempien keskuudessa syntyi jérjesttoimintaa jo varhaisessa
vaiheessa. Hyvdn kiytinnonesimerkin tille toiminnalle muodosti Kajaanin
Ajuriyhdistys, joka oli perustettu v. 1907371 Vuokra-autoilijat jarjestivit
sanomalehtien mukaan jo 1920-luvun puolivilistd alkaen erilaisia autoretkid ja
huvitilaisuuksia, joihin osallistui my8s muita kaupunkilaisia. Paltaniemelle tehdysti
huviretkestd kerrottiin Kainuun Sanomissa elokuussa 1926, jolloin “ldksi
kauppatorilta valtava jono autoja tdynnd kuljettajain omaisia ja vieraita. - - - juotiin
kahvit, rupateltiin ummet ja lammet, pistettiin polkaksi ja léhdettiin taas taipaleelle
takaisin. Kajaanin kaupungissa ajettiin 'kunniakieros' ja pysdhdyttiin lopuksi
pirssiin.”372 Uraauurtava tapahtuma oli Rehjan jailli marraskuussa 1927 jirjestetty
autokilpailu, johon osallistui myés yksityisautoilijoita. Koko Kainuun ensimmdisessé
autokilpailussa ajettava matka oli noin kymmenen kilometrid ja "autot olivat
luokitellut eri sarjoihin laatunsa ja konevoimansa sekd muiden ominaisuuksiensa
mukaan”373 Palkinnot eivit nykykisitysten mukaan p#itd huimanneet, silli ne
vaihtelivat kirjoista ja puurolusikoista auton matkamittariin.374 Suurempi merkitys
lienee ollut tdrkeilld kokemuksilla, joita autoilijat saivat sekd kilpailutoiminnan
jérjestimisestd ettd talviliikernnoinnin mahdollisuuksista. Samassa yhteydessi
péitettiin mySs ryhtya valmistelemaan varsinaisen autoilijayhdistyksen perustamista,
koska siihen asti toiminta oli ollut epdvirallisella pohjalla. Tdmi ty$ saatiin
paatokseen kevailld 1928, jolloin Kajaanin ammattiautoilijat jarjestdytyivit Kajaanin
Autoilijat ry:ksi.37> Yhdistyksen liittyminen valtakunnallisen Suomen Autoilijaliiton

alaosastoksi jii kuitenkin vield 1920-luvun lopussa toteutumatta.>76

370y 1t. Mauranen 1996, 43-44; Mauranen 1995, 164-166.
371 pulma 1994, 58.

Kainuun Sanomat 21.8.1926. Kainuun uutisia, 2. Vrt. esim. Kainuun Sanomat 9.8.1927. Kainuun
uutisia. Autoilijain huviretki, 2; 30.8.1928. Muistéttavaa, 4; 16.5.1929. Muistettavaa, 4; Kajaani
12.8.1927. Kajaanista, 2. Vrt. Mauranen 1996, 45-48.

°Kainuun Sanomat 29.11.1927. Urheilutietoja. Kiintoisat autokilpailut sunnuntaina Rehjan j4ll, 3.

3745ama.
375K ajaani 2.4.1928. Autoilijain kokous eilen, 2. Valmistelevaan toimikuntaan kuuluivat
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Yksityisautoilijoiden  keskeisimmiksi jdrjestoksi muodostui  Yleisen
Autoliiton Kainuun osasto, joka perustettiin Kajaanissa syksylld 1928.
Ensimmaisessd vuosikokouksessa sen johtokuntaan valittiin ldsiketieteen lisensiaatti
Tauno Lille, kauppias Antti Valjus, tuomari Toivo Muttilainen, konttoripaillikko
Einar Asplund, apteekkari Urho Arvola, metsapaillikké Viing Varis ja metsénhoitaja
Oskari Rénkd.377 Yksityisautojen omistajien ohella yhdistykseen kuului ilmeisesti
vuokra-autoilijoita, silli esimerkiksi Vidind Variksen Buick oli rekisterdity
maksulliseen ajoon.378 Myos autottomat henkilst olivat tervetulleita osaston
jdseneksi, mutta heiddn jidsenmaksunsa oli johtokunnan pédtoksen mukaan 50
markkaa 25 markan sijaan. Moottoriajoneuvorekisterin tietojen mukaan mm.
johtokunnan jdsen Oskari Ronki ei omistanut autoa 1920-luvun lopussa, mutta ne
olivat tulleet hinelle tutuiksi vuosikymmenen aikana tydskennellessdin Kajaanin
Puutavara Oy:ssi.3’® Kajaanin Autoilijoiden tavoin myds Yleisen Autoliiton
Kainuun osasto jirjesti erilaista toimintaa yhdistyksensd piirissd. Yksi
merkittivimmisti tapahtumista oli heindkuussa 1929 pidetty "tarkkuusajokilpailu”,
jossa tehtdvdnd oli ajaa 142 km:n reitti Kajaani-Kestild-Vaala mahdollisimman
tarkasti 38 km/h:ssa. Kilpailun péstarkoituksena oli Kajaani-lehden mukaan
"kasvattaa luotettavia matkaohjaajia sekd rauhan ettd sodan aikaista autoliikennettd
varten"380  Autojirjestsilld katsottiin siis olevan paikallista ja valtakunnallista
merkitystd pyrkiessddn kohottamaan kainuulaisten ajotaitoja ja  yleistd
liikennekulttuuria.

koneenkdyttdjd Johannes Mannermaa, konemestari Sulo Blomqvist sek4 vahtimestarit Arvid Laine ja
Matti Huovinen. Kainuun Sanomat 29.11.1927. Urheilutietoja. Kiintoisat autokilpailut sunnuntaina
Rehjan jaalld, 3. Vrt. myds Pulma 1994, 60. .

Kainuun Sanomat 3.4.1928. Kajaanin Autoilijat -yhdistys perustettu, 2. SAL perustettiin
gammikuussa 1926. Mauranen 1996, 46.
"77Kajaani 1.10.1928. Yleinen Autoliitto, 2; Kainuun Sanomat 16.4.1929. Yleisen Autoliiton
Kainuun osaston vuosikokous, 2. Yleinen Autoliitto perustettiin Helsingissd helmikuussa 1927. Kts.
esim. Kajaani 23.3.1927. Yleinen autoliitto, 4.
3780ulun lagnin moottoriajoneuvorekisteri 1925 - 1929.

Kainuun Sanomat 16.4.1929. Yleisen Autoliiton Kainuun osaston vuosikokous, 2; Oulun l44nin
moottoriajoneuvorekisteri 1925 - 1929. Vrt s 81.

Kajaani 17.7.1929. Yleisen Autoliiton Kainuun osaston autokilpailut, 2.
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6. Tavaraa kyytiin

6.1. Kajaanin kuorma-autoilu

Tavaran- ja rahdinkuljetus kuljetus on aina ollut tirked osa suomalaista yhteiskuntaa
ja elinkeinoeldm#i. Ensimmiisen maailmansodan jilkeen tavaraliikenteen
palvelukseen alkoi ilmaantua runsaammin kuorma-autoja muiden kuljetusmuotojen,
kuten hevosten, laivojen ja junien rinnalle. Koska 1920-luvulla autoliikenteen eri
muodot eivit vield olleet kovin vakiintuneita, hankittuja hyttyajoneuvoja kiytettiin
hyvin kirjavasti. Varsinkin vuosikymmenen alkupuolella kuorma-autoilla kuljetettiin
ihmisig ja omnibusseilla tavaraa sulassa sovussa. Myds Kainuun ensimmdiset linja-
autot olivat periaatteessa tavara-autoja, joiden lavoille asennettiin lankut matkustajia
varten. Sen sijaan henkildautojen kiyttdtarkoitus pysyi selvemmin pelkastdsin
henkilskuljetusten puolella, koska autojen kantokyky asetti tavarankuljetukselle omat
rajoituksensa.381

Koska maamme autotuonnissa keskityttiin pafiasiassa kuorma-autoihin 1920-
luvun ensimmiisind vuosina, saatiin my6s Kajaaniin tavara-auto varsin varhaisessa
vaiheessa. Keviilld 1922 Kajaanin Osuuskaupan hallitus p#itti kuorma-auton
hankinnasta, joten heinikuussa auto rekisterditiin yhtién nimiin yksityiskdytt66n.
Umpikumirenkailla ja hihnavedolla varustetun karun Rainierin kantavuus oli 2000 kg
ja sen kuljettajana toimi Juho Tuomivirta. Kuorma-autoja tutkineen Kaarlo Aitamien
mukaan kauppaliike olisi hankkinut Rainierin jo v. 1916, mutta
moottoriajoneuvorekisterin ja Kajaanin Osuuskauppaa kisittelevin teoksen mukaan
timi tapahtui vasta kuusi vuotta myohemmin.382 Syiti siihen mistd ndin suuri
aikaero johtuu, on mahdotonta tietdd varmasti. Er#ind syynd voidaan mainita
Aitamien kdyttdimé haastattelumenetelmd, johon tutkimuksen alkuosa nojaa ldhes
kokonaan. On mahdollista, ettdi Kajaanin kuorma-autoliikennettd késittelevéadn
muistitietoon on pujahtanut selvi virhe.

Tavara-autoilun riped kdynnistyminen Kajaanissa ei kuitenkaan saanut muita
kaupunkilaisia liikkelle vield pitkdin aikaan; kevddseen 1925 asti Kajaanin
Osuuskaupan Rainier sdilyi paikkakunnan ainoana kuorma-autona. Syitd timén
autoliikennemuodon hitaaseen kehittymiseeen voidaan 16ytdd kuorma-autoilua
koskevista sekd sisdisistd ettd ulkoisista tekijdistd. Ensiksikin 1920-luvun

38lyr 5 35, 50, 57-58.

Vuonna 1912 perustettu Kajaanin Osuuskauppa r.I. muutti nimensi Kainuun Osuusliikkeeksi v.
1935. Kainuun Osuusliike kundenkymmenen vuoden ajalta 1913 - 1973 1974, 9. Kts. myds Oulun
ladnin moottoriajoneuvorekisteri 1922. Vrt. Aitamaki 1977, 42,
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alkupuolella Suomeen tulleet tavara-autot olivat pédasiassa kalliita saksalaisia
ajoneuvoja, joiden hankkiminen ei innostanut potentiaalisia ostajia.3%3 Samaan
aikaan vallinnut kired taloudellinen tilanne vaikutti myds osaltaan ihmisten
ostohalukkuuteen, silld rahaa haluttiin kuluttaa vain vilttimattémampiin
hysdykkeisiin.>8 Kuorma-autoilun harjoittamiseen littyi liheisesti myds teiden
kunto. Kainuun heikkorakenteinen maantieverkko aiheutti 1920-luvun aikana
jatkuvasti ongelmia varsinkin raskaampien ajoneuvojen omistajille. Vaikka kehnot
tieosuudet keskittyivitkin maakunnan korpiseuduille, jouduttiin rospuuton aikana
rajoittamaan autoliikennettd my6s Kajaanissa ja sen ympdristossi.385 Koska
vuosikymmenen alun kuorma-autot olivat pédasiassa melko raskaita eli
kantavuudeltaan 2 000-2 500 kg, ne soveltuivat kehnosti Kainuun teille.38¢ Kevyet
hevoset ja niiden vetimit rahtikuormat palvelivat paremmin paikallisia
tavaraliikennemarkkinoita, joten koneellisen apuvoiman hankintaa ei ilmeisesti nahty
vield akuuttina. Maaseutukaupunkina Kajaanissa oli riittavisti tarjolla hevosia
yritysten ja yksityisten henkildiden tavaroiden kuljetukseen. Liséksi hevoset
kykenivit hoitamaan kuljetustoimintaa ympéri vuoden, kun kuorma-autojen kulku
pysihtyi tavallisesti joulu-tammikuun kinoksiin.387

1900-luvun ensimmadisind vuosikymmenind Kajaanin kaupunkiin perustettiin
runsaasti erilaisia kauppaliikkeiti vanhojen yrittdjien rinnalle. Nopea vdestonkasvu ja
kaupungin laajeneminen lisdsivit monenlaisten kulutushy6dykkeiden kysyntad, mika
nikyi erikoisliikkeiden, kuten esimerkiksi rauta- ja vaatekauppojen ilmaantumisena.
Toisaalta liike-eldmén vilkastuminen houkutteli Kajaaniin my&s aivan toisenlaista
yritystoimintaa, kun suuret tukkuliikkeet avasivat toimipaikkansa kaupunkiin.388
Teollisuuden puolellar uusia yrityksid syntyi jo 1800-luvulta periytyneiden esikuvien
mukaan ldhinnd vain puutavara- ja elintarviketeollisuuden piiriin.38%

Kajaanin kuorma-autoilu alkoi vilkastua vuosikymmenen puolivélissg, jolloin
paikkakunnalle rekisterditiin kerralla periti kahdeksan uutta tavara-autoa. Suurin
vaikutus tdhin nopeaan muutokseen lienee ollut Fordin T-mallin yleistymiselld my6s
kuorma-automarkkinoilla. Maakunnan autoilevalle yleisélle merkki oli tullut jo
tutuksi linja-auto- ja henkilautoliikenteen puolelta ja se oli havaittu hinnaltaan,

383viherjuuri 1942, 111-113.

8“Ttimqvisl: - Ryonédnkoski 1968, 228-230. Vrt. Suomen Moottorilehti 1/1924, 28-29; Nummela
1978, 111-114.

85Kts. esim. OMA. Kajaanin poliisilaitoksen kirjepdivikirjat Ala:7, KD 371/1924. Lasninkanslian
kiertokirje 31.10.1924; Ala:8, KD 210/35/1926. Lazninkanslian ilmoitus 10.5.1926; KD 171/97/1927.
Maaherran kirje 3.5.1927. Vrt. s 18.
386 A itamaki 1977, 238.
+ 387pyima 1994, 67. Vit. Nummela 1978, 127-128.
388pyima 1994, 39-40, 49-53.

89pulma 1994, 26-32; Filt 1977, 200-201.
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painoltaan ja laadultaan sopivaksi. Ensimmdiiset mainokset kantavuudeltaan 1 tonnin
Ford-kuormavaunusta ilmestyivit pakallislehtiin syksylld 1924, jolloin sen hinta
Helsingissd oli ilman sihkostarttia 21 075 mk:a3%0 Taloudellisen nousukauden
kynnykselld ostajilla oli muutenkin paremmin varaa sijoittaa kohtuuhintaisen
hyétyajoneuvon hankintaan.

Valtaosa eli viisi kappaletta v. 1925 rekistersidyistd tavara-autoista hankittiin
erilaisten kauppaliikkeiden ja tehtaiden yksityiskdyttoon. Liikeyrityksissd kuljetettiin
pasasiassa omaan yritystoimintaan liittyvid tuotteita ja raaka-aineita.
Vastaperustetussa Kajaanin Rautaosakeyhtigssd astuttiin Fordin aikakauteen, mutta
jo v. 1906 alkunsa saaneessa Kajaanin Meijeri- ja Myllyosuuskunnassa luotettiin
hieman kookkaampaan Chevroletin tavara-autoon. Kajaanin Osuuskauppa lisdsi
puolestaan autokantaansa kahdella Ford-kuorma-autolia eli yhtién ensimméinen auto
oli ilmeisesti lunastanut sille asetetut toiveet tavarankuljettajana.3! Samana vuonna
Iisalmen Oluttehdas laajensi toimintaansa Kajaaniin, jonne perustettiin Kajaanin
Kalja Oy niminen virvokejuomatehdas. Kajaanilaisfirma osti samassa yhteydessid
kiytt6onsd Ylimaa-yhtion entisen Presto-merkkisen linja-auton, joka rekisterditiin
nyt yksinomaan tavaroiden kuljetukseen. Seuraavina vuosina Kajaanin Kalja
menestyi taloudellisesti erittdin hyvin, miké aiheutti muutoksia myds yhtion kuorma-
autokantaan. Vuosina 1927 - 1928 firma hankki nimiinsd uuden Fordin ja
Chervoletin, minkd vuoksi Presto poistettiin tarpettomana rekisteristd kesdlld
1927.392 Uusien autojen ja parantuneiden kuljetusmahdollisuuksien my6tid Kajaanin
Kalja kehitti kokonaan uudenlaisen myyntistrategian tuotteilleen. Kevailld 1929
yritys ilmoitti kuorma-auton kiertivdn “sddnnoéllisesti ympdri kaupunkia ja
esikaupunkia tuoden talouskaljaa ostajien ldhelle”. Nykyasn yleistynyttd jasteloauto-
periaatetta noudattaen lehdessd mainittiin  ‘my8s kuorma-auton tarkemmat
pysdhdyspaikat, joissa asiakkaita voitiin palvella suoramyynnin keinoin.3%3

Vuoden 1922 autoasetuksen mukaisesti moottoriajoneuvorekisterissd rajattiin
tavaraliikenteen autot kiayttotarkoituksen mukaan selkedsti yksityisiin ja
ammattimaisiin. Tdmédn jaottelun perusteella voidaan Kajaanin ensimméisend
ammattimaisen kuorma-autoliikenteen harjoittajana pitdd liikemies Vidiné Puhakkaa,
jonka Ford rekistersitiin vuokra-ajoa varten huhtikuussa 1925. Erkki Pikkaraisen
ohjastamalla kuorma-autolla ei kuitenkaan suoritettu vain maksullisia kuljetuksia,
silli Puhakka omisti Kajaanin suurimman leipomoyrityksen 1920-luvulla.3%4 Sen

390Kamuun Sanomat 27.9.1924. fimoitus, 1. Vrt. Blomberg 1996b, 52-55; Viherjuuri 1942, 112-114.
! Oulun lanin moottoriajoneuvorekisteri 1925. Kts. myds Falt 1977, 200-201.
20Oulun laénin moottoriajoneuvorekisteri 1925, 1927 - 1928. Kts. myds Pulma 1994, 31-32. Vrt. s
36.
:’93Kamuun Sanomat 11.5.1929. [Imoitus, 2.
940ulun l4anin moottoriajoneuvorekisteri 1925. Kts. myds Pulma 1994, 41.
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my6td autolle riitti varmasti ajoja my6s liikkeen omissa tavarakuljetuksissa, vaikka
Puhakalle myé6nnettiinkin liikennelupa ammattimaiseen kuorma-autoliikenteeseen jo
toukokuussa 1925.395

1920-luvun nousukauden huumassa erilaisten kulutushyddykkeiden kysyntd
lisdéintyi nopeasti, mikd aiheutti yrityksille paineita tehokkaan ja taloudellisen
tavaraliikenteen jérjestimisessi. 3% Kun esimerkiksi Kajaanin Meijeri- ja
Myllyosuuskunnan vuosikokouksessa kev#dlld 1925 kisiteltiin mahdollista kuorma-
auton hankintaa yritykselle, ndmé kriteerit olivat paillimmaiisend esilld. Kokouksen
mukaan osuuskunnan hallituksen tuli péittdd keskuudessaan auton ostosta, "jos
liikkeen kannattavaisuuden kannalta katsoo sen edulliseksi”3%7 My6s paikkakunnan
autokauppiaat pyrkivit jo varhain markkinoimaan tavara-autoja kuljetuskustannuksia
alentavana tekijinid. "Yhd wuseammat litkemiehet kdyttivit Ford-kuorma-autoa
tavaran kuljetukseen. He ovat huomanneet sen merkityksen, joka Ford-kuorma-

autolla suoritetulla, nopealla, varmalla ja halvalla tavarakuljetuksella on heidin
liikkeensd kehitykselle. 98

Yksit. Ammat. Yhteensi
Ammattirvhmi Kpl % Kpl % Kpl %
Ajuri S - 1 100,0 1 3,0
Alemmat toimihenkil6t 1 50,0 1 50,0 2 5,9
Autonkuljettaja - - 1 1000 1 30
Kisityoldiset - - - - - -
Maatalousviestd/talolliset 2 66,7 1 333 3 8,8
Tyomiehet - - 1 100,0 1 2,9
Yhteist 8§ 100,0 - - 8 23,5
Yhtist/yritykset 15 100,0 - - 15 44,1
Yrittdjat 3  100,0 - - 3 8.8
Tuntematon - - - - - -
Yhteensi 29 85,3 5 14,7 34 100,0

L#hde: Oulun ld3nin moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1929.

3950MA. Kajaanin maistraatin poytakirjat [Cd: 18, 25.5.1925.
396 eppénen 1967, 112-113. Kts. myds Stolze 1983, 31, Nummela 1978, 115.
3 97Kajaani 20.3.1925. Kajaanin Meijeri- ja Myllyosuuskunnan vuosikokous, 2.
981 ainuun Sanomat 16.6.1925. limoitus, 3. Vrt. esim. Kainuun Sanomat 20.5.1926. {Imoitus, 2;
19.6.1926. [lmoitus, 3.
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Lehtimainosten erityisend kohderyhmini olivat luonnollisesti yritykset, koska
vuosikymmenen jilkipuoliskolla kuorma-autoja hankkivat Kajaanissa edelleen
1dhinnd kauppaliikkeet ja teollisuusyritykset. Vuosina 1926 - 1929 ensirekister6itiin
paikkakunnalle 34 kuorma-autoa. Niiden omistajajakauma on esitetty tarkemmin
edelldolevassa taulukossa 10. Kauppaliikeiden omaan kayttoon rekisterditiin
ajanjaksolla 1926 - 1929 yhteensi 12 kuorma-autoa eli 4/5 erilaisten yhtididen
vastarekisterdidyistd tavara-autoista. Lisdksi kolmesta yrittdjiin kuuluneesta auton
omistajasta oli kaksi kauppiasta. Koneelliseen tavaroiden kuljetukseen siirryttiin
kolmen kuorma-auton voimalla sekd vuonna 1910 perustetussa Kajaanin
Rautakaupassa etti seitsemdn vuotta myShemmin aloittaneessa Osuusliike
Maakunnassa. Suuremmista 1910-luvulla perustetuista tukkuliikkeistd Ivan A. Ipatoff
(mydhemmin Ipatti) ja Herman Saastamoinen hankkivat 1920-luvun lopulla kaksi
tavara-autoa, kun Kajaaniin lisalmesta laajentanut tukkuliike Kérkkdinen & Putkonen
Oy laittoi vain yhden.3%9

Luonnollisesti tavaraliikenteen koneellistuminen keskittyi yrityksiin, joilla oli
sekd varaa ettd kunnon tarve kuljetusajoneuvojen hankintaan. Esimerkiksi kaikki
edelld ja vdhidn aikaisemmin mainitut kauppaliikkeet kuuluivat 1920-luvulla Olavi
Féltin mukaan Kajaanin merkittivimpien kauppojen joukkoon. Naiden keskuudessa
kuorma-autot yleistyivitkin suhteellisen nopeasti, koska vuosikymmenen loppuun
mennessi kaikista suurimmista kauppaliikkeisti yli puolet oli hankkinut omansa.400

Kuorma-autoliikenne lis#fintyi Kajaanissa 1920-luvun puolivilin jilkeen
hyvin tasaisesti aina vuosikymmenen loppuun saakka, silld uusia kuorma-autoja
rekister8itiin vuosittain tavallisesti vajaat kymmenen kappaletta. (Kts. taulukko 11
seuraavalla sivulla.) Lopullisesti v. 1929 alkanut taloudellinen laskukausikaan ei
vaikuttanut ensirekisterdintien mukaan kuorma-autokaluston hankintaan. Ilmeisesti
kuorma-autojen hyddyllisyys oli tullut ilmi vuosien kuluessa, joten ne kdvivat hyvin
kaupaksi rahaolojen tiukentumisesta huolimatta. Vertailun vuoksi voidaan todeta,
etti  vihemmin vilttimattomyysesineen luoteisten yksityisten henkildautojen
rekisterdinti supistui Kajaanissa v. 1929 yli 50 prosenttia edellisvuosien tasosta.*0!

3990ulun laznin moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1929. Kts. myds Pulma 1994, 49-52; Falt 1977,
195.
40041 1977, 195, 201.

Olyr. Autoilija 4/1929, 9; Suomen Moottorilehti 12/1929, 598. Vrt. myds s 84-85.
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Yksit. Yksit. Ammatt. Ammatt.

Uudet rek./ Uudet rek./
Vuosi Rekist Rekist, % Rekist, Rekist. % Yhteensi
1926 7/14 82,4 1/3 17,6 8/17
1927 7/23 95,8 0/1 42 7/24
1928 9/28 93,3 2/2 6,7 11/30
1929 6/30 90,9 2/3 9,1 8/33

Lihde: Oulun 134nin moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1929.

Koska tavara-autoja ostettiin pddasiassa kaupan ja teollisuuden palvelukseen,
ammattimainen tavaraliikenne jii Kajaanissa hyvin vihiiseksi 1920-luvulla. Vuosina
1926 - 1929 yksityisen kuorma-autoliikenteen rekisterissi olleiden ajoneuvojen
médrd yli kaksinkertaistui, kun ammattiliikenteen kuorma-autojen lukuméirid pysyi
samalla ajanjaksolla muutamassa kappaleessa. Samalla yksityisen kuorma-autoilun
suhteellinen osuus nousi Kajaanissa 82 prosentista yli 90 prosenttiin. Maanlaajuisesti
tarkastellen téllainen trendi noudatteli yleistd linjaa, silld llkka Nummelan mukaan
yksityisen tavara-autoliikenteen osuus oli maamme kaupungeissa esimerkiksi v. 1926
hieman yli 90 prosenttia.*02 Iimeisesti yksityiset kuorma-autot ja hevoset kykenivit
huolehtimaan Kajaanin ja sen ldhiympériston rahtiliikenteests sen verran hyvin, ettd
kuorma-autoala ei houkutellut ammattimaisia yrittdjid vield 1920-luvun lopussakaan.
Hevosliikenteen edelleen vahvasta asemasta kertoo mm. se, ettd kuorma-autoilun
etunendssd kulkeneen Kajaanin Osuuskaupan kuljetuskalustoon kuului v. 1927
kolme tavara-autoa ja viisi hevosta. Tosin vuosina 1928 - 1929 yritys hankki
kaytt6onsd kolme uutta Ford-kuorma-autoa, mikd muutti vihitellen kuljetusten
painopistetti niiden suuntaan.*®3 Samansuuntainen muutos on havaittavissa myos
tarkasteltaessa  koko kaupungin tavaraliikennekulttuuria:  hevosajoneuvojen
lukumiérd laski vuosien 1918 - 1929 aikana 80 - 90 kappaleesta noin 40
kappaleeseen kuorma-autojen lukuméiréin kivutessa samalla nollapisteesti reiluun 30
kappaleeseen.*04 Tista huolimatta voidaan sanoa, ettd hevosilla oli vield 1920-luvun

402ZNummela 1978, 63-65.

403K ainuun Osuusliike kuudenkymmenen vuoden ajalta 1913 - 1973 1974, 9. Vrt. Oulun l4&nin
moottoriajoneuvorekisteri 1928 - 1929. Vuonna 1929 yrityksellé oli rekisterissd olevia kuorma-autoja
yhteensd viisi kappaletta.

304pyima 1994, 67; SVT I11. Maatalous 26:2. Yleinen maataloustiedustelu vv. 1929 - 1930, 34. Kts.
myds s 118. Vrt. Blomberg 1996¢, 72-73; Nummela 1978, 127-131.
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lopussakin tirked merkitys Kajaanin sisdisessd tavaraliikenteessd kuorma-autojen
rinnalla.

Ammattimaisen ja yksityisen kuorma-autoilun vililld ei kuitenkaan ollut
tiukkaa rajanvetoa 1920-luvulla. Henkildautoliikenteen tapaan yksityisessd kiytossid
olleilla kuorma-autoilla ajettiin runsaasti mygs muiden tahojen kuljetuksia korvausta
vastaan. Syyni tdhin menettelyyn oli yleensd lisdansioiden kerdiminen ja kuorma-
auton hankintakustannusten pienentiminen, jos auto vain jouti vuokra-ajoon omasta
kdytosti. Esimerkiksi Kajaanin Kalja Oy ilmoitti heindkuussa 1928 varovaisen
toiveikkaasti, ettd "kuorma-autollamme olisi joskus tilaisuus kuljettaa kaikenlaista
tavaraa ja soraa kaupungissa sekd maaseudulla sopimuksen mukaan" 495 Yrityksen
lehti-ilmoittelua ja maksullista rahdin ajoa ei tuntunut haittaavan viranomaisten
méfrdykset, silldi Kalja Oy:n kuorma-autot oli rekisterdity yksityiskdyttoon ja
tilausajoon oikeuttavan liikenneluvan yritys sai vasta kesdkuussa 1929.406 Iimeisesti
poliisiviranomaistenkin oli vaikea puuttua luvattomaan kuorma-autoiluun, koska
rahti voitiin tarpeenmukaan "naamioida" firman omaksi kuljetukseksi. Linja-
autoliikenteessd valvonnan suorittaminen oli huomattavasti helpompaa, silld auton
saannollinen reitti ja kyydissa olleet matkustajat paljastivat armotta ammattimaisen
liikenteenharjoituksen. Osaltaan vapaaseen tavarankuljetus-mentaliteettiin lienee
vaikuttanut my6s ammattimaisten kuorma-autoilijoiden vihdinen méa4rd, mika
toisaalta aiheutti pulaa kuljetuspalveluista ja toisaalta vahensi ammattikunnan sisdisti

valvontaa.407

'6.2. Kuorma-autot maaseudulla

Kainuun autoliikenteen alkuaikoina oli tavallista, etti ensikosketukset uuteen
liikkumismuotoon saatiin ulkopaikkakuntalaisten toimesta. Jo ennen ensimmaisti
maailmansotaa maakunnan teilld néhtiin l3hialueilta tulleita henkild- ja linja-autoja,
mutta pddasiassa tavaraliikenteeseen tarkoitettujen kuorma-autojen osalta varhaisin
tapaus voidaan ldhteiden perusteella sijoittaa vasta kesdin 1921. Tilloin
tamperelainen yritys Lokomo Oy, jonka tehtdvind oli suorittaa kaoliinitutkimuksia
Puolangalla, sai Kainuun Sanomien mukaan kiyttoénsi kuorma-auton.*08  Silla

405K ainuun Sanomat 17.7.1928. limoitus, 4. Kts. myds Blomberg 1996d, 96-99; Nummela 1978, 62.
4080MA. Kajaanin maistraatin pdytakirjat [Cd:22, 3.6.1929. Vit. Kainuun Sanomat 26.9.1929.
[Imoitus, 4.

07y, Blomberg 1996¢, 71.
4081 okomo Oy perustettiin v. 1915. Yhti6 valmisti erilaisia terdstuotteita kone- ja
rakennusteollisuuden tarpeisiin. Tietosanakirja 1 1. Tdydennysosa 1920 - 1922, 715.
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kuljetettiin 1dhinnd raskasta maa-ainesta Puolangan ja Kiehimin laivalaiturin valills,
mutta hankkeen onnistumisesta ei ole sen tarkempia tietoja.*0% Ilmeisesti tavara-auto
ei jadnyt Yld-Kainuuseen kovin pitkdksi aikaa, koska sitd ei rekistersity ainakaan
kyseisen yhtidn nimiin missdin vaiheessa 1920-luvulla. Kainuun ulkopuolelta
tulleiden kuorma-autojen "pikavierailuja" saattoi olla muuallakin maakunnassa,
varsinkin Kajaanissa, 1910 - 1920-lukujen taitteessa. Esimerkiksi suuret kuopiolaiset
ja iisalmelaiset kauppaliikkeet laajensivat toimintaansa Kajaaniin jo 1910-luvulla,
joten on mahdollista, ettd kuorma-autoja liikkui kaupungin kaduilla jo ennen vuotta
1922. Niistd tapauksista ei kuitenkaan ole jddnyt mitdsn merkintdjd kdyttamiini
lahteisiin,

Kainuun maalaispitdjistd kuorma-autoilu kdynnistyi paikallisten asukkaiden
voimin ensimmdisend Sotkamossa. Jo kesdlld 1920 alkanut Sotkamon ja
Kuhmoniemen vilinen linja-autoliikenne oli osoittanut, ettd raskailla ajoneuvoilla oli
mahdollista liikkua syrjdseuduilla ja siten "tasoittanut tietd" kuorma-autojen tulolle.
Néiden kahden eri liikennemuodon vilinen vaikutussuhde sai mys erittdin
konkreettisia ulottuvuuksia, silli ensimmiinen Sotkamon tavaraliikenteeseen
rekisterdity ajoneuvo oli entinen linja-auto. Kevailld 1922 ontojokelainen kauppias
Heikki Hakkarainen osti yhdessi kuhmoniemeldisen Matti Malisen kanssa Sotkamon
Autoyhtién Rainierin, joka myytiin entisen omistajan konkurssitilan vuoksi
huutokaupalla.410

Seuraavina vuosina maaseudun kuorma-autoliikenne joutui samanlaiseen
suvantovaiheeseen kuin Kajaanissakin: Uusia tavara-autoja ei rekisterdity
maalaispitdjiin lainkaan ja vield vuosikymmenen puolivalissd maaseudulla oli vain
Hakkaraisen ja Malisen omistama Rainier. Sen "palvelusvuodet" Hakkaraisen
kauppaliikkeen rahdinkuljettajana péittyivdt kuitenkin syksyllda 1925, kun
huolimattomat tupakkamiehet polttivat sen Kontiolan salmen lossilla.#!! Kainuun
maalaispitdjien tavaraliikenne olikin 1920-luvun alkupuolella lihes kokonaan
sisdvesilaivojen, ommibussien ja hevosrahdinajajien vastuulla. Hevoskuljetuksia
varten syrjaseuduilla ei ollut ainakaan pulaa kalustosta, silld hevosten kokonaismé#ra
nousi Kajaanin kihlakunnassa 5 044 kappaleesta 5 512 kappaleeseen vuosina 1921 -
1925.412

Vaikka Kainuun syrjdseutujen kuorma-autoilu oli nollapisteen tuntumassa
kevaillda 1926, pdistiin alalla jilleen uuteen alkuun varsin ripedsti. Térkednd
tienndyttdjand toimi jilleen kauppias Heikki Hakkarainen, joka ilmeisesti oli ollut

409k ainuun Sanomat 13.8.1921. Kainuun uutiset. Autoliikenne, 2; 16.8.1921. Kainuun uutiset, 2.
Oulun lddni moottoriajoneuvorekisteri 1922. Vrt. Korhonen 1995, 21. Kts. my6s s 37.
Oulun l44ni moottoriajoneuvorekisteri 1925. Vrt. Korhonen 1995, 21.

4128y T {1l Maatalous 18-22, taululiitteitd 1921 - 1925, 18. Vrt. Kohler 1996, 79-80.
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varsin tyytyvdinen vanhan Rainierin rooliin tavaraliikenteen tiydentdjinid hevosten
rinnalla. Kesdkuussa 1926 Hakkarainen perusti yhdessd veljenpoikansa Vikke
Hakkaraisen ja automekanikko Nikke Karjalaisen kanssa Ontojoen Autoyhtion, jonka
kéyttodn hankittiin pian kaksi ammattiajoon rekisterdityd Chevrolet kuorma-autoa.
Autoyhtién perustamisen tirkeimpind motiivina lienee ollut raha, silld useamman
henkilén turvin oli helpompi selvitd autojen hankinta- ja kiytt6kustannuksista. Etuna
oli my&s yhtion osakkaiden vilinen tarkoituksenmukainen tehtdvinjako, jonka avulla
sekd kauppatoiminta ettd kuljetuspuoli saatiin toimimaan tehokkaasti. Kaytanndssd
timé tarkoitti, ettd yhtisn autonkuljettajana toimi Nikke Karjalainen ja itse
kauppaliikkeen toiminnasta huolehtivat Hakkaraiset.4!> Ontojoella sijainnut
Hakkaraisen sekatavarakauppa oli maantieteellisesti varsin keskeiselld paikalla eli
Sotkamon reitin laivaliikenteen p#dtekohdassa. Kauppatoiminnan ohella liikkeen
toimenkuvaan kuului vesitse tulleiden tavaroiden, kuten esimerkiksi elintarvikkeiden,
varastointi ja niiden vilittdiminen edelleen maksusta Kuhmoniemen suuntaan.
Rautatien valmistuminen Paltamo - Kontiomiki - Sotkamo vilille syksylld 1926
lisdsi edelleen ldhialueiden tavarankuljetuspalveluiden kysyntdd. Vuokra-ajon lisdksi
yhtisn  kuljetuskalustoa  kiytettiin  tietysti myds kauppaliikkeen omiin
tavarankuljetuksiin, minkd vuoksi oman ja tehokkaan kaluston ylldpito oli sangen
tirkedd. 1920-luvun loppupuolella Hakkaraisen autot olivat kovassa kaytossd sekd
ajojen médrdn ettd tieolojen suhteen. Autoyhtié uudistikin autokantansa kokonaan jo
kesdlld 1928, jolloin hankittiin Kuopion l44niin siirtyneiden Chervoletien tilalle
kookaammat International-merkkiset tavara-autot.*14

Ammattimainen kuorma-autoliikenne ei kuitenkaan jidinyt Sotkamossa -
kesdlld 1926 ainoastaan Ontojoen Autoyhtion harteille. Mybs kauppias Kusti
Juntunen ja talollinen Kusti Viyrynen aloittivat Fordeillaan tavarakuljetukset maksua
vastaan. Samanmerkkinen tavara-auto hankittiin lisdksi syksylld Vuokatin ja
Nurmeksen viliselle rautatietyomaalle, mutta se rekisterditiin luonnollisesti -
yksityiskayttoon.41> Aitamden mukaan Kusti Juntunen olisi aloittanut likennointinsd
jo kaksi vuotta aikaisemmin, mutta rekisteritiedot eivit tue tita kasitysts. 10
Toisaalta auton hankinta- ja rekisterSintiajankohdan vilinen aikaviive on
mahdollinen, koska varsinkin vuosikymmenen alkupuoleila omistajat unohtivat joko
tahallisesti tai tahattomasti ajoneuvonsa rekisterdinnin ja leimaveron maksamisen.

4130MA. Sotkamon nimismiespiirin liikennelupapéatokset Ellla4:1, Maaherran péitos nro
18304/4.11.1926; Oulun ld4nin moottoriajoneuvorekisteri 1926. Vrt. Korhonen 1995, 21,30. Kts.
4mly4iis s 53-54. Heikki Hakkaraisen liike oli perustettu v. 1913. Hakkarainen 1990, 9.
Kainuun Sanomat 30.6.1927. llmoitus, 4; Kajaani 25.6.1928. Maakauppiaita, 4; Oulun |44nin

moottoriajoneuvorekisteri 1928. Vrt. Korhonen 1993, 21,26-27; Hakkarainen 1990, 10.

SOMA. Sotkamon nimismiespiirin liikkennelupapéitdkset Ellla4:1, Maaherran pditos nro
15787/19.8.1926; nro 15788/19.8.1926; Oulun l44ni moottoriajoneuvorekisteri 1926.

16 Aitamaki 1977, 45.
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Sotkamon naapurikunnassa Kuhmoniemelld kuorma-auton rattiin siirtyi
vuoden 1926 aikana wvain talollinen Heikki Kyllénen, joka harjoitti
ammattiliikennetti koko 1920-luvun jilkipuoliskon.!7 Yli-Kainuun puolella
kuorma-autoliikenne 14hti nihkedsti kdyntiin vield kes#lld 1926, koska ainoastaan
Puolangalle hankittiin kaksi Ford tavara-autoa. Koneenkiyttdji Sulo Salo ajoi
rahtitavaraa korvausta vastaan etenkin Kiehiméan laivalaiturin ja Puolangan vilillg,
mutta kauppias Yrj6 Leinosen ostama kuorma-auto tuli piiasiassa yksityiskayttéon.
Leinosen kauppaliikkeen vaiheisiin perehtyneen Olli Vuorisen mukaan ensimmadisen
auton hankkiminen hevosten rinnalle oli pienelle liikkelle varsin merkittivi
tapahtuma, jonka myotd tavarakuljetuksiin tuli tarvittavaa joustavuutta ja
nopeutta."'18

Seuraavina vuosina kuorma-autot tulivat tutuiksi eri puolilla Kainuuta. (Kts.
taulukko 12 seuraavalla sivulla.) Silti vuosikymmenen loppuun mennessi aivan
kaikissa pitdjissd ei ollut vield yhtdsn kuorma-autoa. Ensirekisterdintien mukaan
tavara-autoja tuli maaseudulle eniten v. 1927, jolloin 18 uuden ajoneuvon osuus oli
perdti noin 70 prosenttia kaikista kuorma-autoista. Aivan vuosikymmenen lopussa
vastarekisterdityjen tavara-autojen mé#drd tasaantui noin kymmenen kappaleen
vuositasolle eli vihennysti huippuvuoteen oli yli 40 prosenttia. Vuoden 1927 ma#ras
voidaan kuitenkin pitdi osaltaan tilastoharhana, koska juuri tall5in valtaosa eli kuusi
kappaletta linja-autoliikenteeseen kelpaamattomista ajoneuvoista muutettiin kuorma-
autoiksi. Kajaanissa kuorma- ja linja-autojen vilinen luokittelumuutos ei
luonnollisesti aiheuttanut ndin jyrkkad tilastopiikkid, silld linja-autot rekisterditiin
piadasiassa syrjaseuduille.

Ahkerimmin kuorma-autoja ostettiin vuosikymmenen lopulla niille alueille,
joissa tavaraliikenne oli noussut pySrienpéddlle ensimmdiisend. Sotkamon ja
Kuhmoniemen lisiksi kuorma-autoja ilmestyi varsinkin Yld-Kainuun kuntiin,
erityisesti Puolangalle ja Suomussalmelle. Ndmi paikkakunnat sijaitsivat maakunnan
reuna-alueilla, joista tavaroiden kuljetusmatkat esimerkiksi Kajaaniin tai juna- ja
laivareittien varteen olivat pitkit. Kuorma-autoliikenteen tunnusomaiseksi tehtaviksi
tuli tdydentdd kesdisin maaseudun tavaraliikennettd kuljettamalla kevyttd rahtia
1dhinni rautatieasemilta ja laivarannoista syrjéseuduille ja pdinvastoin. Aikaisemmin
tistd siirtoajosta olivat huolehtineet pelkistdin rahtihevoset sekd myohemméssi

4170ujun laani moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1929.

Oulun l44ni moottoriajoneuvorekisteri 1926; Kajaani 5.5.1926. Autoliikenne Kiehimin ja
Puolangan vilille. Eri lahteiss on ristiriitaisia tietoja kauppias Leinosen kuorma-autosta. Olli
Vuorisen mukaan liikkeen ensimmainen kuorma-auto olisi hankittu vasta v. 1927, mutta Pertti Laitisen
mukaan kauppaliikkelld ei ollut lainkaan tavara-autoa 1920-luvulla. Vrt. Vuorinen 1965, 43; Laitinen
1985, 206.
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vaiheessa osittain my6s linja-autot.4!? Kainuun maaseudun kuorma-autoilun
tunnusomaiseksi piirteeksi tuli siten pitkdn matkan tavaraliikenne. Tami ndkyi my6s
siind, ettd monet kuljetusyrittdjit ryhtyivit jo 1920-luvun lopulla hankkimaan
varsinaisia linjaliikennelupia tavallisten alueliikennelupien sijaan. Yleensd kuorma-
autoilijat perustivat tavaralinjoja kotipaikkakuntansa ja naapuripitijien vilille. Myos
Kajaanin kaupunki oli luonnollisesti yksi tirkeimmisti reittikohteista. 420 Esimerkiksi
hyrynsalmelainen kauppias August Heikkinen hankki kevidlld 1927 liikenneluvan
Suomussalmen, Puolangan, Paltamon ja Kajaanin reiteille.42!

1927 1928 1929
Ammatt. Yksit. Ammatt. Yksit. Ammatt. Yksit.
Uudet/  Uudet/ Uudet/ Uudet/ Uudet/ Uudet/

Paikkak,  Rekist. Rekist.  Rekist. Rekist.  Rekist. Rekist.

Smo 2/6 3/4 3/9 0/3 0/7 173
K-niemi 0/1 2/2 172 0/2 2/4 1/4
S-salmi 4/4 22 2/6 0/2 2/8 173
H-salmi 1/1 111 172 011 0/2 0/1
R-jdrvi - - 1/1 - 172 -
Puol. 2/3 01 1/4 0/1 0/4 0/1
Palt. - - - - 1/1 -
Kninmlk. - - - - - -
V-joki - - 2/2 - 0/1 -
Sar.niemi  1/1 - - - - -
Yhteensi 10/16 8/10 11/26 0/9 6/29 3/12
Molem. 18/26 11/35 9/41

Lihde: Oulun l4inin moottoriajoneuvorekisteri 1927 - 1929.

Jotkut innostuivat ulottamaan tavaralinjansa my&s Kainuun alueen ulkopuoleile.
Muunmuassa sotkamolainen kauppias August Hyvérinen sai kesdlld 1928 luvan
linjaile Sotkamo-Valtimo-Nurmes ja puolankalainen Janne Parkkinen wvuotta

419y, Blomberg 1996¢, 72-74.

420K 1s. esim. OMA. Sotkamon nimismiespiirin liikennelupapéétokset Ellla4:1, Maaherran pitos nro
15471/22.6.1927; nro 16866/9.8.1927; nro 16767/22.8.1928; Hyrynsalmen piirin nimismiehen
kirjepdivikirjat Ala:8, KD 268/28//1927. Maaherranviraston kirje 2.6.1927; Kainuun Sanomat
26.11.1929. Autoliikenneluvat, 2. Vrt. Blomberg 1996e, 144-145; Aitamiki 1977, 206.

42loMmA. Hyrynsalmen piirin nimismiehen kirjepdivikirjat Ala:8, KD 178/19/1927.
Maaherranviraston kirje 6.4.1927.
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myShemmin Taivalkosken ja Oulun reiteille.*22 On kuitenkin muistettava, etti
liikennelupia anottiin hyvin usein ns. varastoon. Tdméin vuoksi kuorma-autoilijat
tuskin aloittivat sdinnollistd liikennointia 1920-luvun lopulla liheskdin kaikilla
linjoilla, vaan niill4 ajettiin l4hinnd tarpeen ja kysynndn mukaan.

Maaseudun harvalukuiset kuorma-autoilijat eivdt pyrkineet kilpailemaan
kevyttekoisella autokalustolla laiva- ja junaliikenteen kanssa vield 1920-luvun
lopulla, vaan eri kuljetusmuotojen vililli vallitsi selked tyonjako. Niilld alueilla,
jotka sijaitsivat sisdvesien ja rautateiden vilittoméssd tuntumassa, kuorma-autoja
tarvittiin ja ostettiin yleensd vihemmin. Esimerkiksi Paltamossa, Vuolijoella ja
Sérdisniemelld tavarankuljetus hoidettiin pidasiassa laiva- ja hevosliikenteen avulla.
Lisdksi Paltamon kuljetusoloja paransi huomattavasti junaliikenteen levidminen
kunnan alueelle vuosina 1923 - 1926423 Tietynlaisen poikkeuksen muodosti
Sotkamon pitdjd. Vaikka sen juna-ja laivayhteydet tarjosivat tavaraliikenteelle hyvit
puitteet, hankittiin kuorma-autoja Sotkamoon selvdsti keskim#irdstd enemmén.
Tahdn vaikutti ilmeisesti kaukoliikenteen harjoittamiseen liittyneet perinteet, silld
Sotkamon ja Kuhmoniemen viliselld rahtireitilld oli ajettu hevosilla tavaroita ja
hankittu rahtituloja jo kauan ennen autojen aikakautta. Esimerkiksi legendaarinen
sotkamolainen "Rahti-Elli" kuljetti tavaroita pitdjien vililli aina 1930-luvun
alkupuolelle asti, mutta jotkut rahtiajurit siirtyivét pitkdn matkan tavaraliikenteessi
kayttokelpoisiksi todettuihin kuorma-autoihin jo 1920-luvun lopulla.*?* Toisaalta on
huomattava, ettd tavara-autoja laitettiin Sotkamossa, kuten muillakin paikkakunnilla
my6s taajaman lihikuljetuksia varten 425

Huomiotaheréttivin ero maaseudun ja Kajaanin kuorma-autoilun vilill oli
ajoneuvojen kiyttotarkoituksessa. Kajaanissa yksityiset tavara-autot hallitsivat 1920-
luvulla suvereenisti tavaraliikennetti, mutta maalaispitdjissd tilanne oli aivan toinen;
ammattimaisen kuorma-autoliikenteen ajoneuvojen méérd lisdéntyi vuodesta 1927
vuoteen 1929 yli 80 prosenttia. Samalla ammattimaisessa kiytssd olleiden
ajoneuvojen suhteellinen osuus syrjiseuduilla rekisterissid olleista tavara-autoista
kasvoi reilusta 60 prosentista yli 70 prosenttiin. Kaiken kaikkiaan ammattiliikenteen
osuus Kainuun maaseudulla oli huomattavasti suurempi kuin keskim#irin koko maan
syrjaseuduilla; esimerkiksi v. 1926 se oli Ilkka Nummelan mukaan vain noin 15

prosentin tasolla. 426

4220MA. Sotkamon nimismiespiirin liikennelupapastokset Ellla4:1, Maaherran paités nro
14828/5.6.1928; Kainuun Sanomat 13.8.1929. Autoliikenne Kainuussa, 3.
23Vn. Nummela 1978, 138-139, 143-144; Kaste 1957, 5.
424yt Korhonen 1995, 83-84; Aitamaki 1977, 205.
425K +s. esim. Wilmi 1997b, 341, 442; Nummela 1978, 141-142; LAL:in vuosikirja 1933, 27-29.
26Nummela 1978, 65.
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Ammattimaisen lijkenteen vahvaan asemaan Kainuun maalaispitdjissi
vaikutti moni tekijd. Maaseudulla ei ollut samassa mé4rin kuin Kajaanissa suurempia
teollisuus- ja liikelaitoksia, jotka olisivat hankineet tavara-autoja omaan k#yttoonsa.
Sen sijaan maaseudulla omistajaporukka koostui pédasiassa pienten kauppaliikkeiden
omistajista ja maanviljelijéistd. 1920-luvun jalkipuoliskolla rekisterdidyistd 46
maaseudun kuorma-autoista ldhes 3/4 eli 33 ajoneuvoa merkittiin nididen kahden
ryhméin nimiin. (Kts. taulukko 13.) Koska maanviljelijdt ja kauppiaat rahtasivat
tavara-autoillaan omia elintarvikkeita ja muita hyédykkeitd pidempid ja lyhyempid
matkoja, heiddn oli helppo ottaa kyytiinsi my6s toisten tavaroita.*27 Vuokra-ajo

tarjosi ajoneuvon omistajille sievoisia lisituloja, silli autoilijoille my6nnetyissi
liikkenneluvissa enimmdistaksa vahvistettiin yleensd 1/2 penniksi tavarakiloa ja
kilometrid kohden.28

Amm Yksit. Yht
Amm. ryhmi kpl % _ kpl % kpl %
Ajuri 2 1000 - - 2 43
‘Alemmat toimihenkilot 2 100,0 - - 2 43
Autonkuljettaja 3 750 1 250 4 8,7
Kisity6ldiset 1 100,0 - - 1 2,2
Maatalousviesto/talolliset 8§ 100,0 - - 8 174
TyOmiehet 1 1000 - - 1 2,2
 Yhti6t/yritykset - - 2 1000 2 43
Yrittdjat 15 60,0 10 40,0 25 544
Tuntematon 1 100,0 - - 1 2,2
Yhteensi 33 71,1 13 28,9 46 100,0

Lihde: Oulun ld4nin moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1929.

Ei siis ole ihme, ettd noin 70 prosenttia maaseudun Kauppiaista ja maanviljelijoistd
rekister6i omistamansa tavara-auton vuokra-ajoon. Maaseudun kuorma-autoilu oli
kuitenkin luonteeltaan varsin pienimuotoista yritystoimintaa, koska tavallisesti
maaseudun kuljetusyrittdjd omistt vain yhden kuorma-auton omia ja naapureiden
tavarakuljetuksia varten. Rekisteritietojen perusteella useamman tavara-auton hankki

427y, Kuorma-auto 100 v. 1996, 17-18; Stolze 1983, 31.
428K (5. esim. OMA. Sotkamon nimismiespiirin liikennelupapéitokset Ellla4:1, Maaherran péitds nro
16135/14.7.1927; nro 17234/26.8.1927; nro 14821/5.6.1928.
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1920-luvun lopulla vain Ontojoen Autoyhtié sekd hyrynsalmelainen metsdnvartija
Oskari Haataja. Kajaanin tavaraliikenteessdhin tilanne oli p&invastoin, silld
suuremmilla yritykselld oli usein varaa ja tarve ostaa enemmén kuin yksi kuorma-
auto.429

Vaikka autoilijoiden liikennelupiin merkityt —maksimitaksat olivat
luonteeltaan hyvin ohjeellisia, niyttdd siltd, ettd Kainuun maalaispitdjien kuorma-
autoliikenteessd ei esiintynyt varsinaista taksakilpailua 1920-luvun lopulla.
Paikkakunnilla oli tavaroiden kuljetukseen soveltuvia ajoneuvoja erittdin véhén ja
varsinainen  ammattiliikenne  oli  ei-pditoimisten  autoilijoiden  vuoksi
"lapsenkengissd”, joten autoilijoiden keskindinen kilpailu ei vield noussut
hiritseviksi. 430 Linja- ja vuokra-autoliikenteesss tilanne oli aivan toisenlainen
vuosikymmenen loppupuolella; useimmissa pitdjdssi molempien
henkil6liikennemuotojen harjoittamismahdollisuudet olivat heikentyneet
dramaattisesti liiallisen kilpailun vuoksi. Silti ne antoivat hyvin ja kannustavan
esimerkin siitd, ettdi uuden kulkuneuvon avulla oli mahdollista harjoittaa
liiketoimintaa ja parantaa omaa toimeentuloa myos Kainuun korpiseuduilla. Koska
linja- ja vuokra-autoalat olivat jo "tukossa" yrittdjistd, vaihtoehdot olivat tarpeen
autoliikenteeseen pyrkiville henkilille. Tdm4 saattoi osaltaan vaikuttaa maaseudun
uusien autoilijoiden haluun suuntautua ammattimaiseen tavaraliikenteeseen, jossa oli
viel4 tilaa ja kysyntid toiminnan aloittamiselle.43!

Kuten aikaisemmin on todettu ammattimaisen ja yksityisen liikenteen vélinen
raja oli melko liukuva kuorma-autoilun alkuaikoina. Epdselvien kuljetussuhteiden
ohella  ammattikdyttoon tarkoitettuja tavara-autoja oli usein vaikea erottaa
yksityisautoista myds ulkoisesti. Nykyaikaan verrattuna oli paljon harvinaisempaa,
ettd kuljetusyrittdjat merkitsivdt kopin oveen tai lavan sivulaitaan nimensd ja
kotipaikkakuntansa, vaan asiakkaiden oli péiteltivd ajoneuvon kéyttStarkoitus
muiden vihjeiden perusteella. Tdmd osoittaa hyvin, kuinka ammattimaisen
tavaraliikenteen muodot ja kdytinnot olivat vield varsin kehittyméttomid 1920-
luvulla. Jotkut yrittdjat kokivat kuitenkin nimitunnuksen tarpeelliseksi ja esimerkiksi
Sotkamossa ainakin kauppias August Kervinen, ajuri V.A. Korhonen ja kauppias
Heikki Hakkarainen maalasivat sen autoihinsa jo varhaisessa vaiheessa.#32 Tosin
pienilld paikkakunnilla tiedettiin varmasti ilman ulkoisia merkkejakin kuka harvoista
autoilijoista ajoi tavaroita maksusta, joten nimen merkitseminen ajokalustoon ei
valttdmattd aina edes tullut yrittdjien mieleen.

4290y jun 142nin moottoriajoneuvorekisteri 1925 - 1929. Vrt. Nummela 1978, 69; Aitamiki 1977, 54.
30vrt, Aitamaki 1977, 185, 190.

431yt Nummela 1978, 64.

432k orhonen 1995, 27, 34, 72, 82. Ammattiliikenteen ajoneuvojen keltaiset rekisterikilpikehykset

tulivat pakollisiksi vasta v. 1955. Blomberg 1996d, 98-99.
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Vaikka maaseudun ja Kajaanin kuorma-autoilussa vallitsi suuri ero autoilun
luonteen ja kéyttotarkoituksen suhteen 1920-luvulla, molemmille oli yhteistd, ettd
tavara-autoja ajoivat yleensd palkatut kuljettajat. Rekisteritictojen mukaan noin
kolme neljasti sekd maaseudun etti Kajaanin kuorma-autoilijoista ei ajanut itse.
Omistaja-kuljettajien madri oli siten Kainuun kuorma-autoliikenteessd huomattavasti
vihdisempi kuin esimerkiksi vuokra-autoilun parissa.433 Kajaanissa tillainen
suuntaus oli aivan luonnollinen, koska sielld kuorma-autojen selvd enemmisté oli
suurimpien yritysten ja yhteisGjen yksityiskdytossd. Tavallisesti ndihin firmoihin
palkattiin tySnjaon nimissi joku "autovastaava", joka huolehti ajoneuvojen
korjauksista ja liikenndinnistd. Maalaispitdjissd kuorma-autonohjaajien runsaaseen
méirdin lienee vaikuttanut se, ettd rahtitavaroiden kuljettaminen tyéllisti kuljettajaa
ja vaati aikaa huomattavasti enemmaén kuin vuokra-autoliikenne. Koska maaseudun
tavaraliikenteen harjoittajissa oli runsaasti juuri pienten kauppaliikkeiden omistajia,
heidén oli vaikeampi kuin esimerkiksi maanviljelijéiden hoitaa péitoimensa ohella
myds autoliikennettd.

Kuorma-autojen ilmestyminen maalaispitdjien maanteille 1920-luvun
loppupuolella oli usein "uutisenarvoinen" tapahtuma. Rahtihevosiin verrattuna
kookkaissa autoissa oli uutuudenviehitysti sekd parempi kuljetuskyky ja nopeus.
Téastd huolimatta maaliikenteen tavarankuljetusoloissa ei tapahtunut suuria
mullistuksia, vaan hevosliikenne siilytti edelleen asemansa maaseudun tirkeimp#nd
rahdinkuljettajana. Usealla paikkakunnalla tavara-autoja oli vain muutama kappale
vield vuosikymmenen lopussakin, joten niiden merkitys oli hyvin marginaalinen
verrattuna hevosiin  eikd varsinaista kilpailutilannetta pddssyt syntyméén.
Maalaispitéjissd oli tarjolla runsaasti hevosajoneu\;oja kuljetustehtivid varten, koska
niité tarvittiin alueen tirkeimmin elinkeinon, maatalouden, harjoittamisessa. Vuosina
1926 - 1928 hevosten lukumidrd kasvoi Kainuun alueen maalaispitdjissd 5 590
kappaleesta 5 688 kappaleeseen, mikd kuvastaa selvilld tavalla hevosten vahvaa
asemaa maaseudun kuljetusmarkkinoilla.*34 Tosin seuraavana vuotena hevosten
méiri alentui yli 300 kappalella. On kuitenkin hankala arvioida, miten paljon timi
muutos saattoi johtua autoliikenteen yleistymisestd tai esimerkiksi alkavasta
lamakaudesta.*35

Hevoskuljetusten sdilymiseen pitkdidn yleisimpénd kuljetusmuotona vaikutti
myds talviautoliikenteen hidas kehittyminen Kainuussa 1920-luvulla. Eteld-Suomen
vilkkaimmilla alueilla kuorma-autot voittivat kilpailun hevosta vastaan periaattessa

4330uun laanin moottoriajoneuvorekisteri 1922 - 1929. Kts myds s 68.

434STV {1l Maatalous 23-25, taululiitteit 1926 - 1928, 18. Vrt. Nummela 1978, 132.

433y 1 Maatalous 26:2. Yleinen maataloustiedustefu. Taululiitteitd vv. 1929 - 1930, 30. Vrt.
Nummela 1978, 127-129.
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jo vuosikymmenen lopussa, koska alueella oli paljon kalustoa ja ympérivuotinen
liikenndinti tuli jo aikaisemmin mahdolliseksi.#>® Kainuussa tilanne oli kuitenkin
aivan toisin. Rekipelilld kuljetettiin paljon rahtia talvisaikaan l4hinni Kajaanista ja
rautatiepysdkeiltd syrjdisemmille paikkakunnille, silli runsas lumiméird takasi
paremmat kuljetusolosuhteet heikkorakenteisilla maanteilld kuin kesdlld. Lisdksi
talvikuukausina hevostyon tarve maataloudessa oli vihiistd, joten rahtihevosista ei
varmasti ollut pulaa.437 Rahtihevosten lihes tiydelliseen monopoliasemaan
talviliikenteessd saatiin autoilijoiden toivoma muutos aivan vuosikymmenen lopussa,
jolloin Kainuussa ryhdyttiin kokeilemaan ensikerran koneellista auraustoimintaa.
Hevosrahdinkuljettajilla ja automiehilld oli yleensd melko eridvit mielipiteet teiden
auragmisen tarpeellisuudesta, mikd heratti keskustelua my6s paikallisen
sanomalehden sivuilla. Tavallisesti hevosten kiyttdjien mielestd autot vain hiiritsivit
ja vaikeuttivat hevosrahtiliikennettd, joka oli talvisin erittdin vilkasta monilla
tieosuuksilla. Erds autoliikenteen kannattaja kritisoi puolestaan ankarasti koko
hevosliikennetts;  kirjoittaja  piti  sitd hitaana ja  kannattamattomana
kuljetusjirjestelméng, joka ei saisi haitata talviautoliikenteen jérjestimista.438
Erimielisyyksistd huolimatta s#finnéllinen autoliikenne aloitettiin kuitenkin talvella
1928 - 1929 Kontiomiki - Hyrynsalmi - Suomussalmi -reitilld, jossa liikennéi linja-
autojen lisdksi myds muutama kuorma-auto. Ainakin hyrynsalmelainen Oskari
Haataja ja puolankalainen Janne Parkkinen osallistuivat ajoneuvoillaan
rahtitavaroiden kuljetukseen ja auraustoimintaan Yli-Kainuun suuntaan.*39 Tisti
edistysaskeleesta huolimatta moni kainuulainen kuljetusyritt4jd ei luopunut heti
hevosista, vaikka hankkikin kéyttoonsd kuorma-auton; vasta seuraavan
vuosikymmenen sddnnéllisempi ja laajamittaisempi talviaukipito maakunnan
piiteilld nopeutti tit4 suuntausta, 440

436K s, esim. Blomberg 1996¢, 72-73; Leppanen 1973, 30.

Kts. esim. Kainuun Sanomat 24.2.1927. Kainuun uutisia. Liikenne Hirvenniemen pysakilla jatetty
jdrjestamattd, 2; 17.12.1927. lImoitus, 4; 9.2.1928. Maaseutukirjeitd, 3; 22.11.1928. lImoitus, 4. Vrt.
Mauranen 1998, 71-73.

8Vn. esim. Kainuun Sanomat 9.2.1928. Maaseutukirjeitd, 3; 27.9.1928. Talviautoliikenne
maanteillimme, 3.
4’()Kainuun Sanomat 26.2.1929. talviautoliikenne, 3; Suomen moottorilehti 1/1930, 24. Vrt. Kajaani
23.1.1929. Talviautoliikenne Kainuusssa, 2. Kts. mygs s 56.
440k orhonen 1995, 111.
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6.3. Kuorma-autokalusto

Kainuun kuorma-autoliikenteen alkuaikoina kiytetyt ajoneuvot olivat hyvin karuja ja
pelkistettyjd. Tavallisesti liikkeelleldhtdon riitti vain autonalusta, johon oli rakennettu
jonkinlainen tavaralava. Esimerkiksi Kajaanin Osuuskaupan ensimmadinen Rainier oli
hytiton kuorma-auto, joka oli varustettu matalareunaisella ja avonaisella puulavalla.
(Kts. liite 13.) Pian tavara-autoihin ryhdyttiin rakentamaan moottorin ja lavan viliin
erillinen ohjaamo, joka suojasi kuljettajaa kehnon s#éin aikana. Aluksi kopeissa oli
vain jonkinlainen kattolippa ja etutuulilasi sivustojen jiddessi ldhes avoimiksi. (Kts.
liite 14.) Vuosikymmenen kuluessa Kainuussa yleistyi kuitenkin nopeasti puusta
rakennettu hytti, jossa oli ikkunalliset sivuovet. (Kts. liite 15.) Lavojen rakenteessa ei
tapahtunut vuosien mittaan kovinkaan suuria muutoksia. Suurin osa tavaralavoista
rakennettiin edelleen vuosikymmenen lopussa puusta, mutta kantavampien runkojen
yleistymisen my6ti lavan kokoa ja sivulaitojen korkeutta voitiin lisitd jonkinverran.
(Kts. liite 16.) Tidstd huolimatta lavat sdilyivdt avonaisina, silld rekisteritietojen
mukaan Kainuuseen ei hankittu 1920-luvulla ainuttakaan umpi-kuorma-autoa.44!
Kuorma-autojen varusteisiin eivdt vield myoskdsin kuuluneet nosto- ja
kuormauslaitteet, vaan lastit tehtiin kasipelissd. Tdmd puute yhdessi keveiden
alustojen kanssa rajoitti huomattavasti 1920-luvulla kuljetuskelpoisten hyédykkeiden
méirdd. Esimerkiksi raskaampien sahatukkien ja -puiden kuorma-autokuljetukset
yleistyivit pikkuhiljaa vasta 1930-luvulla.442

Linja-autojen tapaan tavara-autojen korit valmistettiin heti alusta alkaen
yleensd kotimaassa, koska suurin osa raskaasta kalustosta saapui maahan pelkkini
alustoina. Tehdasrakenteisten kuorma-autokorien ohella autoihin asennettiin
runsaasti my®s paikallisten seppien rakentamia lavoja ja hytteji44> Sotkamossa
ainakin puuseppi Hannes Nykinen valmisti kuorma-autoihin tarpeenmukaisia koreja.
Vuonna 1927 Nykéinen rakensi esimerkiksi kauppias Herman Korhosen Graham
Brothersiin puisen kopin ja lavan sen jilkeen, kun autonalusta oli kuljetettu ajamalla
Kajaanista Sotkamoon. Pelkin moottorilla varustetun kuorma-autonrungon tarjoama
kyyti ei varmasti ollut kovin mukava eiki laillinenkaan, silld kuljettajan istuimena

toimi matkan aikana Unto Korhosen mukaan vain hirrenpitks. 444

4410yjun 1aanin moottoriajoneuvorekisteri 1922 - 1929. Vit. Aitamaki 1977, 239.

Koneelliset nostolaitteet yleistyivét vasta toisen maailmansodan jilkeen. T4td ennen tukinajossa
kdytettiin apuna erilaisia "vippaskonsteja", kuten esimerkiksi ns. jolupuita, jotka asetettiin vinosti
sivulaitaa vasten. Niit4 pitkin tukit oli helpompi vetdi ja pyorittad kyytiin. Kts. esim. Aitamiki 1977,
239; Korhonen 1995, 108, Susitaival 1957, 100, 218.

43Suomen Moottorilehti 8/1924, 280; Viherjuuri 1942, 156-157. Kts. myss Kainuun Sanomat
26.9.1929. Ilmoitus, 3.
444K orhonen 1995, 63.
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1920-luvun puolivalissd Kainuussa alkanut Ford-kuorma-auton suosio jatkui
vahvana vuosikymmenen loppuun asti, mikd ilmenee selvidsti taulukosta 14.
Halpahintaisena, kevyeni ja yksinkertaisena kuorma-autona sitd pidettiin Kainuun
oloihin parhaiten sopivana. Kovassa kiytdssid pienet T-Fordit olivat usein kuitenkin
kovin lyhytikiisid ja niiden korjauskustannukset nousivat korkeiksi. Vihitellen
"astetta vankempi" Chevrolet nousi Fordin rinnalle varsinkin Kajaanissa. Kuorma-

automarkkinoiden muutokseen lienee vaikuttanut myés autojen hinnoittelupolitiikan
muuttuminen. Vuoden 1927 lopussa esitellyn uuden Fordin A-mallin my6té kyseisen
merkin tavara-autoalustojen hinnat nousivat selvidsti pahimpaan kilpailijaansa
verrattuna. Niinpd kevailld 1928 sekd Fordin ettd Chevroletin 1,5 tonnin alustat
maksoivat reilut 28 000 markkaa.*4>

1926 1929

Kajaani Maaseutu Kajaani Maaseutu
Merkki kpl % kpl % kpl % _kpl %
Brockway - - - - - - 1 2,4
Chevrolet 5 29,4 2 250 14 42,4 16 39,0
Dodge - - - - 1 3,0 - -
Ford 9 529 6 750 15 45,5 19 464
GMC - - - - 3 91 - -
Graham Br. - - - - - - 2 4,9
International - - - - - - 2 49
Mercedes - - - - - - 1 2,4
Presto 2 11,8 - - - - - -
Rainier 1 5,9 - - - - - -
Yhteensda 17 100,0 8 1000 33 100,0 41 100,0

Léhde: Oulun l44nin moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1929.

Vuosikymmenen lopussa sekd Kajaanissa ettdi maaseudulla rekisterissd olleista
kuorma-autoista oli vield yli 4/5 Fordeja ja Chervoleteja. Samaan aikaan raskaampien
ja kalliimpien merkkien, kuten esimerkiksi Brockway, GMC, Graham Brothers ja
International, yhteenlaskettu markkinaosuus jdi sekd maalla etti kaupungissa
huomattavasti pienemmiksi eli noin 12 prosentin tasolle.#4® Kainuun linja-

445K ainuun Sanomat 31.1.1928. Ilmoitus, 4; 27.3.1928. Uusi Chevrolet-auto, 2-3.
46vrt. Nummela 1978, 70-73.
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autoliikenteessd Fordien maard romahti nopeasti lainsdddannéllisistd syistd vuoden
1926 jilkeen, minkid seurauksena liikennditsijit hankkivat ahkerasti tilalle
"laatuvaunuja”. Annetut sifidokset eivit kuitenkaan koskettaneet kuorma-autoja,
joten halvat merkit siilyttivdt edelleen suosionsa niiden keskuudessa. Toisaalta
Fordin asemaa merkkitilaston ykkosend vahvisti myds se, etti osa
matkustajaliikenteessd  kielletyisti ajoneuvoista muutettiin  suoraan kuorma-
autoiksi.447
Henkildautoihin verrattuna Kainuun kuorma-autojen merkkikirjavuus oli
selvdsti suppeampi 1920-luvulla. Syynd tih#n lienee ollut maakunnan kuorma-
autoliikenteen lyhyt historia, silld se kéynnistyi todenteolla vasta vuosina 1925 -
1926. Siihen mennessi Ford ja osittain my6s Chevrolet olivat saavuttaneet
markkinajohtajan aseman jo Kainuun henkils- ja linja-autoliikenteessd, joten oli
luonnollista, ettd kuorma-auton ostajat pdityivdt suoraan jo tuttuthin merkkeihin.
Toisaalta kainuulaisten merkkiuskollisuuteen on voinut vaikuttaa myds eri
automerkkien tarjoamat varaosa- ja huoltopalvelut. Varsinkin Fordin paikallismyyja
Meris & Kaasinen ja virallinen maahantuoja korostivat mainoksissaan
organisaationsa luotettavuutta myds pulmatilanteissa, "silld mahdollisesti
tarpeellinen korjaus voidaan tehdd viivytyksettd jonkun valtuutetun Ford-korjaajan
Iuona melkeinpd maan joka kolkassa" 448

1920-luvulla annetuissa autoasetuksissa madréttiin tiukat painorajoitukset
ajoneuvoille tieluokan mukaan. Kainuun tieverkosto koostui 1920-luvulla
sorapintaisista paikallismaanteistd, joissa kuorma- ja linja-autojen suurimmaksi
kokonaispainoksi oli sdddetty 4,0 - 4,5 tonnia. Tami painorajoitus koski kuitenkin
 vain ilmarenkailla varustettuja autoja, silli umpikumirenkaisilla ajoneuvoilla sallittu
enimmdispaino oli 1 tonnin vihemmin44® Kainuun alueella jilkimmaiselld
painorajoituksella ei kéytinndssd ollut mitdin merkitystd, silld rekisteritietojen
mukaan kaikissa kuorma-autoissa, lukuunottamatta Kajaanin Osuuskaupan vanhaa
Rainieria, oli ilmarenkaat.*50 Kiytossi olleet enimmiispainosaidékset hidastivat
huomattavasti tukevamman kuorma-autokaluston kidyttoéénottoa ja koko kuorma-
autoliikenteen kehitysti. Varsinkin ammattikuljettajat kritisoivat sdiddettyjd
rajoituksia esimerkiksi lehtikirjoituksissa, koska heidin mukaansa alhaisten
kokonaispainojen seurauksena oli automaattisesti kuljetuskustannusten kohoaminen.
Paikallismaanteilld ainoastaan alle 2 000 kg:n painoinen ja kantavuudeltaan noin 1,5
tonnin pieni tavara-auto voitiin kuormata tiyteen. Raskaamman ja kantavamman

447yt 5 52.
448 ainuun Sanomat 16.6.1925. Iimoitus, 3. Vrt. 21.2.1925. lmoitus, 2; 16.2.1926. Iimoitus, 2. V.
myos s 58-59, 75-76, 86-88.

9 Asetuskokoe!ma 1922/237; 1926/157. Vrt. Aitamdki 1977, 237. Kts. myds s 58, 60-61.
4500utun I44nin moottoriajoneuvorekisteri 1922 - 1929.
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kaluston kayttd oli nidin ollen taloudellisesti kannattamatonta, koska lain mukaan sen
kyytiin pystyi ottamaan vain vajaan lastin.4>!

Voimassa olleet painorajoitukset eivit kuitenkaan aiheuttaneet Kainuussa
laajempaa porua, koska maakunnan kehnokuntoiset tiet pakottivat muutenkin

kuorma-autoilijat turvautumaan kevyisiin alustoihin. Tarpeenvaatiessa tavaroiden
kuljetusta voitiin tehostaa tilapiisilld ylikuormilla, jos vain auto ja tiestd kestivit
vihinkin; lainkirjaimella ei ollut niin suurta vilia.#>2 Seuraavassa taulukossa 15
esitetdfin Kainuun kuorma-autojen kantavuuden jakautuminen vuosina 1926 ja 1929.

1926 1929

Kajaani Maaseutu Kajaani Maaseutu
Kantavuus  kpl % __ kpl % kpl %  kpl %
0-500 - - - - 4 12,1 2 4,9
501-1000 10 58,9 6 750 8 242 16 39,0
1001-1500 5 294 2 250 16 485 14 34,1
15012000 2 11,7 - - 4 12,1 9 220
2001-2500 - - - - 1 3,1 - -
Yhteensd 17 100,0 8 100,0 33 100,0 41 100,0

Liahde: Oulun ldsinin moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1929.

Heti vuosikymmenen puolivilin jdlkeen, jolloin kuorma-autoilu varsinaisesti
kdynnistyi Kainuussa, tavara-autojen kuormituskyky oli tavallisesti erittdin
vaatimaton. Maaseudulla 3/4 rekisterissi olleista kuorma-autoista oli
kantavuudeltaan vajaan 1 tonnin ja Kajaanissakin tihdn luokkaan kuului
autokaluston selvd enemmist6. Vuosien my6td varsinkin 1 1/4 - 1 1/2 tonnin alustat
lisdsiviit suosiotaan. Vankempien alustojen ohella ajoneuvojen kantavuutta
paransivat nopeasti yleistyneet isompikokoiset renkaat ja metallivanteet; tavallisesti
rengaskoko kasvoi 30%*3,5/5 -tuumaisista 32/34*5/6 -tuumaisiin. Tdstd huolimatta
Kainuun kuorma-autokanta oli vield 1920-luvun lopuésa erittdin kevytrakenteinen,
silld noin 4/5 Kajaanin ja maaseudun kuorma-autoista oli kantokyvyltdan alle 1,5
tonnia. Jareimmit kuorma-autot, joiden kantavuus oli 2-2,5 tonnin luokkaa,

4515u0men Moottorilehti 2/1924, 37-38; Kainuun Sanomat 9.11.1922. Kainuun uutisia, 2. Vrt. esim.
Nummela 1978, 42, 83.
52Korhonen 1995, 56; Aitamaki 1977, 52.
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puuttuivat edelleen lihes kokoneen Kainuun maanteiltéi.45.3 Nayttasd siis siltd, ettd
Kainuun tavara-autojen kantavuus oli hyvin samanlainen sekd kaupungissa ettd
maaseudulla, vaikka yksityisen ja ammattimaisen liikenteen suhde olikin niissd
erilainen.

Vaikka tavara-autoja voitiin kuormittaa 1920-luvulla nykymittapuun mukaan
erittdin varovaisesti, niiden kantokyky oli huomattavasti parempi verrattuna
rahtihevoseen. 434 Viiné Skogstromin mukaan hevoskuormien maksimikoko vaihteli
1900-luvun alkupuoleila 500 - 800 kg:n vililld tien laadusta ja vuodenajasta
riippuen.*3> Tamin painoiset kuormat olivat kuitenkin kunnioitettavan kokoisia, kun
huomioidaan, etti kirryn tai reen edessd tepasteli vain yksi hevonen. Kuorma-
autoissa vetotyGstd huolehti moottori, jonka kehittdimi teho oli ldheisessd
vaikutussuhteessa myds ajoneuvon kantavuuteen. Koska Kainuuseen 1920-luvulla
rekisterdityjen kuorma-autojen kuormituskyky oli yleensd vaatimaton, moottoreiden

hevosvoimamiirit jaivit myds vastaavasti alhaisiksi.

1926 1929

Kajaani Maaseutu Kajaani Maaseutu
HV kpl % kpl % kpl % kpl %
20-24 9 529 6 750 12 36,4 18 439
25-29 5 294 2 250 6 182 6 14,6
30-34 1 59 - - - - - -
35-39 1 59 - - 7 212 4 9,8
40-44 1 5.9 - - 3 9,1 7 17,1
45-50 - - - - 1 3,0 6 146
>50 - - - - 4 12,1 - -
Yhteensd 17 100,0 8 100,0 33 100,0 41 100,0

Lihde: Oulun ld4inin moottoriajoneuvorekisteri 1926 - 1929.

Vuonna 1926 valtaosa Kajaanissa ja maalaispitdjissd rekisterissi olleista kuorma-
autoista olivat moottoriteholtaan varsin pienid, alle 25 hevosvoiman suuruisia.
Kokonaisuudessaan Kajaanin tavara-autot olivat kuitenkin teholtaan hieman

453yrt. Suomen Moottorilehti 12/1926, 500-502; 5/1928, 148; Autoilija 5/1928, 13-14. Kts. myds
Aitamaki 1977, 238-239; Nummela 1978, 81, 83.
4Nykyéiﬁn tavallisen kuorma-auton ja perdvaunun yhteenlaskettu kantavuus on 41 - 43 tonnia.
Kohler 1998, 120.
55Skogstrom 1977, 142-144. Vrt. Ahvenainen - Kaukiainen - Viitaniemi 1982, 289.
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suurempia, silli maaseudulla ei ollut yhtd#n yli 30 hevosvoimaista ajoneuvoa.
Vuosikymmenen loppuun tultaessa Kajaanin ja maaseudun erot pienenivit, samalla
kun ruvettiin siirtymédsin voimakkaampiin moottoreihin hieman raskaampien
alustojen myotd. Sekd Kajaanissa ettd maalaispitdjissd yli 35 hevosvoimaisten
kuorma-autojen osuus nousi reiluun 40 prosenttiin, Kajaanissa tdh#in joukkoon
mahtui myds hyvin tehokkaita ajoneuvoja, silli esimerkiksi v. 1928 kauppias
Ipatoffin hankkimassa 6-sylinterisessi ja kantavuudeltaan 1,5 tonnin GMC:ssi oli 63
hevosvoimaa. Silti yli puolessa Kajaanin ja maaseudun kuorma-autoista oli vield v.
1929 vihemmin kuin 30 hevosvoimaa. Tdmé ei kuitenkaan ole yllattivas, koska
kuorma-automarkkinoita hallitsivat suvereenisti alle 1,5 tonnin alustat.43% Kainuussa
litkkkuneisiin linja-autoihin verrattuna kuorma-autojen moottorit olivat 1920-luvun
lopussa selvisti heikkotehoisempia. Esimerkiksi alle 30 hevosvoiman tehoisiin
autoihin tyytyi endi vain vajaa kolmannes linja-autoilijoista. Syynd tdhdn eroon oli
linja-autokannassa tapahtunut nopea uusiutuminen, jonka yhteydessd litkennditsijit
hankkivat painavampia ja tehokkaampia linja-autoja maakunnan reiteille. 437
Kuorma-autojen vaatimattomat moottorit ja kevytrakenteiset alustat
vaikeuttivat tavarankuljetusalaa koskevaa "tuotekehittelyd" sangen tehokkaasti 1920-
luvulla. Muunmuassa perdvaunujen kéytté oli erittdin hankalaa, koska
ajoneuvoyhdistelmin koko ja paino kasvoivat helposti liian suuriksi vetoautolle.
Téstd huolimatta erimallisten perivaunujen soveltuvuutta Suomen oloihin tutkittiin
runsaasti vuosikymmenen aikana. Vuonna 1926 Suomen Moottorilehdessd
kirjoitettiin varsin rohkaisevaan sdvyyn perivaunun kaytostd. Artikkelin mukaan
pieniin kuorma-autoihin soveltui parhaiten peridvaunu, joka kytkettiin suoraan
kuorma-auton taka-akselin paille ilman erillistd vetoaisaa. Téllaista versiota ruvettiin
nimittdméin puoliperdvaunuksi ja sen kéyttd yleistyi nopeasti varsinkin sahatavaran
ajossa  1930-luvulla. 458 Edelliselld vuosikymmenelii perivaunujen kayttd oli
kuitenkin Kainuussa harvinaista, silli heikkojen ja pienien vetoautojen ohella
pehmedrakenteiset tiet vaikeuttivat niiden kdyttdonottoa. Kesilld 1929 kajaanilaisen
rakennustiikkeen omistaja H. R. Tolppanen laittoi kuitenkin 46-hevosvoimaisen 1
3/4 tonnin Chevroletin, jossa oli kantavuudeltaan 1 1/4 tonnin perdvaunu.
Moottoriajoneuvorekisterin mukaan timd oli ainoa 1920-luvulla maakuntaan
rekisterdity perivaunu, jonka mallista ei kuitenkaan ole tietoa.439 On kuitenkin
huomattava, ettd liikenteessd saattoi olla autoilijoiden omia "viritelmid", joita ei
rekisterdity. Esimerkiksi kajaanilainen vuokra-autoilija Lauri Nyyssonen osoitti

456y Nummela 1978, 79-81.
45Ty, s 62-63.
583uomen moottorilehti 4/1926, 163-165. Vrt. Nummela 1978, 56-57. Kts. myds Korhonen 1995,
108-109.
Oulun l4&nin moottoriajoneuvorekisteri 1922 - 1929.
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melkoista kekselidisyyttd syystalvella 1925, jolloin hdn lisdsi henkilautonsa
kuljetuskykyd kiinnittimaélld koydelld ajoneuvon perdéin tySreen. Nyyssonen sai
toiminnastaan varoituksen poliisiviranomaisilta, mutta vihemmiin
huomiotaherittividi keksintdji kiytettiin - mahdollisesti ainakin tilapdisissid

tapauksissa.460

7. Automobiilit huristavat Kainuun teilli

7.1. Autojen kokonaismiiiri

Ensimmadisen maailmansodan jilkeen Kainuun alueen autoliikenne kdynnistyi melko
verkkaisesti. 1920-luvun alkuvuosina pidstiin maakunnassa liikkeelle 1dhinnd vain
linja-autoilun puolella, mutta mésrillisesti autoilu oli edelleen erittdin marginaalista
toimintaa. Kaiken kaikkiaan Kainuuseen hankittiin noin puolenkymments ajoneuvoa
vuosikymmenen kahden ensimmiisen vuoden aikana. Luotettavampia tietoja
automéidristd on saatavissa kuitenkin vasta vuodesta 1922 alkaen, jolloin Suomessa
aloitettiin jarjestelmallinen rekistersintitoiminta.#61 Timén vuoksi seuraavissa
yhteenvedoissa ajoneuvojen lukumdirid on tarkasteltu vain vuosien 1922 - 1929
osalta. Kyseiselld ajanjaksolla Kainuun alueen autojen lukumdird kasvoi ldhes
nelikymmenkertaiseksi. (Kts. taulukko 17 seuraavalla sivulla.) Huippulukema
saavutettiin vuonna 1929, jolloin maakunnassa oli 301 rekisterdity4 ajoneuvoa. Aina
vuoteen 1926 asti yksinomaan Kajaanissa oli enemmén autoja kuin koko Kainuun
maalaispitdjissd yhteensd, mutta sen jilkeen liikenteen painopiste siirtyi vihitellen
maaseudulle. Vuosikymmenen loppuun mennessd Kainuun ajoneuvokannasta noin
2/3 oli maalaispitdjissd ja 1/3 Kajaanin kaupungissa. Ajoneuvojen kokonaismariin
on kuitenkin  suhtauduttava tietyllda varauksella, koska  1920-luvulla
rekisteritilastoihin jdi usein "kummittelemaan" liikennéimittémid, jo kéytdstd
poistettuja autoja. Vasta vuodesta 1929 alkaen viranomaiset ryhtyivéit poistamaan
rekisteristi ajoneuvoja, joita ei enis todellisuudessa ollut liikkenteesss. 462

32?OMA. Kajaanin poliisilaitoksen jarjestysosaston ilmoituskirjat Avb:8, raportti nro 636/11.12.1925.
Vrt.s 7.

62K 5. esim. Viitaniemi 1977, 87-88; Nummela 1978, 48; LAL r.y.:n vuosikirja 1938, 21-20. Vrt. s
7-8.
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Kajaani Maaseutu Yhteensi
Vuosi Kpl M-% Kpl M-% Kpl M-%

1922 6 - 2 - 8 -

1923 9 50 3 50 12 50
1924 23 156 9 200 32 167
1925 52 126 32 256 84 163
1926 89 71 72 125 161 92
1927 99 11 128 78 227 41
1928 107 8 182 42 289 27
1929 109 2 192 6 301 4

Lahde: Oulun I44nin moottoriajoneuvorekisteri 1922 - 1929,

Kokonaisuudessaan autoliikenteen kasvuvauhti noudatti sek# Kajaanissa ettd
maaseudulla 1920-luvulla melko samanlaista trendia. Jokainen vuosi oli molemmissa
automidrien perusteella nousuvoittoinen, mutta vilkkaimmat autonhankintakaudet
sijottuivat kaupungissa ja maaseudulla hieman eri ajankohtiin. Kajaanissa
autoliikenteen kasvu oli ajoneuvojen médrin perusteella suurinta vuosikymmenen
puolivilin tienoilla eli vuosina 1924 - 1926. T4ll6in automéirédn lisdys oli vuosittain
keskimd#rin 27 ajoneuvoa eli 118 prosenttia. Myds maalaispitdjissd autoliikenteen
kasvuvauhti oli samalla ajanjaksolla ripe#4, silld se vaihteli noin 120 ja 260 prosentin
vililld. Raju prosentuaalinen vuosimuutos johtui kuitenkin suurelta osin siité, ettd
maaseudulla automidrdt pysyttelivit hyvin vihdisind vield tdssi vaiheessa.
Tarkasteltaessa ajoneuvojen kappaleméérissi tapahtuneita muutoksia huomataan, ettd
syrjiseuduilla liikenteen kasvu oli nopeinta vasta 1920-luvun jilkipuoliskolla.
Vuosina 1926 - 1928 moottoriajoneuvojen méiird lisdfintyi maaseutupitdjissd
vuosittain noin 40 - 56 ajoneuvolla, kun Kainuun ydinalueella Kajaanissa kasvu
hidastui samaan aikaan jo huomattavasti. Koko maassa suurin kasvukausi
ajoneuvojen lukumdirin osalta sijoittui kuitenkin tasaisemmin pidemmille
aikavilille. (Kts. liite 17.) Ajanjaksolla 1925 - 1928 automéfrén vuosittainen lisdys
Suomessa oli Suomen tilastollisten vuosikirjojen mukaan 30 - 99 prosentin luokkaa
eli reilut 5 000 - 7 000 kappaletta. Samalla moottoriajoneuvojen kokonaismééré
kasvoi reilusta 10 000 ajoneuvosta yli 31 000:een.

Kainuun  alueen  ajoneuvojen  lukumiirid  voidaan  tarkastella
yksityiskohtaisemmin jakamalla rekisteridyt autot kiyttStarkoituksensa mukaan
neljdin eri ryhmiin eli linja-autoihin, vuokra-autoihin, yksityisiin henkildautoihin ja
kuorma-autoihin. Seuraavilla sivuilla olevissa taulukoissa 18 ja 19 tarkastellaan
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moottoriajoneuvojen jakautumista laaduittain sekd Kajaanissa ettd maalaispitijissid
vuosina 1922 - 1929.

Linja-a Vuokra-a Yks. autot  Kuorma-a Yhteensid
Yuosi Kpl % Kpl % Kpl % Kpl % Kpl %
1922 2 333 - - 3 50,0 1 16,7 6 100,0
1923 2 222 2 222 4 444 1 11,2 9 1000
1924 5 21,7 7 304 10 435 1 44 23 100,0
1925 4 77 25 48,1 14 26,9 9 173 52 100,0
1926 5 56 44 494 23 258 17 19,2 89 100,0
1927 5 51 37 374 33 333 24 242 99 100,0
1928 6 56 34 31,8 37 34,6 30 28,0 107 100,0
1929 5 46 37 339 34 312 33 30,3 109 100,0

Lahde: Oulun l4sinin moottoriajoneuvorekisteri 1922 - 1929.

Kajaanin kaupungissa yksityinen henkildautoilu oli koko ajanjakson suhteellisesti
vilkkaampaa kuin maaseudulla. 1920-luvun alkupuolella ldhes puolet Kajaanin
autokannasta olivat yksityisautoja, mutta myShemmin niiden osuus vakiintui
neljanneksen-kolmanneksen tasolle. Maalaispitdjissd yksityisten henkilsautojen
osuus koko ajoneuvomddristi vaihteli tavallisesti noin 12 prosentista reiluun
viidennekseen. Sen sijaan vuokra-autoja oli maaseudulla suhteellisesti enemman kuin
Kajaanissa; vuosikymmenen jilkipuoliskolla yli joka toinen maaseutupitdjissd
vuosittain rekisterissd olleista ajoneuvoista oli pirssiauto. Samaan aikaan
henkil6autojen osuus koko autokannasta oli sekd Kajaanissa ettd maaseudulla noin
70 prosentin luokkaa, mikd vastaa Suomen tilastollisten vuosikirjojen tietojen
mukaan suurinpiirtein koko maan tilannetta. (Kts. liite 17.) Kainuun alueen linja-
autoliikenteelld oli 1920-luvulla merkittivi rooli etenkin maalaispitdjissd. Vuosina
1924-1926 linja-autojen osuus maaseudun ajoneuvokannasta vaihteli jopa 56-19
prosentin vililld, mutta vuosikymmenen loppupuolella niiden suhteellinen osuus
supistui nopeasti samoihin arvoihin kuin Kajaanissa. Samalla maakunnan
omnibusliikenne asettui koko maata vastaavalle tasolle, silld vuosina 1926-1929
Suomen kokonaisautomdirdstd oli linja-autoja noin neljistd seitsemdin prosenttia.
(Kts. liite 17.)
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Linja-a Vuokra-a  Yks. autot Kuorma-a  Yhteensi
Vuosi Kpl % Kpl % Kpl % Kpl % Kpl %
1922 - - - - 1 50,0 1 500 2 100,0
1923 1 333 - - 1 333 1 333 3 100,0
1924 5 556 1 11,1 2 222 1 11,1 9 100,0
1925 11 344 16 50,0 4 125 1 31 32 100,0
1926 14 194 40 556 10 139 8 111 72 100,0
1927 10 78 67 523 25 19,5 26 204 128 100,0
1928 10 55 97 533 40 220 35 19,2 182 100,0
1929 9 47 102 53,1 40 208 41 214 192 100,0

Lihde: Oulun 144nin moottoriajoneuvorekisteri 1922 - 1929.

Kuorma-autojen osalta oltiin Kajaanissa ja varsinkin maaseutupitdjissd tavallisesti
jéljessd koko maan keskiarvosta, vaikka tavara-autojen suhteelliset osuudet kasvoivat
Kainuussa ripedsti 1920-luvun jélkipuoliskolla. Maamme koko autokannasta
kuorma-autojen osuus vaihteli vuosina 1924 - 1929 noin 24 prosentista 28
prosenttiin, joten ainoastaan Kajaanissa pééistiin vuosien mittaan samansuuntaiselle
tasolle. (Kts. liite 17.)

7.2. Paikkakuntaiset erot

Kainuun eri alueiden autoistumisen astetta 1920-luvulla voidaan tarkastella auto-ja
asukasmddrien avulla eli laskemalla kaikkien paikkakuntien asukkaiden lukum&érét
autoa kohden. Asukasluvun perusteella Kainuussa oli 1920-luvulla koime suurempaa
pitdjas. Sotkamossa vikimaird vaihteli vuosikymmenen aikana noin 11 000 - 13 000
asukkaan vilill4, kun taas Kuhmoniemelld ja Suomussalmella asui vastaavana aikana
noin 8 000 - 10 000 ihmistd. Kajaani oli tdhdn aikaan vield vahvasti pieni
maaseutukaupunki, silld sen asukasluku jii edelleen vuosikymmenen lopussa alle 7
000:nen. Tosin kaupungin valittoméssa laheisyydessd  sijaitsi Kajaanin
maalaiskunnan alue, jossa asui 1920-luvulla keskim&érin 4 000 asukasta. Maakunnan
pienin paikkakunta oli asukasmairilld mitattuna Vuolijoki, jossa oli vahin yli 2 000
asukasta. My6s Hyrynsalmi ja Ristijarvi kuuluivat vikimédriltddn kéyhimpien
paikkakuntien joukkoon. Niissd 3 000 asukkaan raja rikkoontui vasta vuosina 1927 -
1929.463

4635TV 1922 - 1926 11 Viests, 30-33; 1927 II Viests, 34-35; 1928 - 1931 II Viesto, 36-37.
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Allaolevassa taulukossa on esitetty autoa kohden lasketut asukasméizrit
Kainuun eri paikkakunnilla vuosina 1922 - 1929. Yleisesti ottaen maaseutupitijien
asukasmifirit autoa kohden pysyivit 1920-luvun alkupuoliskolla erittdin suurina ja
esimerkiksi vuoteen 1925 mennessd yhdessakdén pitdjassi ei alitettu 1 000 asukkaan
rajaa. Itse asiassa monella paikkakunnalla, kuten esimerkiksi Suomussalmella,
Ristijarvelld, Sardisniemelld ja Vuolijoella, koko autoliikenne k#ynnistyi hyvin
my6hidn eli vasta vuosikymmenen puolivilissi. Oman lukunsa muodosti Kajaanin
kaupunki, jossa oli v. 1925 vain noin 100 asukasta autoa kohden. Koko maassa oli

samaan aikaan auto 337 henkil6d kohden, joten Kainuun autoistumisen aste oli vield
tallsin erittdin alhainen lukuunottamatta Kajaania, 464

Asukkaita autoa kohden
Pajkkak, 1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928 1929
Kni 769 541 218 103 64 61 63 63
Smo 11655 11844 5989 1349 537 347 243 285
K-n - 9181 4638 2345 735 534 326 274
S-s - - - 2821 2147 578 491 390
H-s - - 2899 1472 596 501 234 280
R+j - - - 1430 1458 732 329 251
Puol - - - 2012 763 685 566 484
Palt - - 2034 1549 897 375 269 251
Knimlk 4007 4088 4173 2152 1468 730 877 1102
S-n - - - 1838 923 339 269 221
V-j - - - 2231 745 374 382 457

Lihde: Oulun l#4inin moottoriajoneuvorekisteri 1922 - 1929; Suomen Tilastollinen
Vuosikirja 1922 - 1926 I Viestd, 30-33; 1927 II Viests, 34-35; 1928 - 1931 II
Viestd, 36-37.

1920-luvun loppupuolella Kajaanin asukasmédrd autoa kohden vakiintui 60 tienoille,
mikd oli selvisti koko maan keskiarvon alapuolella; v. 1929 Suomessa laskettiin
olevan autoa kohti noin 100 henkil64.465 Kajaanin maalaiskunnassa vastaava
lukumiird sdilyi edelleen vuosikymmenen lopulla varsin suurena. Tahdn vaikutti
ilmeisesti Kajaanin kaupungin ldheisyys, jossa autokyyteja oli tarjolla

4645Ty 1927 Il Viests, 7; STV 1925 X Kulkuneuvot ja likenne, 154-155.
4653TV 1931 I Viests, 9; STV 1929 X Kulkuneuvot ja likenne, 164-165.
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maalaiskunnankin tarpeisiin. Toisaalta sen autoistumisen astetta heikensi myds erés
rekisterdintitekninen seikka. Esimerkiksi monet maalaiskunnan puolella Teppanassa
asuneet pirssikuskit rekisterivat tarkoituksella ajoneuvonsa Kajaaniin, koska
kaupungin alueella vuokra-autojen palveluksilla oli enemmiin kysyntiiz. 466

Muualla maakunnassa ei ollut vield v. 1926 yhtédin paikkakuntaa, jossa olisi
ollut alle 500 asukasta autoa kohden. Vuosikymmenen viimeisind vuosina monessa
pitdjdssd alkoi kuitenkin vilkas autoistumisen kausi, jonka seurauksena alueelliset
erot tasottuivat selvisti ja  kuudella paikkakunnalla alitettiin 300 asukkaan raja
vuoteen 1929 mennessd. Tunnusomaista usealle ndistdi paikkakunnista, kuten
esimerkiksi Sotkamolle, Kuhmoniemelle, Paitamolle, Ristijarvelle ja Sardisniemelle,
oli niiden sijainti Kajaanin (ja osittain Oulun) kaupungin tai muiden juna- ja
vesiliikenteen solmukohtien 1aheisyydessi. Uudet vaikutteet ja kokeilunhalu levisivit
helposti Kajaanin naapuripitdjiin ja samalla autoliikenteen tehtiviksi tuli tdydentds
muita liikennemuotoja eli toimia jatkoyhteytend junille ja laivoille eri suuntiin.
Toisaalta maakunnan pohjoiseila laidalla Hyrynsalmella oli tirked asema alueen
maaliikenteen "keskuksena", joista vilitettiin ihmisid ja tavaroita Suomussalmen,
Puolangan, Sotkamon ja Kajaanin suuntiin ja pdinvastoin pitkidkin matkoja.

Tietynlaisen poikkeuksen muodosti Vuolijoen pitdji. Siitd huolimatta, ettd
kunta sijaitsi Kajaanin lihiympéristossi ja vilkkaan vesireitin varrella, jdi sen
autoistumisen aste suhteellisen alhaiseksi. Syyni tdhin lienee ollut se, ettd Vuolijoki
ei toiminut liikenteen "vilietappina" samalla tavalla kuin esimerkiksi Paltamo tai
Sotkamo. Vuolijoen ldheisyydessd ei ollut muita maaseutupitdjia, joten hevoset ja
Oulujdrven laivaliikenne kykenivat palvelemaan kuntalaisten paikallista
liikkumistarvetta tyydyttavilld tavalla. Lisdksi Tisalmeen ja Pohjois-Savoon
suuntautuneesta liikenteestd huolehti rautatie, jonka kanssa autoilijat eivit halunneet
eivitkd vield kyenneet kilpailemaan. Toisaalta myos Kajaanin 1iheisyydestd saattoi
olla haittaa alueen autoistumisessa, koska esimerkiksi kajaanilaiset linja-autoilijat
ulottivat innokkaasti reittiverkkonsa Vuolijoen suuntaan.

4660ylun 144nin moottoriajoneuvorekisteri 1922 - 1929.
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8. Kytkinpoljin alas ja jarrutus

Ennen autoliikenteen alkua Kainuun alueen liikennetarpeita tyydyttivit ldhinnd
vesistot sekd maalle rakennetut vaatimattomat kinttupolut ja kérrytiet. Huomattava
parannus maakunnan liikenneoloihin saatiin aivan 1900-luvun alussa, jolloin avattiin
Kajaanin ja lisalmen vilinen junayhteys. Parin seuraavan vuosikymmenen aikana
rautateiden rakentaminen Kainuuseen oli kuitenkin hyvin verkkaista, mikd nosti
autoliikenteen merkitysti harvaan asutussa maakunnassa. Toisaalta autoliikenteelle
soveltuvien maanteiden vihdinen m#ird ja heikko laatu ei tarjonnut kovin suotuisia
edellytyksid uudelle liikennemuodolle. Vaikeaa tilannetta yritettiin korjata 1900-
luvun ensimmdisind vuosikymmenind. Talléin Kainuu oli yksi tierakennuksen
valtakunnallisista péddkohteista, koska paremman tieverkon nihtiin olevan yhtend
edellytyksend maakunnan taloudelliselle ja henkiselle nousulle. Samalla teiden
rakentaminen ja kunnossapito pyrittiin luomaan yhi enemmin autoliikenteen etuja ja
vaatimuksia vastaaviksi mm. uudistamalla tielainsdidéntod vuosina 1918 ja 1927.
Nikyvimpind muutoksena oli valtiovallan velvollisuuksien lisidminen yleisten
teiden rakentamisessa ja hoidossa, mutta "ruohonjuuritasolla" uudistukset juurtuivat
hitaasti; esimerkiksi Kainuussa tieverkosto oli yleensd luvattoman heikossa kunnossa
autoliikennetti ajatellen vield 1920-luvun lopussa. Oman ongelmansa muodosti myds
pitkdt ja runsaslumiset talvet, jotka pysdyttivit autoliikenteen tehokkaasti ja
korostivat hevosliikenteen merkitystd varsinkin syrjaseutujen liikkennevélineend.

Ensimmiiset autot ilmestyivdt maakunnan teille noin kymmenen vuoden
viiveelld stitd, kun ensimmadiset automobiilit oli tuotu Suomeen. Titd voidaan pitdd
varsin hyvini saavutuksena, jos otetaan huomioon maakunnan sijainti ja taloudelliset
olot.  Aluksi  kainuulaiset saivat ihmetelld uutta  liikkumismuotoa
ulkopaikkakuntalaisten vieraillessa autoillaan maakunnassa, mutta kevailld 1911
kaksi kajaanilaista hankkivat allensa henkilSautot. Naistd toimitusjohtaja Paavo
Palomien auto oli tarkoitettu vain yksityiskdytt66n, mutta ajuri Herman Laitinen
aloitti julkisen vuokra-autoliikenteen harjoittamisen. Lupaavasta alusta huolimatta
autoilu jdi kuitenkin marginaaliseksi ilmidksi Kainuussa ennen 1920-luvun alkua.
Vihiten tdhin ei vaikuttanut ensimméiisen mailmansodan syttyminen ja sd&nn0stelyn
alkaminen, mik4 pysdytti autoliikenteen vihitellen "nollapisteen” tuntumaan sekid
Kainuussa ettd koko maassa.

Pohja uudelle autoliikenteen nousulle luotiin juuri itsendistyneen tasavallan
ensimmdisind elinvuosina, kun ajoneuvojen maahantuonti vapautui sddnndstelystd
vuoden 1919 kuluessa. 1920-luku oli kokonaisuudessaan varsinaista autoliikenteen
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kasvukautta; koko Suomen automiird yli kaksikymmentikertaistui vuosien 1922 -
1929 vilisend aikana noin 36 000 kappaleeseen. Myos Kainuun seudulla autojen
lukumé#irdssi saavutettiin huippulukema v. 1929, jolloin maakunnassa oli reilut 300
rekisterdityd ajoneuvoa. Kajaanissa autolijkenteen kasvu oli  vilkkainta
vuosikymmenen puolivilin tienoilla, kun maalaispitdjissd vauhtiin pddstiin kunnolla
vauhtiin vasta wvuosina 1926 - 1928 tarkasteltaessa autojen kappaleméirien
vuosittaisia muutoksia. Vuonna 1929 molempien alueiden ajoneuvoméirit kasvoivat
vain muutamalla ajoneuvolla, mikd kertoo selvisti alkaneen talouspulan
vaikutuksista. Autoilun nopea lisdintyminen pakotti my6s valtiovallan mukaan
autoliikenteen kehittimiseen ja valvontaan. Ennen ensimmdisti maailmansotaa
autoliikennetti varten oli ollut olemassa vain paikallisia jérjestyssdint6j4, joten v.
1922 siidetyille valtakunnallisille magrdyksille autoliikenteestd oli selvi tilaus.

Kainuun seudulla linja-autoliikenne alkoi varsinaisesti vuosina 1920 - 1921,
jolloin muodostuivat koko vuosikymmenen ajan vilkkaan lifkenndinnin kohteena
olleet reitit Sotkamo - Kuhmoniemi sekd Kiehimi (myohemmin Kontiomaki) -
Suomussalmi ja Kiehimi - Puolanka. Ensimmadiset ajokit olivat 14hinnd tavara-autoja,
joiden lavoille asennettiin vain puiset penkit matkustajia varten. Varsinainen
ldpimurto Kainuun linjaliikenteessd tapahtui vuosikymmenen puolivilin tienoilla
taloudellisen nousukauden vanavedessi. Vanhojen linjojen viikkovuoromadrit
kohosivat uusien yksityisten yrittdjien ja postihallituksen mukaantulon my6ti.
Kokonaan uutena alueena linja-autoliikenne laajeni Oulujarven ympéristoon, jossa
oli vield "koskematonta tilaa" laajentaa liikennealuetta. Vihitellen linja-autoliikenne
ryhtyi kilpailemaan Oulujirven vilkkaan laivaliikenteen kanssa. Muualla Kainuun
seudulla omnibussien liikennereitit suunniteltiin vield siten, etti ne toimivat
padasiassa jatko- ja sy6ttdlinjoina laiva- ja junaliikenteelle.

Linja-autoliikenne syntyi Kainuussa heti alusta alkaen palvelemaan lihinnd
maaseudun liikennetarpeita, mikd nikyi myos siind, ettd vield vuosikymmenen
puolivilissd yli kolmannes koko maaseudun ajoneuvokannasta oli linja-autoja.
Hartaimmin niitd joukkoliikennevilineitd hankkivat syrjdseutujen kauppiaat; omien
tavarakuljetusten ohessa kulki my6s korpiseutujen matkalaiset. Liikenndinnin
aloittamista ei rajoitettu 1920-luvun kuluessa oikeastaan mitenkddn, joten
vuosikymmenen jilkipuoliskolla tdrmittiin myds Kainuussa kuljetuspalveluiden
ylitarjontaan. Selvimmin tdm# ndkyi taksahintojen rajuna tippumisena kaikilla
pédreiteilld taisteltaessa matkustavista asiakkaista. "Oman lusikkansa soppaan”
laittoivat my&s kuorma-autoilijat, jotka kuljettivat rahdin lisiksi usein henkilgitikin.
Kilpailuasetelmaa ei helpottanut mydskééin se, etti harvaanasutussa ja tiestoltdin
heikossa maakunnassa vain muutamat pédlinjat houkuttelivat aloittamaan

litkkenndinnin.
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Aivan vuosikymmenen lopussa Kainuun linja-autoilussa tapahtui muutoksia,
jotka vahvistuivat entisestddn seuraavan vuosikymmenen. aikana. Linjaliikenteen
liiallisesta kilpailusta p#istiin eroon ainakin muodollisesti vuodesta 1928 lihtien,
jolloin suoraan kuorma-autojen alustoille rakennettujen linja-autojen kiyttd
henkilsliikenteessa kiellettiin heikon turvallisuuden vuoksi. Kéytdnnossd tdmé
merkitsi sitd, ettd "harrastelijaliikennditsijat" poistuivat vihitellen alalta ja tilalle
jéivdt vain ammattimaisemmat yritt4j4t. Samassa yhteydessd linja-autokalusto
uusiutui totaalisesti. Siithen asti Kainuun linja-automarkkinoita suvereenisti
hallinneet halvat, keveit ja pienitehoiset Fordit vaihtuivat nopeasti tilavammille ja
tukevammille alustoille rakennettuihin linja-autoihin.

Alan sisdinen tervehtyminen ja kehittyminen nosti my6s linja-autoliikenteen
ensimméisen kerran laajalla rintamalla sisidvesilaivojen vakavaksi haastajaksi.
Esimerkiksi aiemmin Kajaani-Sotkamo vilid hallinnut hoyrylaivaliikenne joutui
kilpailutilanteeseen, kun Sotkamosta Kuhmoniemelle suuntautunut linja-autoreitti
ulotettiin syksylld 1927 alkamaan Kajaanista asti. Samoihin aikoihin syntyivit myos
ensimmdiset rinnakkaiset linjat junaliikenteen kanssa, kun Yld-Kainuuseen
johtaneiden linjojen toiseksi paatepisteeksi tuli Kontioméen sijaan Kajaani. Kyseessd
oli kuitenkin vain hyvin lyhyt "patkd", joten kdytdnn6ssd maakunnan rautatieliikenne
sdilyi kilpailutilanteen ulkopuolella vield 1920-luvun lopussa.

Ammattimainen vuokra-autoliikenne kiynnistyi Kainuun alueella uudelleen
vuosina 1923 - 1924 ensimmiisen maailmansodan aiheuttaman katkoksen jélkeen.
Tapahtuman taustatekijéind olivat ilmeisesti henkil6autojen maahantuonnin
elpyminen sek# ihmisten matkustus- ja kulutusalttiuden lisdantyminen samoihin
aikoihin. Vuosikymmenen alkupuolella hankittujen muutamien pirssien merkitys
kainuulaisten jokapdiviisessd eldmissd jdi kuitenkin vaatimattomaksi; ihmisten
liikkkumistarpeista huolehtivat edelleen lihinnd hevoset, hoyrylaivat ja yhd
enenevissd médrin linja-autot.

Vuokra-autoilun aloittamisen motiivina oli usein autonomistajien halu kattaa
ajoneuvon hankintakuluja ja tienata hieman ylim#4rdristd rahaa uudella
kulkuvilineelld. Monelle 1920-luvun vuokra-autoilijalle alalle siirtyminen oli
kuitenkin vain kokeiluluontoinen sivutoimi, koska useat pirssit rekisterditiin vain
tilapdiseen ajoon maksusta. Koska vuokra-autoilun kykeni aloittamaan halutessaan
lihes jokainen henkilSauton omistaja, kiinnostus alaa kohtaan nousi nopeasti
vuosikymmenen puolenvilin jilkeen. Kajaanin kaupungissa vuokra-autoilu oli
vilkkaimmillaan vuosina 1925 - 1926. Téllin Kajaaniin rekisterditiin vuosittain yli
20 uutta pirssid ja kaupungin koko autokannasta noin puolet oli vuokra-autoja.
Maaseudulla vuokra-autoilun huippuvuodet ajottuivat hieman mydhempédn eli
vuosiin 1926 - 1928, jolloin Kajaanissa henkildautoilun kasvun painopiste siirtyi
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vihitellen yksityisautoilun puolelle. Vuokra-autoilun yleistyminen ja tavallaan uuden
aikakauden alku nikyi selvimmin Kajaanin katukuvassa. 1920-luvun loppuun
tultaessa oli kiytdnnossi selvid, ettd kaupungin vossikkaliikenne joutui luovuttamaan
aikaisemman johtoasemansa henkildliikenteessd pirsseille. Toisaalta maaseudulla
hevonen sdilytti edelleen selvisti kiytetyimmin ja nidkyvimmén kulkumuodon
aseman, vaikka vuokra-autot ja omnibussit vihensivdt Kkesdisin esimerkiksi
kievarilaitoksen merkitysti,

Pirssien lukuméirén rdjihdysmiinen kasvu maakunnassa toi mukanaan myos
ongelmia. Varsinkin joillakin maaseutupaikkakunnilla vuokra-autojen ylitarjonta
aiheutti mm. taksojen polkemista, johon toisaalta vaikutti myds autoilijoiden
itsepdinen pyrkimys kilpailla linja-autotaksojen kanssa. Kajaanissa vuokra-
autoilijoiden kilpailua hillitsi huomattavasti v. 1925 vahvistettu taksasdinto ja heidédn
pyrkimyksensi valvoa ja puolustaa alansa etuja, mikd nikyi parhaiten autoilijoiden
ammatiilisena jéirjestiytymiseni jo vuoden 1928 aikana. Liiallinen kilpailu ja
autoilijoiden ilmeisen niukka tulotaso ei kuitenkaan houkutellut pahemmin
kainuulaisia yrittdjid suruilisen kuuluisaan pirtun salakuljetukseen ja myyntiin. Tai
sitten "pirtutrokarit” eiviit vain jdineet kiinni viranomaisten valvonnasta huolimatta.

Yksityisen henkilsautoilun tulo Kainuun maanteille noudatteli pienelld
aikaviiveelld hyvin samanlaista kaavaa kuin vuokra-autoilu. Vuosikymmenen
alkupuolella yksityisid henkildautoja laitettiin hajakappaleita ldhinnd vain Kajaaniin,
mutta kunnolla kaupungissa paistiin liikkeelle vasta vuosina 1926 - 1928 ja
maalaispitdjissd vuosien 1927 ja 1928 vilisend aikana. Kyseisind ajanjaksoina
yksityisid henkildautoja rekisterditiin noin 15 kappaleen vuosivauhdilla. Samalla
Kajaanissa yksityisautoilu nousi suhteellisesti selvisti suositummaksi kuin
maaseudulla; vuosina 1927 - 1929 edellisen henkildautokannasta oli noin puolet seka
yksityisid henkildautoja etti vuokra-autoja, mutta jalkimmdisen henkildautoista oli
rekisterdity edelleen yli 70 prosenttia vuokra-autoiksi. On kuitenkin huomattava, ettd
yksityisen ja ammattimaisen henkilbautoilun raja oli erittdin hdilyvd autoliikenteen
alkuaikoina; tilapdisti vuokra-ajoa ajettiin usein myds yksityiseen kéytt66n
rekisterdidyilld henkilGautoilla.

Virallisesta, henkildauton kiyttotarkoitusen mukaan tehdystd rajanvedosta
huolimatta sekd yksityiselld ettdi ammattimaisella puolella fuotettiin hyvin
samanlaiseen  autokalustoon.  Maaseutupitdjissi Ford oli = haastamaton
markkinaykkénen vuokra-autoliikenteessd ja yksityisautoilijoiden keskuudessa koko
vuosikymmenen ajan ja myos Kajaanissa halpoja merkkejé, kuten Ford ja Chevrolet,
rekisterditiin selvésti eniten. Kainuun maanteilld ei siis pahemmin "proystiilty"
kalliimmilla laatumerkeilld riippumatta siit4 tuliko ajoneuvo omaan vai maksulliseen
ajoon. Yhteiskunnalliselta asemaltaan yksityisautojen omistajat olivat kuitenkin
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selvisti ammattiautoilijoiden yldpuolella varsinkin Kajaanissa. Sielld valtaosa
yksityisistd henkildautoista oli ylempien toimihenkildiden ja yrityksien omistuksessa
yhteiskunnan erilaisten keskiryhmien sijaan. Maaseudulla vastakkainasettelu ei ollut
niin nikyvi, koska huomattava osa sekd yksityis- etti ammattiautoilijoista tuli
maatalousvédestdn keskuudesta.

Eri autoliikennemuodoista kuorma-autoilu 1&hti selvisti kaikkein nihkeimmin
litkkkeelle Kainuussa. Varsinkin maalaispitdjissd tavara-autojen osuus koko
maaseudun autokannasta oli vield 1920-luvun lopussakin vain noin viidenneksen
luokkaa, kun Kajaanin kuorma-autoilussa paistiin vihitellen koko maata vastaavalle
tasolle. Suurimpana syynid alan hitaaseen kehittymiseen oli Kainuun seudun
heikkokuntoinen tieverkosto, joka soveltui huonosti henkilbautoa painavammille
tavara-autoille. Osaltaan myds linja-autojen ilmestyminen jo varhain Kainuun
alueelle vidhensi suurimpia paineita tavara-autojen hankkimista kohtaan. Lisdksi
maaseutuhenkisessid maakunnassa oli enemmin kuin tarpeeksi hevosia huolehtimaan
rahtiliikenteestd, joten kalliiden kuorma-autojen ostamista ei varsinkaan ennen
vuosikymmenen puolivilid ndhty tarpeellisena. Maaseudulla kuorma-autot eivit
uhanneet hevosten johtoasemaa tavaraliikenteessa seuraavinakaan vuosina, mutta
Kajaanissa koneellinen tavarankuljetus hivuttautui hevosliikenteen rinnalle juuri
ennen vuosikymmenen vaihdetta.

Sekd Kajaanissa ettd maalaispitdjissd litkkui molemmissa ainoastaan yksi
kuorma-auto aina Wosikymmenen puolivalin tienoille saakka. Taman jalkeen tavara- .
autoja hankittiin molemmille alueille hyvin tasaisella tahdilla; ensirekisterdintien
vuosittainen madrid vaihteli tavallisesti kymmenen kappaleen molemmin puolin.
Selvdn -poikkearnan tistd muodosti maaseudulla wvuosi 1927, jolloin
vastarekisterdityjen kuorma-autojen ma#rd nousi perdti 18 kappaleeseen. Padasiassa
tdimd "tilastopiikki" johtui kuitenkin linja-autoliikenteeseen kelpaamattomista
ajoneuvoista, joista valtaosa siirrettiin juuri tilloin ainakin muodollisesti kuorma-
autojen ryhmdiin. Samalla timid muutos yhdessi maakunnan heikkokuntoisen
tieverkon kanssa vaikutti siihen, ettdi Kainuun seudun kuorma-autot olivat suurelta
osin sekd kantavuudeltaan ettdi moottoritehoiltaan vaatimattomia Fordeja ja
Chevroleteja.

Huomattavin ero Kajaanin ja maaseudun kuorma-autoilun vélilld oli
liikenteen jakautumisessa kayttotarkoituksen mukaan. Kainuun syrjiseuduilla tavara-
autoja hankkivat ldhinnd pienten kauppaliikkeiden harjoittajat sekd maanviljelijat,
jotka rekister6ivit ajoneuvonsa yleensd ammattimaiseen kiyttoon. Linja- ja vuokra-
autoilun tarjoaman mallin mukaisesti tdlld pyrittiin varmistamaan hankinnan
taloudellinen kannattavuus; oman rahdin ohella kuorma-autojen omistajat kuljettivat
maksua vastaan my6s muiden tavaroita pitkidkin matkoja juna- tai laivaliikenteen
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risteyskohtiin ja takaisin. Sen sijaan Kajaanin kaupungissa tavara-autot olivat
pédasiassa suurempien kauppaliikkeiden, teollisuuslaitosten ja erilaisten yhteiséjen
yksityiskdytossi. Toisaalta raja ammattimaisen ja yksityisen liikenteen vililld ei ollut
kovin jyrkkd kuorma-autoilunkaan puolella 1920-luvulla.

Kainuun alueella autoistuminen tapahtui 1920-luvulla hyvin epétasaisesti
kuten koko Suomessa. Vuosikymmenen alkupuolella autoja hankittiin p#fasiassa
Kajaaniin, joka oli noussut edellisten vuosikymmenien aikana entisti vahvemmin
maakunnan liikenteelliseksi ja kaupalliseksi keskukseksi. Vuoteen 1926 saakka
Kajaanissa olikin enemmin rekisterdityjd ajoneuvoja kuin koko maaseudulla
yhteensd. Maalaispitijien voimakas autoistuminen tasoitti kuitenkin alueellisia eroja,
minkd vuoksi parin vuoden péisti Kainuun ajoneuvokannasta oli lihes 2/3
maaseudulla. Yleensd autoja hankittiin  ahkerasti tédrkeiden juna- ja
vesiliikennereittien  solmukohdissa tai niiden ldheisyydessi sijaitseville
paikkakunnille, joissa ajoneuvoille riitti kysyntdd niiden tarjotessa jatkoyhteyksid
sekd tavaroille etti matkustajille. Silti autojen méird viestoon ndhden pysytteli
varsinkin maaseudulla varsin vihdisend; v. 1929 paistiin kuudessa kymmenesti
maalaispitdjdstd alle 300 asukkaaseen autoa kohden. Samaan aikaan Kajaanin
kaupungissa oli yksi auto noin 60 henkilod kohden. Kéytinnossd timéd merkitsi sitd,
etti Kainuun alueella oltiin edelleen, Kajaania lukuunottamatta, huomattavasti
jaljessd koko maan autoistumisen keskiarvosta eli noin 100 henkil6sté autoa kohti.
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KAINUUN KUNTIEN PERUSTAMISYUODET
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Liite 4: Kainuun maantiet 1920-luvun alussa.
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Linja-a Hlé-a Kuorma-a  Yhteensi M-%
0, 0, 0, 0,

1922 - - 1131 64,5 6232 35,5 1754 100,0 -
1923 174 6,0 1891 653 830 28,7 2895100,0 65,1
1924 557 10,6 3271 62,1 1439 27,3 5267 100,0 81,9
1925 1354 13,0 6597 63,1 2502 23,9 10453 100,0 98,5
1926 1297 75 11813 68,6 4120 23,9 17230 100,0 64,8
1927 1679 6,9 16973 69,4 5786 23,7 24438 100,0 41,8
1928 1467 4,6  2209169,7 8133 25,7 31691 100,0 29,7
1929 1448 4,0  2450167,6 10273284 36222100,0 143

Lahde: STV 1923 X Kulkuneuvot ja liikenne, 166; 1924 - 1926 X Kulkuneuvot ja
liikkenne, 154-155; 1927 X Kulkuneuvot ja liikenne, 158-159; 1928 X Kulkuneuvot ja
liikkenne, 162-163; 1929 X Kulkuneuvot ja liikenne, 164-165. (Luvut ovat kesi- tai
heindkuun lopusta.)

Vuosien 1922 ja 1926 osalta komiteanmietintd 1954:6, 54. (Mietintd perustuu
KYTM:n tilastoihin ja luvut ovat kyseisten vuosien lopusta.)

11920-luvulta on saatavissa tietoja autojen kokonaismadristd useammasta eri ldhteestd. Kulkulaitosten
ja yleisten tdiden ministerion (K'Y TM) ja tilastokeskuksen antamat luvut poikkeavat hieman toisistaan.
Téssa tutkimuksessa on kaytetty STV:n tarjoamia tietoja paitsi vuosien 1922 ja 1926 kohdalla, joista ei
6ydy merkintd4. Niiden osalta on kdytetty KYTM:n tietoja. Vrt. esim. Viitaniemi 1977, 86-88:
Nummela 1978, 45-51.

Matti Viitaniemen mukaan tdmé luku siséltds 123 linja-autoa. Viitaniemi 1977, 86.



	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

