JYU DISSERTATIONS 343

Reijo Valta

Koeajoja

Auton kayttoéonotto
Suomessa 1900-1918

)
|

UNIVERSITY OF JYVASKYLA

FACULTY OF HUMANITIES AND
SOCIAL SCIENCES



JYU DISSERTATIONS 343

Reijo Valta

Koeajoja
Auton kayttoonotto Suomessa 1900-1918

Esitetdan Jyvaskylan yliopiston humanistis-yhteiskuntatieteellisen tiedekunnan suostumuksella
julkisesti tarkastettavaksi Historica-rakennuksen salissa H320
tammikuun 15. paivana 2021 kello 12.

Academic dissertation to be publicly discussed, by permission of
the Faculty of Humanities and Social Sciences of the University of Jyvaskyla
in building Historica, auditorium H320 on January 15, 2021 at 12 o'clock noon.

o
H

JYVASKYLAN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF JYVASKYLA

JYVASKYLA 2021



Editors

Jari Ojala

Department of History and Ethnology, University of Jyvaskyla
Timo Hautala

Open Science Centre, University of Jyvaskyla

Copyright © 2021, by University of Jyvaskyla
Permanent link to this publication: http://urn.fi/URN:978-951-39-8477-9
ISBN 978-951-39-8477-9 (PDF)

URN:ISBN:978-951-39-8477-9
ISSN 2489-9003



ABSTRACT

Valta, Reijo

Test Drives: Introducing the Car to Finland, 1900-1918
Jyvéskyld: University of Jyvaskyld, 2021, 156 p.

(JYU Dissertations

ISSN 2489-9003; 343)

ISBN 978-951-39-8477-9

In Finland the use of automobiles started at the beginning of 20th century, which
was later than in the neighbouring countries. This was partly due to the fact that
local roads were not well suited for this new mode of travel, and in Finland there
was also a reluctance to replace horse travel with this new means. The first Finnish
automobile import company, the Turku-based Ab Victor Forselius Oy, tried to in-
troduce automobiles to be used in conjunction with the city trams in Turku, as well
as with the coach system in the entire country. Neither suggestion generated much
interest.

By 1905 the automobile and its potential uses had become more widely
known through the media, and people were beginning to see the car as quite useful
or even as a source of livelihood; it would enhance the freedom of movement and,
in comparison to other modes of transport, it would double the speed of travel.
The spring 1906 saw an increase in applications for professional taxi permits.

Any further development in automobile use in Finland was, however, inter-
rupted by the First World War. Most of the vehicles owned by Finns were expro-
priated by the Russian army for their own use. This resulted in coaching services
and private car use, which had been started before the war, in being considered
merely as test drives. However, wider public discussions about automobile users
and their role in the city and road traffic had been initiated. Previous to the intro-
duction of the car, traffic regulations had been locally stipulated within each city
and county. With more cars expected on the roads, it was seen that unified, coun-
try-wide regulations would need to be in place.

This novel mode of transport entering the public space triggered emotional
as well as opinionated responses, which resulted in action at different levels of
society. The articles and the introduction of the dissertation discuss this socio-tech-
nical change from different perspectives. For example, there is an examination of
the interest of professional coaching service providers towards the use of the car.
There is research into the hopes articulated through science fiction for this new
mode of transport, and there is an investigation of the efforts made in northern
parts of the country to improve mobility as well as a look into the safety of Helsinki
as a residential area.

Keywords: automobilism, technological change, road traffic
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Autoilu alkoi Suomessa aivan 1900-luvun alussa kaikkia naapurimaita myshem-
min. Osin syyné oli suomalaisten maanteiden sopimattomuus uudelle liikenneva-
lineelle ja osin haluttomuus korvata kdytossd olleita hevosliikenteen muotoja
alkuaikojen hevosettomilla vaunuilla. Suomen ensimmadisen autojen maahantuoja,
turkulainen Ab Victor Forselius Oy, yritti tarjota autoa Turun joukkoliikenteeseen
raitiovaunujen rinnalle ja koko maan kattavan kyytilaitoksen kdytt6on, mutta
kumpikaan ehdotus ei herdttanyt kiinnostusta.

Kun vuoden 1905 tienoilla markkinoilla olevat automallit ja autojen kaytto-
mahdollisuudet olivat muun muassa tiedotusvilineiden kautta tulleet tutum-
miksi, niin autoilu alettiin Suomessakin ndhdd mahdollisena elinkeinona tai hyo-
dyllisend apuvilineend. Tdhdn vaikuttivat ajatukset liikkumisen vapaudesta ja au-
ton lupaamasta vauhdikkaasta, aikaisempiin liikennevdlineisiin verrattuna yli
kaksinkertaisesta nopeudesta. Kevaalld 1906 haettiin runsaasti ammattiautoilulu-
pia ympdri Suomen.

Ensimmadinen maailmansota katkaisi autoilun kehityksen Suomessa. Suurin
Ennen sotaa alkaneet autoiluyritykset, niin ammatti- kuin yksityisliikenteessd, jdi-
vit koeajoiksi. Kdyttoonotetut autot aloittivat kuitenkin yhteiskunnallisen keskus-
telun, joka maédritteli miten autoilijat myohemmin mdédriteltiin osaksi katu- ja
maantieliikennettd. Ennen autoa liikennettd oli sddnnelty paikallisesti, kaupun-
geittain ja lddneittdin. Autoilun asettamien odotusten myotd paadyttiin sithen, ettd
yhtendiset, koko valtakuntaa koskevat liikennesddannot olisivat parempi ratkaisu.

Julkiseen tilaan mahdollisesti tuleva uusi liikenneviline heritti tunteita, mie-
lipiteitd ja toimintaa laajasti yhteiskunnan eri kerroksissa ja tasoilla. Viitoskirjan
artikkeleissa ja johdanto-osassa on késitelty sosioteknologista muutosta monilta
eri tasoilta, muun muassa kyytilaitoksen toimijoiden kiinnostusta kayttdd autoa,
suomalaisen tieteiskirjallisuuden kautta lausuttuja toiveita tulevaisuuden liiken-
nevilineelle, pohjoissuomalaisten yrityksid parantaa liikenneyhteyksiddn ja Hel-
singin turvallisuutta asuinympéristona.

Avainsanat: autoilu, teknologinen muutos, maantieliikenne
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ESIPUHE

Kymmenen vuotta sitten taloushistorian professori Illkka Nummelan merkkipdiva
ldhestyi ja vanhan tavan mukaan kollegat ja ystdvéat suunnittelivat hanelle juhla-
kirjaa. Sain kirjoituskutsun muiden oppilaiden tapaan, ja se muistutti keskenerai-
sistd opinoista. Artikkelien kirjoittaminen osoittautui toimivaksi tavaksi tehda tut-
kimusta osa-aikaisesti. Artikkelimuoto tuntui olevan myds vastaus jumiin jda-
neelle tutkimustyolle. Lopputulokseen olen valinnut viisi tutkimusongelmaa par-
haiten valaisevaa artikkelia, ne on julkaistu alkujaan vuosina 2014-2015 ja 2018.
Palaset yhteen sitovaa johdanto-osaa olen kirjoittanut kesasta 2019 ldhtien.

Kiitokset kuuluvat Pentti Roiton s&dtiolle, jonka tuen turvin saatoin aloittaa
liikkennehistoriallisen tutkimuksen ja Suomen Kulttuurirahaston hoitamalle Eero
Hamadldisen rahastolle, joka tuki jatko-opintojen aloittamista. Opintojen aloittami-
sesta on kulunut pari vuosikymments, ja apurahaselvitys olisi pitdnyt toimittaa jo
vuosia sitten. Kiitokset luottamuksesta, nyt viimein saan saatettua loppuun tuol-
loin lupaamani. Kiitokset myds omalle laitokselle viimeistelyapurahasta.

Autoaiheisten teosten esittelyteksteissd on ollut tapana kertoa tekijan oma
autoiluhistoria. En petd odotuksia. Ensimmaéinen autoni oli Renault 12 L, rekiste-
rinumero KTJ-70, vuosimalli 1970, hankintahinta 2 300 markkaa. Auto oli vii-
meistd vuosikertaa, jossa ei tarvinnut olla turvavoita. Isdni Aatos Valta (1940-2018)
osti auton kayttooni kevéaalla 1986, jotta padsisin kulkemaan kes&tdihin Kuopioon.
Samana kesdnd kdvin autolla Jyvaskyldan yliopistossa pddsykokeissa ja syyskuun
alussa silld lahdin akateemisten opintojen tielle.

Renault palveli hyvin melkein kymmenen vuoden ajan. Jo 1980-luvulla pu-
huttiin kasvihuonekaasuista ja 6ljyn loppumisesta, ja siksi olin nuoruuden var-
muudella p&attanyt vanhan Renun riittdvan elinidkseni. Pari suurempaa remont-
tia autoon teetin, mutta kun moottorin venttiilit kdrdhtivit toistamiseen vuoden
sisddn uudistetun lyijyttdméan bensiinin vuoksi, niin vedin auton vanhempieni
metsdn laitaan. 2000-luvulla myin sen kuopiolaiselle autoharrastajalle 40 eurolla.
Ostaja oli tyytyvdinen siitd, ettd kaikki auton paperit olivat tallessa ja omistushis-
toria selked. Ehkd Renault tulee vield joku pdivd konservoituna ja sdilyttden en-
tis6itynd vastaan.

Perustutkinto-opintojen ajan Renaultini oli viikot parkissa Historica-raken-
nuksen vieressd. Pian sain kuulla, ettd professori Jorma Tiaisella (1932-2010) oli
ollut 1970-luvulla samanlainen auto. Tosin Tiaisen auto oli ollut varustellumpi 12
TL -malli, ranskalainen, ei Romaniassa valmistettu kopio. Ranskasta oli minunkin.

Kiitokset kuuluvat my6s ohjaajille professori Ilkka Nummelalle, professori
Jari Ojalalle, professori Juha-Antti Lambergille ja akatemiatutkija Pasi Nevalai-
selle. Esitarkastajat dosentti Panu Nykédnen ja dosentti Marko Nenonen antoivat
arvokkaita huomioita, jotka paransivat lopputulosta. Nykaselle kiitos myos vasta-
vdittdjand toimimisesta. Ilman perheen tukea ja kannustusta ty6 olisi ollut paljon
ankeampaa. Kiitos Mari, Liina ja Kukka.

Maaningalla joulukuussa 2020
Reijo Valta
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Kuva 1. Akseli Gallen-Kallela, Autoliike S. Nikolajeff jr:n juliste (litografia), 1907.



1 JOHDANTO

Suomessa autoista ja autoilusta kiinnostuttiin naapurimaihin verrattuna varsin
myohddn. [tdmeren rantamaista Suomi oli viimeinen maa, jossa auto otettiin kayt-
toon. Uuden teknologian levidminen oli maantieteellisesti hidasta, vaikka nykyai-
kainen auto kehitettiin yhdessda Suomen tarkeimmaissa kauppakumppanimaassa,
Saksassa vuonna 1885!. Auton matka Itdmeren eteldpddstd Suomenlahden pohjois-
rannalle kesti lopulta viisitoista vuotta.

CON 7 N Puola

P o, 1896 Benz
' 1885 Benz 1921 SKAF

Kartta 1. Itdimeren alueen maihin hankitut ja valmistetut ensimmadiset autot.

1 Ensimmadisestd autosta ja sen madrittelystd on keskusteltu paljon. Varhaisempia mah-
dollisuuksia ensimmaéiseksi autoksi ja lentokoneeksi on koonnut Ari Lampinen, Ben-
zin auton ja Wrightien lentokoneen roolimallit maailman ensimmaisina. Tekniikan
Waiheita 2011:2, 33-39.



Edellisen sivun karttaan on merkitty mind vuonna Suomen ladhipiiriin kuu-
luvissa maihin on hankittu ensimmdinen auto ja ensimmaéisen omaa tuotantoa ole-
van auton valmistuminen. Tanskalaisten Hammel-vaunu oli omaa tuotantoa, tosin
sitd tehtiin vain yksi kappale. Brems-autoja valmistettiin suuremmassa mitassa.
Ruotsin ensimmdinen auto tuotiin Goteborgin messuille. Tuon Panhardin kori oli
tehty Ranskassa ja moottori Saksassa. Latvian Riiassa oli yksi Vendjan teknologi-
sista keskuksista, Russo-Balt oli keisarillisen Vendjan tdrkein autotehdas. Mosko-
vaan ensimmadinen Benz tilattiin vuonna 1894, seuraavana vuonna autoja oli myos
Odessassa ja pdadkaupunki Pietarissa. Jalkimmadisessd tehtiin ensimmdinen vena-
ldginen auto.

Suomeen auto tuotiin ensimmdisen kerran toukokuussa 1900. Uudenkau-
pungin automuseossa oleva Korvensuun mallikappale oli ensimmédinen tdalld val-
mistettu auto. Aluksi autoon suhtauduttiin nihkeisti, mutta mielialat muuttuivat
vuoden 1905 jdlkeen ja Suomi kuroi nopeasti jalkeenjddneisyytensa. Mutta ndista
tarkemmin jatkossa.

1.1 Teknologian historia ja laajat teknologiset jarjestelmat

Teknologian historia tuntee lukuisan madaran keksintdjd, jotka olisivat tarjonneet
ainakin keksijoidensd mielestd helpotusta ihmisten arkeen ja ty6hon, mutta niita
ei ole otettu kayttoon. Kuluttajan ndkokulmasta uusi teknologia oli monella tavalla
riski: hankintahinta, luotettavuus, korjauspalvelut, yleinen hyviksyttavyys, kil-
pailevat tekniset ratkaisut ja palvelut, olemassa oleva infrastruktuuri ja kdyttokus-
tannukset saivat monet miettim&dn kannattaako siirtyd uuteen tapaan hoitaa asi-
oita. Ja jos entiset tavat toimia tuntuivat sujuvan ja olivat muodostuneet ongelmat-
tomiksi arkisiksi rutiineiksi niin uuteen siirtymistd harvemmin harkittiinkaan. Ko-
keilijoita ihmiskunnassa on kuitenkin riittanyt, aina joku on halunnut testata rat-
keaisiko pitkddn vaivannut ongelma uudella teknologialla tai joku on halunnut
uuden tavan tehdd vanhaa tuttua asiaa, ja kaikkea siltd valiltd. Kuitenkaan tietyn
teknologian kayttoonotto ja levidminen ei ole pelkdstddn yksittdisten kuluttajien
tekemad ratkaisu.

Téssd tutkielmassa teknologialla tarkoitetaan tietoon pohjautuvaa tapaa toi-
mia, tehdd asioita, muokata elinymparistod ja kayttdd sitd hyviakseen. Teknologia
on vélineellinen tapa tehdd, timédn tutkielman tapauksessa liikkua paikasta toi-
seen. Yleensd teknologian piiriin kuuluvaksi ei ole laskettu tekemisen padmadaraa
(mistd paikasta mihin), vaan ainoastaan tekemisen tapa, litkkkumisen kadytanto, mi-
ten on liikuttu. Teknologia ei kuitenkaan ole suppeassa mielessa (koneellista) val-
mistamista, vaan jonkin asian valmistamisen taitoa ja tietoa. Donald Cardwell on
maédritellyt teknologian historialle kolme mahdollista ldhtokohtaa: teknologian
historiaa voi tutkia?

2 Teknologian, tekniikan ja teknologian historian maarittelyista on kayty laajaa keskus-
telua. Esimerkiksi Albrecht Timm, Einfiihrung in die Technikgeschichte. Walter de
Gruyter, Berlin und New York 1972; Donald Cardwell, History of Technology. Fontana,

14



1) teknologian ndkokulmasta (teknologiaa itsessddn; koneiden, toimintata-
pojen kehitystd)

2) taloushistorian ndkokulmasta (teknologian tuomaa taloudellista kasvua,
vaikutuksia ihmisten viélisiin suhteisiin ja kulttuuriin) tai

3) tieteen historian ndkokulmasta (esimerkiksi innovaatioprosessien laatu).

Teknologian historian ldhtokohdaksi tdssa tutkielmassa on otettu taloushistorian
ndkokulma, se, miten ajan kuluessa jonkun asian (liikkumisen) hoitamiseen kéyte-
tyt teknologiat ovat muuttuneet ja miten se on vaikuttanut yhteiskuntaan. Lii-
kenne puolestaan on tavaroiden ja ihmisten kuljettamista paikasta toiseen erilaisin
tavoin ja kulkuneuvoin.

Tekniikan3 filosofiassa on pohdittu, ettd onko teknologia ihmisen hallitta-
vissa oleva ilmid vai toteuttaako se vadjaamattd omalakisesti kehitystédan tai onko
tekniikka pelkdstddn siunaukseksi ihmiskunnalle.* Tekniikan filosofiaa tutkinut
Don Ihde nékee, ettd vastaus ei ole mustavalkoinen. Hinen mukaansa teknologi-
oiden kdyton ja yhteiskunnallisen kehityksen vélilld on aina jonkinasteinen vasta-
vuoroisuus. Ihmisillda on omien historiallisten olosuhteiden sallima mahdollisuus
vaikuttaa molempiin, ja siten teknologiat ovat monisyisid kulttuurisia ja sosiaalisia

London 1994; Ervan G. Garrison, History of Engineering and Technology: Artful Methods,
2nd edition. CRC Press, Boca Raton 1998; Arnulf Griibler, Technology and Global
Change. Cambridge University Press, Cambridge 1998; Ulrich Wengenroth, Mitd on
tekniikan historia? (suom. Panu Nykénen, Tiina Tronqvist ja Jaakko Suominen). Tek-
nitkan Waiheita 2000:2, 14-23; Sampsa Hyysalo ja Jaakko Suominen, Teknologian tut-
kimuksen olemusta pohtimassa. Tekniikan Waiheita 2000:2, 24-30; Andrew Barry, Po-
litical Machines: Governing a Technological Society. Athlone Press, London and New
York 2001; Carroll W. Pursell, The Machine in America: A Social History of Technology,
2nd edition. The Johns Hopkins University Press, Baltimore 2006; David Edgerton, The
Shock of the Old: Technology and Global History Since 1900. Oxford University Press, Ox-
ford and New York 2007; Wolfgang Konig, Technikgeschichte: eine Einfiihrung in ihre
Konzepte und Forschungsergebnisse. Franz Steiner, Stuttgart 2009; Kurt Moser, Grauzo-
nen der Technikgeschichte. KIT Scientific Publishing, Karlsruhe 2011; The Social Con-
struction of Technological Systems: New Directions in the Sociology and History of Technol-
ogy (eds. Wiebe E. Bijker, Thomas P. Hughes and Trevor Pinch), Anniversary Edition.
MIT Press, Cambridge, MA, London [1987] 2012; Donald Cardwell, The Development
of Science and Technology in Nineteenth-Century Britain: The Importance of Manchester.
Routledge, New York [2003] 2018.

3 Englannin "technology’ voidaan kaantda suomeksi tekniikaksi tai teknologiaksi. Suo-
malaisessa kielenhuollossa on pyritty pitdmé&dn ylld sanojen eroa, tilloin teknologia
painottaisi kasitteen opillista, tieteellistd puolta ja tekniikka yksittdisida kdytannon so-
velluksia. Toisaalta tuorein Kielitoimiston sanakirjan médritelméd kertoo teknologian
olevan ”pitkalle kehittynyt tekniikka, us. laajoina kokonaisuuksina”. Filosofi Timo
Airaksinen on ndhnyt tekniikan ja teknologian synonyymeins, filosofian piirissé on
kuitenkin suosittu tekniikka-sanaa teknologian sijaan osin siksi, ettd teknologia-termi
rajaisi tutkimusalan liian selkedsti tieteen filosofian osa-alueeksi, mité se ei pelkés-
tadn ole. Kielitoimiston sanakirja, http:/ /www kielitoimistonsanakirja.fi/ [luettu
21.12.2019]; Thomas Wallgren, Tekniikan filosofia kriittisessa teoriassa. Tiede & Edis-
tys 1985:3, 242-251; Timo Airaksinen, Tekniikan suuret kertomukset: Filosofinen raportti.
Otava 2003. Tekniikan filosofia on siis padpiirteissddn sama asia kuin teknologian fi-
losofia, jalkimmadistd aavistuksen laajempi tutkimusala.

4 Kysymysten muotoilu Jussi Naukkarinen, Tekniikan filosofia. Niin & ndin 2006:1, 18-
19.
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ilmioitd.> Tarkemmin tekniikan filosofian teorioita on eritellyt David Kaplan. Ha-
nen mukaansa tekniikan filosofian kentdlld voidaan ndhda nelja paateoriaa:®

1) Neutraalisuus. Teknologiat ovat neutraaleja tykaluja, joita voidaan kayt-
tad sekd hyviin ettd huonoihin tarkoituksiin.

2) Determinismi. Kdyttoonotettu teknologia on liikkeellepaneva voima yh-
teiskunnallisessa muutoksessa.

3) Autonomisuus. Kdyttoonotettu teknologia johtaa kehitykseen, joka ajan
kuluessa on entistd vahemmaén ihmisen kontrolloitavissa.

4) Sosiaalinen konstruktio. Teknologia on ihmisen luomaa ja se muovaa yh-
teiskuntaamme, mikd puolestaan synnyttdd uusia teknologioita.

Namad filosofiset lahtokohdat ovat heijastuneet teknologian ja teknologian histo-
rian médritelmiin ja pohdintoihin. Esimerkiksi filosofi Paul Virilio pohti uusien in-
formaatioteknologioiden alkaessa vallata alaa 1990-luvulla liikenteen teknologisia
muutoksia esihistoriasta nykyaikaan. Han pdityi ajatukseen, jonka mukaan jokai-
nen liikenteen kehitysaskel katki taakseen sille tyypillisen liikenneonnettomuu-
den: laiva toi joukkohukkumisten mahdollisuuden, juna kiskoilta suistumisen ja
auto dkkipysdhtymisen nopeasta vauhdista. Kuolemalla leikkiminen leimaa koko
1900-lukua. Ndille ajatukselle ei valttamattd 16ydy tukea historiallisista tapahtu-
mista, mutta Virilion ajatus siitd, ettd lilkkennevallankumoukset muuttivat yhdys-
kuntasuunnittelua ja laajemmin ihmisten késitysta tilasta ja ajasta, on hyva lahto-
kohta liikennehistorialliselle tutkimukselle.” Liikenneteknologian kehitys viimeis-
ten parin sadan vuoden aikana on moninkertaistanut ihmisten normaalin ty6ssa-
kdyntialueen ja etenkin vapaa-aikana tavoitettavissa olevan elinpiirin. Tavaralii-
kenteen mullisti 1970-luvulta ldhtien konttivallankumous mahdollistaen maail-
mantalouden kasvamisen aivan uusiin mittoihin. Standardoitu kontti kulkee niin
laivan, rekan kuin junankin mukana sinne minne sen sisdltod tarvitaan.® Myos
meneillddn oleva informaatioteknologioiden vallankumous muuttaa kasitystam-
me tilasta ja ajasta.

Tassd tutkielmassa teknologian historian perustana uskotaan olevan sosiaa-
lisia konstruktioita. Usein niistd keskusteltaessa korostuvat teknologioiden tuomat

5 Don Ihde, Philosophy of Technology: An Introduction. Paragon House, New York 1998.

6 David M. Kaplan, Introduction, in Readings in Philosophy of Technology (ed. David M.
Kaplan). Rowman & Littlefield, Boulder, New York, Toronto and Oxford 2009, xvi-
xviii.

7 Paul Virilio, Pakonopeus (suom. Mika Mddttanen). Gaudeamus, Helsinki 1998, 81-82.

Virilion mukaan 1900-lukua ei voi ymmartda ilman kuolemanviettid, se on Virilion
mukaan oleellinen osa tuota vuosisataa, muun muassa taidetta ja moottoriajoneuvoja.
Tésta tarkemmin Paul Virilio, The Art of the Motor (transl. Julie Rosie). University of
Minneapolis Press, Minneapolis and London 1998; Sylvie Lotringer and Paul Virilio,
The Accident of Art. Semiotext(e), New York 2005.

8 Mark Levinson, The Box - How the Shipping Container Made the World Smaller and the
World Economy Bigger, 2" edition. Princeton University Press, Princeton and Oxford
2016; Jari Ojala and Stig Tenold, Maritime Trade and Merchant Shipping: The Ship-
ping/Trade Ratio Since the 1870s. International Journal of Maritime History 29(2017):4,
838-854.
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hyodyt ja haitat. Lisdksi saksalaisen Ulrich Wengenrothin mé&aritelmén mukaan
teknologian historia®

kay keskustelua teknologian ja yhteiskunnan kehityksen muodoista ja edellytyksista.
Se tarjoaa mahdollisuuden perehtyd menneisyyteen, jota leimaavat suuret tekniikan
kehitykseen perustuvat muutokset elaméntavoissa ja arvomaailmassa. Suurin osa ih-
miskunnan historian aikana eldneistd ihmisistd on ollut tdysin riippuvaisia tekniikan
olemassaolosta samalla kun tekniikat ovat muodostaneet merkittdvan uhan heidan
olemassaololleen.

Ihminen on teknologian historian keskeinen toimija, ja sitd kautta tilldkin tutki-
musalalla ndkyvét ihmisyyden kaikki puolet. Pennsylvanian yliopiston teknolo-
gian historian professori Thomas P. Hughes on sanonut teknologian olevan késit-
teend luonteeltaan samantapaisen kuin politiikan. Molempien tarkkarajainen maa-
rittely on huomattavan vaikeaa, vaikka sitd on yritetty tehda useista eri lahtokoh-
dista.l® Niin politiikka kuin teknologiakin ovat osa suurinta osaa ihmisen eri eld-
ménalueita ja suhdetta ympéroivaan maailmaan, ja niilld on potentiaali olla osa
niitdkin alueita ja suhteita, joiden osia ne eivét ole menneisyydessd tai nykyhet-
kessd olleet. Vuonna 1955 pitdmaéssdan kuuluisassa puheessa Silleen jittiminen tek-
niikan filosofian keskeinen tutkija Martin Heidegger toivoi, ettei teknologioita tuo-
taisi kaikille ihmisen toiminnan aloille, vaan osa jatettdisi teknologisesti laskel-
moidun, padméaadrdhakuisen ajattelun ulkopuolelle.!! Ndin ei ole kuitenkaan kay-
nyt, ja tuskin se olisi mahdollistakaan teknologian luonteen vuoksi.

Hughes madrittelee teknologian tavaksi muokata elinymparistod, niin aikai-
semmin koskematonta luontoa kuin ihmisten sithen rakentamaa ja toteuttamaa.!?
Samaan tapaan teknologia on ymmarretty tdssd tutkielmassa. Luonnon ja ihmisen
suhde on Hughesin mukaan kaksisuuntainen, elinympaérist6 muovaa ihmista ja
ihminen ymparistodan. Laajat teknologiset jarjestelmét!, jollainen esimerkiksi au-
toilu nykyisin on, ovat syntyneet ihmisten ja teknologian vuorovaikutuksesta, so-
siaalisina konstruktioina, ja ne ovat muokanneet yhteiskuntaa tiettyyn suuntaan.!4
Laajasti ymmarrettynd ihmisten kulttuuri on kontrollisysteemi, joka suodattaa ja
muokkaa piiriinsd kuuluvien toimijoiden ideoita ja toimia.

Toisen maailmansodan jdlkeen itdvaltalaisen taloustieteilija Joseph Schum-
peterin vaikutuksesta on taloushistoriassa korostettu innovaatioiden (kdyttoon
otettujen keksinttjen) merkitystd taloudellisessa kasvussa. Taloushistorioitsijat

9 Wengenroth 2000, 18.
10 Thomas P. Hughes, Human-Built World: How to Think About Technology and Culture.
Chicago University Press, Chicago & London 2004, 2.

11 Martin Heidegger, Silleen jittiminen (suom. Reijo Kupiainen). niin & ndin, Tampere
2002.

12 Hughes 2004, 3 ja 173.

13 Laajalla teknologisella jdrjestelmailld tarkoitetaan tédssa jarjestelmad, jossa perustekno-

logia vaatii tuekseen muita teknologisia jdrjestelmid, jotka ovat kokonaan tai suurelta
osin riippuvaisia perusteknologian olemassaolosta.

14 Thomas P. Hughes, The Evolution of Large Technological Systems, in The Social Con-
struction of Technological Systems: New Directions in the Sociology and History of Technol-
ogy, Anniversary Edition (eds. Wiebe E. Bijker, Thomas P. Hughes and Trevor Pinch).
MIT Press, Cambridge, MA, London [1987] 2012, 45.
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ovatkin kehittaneet vilineitd teknologisten muutosten ymmartamiseen. Keskeinen
kysymys on ollut se miksi useinkaan ei ole valittu taloudellisesti ja teknisesti toi-
mivinta ratkaisua. Yleensd on katsottu, ettd taloudellista kasvua voi syntyd neljalta
eri perustalta, joista vain yksi pohjautuu tietoon perustuviin innovaatioihin (taméan
Joel Mokyr nimedd schumpeterildiseksi kasvuksi). Jos kolme muuta tapaa (pddomain-
vestoinnit, kaupallinen ekspansio, skaalausedut) tuottavat toivotun taloudellisen
kasvun, niin innovaatiopohjaiseen schumpeterildiseen kasvuun ei valttamatta ole
mitddn painetta. Mokyr painottaa myos, ettd jo keksintojen tekeminen, puhumat-
takaan innovaatioista, on yhteisollinen prosessi, ei yksilosuoritus.’®> 1950-luvulta
ldhtien innovaatioiden kautta syntyva kasvu on ollut kiinnostuksen kasvavan koh-
teena, koska muut taloudellisen kasvun mahdollisuudet ovat olleet rajallisemmat
kuin aikaisempina aikoina.

Myo6s Thomas P. Hughes nédkee teknologisen muutoksen yhteisollisend pro-
sessina, jossa keksijdyrittdjien (esimerkiksi Thomas Edison, Henry Ford) rooli ko-
rostuu siind vaiheessa, kun muutokselle on saatu laajempi hyvéksynta ja teknolo-
giaa aletaan kehittdd kayttoon soveltuvaksi.le Keksijdyrittdjat kumppaneineen (si-
joittajat, suunnittelijat, viranomaiset) ratkovat ongelmia, joita muutoksen edetessd
ilmenee. Ratkaisut ovat useimmiten patentoitavia keksintdjd, ja ndin teknologinen
siirtymad tuottaa kokonaisia tiettyjd ongelmia ratkovia patenttiryppadita.

Uudet innovaatiot ovat hyvin harvoin kokonaan uusia keksintoja. Useimmi-
ten ne ovat jo tunnettujen tapojen uudenlaista yhdistdmistd, ja pienet muutokset
ovat usein taloudelliseen toimintaan enemmaén vaikuttavia kuin suuret. Mokyr on
tassd yhteydessd kdyttanyt raamatullista vertausta: pienen sukukunnan johtaja
Saul ei ollut lainkaan todennikodinen ehdokas Israelin kuninkaaksi, mutta hinen
osoitettuaan kdytdnnossd (sota)taitonsa, niin sellainen hdnestd kuitenkin tuli.l”
Teknologian historiassa on esimerkiksi (bensiinikdyttoistd) polttomoottoria pi-
detty tdllaisena innovaationa. Jos teknologioiden ymmadrretddn olevan sosiaalisia
konstruktiota, niin jo kdytossd olevat innovaatiot vaikuttavat uusien syntyyn. Ta-
loustieteissd tdtd ilmiotd on kutsuttu polkuriippuvuudeksi.’® Samalla teknologi-
sen kehityksen polulla ovat esimerkiksi sahkdvoimalaitos, transistori ja tietokone.
Polkuriippuvuus saattaa syntya useilla eri tavoilla ja siitd on eritelty eri tasoja 16y-
héstd hyvin tiukkaan. Deterministisessd ja autonomisessa teknologiakésityksessa
polkuriippuvuudelle on annettu erittdin merkittdva rooli.

15 Joel Mokyr, The Lever of Riches: Technological Creativity and Economic Progress. Oxford
University Press, New York & London 1990, 3-9.

16 Hughes 2012, 56-58. Hughes on tutkinut etenkin ldnsimaiden sdhkoistymista.
Thomas P. Hughes, Networks of Power: Electrification in Western Society, 1880-1930.
Johns Hopkins University Press, Baltimore and London 1983. Teoksessa Hughes ky-
syy, ettd onko teknologia autonomista. Vastaus on ei. Laajat teknologiset jarjestelmét
ovat kehittyvid kulttuurin tuotteita.

17 Mokyr 1990, 286.

18 Paul A. David, Clio and the Economics of QWERTY. The American Economic Review
75(1985):2, 332-337; Nathan Rosenberg, Exploring the black box: Technology, economics,
and history. Cambridge, University Press, Cambridge 1994, 9-23; S. J. Liebowitz and
Stephen E. Margolis, Path Dependance, Lock-In, and History. Journal of Law, Econom-
ics, and Organization 11(1995):1, 204-226; Douglas J. Puffert, Path Dependance, Net-
work Form, and Technological Chance, in History Matters: Essays on Economic Growth,
Technology, and Democraphic Chance (eds. Timothy W. Guinnane, William A.
Sundstrom and Warren Whatley). Stanford University Press, Stanford 2004, 63-95.
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Tdaman tutkielman tarkoitus on kisitelld auton, uudenlaisen maantieliiken-
neteknologian, kidyttoonottoa Suomessa noin 1900-1918. Aikarajaus on valittu si-
ten, ettd alkuvaiheen valinnat ja vaikuttimet korostuisivat. Tuona aikakautena ei
vield ratkennut tulisiko autoliikenteestd Suomen tai muun maailman liikennejér-
jestelmien keskeinen osa. Lopputuloksen kuitenkin tieddamme. Aikaisempi histo-
riantutkimus on korostanut suomalaisen autoilun varhaisvaiheiden olleen hyoty-
liikkenteeseen ja ammattimaiseen toimintaan painottunutta. Tdtd ndkemystd on
syytd painottaa entistd enemman. Vasta hyotykdytto ja nykyiselle autolle ominai-
set piirteet saivat suomalaiset kiinnostumaan uudesta maaliikennevélineestd. Au-
toilu tarjosi uudenlaisia malleja toimia verrattuna aikaisempiin kéytossa olleisiin
litkkkumistapoihin, ja ndistd tartuttiin erityisesti nopeuteen. Sitd pidettiin Suomessa
kiinnostavimpana autoilun tarjoamana etuna.

Ennen varsinaiseen aiheeseen siirtymistd on syytd tehda retki 1800-luvun al-
kupuolen Isoon-Britanniaan. Teknologian historian yleisesityksissa ensimmaiseksi
toteutetuksi autoksi esitellddn yleensd ranskalaisen Joseph Cugnot'n vuosina
1765-1770 rakentamat hoyrylavetit. Autoilun historiaa, liikennettsd ilmiona kasit-
televit teokset on tavattu aloittaa 1880-luvun Saksasta. Nykyisin hoyryvaunut
ovat kadonneet alaviitteeksi rautateiden historiassa, mutta 1800-luvun ensimmai-
sind vuosikymmenind Isossa-Britanniassa hoyryvaunuja kehitettiin sekd maantie-
ettd raideliikenteen tarpeisiin. 1700-luvun lopulta Englannin tieverkkoa oli kohen-
nettu huomattavasti ja 1820-luvulla olosuhteet maantievetureille nayttivat suotui-
semmilta kuin omilla rautateilld kulkeville. Hetken vaikutti jo siltd, ettd matkusta-
jaliikenne siirtyisi maanteilld kulkeviin hoyryvaunuihin ja suunnitellut radat jaisi-
vét teollisuuden raskaille kuljetuksille. 1830-luvun lopulla kdvi kuitenkin ilmi,
ettei hoyrykoneen ja vaunujen yhdistiminen yhtendiseksi, toimivaksi ja luotetta-
vaksi tekniseksi kokonaisuudeksi onnistunut helposti (perusongelmia ovat muun
muassa teiden kantavuus ja jousitus) vaikka maantiehoyryt olivat teknisesti kehi-
tyksessd vetureita pidemmalld. Lisdksi poliittisesti ja taloudellisesti rautateitd
ajava ryhmaé onnistui saamaan tuekseen enemman parlamenttiedustajia ja useam-
man suuryrityksen tuen. Erillisten rautateiden rakentaminen ei ollut ongelma, silla
maassa riitti halpaa tyovoimaa ja lisdksi se tuotti liikennoijan yksityisessd valvon-
nassa olevan kulkuvéyldn. Poliittisesti oli synnytetty kilpailu, jossa voittaja korjaisi
koko potin. Kun tasaisille rautateilld kulkevalle junalle riitti matalampi teknologi-
nen taso luotettavuuden ja suuren kuljetuskapasiteetin saavuttamiseksi, niin se
helposti voitti kilpailutilanteen.’ Hoyryvaunujen kehittdiminen hiipui 1830-luvun
lopulla, ja koko maaliikennejérjestelméan perustaksi sitd ei endd harkittu. Myshem-
min poliittisin padadtoksin tuettiin rautateitd ja jopa kavennettiin hoyryvaunujen

19 Francis T. Evans, Steam Road Carriages of the 1830s: Why Did They Fail? Transactions
of the Newcomen Society 70(1998), 1-25; Tuomas Vérjo, Hoyryvaunu - brittildisen yh-
teiskunnan pelastus. Tekniikan Waiheita 2009:4, 13-22; Ronald M. Dell, Patrick T.
Moseley and David A.]. Rand, Towards Sustainable Road Transport. Elsevier, Oxford
2014; William T. Jackman, The Development of Transportation in Modern England. Rout-
ledge, New York and London [1962] 2018.
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menestymisen mahdollisuuksia sddtdmalld vuonna 1865 Red Flag Act?, joka ra-
joitti yleisilld teilld kulkevien hoyryvaunujen nopeuden kdvelyvauhtiin. Silti myo-
hemmin kehitettiin hoyryautoja ja ne sdilyivit jonkinasteisena vaihtoehtona liiken-
netarpeiden tdyttdmisessd aina 1930-luvulle saakka. Suomessakin maantiehdyryja
kokeiltiin 1870-luvulta alkaen.

Edelld selostettu tilanne on tyypillinen taloushistoriassa. Teknologinen pa-
remmuus ei takaa menestystd, vaan se miten se palvelisi kulloistakin taloudellista
tavoitetta. Teknologisesti tai taloudellisestikin parhaan vaihtoehdon valitseminen
ei kannata, jos keskimddrdisemdlld teknologialla saavutetaan hyvé taloudellinen
tulos. Jalkikdteen uusien teknologioiden merkitystd on saatettu ylikorostaa: esi-
merkiksi suurimmat menestykset teollisessa vallankumouksessa toteutettiin vesi-
voimalla, hoyryvoiman osuus kasvussa jdi suhteellisen pieneksi.?! Kuitenkin jo-
honkin tekniseen ratkaisuun yhteiskunnallinen ja/tai taloudellinen sitoutuminen
tuo tuolle tavalle hoitaa asioita etua ja tuo tapa levisi laajemmalle kuin vaihtoeh-
toiset keinot.

Taman tutkimuksen kannalta Joseph Schumpeterin liikenteestd tekemd ha-
vainto vuodelta 1909 on aikalaiskirjallisuutta. Hinen mukaansa julkisen vallan
puuttuminen liikenteen jdrjestamiseen toi valtion suosimalle tavalle maksimaali-
sen yhteiskunnallisen arvostuksen ('social value’) eikd mikddn markkinoiden
kautta méadrittyva tapa voinut saavuttaa samaa arvostusta.?? Kayttdjien mielissa
julkisen sektorin luoma liikennejdrjestelma oli aina potentiaalisesti tehokkaampi ja
oikeudenmukaisempi kuin mikddn markkinaehtoinen jarjestelma. Julkisen sekto-
rin ohjaus paddsadntoisesti takasi pddomien ja resurssien hyodyllisen ja tehokkaan
kayton estdimalld muun muassa rinnakkaisten, toistensa kanssa kilpailevien rauta-
tielinjojen rakentamisen, ja tarjoamalla tieliikenteelle sujuvat liikkumismahdolli-
suudet. Schumpeterin ajatusmalli suosittu ja hyvin vaikuttava koko maailmassa
1920-luvulta 1970-luvulle poliittisen kentdn molemmilla laidoilla. Vasemmisto
tuki pddasiassa julkisen liikenteen valtiollistamista ja oikeisto yksityisautoilun vaa-
timan maantieverkon julkista rakentamista, vasemmallakin oltiin sitd mieltd, etta
tieverkosto oli mitoitettava lilkkennemaéérien mukaan eiké pdinvastoin.??> Niukko-

20 Red Flag Act edellytti, ettd tielld konevoimalla kulkevan ajoneuvon edelld oli kuljet-
tava ihminen, joka punaisella lipulla varoitti tulevasta ajoneuvosta. James J. Flink, The
Automobile Age. MIT Press, Cambridge, MA and London 1990, 2.

21 Joel Mokyr, Twenty-Five Centuries of Technological Change: An Historical Survey.
Routledge, London 1990, 57-59.

22 Joseph Schumpeter, On The Concept of Social Value. Quarterly Journal of Economics
23(1909):2, 213-232.

23 Iain Docherty and Jon Shaw, The Governance of Transport Policy, in Automobility in
Transition? A Socio-Technical Analysis of Sustainable Transport (eds. Frank W. Geels,
René Kemp, Geoff Dudley and Glenn Lyons). Routledge, New York and London
2012, 105-106; Phil Goodwin, Providing Road Capacity for Automobility, in Automo-
bility in Transition? A Socio-Technical Analysis of Sustainable Transport (eds. Frank W.
Geels, René Kemp, Geoff Dudley and Glenn Lyons). Routledge, New York and Lon-
don 2012, 142. 1960-luvulla autoliikenteen maarit kasvoivat niin paljon, ettd jo suun-
nitelmat kasvaneiden liikenneméaarien mukaisista tieverkoista kaupungeissa herétti-
vét vastustusta ja saivat aikaan liikennepolitiikan muutoksen. Suomessa tdssa mie-
lessa tuttuja ovat Wilbur Smithin ja Pentti Polvisen Ouluun ja Helsinkiin laatimat
Smith-Polvisen liikennesuunnitelmat. Ne olisivat muovanneet kaupunkeja huomatta-
vasti, eikd niitd otettu toteutettaviksi. Helsingin kaupunkiseudun liikennetutkimus 2
Yleissuunnitelmat (laat. Wilbur Smith & Associates & Insinooritoimisto Pentti
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jen padomien Suomessa oli jo 1800-luvulla tehty suuria investointeja rautateihin ja
vesiliikennereittien parantamiseen péddasiassa julkisin hankinnoin ulkomailta vel-
kaa ottaen.?* Mydhemminkin liikenneinvestoinnit meilld on tehty p&&dosin julkisin
varoin, ja siten - Suomessa ja koko maailmassa - liikkenneyhteyksien luominen oli
vahvasti poliittinen prosessi. Liikenneinfrastruktuurien rakentaminen on ollut lii-
kennepolitiikkaa ja samalla laajemmin yhteiskuntapolitiikkaa.?> Liikenneyhteyk-
sien ja etenkin tavarakuljetusten kannalta tarkeintd oli, ettd saatavilla oli (suhteel-
lisen) halpoja, nopeita ja luotettavia mahdollisuuksia kuljettaa ihmisid ja tuotteita
paikasta toiseen.?6 Niin ollen yksittdinen ihminen ja taloudellinen toimija saattoi
vaikuttaa liikenteen kehitykseen omilla valinnoillaan, tukemalla tietynlaista poli-
tiikkaa ja kaikilla muilla yhteiskunnallisen ja kulttuurisen vaikuttamisen keinoilla,
eivdtkd yksityiset valinnat ja muut vaikutuskeinot vilttamattda kohdistuneet sa-
maan tapaan jdrjestdd liitkennetta.

1.2 Monitasoinen prosessi

Taloustieteilija Frank W. Geels on tutkinut teknologisia murroksia ja kehittanyt
yhteiskehitykseen ja sosioteknologiseen ympaéristoon pohjautuvaa analyysimallia
muutosten tarkastelua varten. Mallin rakentamisen pohjana on ollut maantielii-
kenteen muutos hevosista hevosvoimiin vuosina 1860-1930, jota on tdydennetty
meri- ja lentoliikenteen suuria murroksia tarkastelemalla. Analyysimallissa vallit-
sevaan kdytantoon vaikuttavat toisaalta sosioteknologinen ympéristo ja toisaalta
tarjolla olevat teknologiset keinot toteuttaa kdytanto. Tdssd sosioteknologisella
ympdristolld tarkoitetaan yhteiskunnan pitkdkestoista ilmiotd, hitaasti muuttuvaa
rakennetta.?” Tieliikenne ei ollut oleellisilta osilta muuttunut juuri lainkaan pitkiin
aikoihin. Liikennetarpeiden kasvu pakotti miettimddn uusia vaihtoehtoja sen jar-
jestamiseksi.

Geels nikee muutoksen hevosvetoisista kadrryistd autoihin Yhdysvalloissa
monitasoisena, kumuloituvana prosessina, jossa ei ollut yhtd keskeistd vaikuttavaa
tekijad (Multi-Level Perspective, MLP).22 Kaupungeissa ratkaisua odottavia lii-

Polvinen). Helsingin kaupunki, Helsinki 1968; Oulun liikenteen yleissuunnitelma 1969
(laat. Wilbur Smith & Associates & Insinooritoimisto Pentti Polvinen). Oulun kau-
punki, Oulu 1969; Petri Ruohio, Smith & Polvisen litkennetutkimus 1968 - nikokulma
padkaupunkiseudun litkennekysymykseen. Pro gradu, Helsingin yliopisto 2018.

24 Turkka Myllykyld, Suomen kanavien historia. Otava, Helsinki 1991; Mika Arola, Foreign
capital and Finland: central government’s first period of reliance on international financial
markets 1862-1938. Suomen Pankki, Helsinki 2006, 44-47; Seppo Zetterberg, Yhteiselli
matkalla — VR 150 vuotta. WSQOY, Helsinki 2011.

25 Jari Ojala ja Pasi Nevalainen, Liikenteen kasvu, teoksessa Vaurastumisen vuodet - Suo-
men taloushistoria teollistumisen jilkeen (toim. Jaana Laine, Susanna Fellman, Matti
Hannikainen ja Jari Ojala). Gaudeamus, Helsinki 2019, 193.

26 Mokyr 1990, 134.

27 Frank W. Geels, Technological Transitions and System Innovations - A Co-Evolutionary
and Socio-Technical Analysis. Edward Elgar, Cheltenham and Northampton 2005, 78.
28 René Kemp, Technology and The Transition to Environmental Sustainability. Futures

26(1994):10, 1023-46; Frank W. Geels, The Shift from Horse-drawn Carriages to Cars
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kenneongelmia olivat ruuhkat, hevosen jatokset ja niissd eldvit syopaldiset, turval-
lisuuden puute ja kalliit hinnat. Hevoset urbaanissa ymparistossa ylipddtdaan olivat
muutamien samanaikaisten muutosten (siirtolaisuus, keskiluokan muuttaminen
1&hidihin jne.) vuoksi tulleet tilaa vieviaksi ongelmaksi, johon toivottiin jonkinlaista
ratkaisua. Tallit kaupunkialueella eivét tuntuneet ajanmukaiselta ratkaisulta ja nii-
den alla olevalle tonttimaalle oli tiedossa paljon tuottoisempia tarkoituksia.

1880-luvulla sahko oli teknologinen uutuus, jota aluksi kéytettiin 1dhinna va-
laistukseen. Yksi ensimmadisistd muista sdhkod kayttavista laitteista oli akuista vir-
ran saanut sihkoauto. Samaan aikaan polkupyorastd tuli suosittu kulkuviline,
jolla tehtiin huviretkid maaseudulle. Sahkoraitiovaunut tulivat osaksi kaupunkien
joukkoliikennettd 1888, ja vuonna 1902 niilld oli jo 97 prosentin markkinaosuus
Yhdysvaltain kaupunkien raitioliikenteessd. Sahkoraitiovaunujen nopeaan lapi-
murtoon vaikuttivat hevosraitiovaunuyhtididen, kiinteistokehittdjien, sahkoyhti-
oiden ja paikallisten viranomaisten halukkuus investoida uuteen voimanldhtee-
seen. Hevosten lanta oli ongelma Suomessakin, esimerkiksi kun Helsinkiin perus-
tettiin hevosraitiotiet, niin toimiluvassa edellytettiin yrityksen siivoavan kaytta-
miensd hevosten (enimmilldan 106 kpl) jatokset kaduilta?.

Sahkoraitiovaunut ja polkupydrdt valmistivat ymparistéd autoille. Polku-
pyordt olivat synnyttaneet kaksi uutta ilmiotd, huviretket ja kilpailut, lisdksi pyo-
réliikennettd varten tarvittiin uudenlaista liikenteen sddntelyd, litkennesaantoja.
Pyordilyharrastajat perustivat klubeja ja pyordilijoitd varten aloitettiin julkaista
harrastelehtid. Pyordily oli suurimmalle osalle ihmisistd uusi yksilollinen, indivi-
dualistinen tapa liikkua. Raitiovaunut mahdollistivat kaupunkien laajenemisen ja
muuttivat katujen merkitystd kaiken kansan kokoontumispaikoista selkeammin
liikkennevayliksi.

Jos verrataan auton kdyttoonottoa 60-70 vuotta aikaisempaan hoyryvaunuta-
paukseen, niin ldhtokohta vaikuttaa osin samalta, osin erilaiselta. Kaupunkiliiken-
teeseen kaivattiin hevosetonta vaihtoehtoa. Tarjolla oli vapaasti liikkuvat polku-
pyord ja auto, ja kiskoilla kulkeva raitiotievaunu. Néistd otettiin kayttoon kaikki
kolme.

Autoilun myota keskiluokka saattoi muuttaa likaisista kaupunkien keskus-
toista maaseutumaisempiin ldhitihin. 1890-luvulla sdhkoautoja kdytettiin takseina
ja statusta korostavina luksuskulkuvélineind, polttomoottorilla varustetuilla au-
toilla ajettiin kilpaa ja tehtiin retkid maaseudulle. Vuoden 1905 tienoilla autoja alet-
tiin kayttamaan hyodyllisiin tarkoituksiin: ladkarit, varakkaat maanviljelijdt,
myyntiedustajat ja vakuutusmyyjit ottivat tyomatkojensa kulkuvélineeksi auton.

Saksalaisesta ndkokulmasta auton varhaista kehitysta tutkineet ovat ndhneet
autoilun suorana jatkumona hevosliikenteelle ja polkupyordilylle.3? Autot muis-

as a Multilevel Process, in Automobility in Transition? A Socio-Technical Analysis of Sus-
tainable Transport (eds. Frank W. Geels, René Kemp, Geoff Dudley and Glenn Lyons),
Routledge, New York and London 2012, 58-59; Geels 2005, 144-192.

29 Georg Estlander, Helsingin Raitiotie- ja Omnibusosakeyhtio 1891-1931. HRO, Helsinki
1931.

30 Kurt Méser, Geschichte des Autos. Campus, Frankfurt und New York 2002; Christoph
Maria Merki, Der holprige Siegeszug des Automobils, 1895-1930: Zur Motorisierung des
Straflenverkehrs in Frankreich, Deutschland und der Schweiz. Bohlau, Wien, Kéln und
Weimar 2002.
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Hoyryvaunut 1830-luku
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lut 1840-luku 1860- ja 1870-luvut
Polttomoottori
l (Lenoir, 1860)
Hoyryautojen julkinen
vastustus, jdivat ainoas- Hiljainen
Kehittynyt akku taan kisa- ja sirkus- polttomoottori
(Faure, 1881) Kiyttoon (Otto, 1876)
\v

Kokeilut bensiinin kanssa,
polttomoottoriauto, 1885

Sahkoauto lan-
seerataan uudel-
leen, 1880-luku

/\kattila (1889)\

Pakkokierto-

Urbaanit luksus- Sahkoautotaksit Kilpa-autot 1890-1. Huviajeluautot, lahes
sahkoautot (hu- (1898-1902), enemmisto bensiini- kaikki bensiinimoot-
viretket, piknikit) epdonnistui moottorilla torilla

Bensiini::?()thyéty-/l

Séhkoautojen kultakausi kf‘}f“_‘?‘?“ 1905- . Bensiiniautojen ja
(ladkarit, myynti-

1907-1910 dustai huviajeluiden kasvu
e HSta]at)/ Yhdysvalloissa

Bensiiniautojen markkinajohtajaksi
T-mallin Ford (1908)

Séhkostartti (1911) \}l
Sihkoautot "/A// T
Katoavat Luksusautot i . Bensiinitaksit Maanviljelijit
. * bensiinille 1910 Keskiluokan lahio- (USA 1907-)
kaytosta autot 1910-luku

Monikayttdinen
maantieauto
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\

Kilpailu raitioteiden kanssa
(1920-luvun loppu, 1930-luku)

Kuvio 1. Bensiinikdytttiseen autoon johtanut tekninen kehityskaari. Léhde: Frank W. Geels.
Technological Transitions and System Innovations - A Co-Evolutionary and Socio-Technical
Analysis. Edward Elgar, Cheltenham and Northampton 2005, 189. Suomea téstad kehitys-
kehityskaaresta kosketti Idhinna oikea alanurkka.

tuttivat ulkondoltdan noin vuoteen 1905 saakka hevosvaunuja ja niitd kutsuttiinkin
hevosettomiksi vaunuiksi. Mutta autoilu mahdollisti liikkumisen muutoksen laa-

jemmin.
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Fordin T-mallin (1908) ja sdhkoisen starttimoottorin siirtdmisen polttomoot-
toriautoon (1911) myotd bensiiniauto alkoi kilpailla raitiovaunujen kanssa, ja kun
autoilukulttuuri kehittyi, ldhicrakentaminen eteni entistd suuremmin harppauk-
sin. Rakennettiin valtateitd, ostoskeskuksia ja ihmiset lgdhtivat lomille omilla au-
toillaan. 1930-luvun myo6td autosta tuli ihmisille mieluisin liikkumisvaline, joilla
tehtiin ldhes kaikki matkat, lukuun ottamatta aivan lyhyimpid ja kaukomatkoja.

Teknologisen kehityskaaren bensiinikdyttdiseen autoon Geels esittdd hyvin
perinteiseen tapaan, koska yleisessd ilmapiirissd oli tapahtunut yhtd ja toista jo en-
nen polttomoottoriauton keksimistd, joka muokkasi sosioteknologista ympaéristod
vaatimaan muutosta vallitseviin litkkenneolosuhteisiin. Polkupyoraretket avarsivat
ihmisten elinpiirid ja antoivat uudenlaisen, urheilullisen harrastuksen. Toisaalta
sdhkoraitiotiet kavensivat elinpiirid rajaamalla osan kadusta (ja maantiestd) yksin-
omaan liikenteen kaytettavaksi. Pitkd kehityskaari avaa mahdollisuuden tarkas-
tella liikenteen teknologista murrosta sen taustalla olleiden tarpeiden kautta.

Tapahtumahistorian perusteella Geels erittelee suuressa teknologisessa muu-
toksessa neljd pddvaihetta:3!

—_

uudelle tavalle on markkinoilla tarve (Yhdysvalloissa 1860-1903)
uudet teknologiat kehittyvit ja eriytyvat (1903-1914)

laaja levidminen, ldpimurto markkinoilla (1914-1930)

uusi teknologia korvaa vanhan (1930-)

= W N
N’ N N N

Kolmannen vaiheen pé&atteeksi siis uusi laaja teknologinen jarjestelmé korvaa van-
han, ja tdmé tapahtui Yhdysvalloissa ja suuressa osaa muuta lantistd maailmaa
1930-luvulla. Geels on eritellyt teoriansa osaksi eri vaiheisiin kuuluvia merkittavia
muutoksia. Ensimmadisessd vaiheessa 1. uudet teknologiat linkittyvét osaksi vallit-
sevaa jdrjestelmédd vaihtoehtoisina toimintatapoina. 2. Eri maissa ja alueilla uu-
tuuksia kdytetddn vaihtelevasti, osassa niiden kehitys tyrehtyy alkuunsa, osassa
uutuutta muokataan edelleen sopivammaksi kdyttoon. 3. Varsinaisten teknologian
kehittdjien ulkopuolelta (esimerkiksi nuoriso, pienemmat toimijat, tutkijat) nousee
radikaaleja muutosehdotuksia, jotka suuret teknologian kehittdjayhteisot jattavéat
kuitenkin huomiotta. Esimerkiksi Henry Ford suhteellisen ulkopuolisena toimi-
jana aloitti edullisen automallin kehittdmisen 1903, kun alan suurimmat toimijat
keskittyivat luksusautomalleihin. 4. Kun markkinoiden lakipiste saavutetaan ja
kysyntd alkaa laskea (luksusautoissa 1907), niin ryhdytdan kehittdméaan teknolo-
gioita ja/tai tuotteita uusille kdyttdjaryhmille. 5. Poliitikkojen ja viranomaisten tuki
tietyille teknologioille korostuu. Suotuisan poliittisen tuen saaneet teknologiat
ovat vahvoilla. 6. Kulttuuristen ja yhteiskunnallisten tulevaisuuden kuvien ja odo-
tusten merkitys kasvaa. Ne teknologiat, jotka onnistuvat liittdmé&an itsensd positii-
visiin elaméntapoihin ja harrastuksiin ovat vahvoilla. Esimerkiksi polttomoottori-
auto liitettiin kulttuurisesti huviajeluihin ja vapaaseen liikkumiseen.

Toisessa vaiheessa 7. uudet teknologiat lyovét lapi joissakin suppeissa, mutta
kasvavissa markkinalohkoissa. 8. Joidenkin ndiden erityisten ihmisryhmien jatko-
kehitysehdotukset ja poliittinen vaikuttaminen edesauttavat teknologioiden levié-

31 Geels 2005, 114-192 ja 267-272.
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mistd laajemmalle. 9. Liian suuret teknologiset hyppaykset voivat olla riskialttiita
teknologioiden hyviksynnaille. Esimerkiksi 1950-luvun alun suihkumoottoreiden
kayttaminen kaupallisissa matkustajalentokoneissa oli ennenaikaista. 10. Valtioi-
den vilinen kilpailu teknologisessa paremmuudessa voi vaikuttaa teknologioiden
levidmiseen (dominoefekti, voittajan vankkureihin hyppadaminen). 11. Yhteiskun-
nalliset kamppailut eri teknologioiden hyviksyttavyydestd voivat hidastaa tai no-
peuttaa muutosta. 12. Markkinointitemput, voittajien vankkureihin hyppaaminen
tai itseddn toteuttavat ennustukset voivat vaikuttaa teknologioiden ldpimurtoihin
laajemmilla markkinoilla.

Kolmannessa vaiheessa 13. pddasiallinen tuote voi saada erilaisen muotoilun
eri markkinalohkoille. Esimerkiksi 1930-luvulla Yhdysvalloissa teknologisesti sa-
manlaisia polttomoottoriautoja oli saatavana hyvin eri tarkoituksiin ja eri ndkoi-
sind malleina. 14. Kilpailussa alakynteen jddviad teknologioita viritetddn suoritus-
kykynsa ddrirajoille. Samalla niiden hyvéksyttavyys laskee. 15. Vanhojen teknolo-
gioiden tukeminen ja kehittdminen dérirajoille saattaa tuottaa “hirvioita”. Esimer-
kiksi seitsemdn mastoinen klipperi oli nopea, mutta vaatimansa suuren miehiston
vuoksi hyvin epdvakaa. 16. Kehityksestd putoamisen pelko saa suuret toimijat luo-
pumaan vanhoista teknologioista ja siirtymdan uusiin.

Sosioteknisen /\—/\”'
ympiiriston kehitys /\/\J

Ympiriston kehitys painostaa valtavirtaa,
joka paineen vuoksi avautuu,

ja antaa mahdollisunden uusille
teknologisille ratkaisuille

Uusi sosiotekninen
valtavirta vaikuttaa
ympiiristién

y ¥
e e
. . — s o
Sosiotekninen ¥ N
valtavirta b T h = ,
—>_ y -
4
» 4

Uusi tapa toimia lyd lipi kiiyttien hyvikseen
ympiristén luomaa painetta
/ Valtavirta muuttun uuden tavan mukaiselsi

Valtavirta on "dynaamisen vakaa'
Eri tasoilla tapahtun muutoksia

’./ Eri elementit linkittyviit yhteen ja muodostuvat

uudeksi sosiotekniselsi kokonaisuudeksi

— A * Mahdollisuus murrokseen kasvaa
7 /cf e ~ i )'.ay"" fa

—
. ™ Ay~
Teknologiset R AT >
keksinnot ” +" Uusien tapojen eduista ja haitoista opitaan monella eri tasolla
/'f/ v Eri elementit linkittyviit yhteen teknologisiksi kokonaisuuksiksi

» Aika

Kuvio 2. Miten laajan teknologisen jarjestelman perusteknologia vaihtuu. Lahde: Geels 2005, 87.
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Maailmalla nykyisin tunnetut tieliikennemuodot (linjaliikenne, postivaunut,
taksit, luksusajoneuvot jne.) oli kehitetty jo hevosvetoisuuden aikana. Osa tekno-
logian historiaa tutkineista katsookin, ettd siirtyminen hevosista hevosvoimiin oli
selked vanhan teknologian (hevonen) korvautuminen uudella (auto, tai tarkem-
min polttomoottoriauto). Autoteollisuus kasvoi 1930-luvulle saakka korvaamalla
litkkennekédytdssé olleita hevosia, vasta 1930-luvulla sen tarvitsi pohtia liiketoimin-
tastrategioita muita liikennemuotoja (raitiotiet, rautatiet) vastaan.3> Auto kuiten-
kin tarjosi mahdollisuuden uudenlaiseen liikkumiskulttuuriin, ja autoilijat tuntu-
vat tarttuneen siihen valmistajien toimintamalleista riippumatta.

Suomessakin autot kieltamaitta korvasivat hevosia, mutta tddlld ei merkitti-
vdssd mddrin ollut syntynyt hevosvetoisia julkisen liikenteen muotoja. Esimerkiksi
linjaliikenne tuli Suomeen laajemmassa mitassa vasta auton myotd. Geelsin Yh-
dysvaltain kaupunkien pohjalta tekemad jaottelu ei siis suoraan sovi Suomen tilan-
teeseen.

Mittakaavaltaan teknologinen muutos autoliikenteeseen oli valtava. Koko-
naisen teknologisen jarjestelmdn muutos ei voinut olla yksittdisen ihmisen, lain tai
maantieteellisten olosuhteiden aikaan saama. Taustalla vaikutti suuri joukko eri-
laisia sosiaalisia ja fyysisid rakenteita, toimijoita, intressipiirejd ja paikallisia olo-
suhteita.3® Tatd muutosta ei voi ajatella samalla tavoin kuin héyryvaunujen ta-
pausta 1830-luvun Isossa-Britanniassa. Paikalliset hallintoelimet monin paikoin
valinneet ratkaisuksi raitiotiet (Suomessa Helsinki, Turku ja Viipuri), mutta ne ei-
vt vastanneet kaikkiin yksilollisiin litkennetarpeisiin. Liiketoimintahistorioitsija
David Kirsch katsookin, ettd keskeinen tekijad tdssd muutoksessa oli polkuriippu-
vuus. Autoliikenteen tulevaisuuden muodot riippuivat paljolti ensimmadisiné va-
lintoja tehneiden ratkaisuista.3* Lisdksi autoja hankkineet kehittivat uudelle kul-
kuvilineelleen sellaisia tarkoituksia, joita autonvalmistajat eivét olleet ajatelleet-
kaan.3> Geelsin erittelem&ddn kolmanteen merkittivaan muutokseen autoalalla
osallistui todella paljon erilaisia pienempid ja pienid toimijoita.

Miksi kdyttovoimaksi lopulta vakiintui bensiini, fossiilinen maaéljy? Oljylla
on valtavan korkea energiahy6ty, niin sanottu EROEI-arvo. Energiantuotannon
hyotysuhde on 6ljyssd suuri, 1900-luvun alussa 6ljynporaus tuotti keskiméérin yli
satakertaisen mddran kdytettdvissd olevaa energiaa kuin poraaminen vaati. Pai-
koissa, jossa 06ljy oli helposti hyddynnettdvissd, kuten Nobelin veljesten Bakun 6l-
jykentilld, EROEI kasvoi vield huomattavasti suuremmaksi. Muun muassa ndiden
lukujen pohjalta filosofit Antti Salminen ja Tere Vadén ovat pohtineet kuinka pal-
jon modernin ajan eldamaéstd perustuu fossiilisten polttoaineiden varaan ja miten se
on vaikuttanut maailmankuvaamme ja ajattelutapoihimme, koska fossiilinen ener-
gia on tehnyt puolestamme niin paljon ty6td.3¢ Toisaalta 6ljyn rajallisuus valkeni

32 Griibler 1998, 63-64; Merki 2002.

33 David A. Kirsch, The Electric Vehicle and the Burden of History. Rutgers University
Press, New Brunswick, New Jersey and London 2000, 12.

34 Kirsch 2000, 12.

35 Peter D. Norton, Fighting Traffic - The Dawn of the Motor Age in the American City. MIT
Press, Cambridge, MA and London 2008, 260.

36 Antti Salminen ja Tere Vadén. Energia ja kokemus — naftologinen essee. Niin & ndin,
Tampere 2013; Antti Salminen ja Tere Vadén. Elo ja anergia. Niin & ndin, Tampere
2018.
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useimpien tietoisuuteen vasta 1970-luvun 6ljykriisin my6td,?” ja samoihin aikoi-
hin Yhdysvalloissa ensimmadisen maailmansodan jalkeen syntynyt, muun muassa
tarkkoihin energiankulutuslaskelmiin perustunut teknokraattinen tapa suunni-
tella tulevaisuutta menetti suosiotaan.3® Auton voimanldhteeksi oli tarjolla useita
eri mahdollisuuksia, samoin polttomoottorin kayttovoimaksi. Teknologian histo-
rian ndkokulmasta bensiinin vakiintumisessa voimanlédhteeksi oli kyse - kuten
monen muunkin suuren innovaation - jonkin pienen, rajallisen ongelman onnis-
tuneen ratkaisun rdjahdysmadisestd laajenemisesta lukuisiin muihin kayttoyhteyk-
siin.3® 1800-luvulla maadljyn hyodyntdaminen nayttdytyi aivan toisin kuin nyt,
silld ei ollut juurikaan kayttotarkoituksia, ja sitd oli helposti ja kohtalaisen paljon
saatavilla. Oljystd jalostettujen valopetrolin ja bensiinin energiasisilto sen vaati-
maan sdilytystilaan ndhden oli ylivertainen muihin vaihtoehtoihin. Tdaten myos
bensiinin jakelu ja kdytto oli helpompi jdrjestdd kuin muiden vastaavien tuottei-
den. Energian ldhteeksi bensiini oli jarkevin vaihtoehto, varsinkin kun tulevaisuu-
den suurista kulutusmaédéristd ei ollut aavistustakaan. Ennen polttoaineominai-
suuksien tunnistamista bensiini tunnettiin ldhinnd puhdistusaineena. Jos pyrittiin
eroon kaupunkien hevosenlantaongelmasta, niin “puhdistusaineella” toimiva au-
to oli oivan kuuloinen vastaus.

Bensiinilld on ndhty merkittdva rooli myo6s autoilun historiantutkimuksessa.
toilun uutena liikenteellisend ilmiond. Toinen oli 1800-luvun mittaan vakiintunut
polkupyordily. Autoilu oli varhaisina aikoina jatkoa polkupydordilylle, vapaa-ajan
viettdmiselle liikkuen. Auto mahdollisti pidemmat retket ja kisailut, ja oleellinen
osa pidempid matkoja oli helposti mukana kulkeva (lisd)polttoaine.40

1.3 Liikennehistoria ja autot

Auto on lukuisten erilaisten keksintdjen kokonaisuus alkaen esihistoriallisesta
pyorastd. Tilastokeskuksen méddritelméan mukaan ”“auto on henkildiden tai tavaran
kuljetukseen taikka mddrattyyn erikoistehtdvadn valmistettu moottorikdyttoinen
ajoneuvo, jossa on vahintddan nelja pyordd tai telat ja jonka suurin rakenteellinen

37 John Urry, Societies Beyond Oil: Oil Dregs and Social Futures. Zed Books, London and
New York 2013.

38 Suzanne Strum, The Ideal of Total Environmental Control: Knud Lonberg-Holm, Buckmin-
ster Fuller, and the SSA. Routledge, Abingdon and New York 2018; Jenny Anderson,
The Future of the World - Futurology, Futurists, and the Struggle for the Post-Cold War Im-
agination. Oxford University Press, Oxford 2018.

39 Mokyr 1990, 286. Fossiilisten polttoaineiden merkityksestd esimerkiksi Gregory C.
Unruh, Understanding carbon lock-in. Energy Policy 28(2000):12, 817-830.

40 Gijs Mom, Civilized Adventure as a Remedy for Nervous Times: Early Automobilism
and fin-de-siecle Culture. History of Technology 23(2001), 157-190. Kuten Mom itsekin
toteaa, myos hoyryautojen polttoainehuolto oli kohtalaisen helppoa aikana ennen
huoltoasemaverkkoa. Mutta séhkoautojen lataamismahdollisuuksia oli padasiassa
vain kaupungeissa.
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nopeus on suurempi kuin 25 kilometrid tunnissa”.4! Maaritelméan keskeisimmait
osat ovat "neljd pyordad” ja “moottorikdyttdinen”, ja nditd on sovellettu myos ta-
kautuvasti ensimmadisten autojen etsinndssd. Keskusteltu on muun muassa siitd
mitkd kolmipyoréiset ajoneuvot voitaisi hyviaksyd auton maaritelméan piiriin.

Jyvéaskyldn kaupungissa vuonna 1912 paddyttiin seuraavaan auton maéritel-
madn:42

Automobiililld ymmarretddn ndissa jarjestyssadnnoissa kaikkia henkiltiden ja tavarain
kuljettamiseen tarkoitettuja ajoneuvoja, joita kdyttdd voimakone (moottori) ja jotka ei-
vit kule kiskoilla.

Autoilun sdédntojd laadittaessa tarkoitus oli kuitenkin saada mahdollisimman moni
moottoroitu ajoneuvo noudattamaan annettavia sddntojd. Niinpa mopot ja moot-
toripyoratkin olivat ndiden sddntdjen piirissa.

Autohistorian harrastaminen ja museoautojen kunnostaminen ovat suosit-
tuja, ja ne ovat tuottaneet paljon kirjoja ja harrastajalehtiin kirjoitettuja artikkeleita
niin Suomessa kuin maailmalla. Sen sijaan liikenne ilmiénd on kiinnostanut huo-
mattavasti vahemman. ”Liikenteen ja liikennejdrjestelmien historian tutkimus on
ollut Suomessa vahdistd suhteessa liikenteen keskeisyyteen nykyaikaisessa yhteis-
kunnassa”, kirjoittaa Marko Nenonen Liikennehistorian tutkimus Suomessa -artikke-
lissa. Syiksi tdhdn hian ndkee akateemiset kdytannot ja tutkimusalan luonteen.#3
Sama patee kansainvélisesti tarkasteltuna. Michael L. Bergerin kommentoivan bib-
liografian The Automobile in American History and Culturen mukaan 1900-luvulla
Yhdysvalloissa autoilusta kirjoitettu keskittyi vahvasti autoteollisuuden ja sen vai-
heiden selvittamiseen.* Fordilla ja General Motorsilla on ollut pienid, paikallisia
kilpailijoita koko joukko, varsinkin 1900-luvun alkupuolella.

Tieteellistd mielenkiintoa jotakin aihetta kohtaan voi tarkastella keskeisiin
tieteellisiin aikakauslehtiin kirjoitettujen artikkelien maéralla. Liikennehistorian
tutkimuksen tdrkeimmaéssd aikakauslehdessa Journal of Transport Historyssa on
vuodesta 1955 ldhtien julkaistu 698 artikkelia. Niistd 136 kisittelee autoilua tai mai-
nitsee auton, eli noin viidennes artikkeleista kédsittelee padasiassa tai osittain autoi-
lua. Eri liikkennemuodoista eniten mainintoja kerdd hevosvetoinen liikenne (263),
seuraavaksi eniten on kirjoitettu rautateistd (200). Vesiliikenne on esilld 147 artik-
kelissa, lentoliikenne saa 107 merkintdd ja raitiotiet 90. Hevosliikenteen korkea
osuus selittyy silld, ettd sen useasti korvasi jokin koneellinen ajoneuvo, joskin mu-
kana on myos artikkeleita aikaisempien vuosisatojen hevosin jdrjestetyistd liiken-
neinfrastruktuureista. Autoilusta on lehdessa kirjoitettu suuremmassa maérin vii-
meisten 20 vuoden aikana, kiinnostus on ollut suurinta 2010-luvulla.4®

41 Tilastokeskus, Kasitteet: Auto. https:/ /www.stat.fi/ meta/kas/auto.html [Luettu
30.9.2019]

42 Ehdotus Jyvaskyldan kaupungin automobiililiikenteen sdaannoiksi 12.6.1912, Suomen
historian dokumentteja 2 (toim. Mikko Juva, Vilho Niitemaa ja P4divio Tommila). Otava,
Helsinki 1970, 289-292.

43 Marko Nenonen, Liikennehistorian tutkimus Suomessa. Tekniikan Waiheita 2018:3, 39-
40.

44 Michael L. Berger, The Automobile in American History and Culture - A Reference Guide.
Greenwood, Westport, CT and London 2001.

45 Journal of Transport History ei ilmestynyt vuosina 1967-1970. Laskelmista puuttuu
vuoden 2019 viimeinen eli kolmas numero. Luvut on saatu lehden kustantajan
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Eri lilkennemuodot
Journal of Transport Historyn artikkeleissa (kpl)

AN

® rauta- ja raitiotiet = hevosliikenne = vesilikenne  m autoliikenne = lentoliikenne

Kuvio 3. Lahde: Sage journals: The Journal of Transport History, https:/ /journals.sagepub.com/
home/jth

1955-1959 1
1960-1969 3
1970-1979 11
1980-1989 12
1990-1999 14
2000-2009 39
2010-2019 56

Ensimmadinen autoilua kasitellyt artikkeli késitteli linja-autoliikenteen ldhteitg4®,
muutenkin ensimmadisind vuosikymmenind keskityttiin tutkimuksen perusedelly-
tyksiin, muun muassa julkaistiin vuosittaisia listauksia muissa kuin liikennehisto-
riaan keskittyneissd brittildisissd aikakauskirjoissa julkaistuista liikenneaiheisista
artikkeleista. Autoteollisuus ja autokauppa tarjonnan ndkokulmasta olivat esilld
1980- ja 1990-luvuilla. Viimeisen vuosikymmenen ajan autohistorioitsijoita on eri-
tyisesti kiinnostanut autoteknologinen yhteisty¢ rautaesiripun yli. Koko lehden si-
teeratuin artikkeli on téstd aiheesta ja késittelee ranskalaisen autonvalmistaja Cit-
roénin yhteisty6td romanialaisten kanssa 1980-luvulla.#’ Jonkinlaisena nousevana
tutkimusalana on autoilun historian tarkastelu kysynnan niakokulmasta, joka leh-

nettisivujen hakutoimintojen avulla. Sage journals: The Journal of Transport History,
https:/ /journals.sagepub.com/home/jth [Luettu 11.11.2019]

46 Charles E. Lee, Sources of Bus History. The Journal of Transport History, 1956:3, 152-
157.

47 Luminita Gatejel, A Socialist-Capitalist joint venture: Citroén in Romania during the
1980s. The Journal of Transport History, 38(2017):1, 70-87.
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den pddtoimittaja Massimo Moraglion mukaan muuttaa perinteistd nikemysta au-
toilusta tiukasti ylhaaltda maariteltynd tapana liikkua.#® Naihin pohdintoihin Mo-
raglion johdattivat lehdessd julkaistut tapaustutkimukset yhteiskdyttdautojen his-
toriasta. Nakemys autoilun historiasta avautuu, kun (henkild)auton loppukaytta-
jand ymmarretddn usein olleen jonkun muun kuin keskiluokkaisen perheenisan.
Kayttdjd saattoi olla myos yksilon sijaan yhteiso.

Journal of Transport Historyn julkaisemien vuosibibliografioiden avulla voi
tarkastella laajemmin miten eri lilkkennemuotoja huomioitiin tieteen kentélld vuo-
sina 1952-1986. Bibliografioihin listatuissa 2977 artikkelissa 258 késitteli padaihee-
naan autoja, eli autojen osuus oli vajaan yhdeksan (8,7) prosenttia. Laajemmin
maantieliikenteen osuus (autot mukaan lukien) oli suurin, 32 prosenttia.#’ Brittien
suuren kiinnostuksen maanteihin selittdd suurelta osin Englannin roomalaisaikai-
sen tieverkoston selvittaminen. Vuosittain saattoi ilmestya yli kymmenen arkeolo-
gista kaivausraporttia ja tielinjausten kreivikunnittaista yhteenvetoa Rooman ajan
liikkennevaylistad. Kiinnostus Britannian ensimmadiseen tieverkkoon kasvoi suoraan
ja viélillisesti oman ajan suurista tiehankkeista. Vuosikymmenittdin autoja késite-
levien artikkelien osuus oli 1950-luvulla 2,3, 1960-luvulla 5,9, 1970-luvulla 11,2 ja
1980-luvulla 3,6 prosenttia.

Laivaliikenteen tutkimus oli maarallisesti ldhes yhtad suurta kuin maantielii-
kenteen, noin 30 prosenttia kaikista artikkeleista. Sen mé&&ra ajan mittaan véheni,

48 Massimo Moraglio, On the Road, Again. Rethinking Automobilism. The Journal of
Transport History, 39(2018):1, 3-6.

49 Transport Bibliography. The Journal of Transport History 1954:3, 188-189; Transport
Bibliography. The Journal of Transport History 1955:1, 53-55; Transport Bibliography.
The Journal of Transport History 1956:3, 182-183; Transport Bibliography. The Journal of
Transport History 1957:1, 55-56; Transport Bibliography. The Journal of Transport His-
tory 1958:3, 168-169; Transport Bibliography. The Journal of Transport History 1959:1,
56-57; Transport Bibliography. The Journal of Transport History 1960:3, 187-188;
Transport Bibliography. The Journal of Transport History 1961:1, 54-55; Transport Bibli-
ography. The Journal of Transport History 1962:3, 190-191; Transport Bibliography. The
Journal of Transport History 1963:1, 56-57; Transport Bibliography. The Journal of
Transport History 1964:3, 189-191; Transport Bibliography. The Journal of Transport His-
tory 1965:1, 57-59; Transport Bibliography. The Journal of Transport History 1966:3,
183-185; Transport Bibliography I. Publications on the History of Transport in British
Periodicals, 1966-1969. The Journal of Transport History 1971:1, 51-62; Transport Bibli-
ography. The Journal of Transport History 1971:2, 116-125; Transport Bibliography. The
Journal of Transport History 1972:4, 250-256; Transport Bibliography. The Journal of
Transport History 1973:2, 116-121; Transport Bibliography. The Journal of Transport His-
tory 1974:4, 239-243; Bibliography of Transport in Current Periodicals (compiled by
George Ottley). The Journal of Transport History 1975:2, 119-126; Bibliography of
Transport in Current Periodicals (compiled by George Ottley). The Journal of Transport
History 1976:4, 286-293; Bibliography of Transport in Current Periodicals (compiled
by George Ottley). The Journal of Transport History 1977:2, 113-118; Bibliography of
Transport in Current Periodicals (compiled by George Ottley and Stephen
Rawlinson). The Journal of Transport History 1978:4, 244-248; Bibliography of
Transport in Current Periodicals (compiled by George Ottley and Stephen
Rawlinson). The Journal of Transport History 1979:2, 122-127; Gerard Turnbull, Bibliog-
raphy of Transport in Other Periodicals, 1979-1980. The Journal of Transport History
1982:1, 78-86; Gerard Turnbull, Bibliography of Transport in Other Periodicals, 1981-
1982. The Journal of Transport History 1983:2, 77-82; Gerard Turnbull, Bibliography of
Transport in Other Periodicals, 1983-1984. The Journal of Transport History 1985:2, 71~
78; P.J. Cain, Bibliography of Transport in Other Periodicals, 1985-1986. The Journal of
Transport History 1987:2, 202-209.
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1950-luvulla vesiliikenteen osuus oli 37,5, mutta 1970-luvulla enda 24 prosenttia.
Raideliikenteestd kirjoitettiin tasaisesti, sen osuus oli 11-17 prosentin valilld. Len-
toliikenteen osuus vaihteli 5-10 prosenttiin. Kiinnostus liikenteeseen yleisesti tai
useita eri liikennemuotoja yhdistelevien liikennejdrjestelmien luomiseen kasvoi
1950-luvulta 1980-luvulle huomattavasti. Kun téllaisten artikkelien osuus 1970-lu-
vulle saakka oli 14-15 prosentin luokkaa, niin se kaksinkertaistui 1980-luvulla liki
30 prosenttiin. Tdssd heijastui 1960- ja 1970-lukujen taitteen liikennepolitiikan
muutos, endd ei voitu tehdd kaupunkien liikennejdrjestelmid autoiluun pohjau-
tuen, vaan tarvittiin monien joukkoliikenneyhteyksien synkronointia ja liitynta-
pysadkointialueita.

Varsinaisia autohistoriaa koskevia artikkeleita joukossa on melko vidhén, ne-
kin ovat kasitelleet padasiassa autoteollisuuden kehitystd. Historiallinen aihe saat-
toi avata uuden ndkokulman koko tieliikenteen ja kansainvilisen kaupan kehityk-
seen, ndin teki esimerkiksi Ian Blanchardin 1400- ja 1500-lukujen Euroopan kan-
sainvélistd karjakauppaa késitteleva artikkeli: 1500-luvun alussa karjaa kuljetettiin
maanteitse noin 75000 p&&td vuosittain, vuosisadan lopulla mééra oli jo puoli mil-
joonaa.>? Maanteitse tapahtuva kansainvilinen kauppa oli jo esiteollisena aikana
merkittdvad, ja paikallisyhteisot olivat riippuvaisia liikenneyhteyksien toimivuu-
desta.

Vuosibibliografioihin koottiin litkkenneaiheiset artikkelit laaja-alaisesti, ei pel-
kastaan liikennehistoriaan liittyen. Niistd ndkyy selvésti, ettd toisen maailmanso-
dan jalkeisen autoyhteiskunnan rakentaminen pohjautui monin osin tieteellisen
tiedon hyvéaksikayttoon. Kaupunkeja tarkasteltiin uudesta nakdkulmasta, niista
tehtiin isokronikarttoja (missd ajassa mistédkin paikasta padsi keskustaan) ja yhdys-
kuntasuunnittelussa kasvava ja kehittyvd autoliikenne (yksityisautoilu) otettiin
lahtokohdaksi. Yhdysvalloissa metropolit olivat jo ‘rdjahtdneet’: Edgar M. Hoover
eritteli tapahtunutta vuonna 1965 Journal of Industrial Economics -lehdessd. Padsyyt
suurkaupunkien ongelmiin olivat yleisesti tiedossa (massiivinen yksityisautoilun
kasvu ja tihedsti asuttujen alueiden taloudelliset ja sosiaaliset ongelmat), mutta
Hoover niki niiden olevan saman ongelman eri puolia. Kun keskiluokka muutti
keskustan liepeiltd automatkan padhan asuinldhisihin, niin asuinalueet muuttui-
vat homogeenisemmiksi.5!

50 Ian Blanchard, The Continental European Cattle Trades, 1400-1600. The Economic His-
tory Review 1986:3, 427-460.

51 Edgar M. Hoover, Motor Metropolis: Some Observations on Urban Transportation in
America. The Journal of Industrial Economics 13(1965):3, 177-192.
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Eri lilkennemuotojen jakautuminen brittildisissa lilkkennetta
kasittelevissa tieteellisissa artikkeleissa 1952-1986
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Kuvio 4. Lihde: Journal of Transport Historyssa julkaistut vuosibibliografiat.

Arkkitehdit pohtivat tielinjausten ja risteystyyppien vaikutusta ja pyrkivat mah-
dollisimman sujuvan (auto)liikenteen jdrjestimiseen. Muotoilijat seurasivat auton
ulkomuodon kehitystd ja uusien materiaalien tarjoamia mahdollisuuksia. Insind6-
rit kehittivdt uusia maa- ja siltarakennusmenetelmis. Oikeustieteessd pohdittiin
rattijuopumuksen ja tahallisten liikennerikkomusten aiheuttamia ongelmia. Au-
tolla litkkkumista koskevien lakien rikkominen oli laajaa ja yleistd kaikissa kansan-
kerroksissa. Taméan vuoksi ndiden lakien rikkomista ei oikeuskdytannossakaan ka-
sitelty samoin kuin rikoksia yleensd.>? Ladketieteessd nousi esille auto-onnetto-
muuksien ihmisille aiheuttamien vahinkojen ja ennenaikaisten kuolemien maééra.

Silti autoliikennettd tutkittiin huomattavasti vdhemmaén kuin sen merkitys
1900-luvun lopulla oli henkiloliikenteessa tai tavarankuljetuksissa. Teollistuneissa
lansimaissa henkiloliikenteestd tehtiin 80-90 prosenttia yksityisautoillen, ja tavara-
liikkenteen kuljetussuoritteesta tieliikenteen osuus oli 50-70 prosenttia.>® Naihin lu-
kuihin verrattuna liikenteen tutkimus on suuntautunut toisin.

Tamaén tutkielman kannalta tarkein teknologian historian julkaisu on Yhdys-
valloissa perustetun Society for the History Technologyn (SHOT) julkaisema Tech-
nology & Culture. Seura perustettiin 1958 ja lehti alkoi ilmestyd seuraavana vuonna.
Ndiden toiminnan myotéd “teknologia” kdsite on tullut laajempaan akateemiseen
kayttoon korvaten aikaisemman insinooritaidon, jota leimasi yhteen ammattiryh-

52 Esimerkiksi Terence Willett, The motoring offender as a social problem. Medico-Legal
Journal 34(1966):4, 146-157.
53 Koko maailmaa kattavia liikennetilastoja ylldpitdd Yhdistyneiden Kansakuntien alai-

nen International Transport Forum ITF. Tilastot ovat netissa kaytettdvissa osoitteessa
www.itf-oecd.org [Luettu 6.1.2020].
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maéadn sitoutuminen. Ensimmadiset vuosikymmenet Technology & Culture -lehti
keskittyi hahmottamaan sitd mihin kaikkiin ihmisen toimintoihin liittyy erilaisia
teknologioita ja miten niitd on luovasti kehitetty ja kdytetty.5* Luovan kehittami-
sen tutkiminen on edelleen lehden keskeinen tavoite, oli sitten kyse tieteellisestd
16ydostd, tiedon soveltamisesta, aineettomista oikeuksista, poliittisesta paatoksen-
teosta tai viranomaissddntelyn soveltamisesta. Monialaisuus on edelleen tunnistet-
tava piirre lehden sisédllossda. Monissa lehden artikkeleissa on 1980-luvulta ldhtien
ollut nikokulmana teknologian rakentuminen vuorovaikutuksessa kayttdjien
kanssa. Taustalla on Wiebe Bijkerin ja Trevor Pinchin 1980-luvulla tasmalliseksi
teoriaksi kehittdma ajatus kuluttajien merkityksestd teknologioiden muokkautu-
misessa (Social Construction of Technology, SCOT).5> Bijker ja Pinch kayttivét ar-
tikkelissaan esimerkkind polkupyoran kehitysta.

Eri liikennemuodot Technology & Culture -lehden
artikkeleissa 1990-2019

= Tietolilkenne = Lentoliikenne = Vesiliikenne = Rauta- ja raitiotiet = Autot = Muu maantieliikenne

Kuvio 5. Ldhde: Technology & Culture, http:/ /www jstor.org/journal/techcult ja
http:/ /muse jhu.edu/journal /194.

Vuosina 1990-2019 Technology & Culture -lehdessa julkaistiin ldhes kuusi sa-
taa artikkelia, joiden keskeisimmat aihealueet olivat liikenne (125 kpl), insindori-
taidot ja (luonnon)tieteellisen tiedon soveltaminen (89), teollisuustuotanto (76),
energiantuotanto (44) ja sotilasteknologia (28). Mukana on my&s maataloutta, ko-
titaloutta, ldadketeollisuutta, patentteja, jatehuoltoa ja lukuisia muita aiheita késit-
televid artikkeleita. Ndiden muiden aiheiden méédra on suuri lehden perinteisen
linjan mukaisesti.

54 Hughes 2004, 3-4.

55 Trevor ]. Pinch and Wiebe E. Bijker, The Social Construction of Facts and Artifacts: or
How the Sociology of Science and the Sociology of Technology Might Benefit Each
Other. Social Studies of Science 14(1984):3, 399-441.
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Liikennelajeista suosituin oli tiedonvilitys ja tietoliikenne (41 kpl). Yksi esi-
merkki tdhdn ryhmaan kuuluvista artikkeleista on Michael Brian Schifferin 1993
julkaistu transistoriradioon johtanutta kehitystad tarkastellut Cultural Imperatives
and Product Development: The Case of the Shirt-Pocket Radio, jossa populaarikulttuu-
rista kummunneella “kulttuurisella valttamattomyydelld” oli keskeinen osuus.5
Seuraavana tulevat maantieliikenne yleensd, lentoliikenne ja vesiliikenne. Huo-
mion arvoista on se, ettd maantieliikennettd kasittelevistd artikkeleista yli puolet
kasitteli autoja.

Autoilua késittelevid artikkeleita julkaistiin eniten 2010-luvulla, kuten seu-
raavasta asetelmasta kay ilmi:

1990-99 2
2000-09 6
2010-19 10

Technology & Culturessa ndkyy sama suuntaus kuin Journal of Transport Histo-
ryssa, kiinnostus autoilua kohtaan kasvaa 2010-luvulla. Molemmissa 1990-luvulla
julkaistussa autoiluartikkelissa tarkasteltiin sitd, miten autoilijat (auton kayttajét)
vaikuttivat tieliikenteessd tapahtuneeseen muutokseen.5” Ronald Kline ja Trevor
Pinch tarkastelevat autoilun alkuvaiheita Yhdysvaltain maaseudulla. Autonval-
mistajat eivat olleet ajatelleet tdtd kohderyhmad tuottaessaan autoja, vaan kysynta
kasvoi maaseutuvdestostd itsestddn, toki paikallisten autokauppiaiden avustuk-
sella. Autoilun teknologia siis mddrittyi ihmisten kayttdytymisen mukaan, eikd
pdinvastoin. Kevin Borgin melko suppeaa “kuljettajaongelmaa” késittelevassa ar-
tikkelissa tutkimuksen kohteena on luksusautoilu, joka aluksi tapahtui paljolti pal-
kattujen autonkuljettajien ehdoilla. Kun autojen laatu ja ajettavuus paranivat, niin
omistajat saattoivat itsekin ajaa autoillaan. Ndin kuljettajan ja kuljetettavan suhde
muuttui nopeasti. Molemmilla oli merkityksensa autoilun, sen sdédntsjen ja itse au-
ton kehityksessd. Lopputuloksena oli 1920-luvun monikédyttdinen maantieauto,
kuten kuviosta 1 (s. 23) kdy ilmi.

Borgin artikkelinsa pohjana kadyttima New Yorkissa kdyty, vuonna 1906 al-
kanut julkinen yksityisautojen kuljettajien kayttaytymistd koskeva keskustelu tar-
joaa hyvin ndkoalan sosioteknologiseen muutokseen. Omistajat ajattelivat auton-
kuljettajien olevan samassa asemassa kuin aikaisempien hevosajoneuvojen kus-
kien, osa palvelusviked. Kuljettajat puolestaan mielsivét rinnastuvansa enemman
korkeamman sosiaalisen statuksen rautatieinsindoreihin, ja kdyttaytyivat sen mu-
kaan. Se aiheutti “kuljettajaongelmat”. Kuljettajien kdytoksen vuoksi suora sosiaa-
linen siirtymd hevosvaunujen kuskista autonkuljettajaksi ei tapahtunut, tosin asi-
aan vaikutti my0s erilaisen ammattiosaamisen vaatimukset.

56 Michael Brian Schiffer, Cultural Imperatives and Product Development: The Case of
the Shirt-Pocket Radio. Technology & Culture 1993:1, 98-113.

57 Ronald Kline and Trevor Pinch, Users as Agents of Technological Change: The Social
Construction of the Automobile in the Rural United States. Technology & Culture
37(1996):4, 763-795; Kevin Borg, The "Chauffeur Problem" in the Early Auto Era:
Structuration Theory and the Users of Technology. Technology & Culture 40(1999):4,
797-832.
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2000-luvulla julkaistuissa autoiluaiheissa artikkeleissa keskeisin teema on ol-
lut litkkenneturvallisuus eri ndkokulmista.’® Autoilu muutti katu- ja maantieliiken-
teen olemusta, joten ne keinot, joilla parannettiin liikenneturvallisuutta ovat oleel-
linen asia muutoksen ymmartdmisessd. Laajemmin autoilun sdéntsjen syntymista
on kdynyt ldapi Massimo Moraglio Torinon varhaisen julkisen keskustelun perus-
teella.® Polkupydrdt ja moottoriajoneuvot summautuivat tdssa keskustelussa sa-
mantyyppisiksi uusiksi liikennevilineiksi.

Mutta miten autohistoriaa on késitelty tarkeimmissd taloushistorian leh-
dissd? Vanhin alan lehdistd on vuonna 1926 aloittanut Economic History Review. Sen
taustalla on Economic History Society ja London School of Economics. Lehdessa
on vuodesta 1956 ldhtien julkaistu liki kaksi tuhatta artikkelia (1902 kpl) ja niistd
vain kahdessa on tutkittu autoilua. Toisen pddasiallinen tutkimuskohde on varhai-
nen kaupallinen lentoliikenne ja toisessa on tarkasteltu autoilun merkitystd Saksan
1930-luvun taloudellisessa elpymisessd®0. Cambridgen yliopiston tutkijoiden pe-
rustaman Economic History Associationin julkaisema Journal of Economic History
on julkaissut 1956-2019 neljadtoista autoiluaiheista artikkelia (kaikkiaan 2303 kpl).
Muutamissa artikkeleissa on kasitelty autoilun kehitystd suurkaupungeissa 1900-
luvun ensimmadisind vuosikymmenind, mutta laajimmin on huomioitu Joshua
Hausmanin General Motorsin syksylld 1937 tekemid autojen hinnankorotuksia ka-
sitteleva artikkeli.®® Tuotantokustannukset olivat nousseet, joten markkinoilla
osattiin odottaa hinnankorotuksia. Se lisdsi autojen menekkid, mutta kun hinnan-
korotukset viimein tulivat, niin myynti laski huomattavasti. Se heijastui Yhdysval-
tain bruttokansantuotteeseen, joka laski tdstd syystd 0,5-1 prosenttia.

Vuodesta 1969 Explorations in Economic History -nimelld julkaistu kliometriik-
kaa ja kvantitatiivisiin menetelmid suosiva Elsevierin julkaisu on késitellyt autoi-
lua neljassé artikkelissaan (kaikkiaan 1153 artikkelia vuosina 1969-2019). Niissd on
kasitelty 1920-luvun automarkkinoita, erityisesti sitd miten tarkedd korkean tekno-
logian tuotteissa oli pitdd kysyntd ja tarjonta tasapainossa. Ensimmadisend tama oi-
vallettiin Ford Motor Companyssa, ja myohemmin télle toimintatavalle ei ole
osattu antaa tdyttd arvoa yhtion menestyksessa.6?

58 Esimerkiksi Peter Norton, Four Paradigms: Traffic Safety in the Twentieth-Century
United States. Technology & Culture 56(2015):2, 319-334; Donald Weber, Safety or Effi-
ciency? Strategies and Conflicting Interests in Belgian Road-Safety Policy, 1920-1940.
Technology & Culture 56(2015):2, 394-419.

59 Massimo Moraglio, Knights of Death: Introducing Bi-cycles and Motor Vehicles to
Turin, 1890-1907. Technology & Culture 56(2015):2, 370-393.

60 R. J. Overy, Cars, Roads, and Economic Recovery in German, 1932-1938. The Economic
History Review 28(1975):3, 466-483.

61 Joshua K. Hausman, What Was Bad for General Motors Was Bad for America: The
Automobile Industry and the 1937/1938 Recession. The Journal of Economic History
76(2016):2, 427-477.

62 R. P. Thomas, Automobile Industry and its Tycoon. The Explorations in Economic His-
tory 1969:2, 139-157; L. J. Mercer and W. D. Morgan, Alternative Interpretations of
Market Saturation - Evaluation for Automobile Market in Late Twenties. The Explora-
tions in Economic History 1972:3, 269-290; P. ]. George and E. H. Oksanen, Saturation
on Automobile Market in Late Twenties - Some Further Results. The Explorations in
Economic History 1973:1, 73-85; A. P. O'Brien, The Importance of Adjucting Production
to Sales in the Early Automobile Industry. The Explorations in Economic History 1997:2,
195-219.
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Liiketoimintahistorian tdrkeimmait lehdet ovat Harvardin yliopiston julkai-
sema Business History Review ja Liverpoolin yliopiston Business History. Ndissa leh-
dissd on kasitelty autohistoriaa hieman taloushistorian lehtid enemmén, mutta ei
merkittdvissd madrin. Business History Reviewissd on vuodesta 1956 julkaistu vii-
sitoista artikkelia, jotka pddasiassa kasittelevat autonvalmistajien suhteita alihank-
kijoihinsa ja poliittisiin toimijoihin. Esimerkiksi Helen Shapiro on kirjoittanut alan
kansainvilisten suuryritysten ja Brasilian valtion vélisistd suhteista 1950- ja 1960-
luvuilla.®®* Markkinoiden sulkemisen uhalla Brasilia vaikutti yritysten suorien in-
vestointien aikatauluihin, ja siten maahan sijoittumisesta tuli autonvalmistajille
kallista. Business Historyssa on julkaistu 30 artikkelia, joiden aihepiiri on saman-
lainen kuin Business History Reviewissd. Lehdessd on muun muassa uudelleenar-
vioitu vuonna 1929 japanilaisen Toyodan ja brittildisen Plattin tekemdé teknologi-
anvaihtosopimusta.®* Sopimusta on laajasti pidetty japanilaisen autoteollisuuden
alkupisteend, mutta kyseessd on legenda, jolle ei ole perusteita todellisuudessa.

Seuraavassa taulukossa on esitelty joitakin autoilun historiaa kasittelevia ar-
tikkeleita, joissa painopiste on auton kdyttoonotossa.

Taulukko 1. Keskeisid auton kédyttoonottoa kasittelevid tieteellisid artikkeleita

Lehti Nimi Keskeinen sisilto

Tekija

Technology The dynamics of transi- Geels tarkastelee muutosta yhteiskunnalli-
Analysis & Stra-  tions in socio-technical sella (lilkenne, viestintd, asuminen) tasolla
tegic Manage- systems: A multi-level kayttden esimerkkind muutosta hevosvetoi-
ment analysis of the transition sesta liikenteestd autoiluun. Artikkeli to-
17(2005):4, 445~  pathway from horse- teaa, ettd polttomoottoriauto ei voittanut
476. drawn carriages to auto- markkinakilpailua sahko- ja hoyryautojen
Frank W. Geels  mobiles (1860-1930) kanssa sattumalta, vaan taustalla oli muun

muassa vaihtoehtoja laajemmat mahdolli-
suudet vapaa-ajan kayttoon.
Technology in The World that Changed  Gautschi ja Sabavala katsovat, ettd uusien

Society the Machines: A Market- teknologioiden markkinat eivat synny vaan
17(1995):1, 55~ ing Perspective on the ne synnytetdidn teknologioiden kehittéjien,
84. Early Evolution of Auto-  yrittédjien ja poliitikkojen yhteistyona. Eri-
David A. mobiles and Telephony tyisen tarkedtd uusien markkinoiden luo-
Gautschi & Da- misessa on ottaa huomioon tuottajien ja ku-
rius Jal Saba- luttajien vélinen vuorovaikutus.
vala

63 Helen Shapiro, Determinants of Firm Entry into the Brazilian Automobile Manufac-

turing Industry, 1956-1968. The Business History Review 65(1991):4, 876-947.
64 Kazuo Wada, The Fable of the Birth of the Japanese Automobile Industry: A Recon-
sideration of the Toyoda-Platt Agreement of 1929. Business History 48(2006):1, 90-118.
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Theory, Culture
& Society
21(2004):4-5,
169-195.

David Gartman

Three Ages of the Auto-
mobile: The Cultural
Logics of The Car

Gartman erittelee kolme vaihetta autoilun
historiassa. Ensimmaisessa auto oli luokka-
jakoa korostava tekijd, statussymboli. Toi-
sessa vaiheessa autosta tuli kulutus-
hyodyke, illuusio yksil6llisyydesta. Kol-
mannessa vaiheessa eri kuluttajaryhmille
valmistettiin omanlaisiaan, ryhmén identi-
teettiin sopivia automalleja. Gartman kat-
s00, ettd kehitysvaiheet ovat luontevia re-
aktioita edelliselle vaiheelle.

Strategic Man- ~ The Social Construction of Rao on tutkinut aikaisemman maineen
agement Reputation: Certification =~ merkitystd autonvalmistajien valisessd var-
15(1994):51, Contests, Legitimation, haisessa kilpailussa. Menestys enteili me-
29-44. and the Survival of Organ- nestystd myds jatkossa, mutta varhaisilla
Hayagreeva izations in the American start-upeilla ei taimé&n perusteella ollut kil-
Rao Automobile Industry: pailuetua alalle tulleisiin uusiin yrittdjiin
1895-1912 nidhden.
Technology and ~ Users as Agents of Tech- Kline ja Pinch tarkastelevat autojen kayt-
Culture nological Change: The So-  toonottoa Yhdysvaltain maaseudulla autoi-

37(1996):4, 763-
795.

cial Construction of the
Automobile in the Rural

lun varhaisvuosina. Autonvalmistajat tai -
markkinoijat eivét olleet ajatelleet tdtd koh-

Ronald Kline & United States deryhmaia tuottaessaan autoja, vaan ky-
Trevor Pinch syntd kasvoi maaseutuviestostd itsestdadn.
Journal of The Dark Side of “Auto- Moser esittdd hyvin perustellen tarkemmin
Transport His-  mobilism’, 1900-30: Vio- tutkittavaksi ajatusta, jonka mukaan au-
tory 2003:2, lence, War and the Motor  toilu ilmioné olisi osa 1800-luvulla synty-
238-258. car. nyttd, luokkaristiriidoista kumpuavaa ag-
Kurt Moser gressiivista kulttuuria. Tuo vikivaltaisuus
lopulta johti ensimmaéiseen maailmanso-
taan.
History of Tech-  Civilized Adventureasa ~ Mom késittelee sitd mihin aivan varhaisim-
nology 23(2001), Remedy for Nervous mat autoilijat kdyttivat autoaan. Téltd poh-
157-190. Times: Early Automobil-  jalta hén esittds, ettd autoilun yleistymisen
Gijs Mom ism and fin-de-siecle Cul-  keskeisimmiit syyt olivat bensiini (helposti
ture. kuljetettava polttoaine) ja polkupyordilyn
kautta opittu vapaa-ajan liikkuminen.
Technology and ~ Knights of Death: Intro- Moraglio tutkii polkupyoran ja auton vas-
Culture ducing Bicycles and Motor taanottoa Torinossa. Niiden kayttoonotto

56(2015):2, 370-
393.

Massimo
Moraglio

Vehicles to Turin, 1890-
1907.

heritti protesteja katuja perinteisesti kayt-
tavien keskuudessa. Paikallishallinto suitsi
uusien kulkuvélineiden nopeutta (nopeus-
rajoitukset) ja kdyttdjien anonymiteettia
(kulkuviélineiden rekisterdinti) litkkennetur-
vallisuuden parantamiseksi ja perinteisten
liikkkumistapojen turvaamiseksi.
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The Journal of Accommodating the Mo-  Trapeznik ja Gee tarkastelevat auton kayt-

Transport His- tor Car: Dunedin, New toonottoa Uuden Seelannin toiseksi suu-
tory 38(2017):2,  Zealand, 1901-30. rimmassa kaupungissa. Suuria ristiriitoja
213-231. varhaisten autoilijoiden ja muiden katujen
Alexander kéyttdjien vélille ei syntynyt, ja uuden, au-
Trapeznik & tojen tarvitseman liikenneinfrastruktuurin
Austin Gee rakentaminen tapahtui paikallishallinnon

suosiollisella myotavaikutuksella.

Suomessa ei ole ollut sellaista autoteollisuutta, jonka vaiheista olisi voinut
kirjoittaa kansainvilisen mallin mukaisia tutkimuksia. Vaikka Suomeen syntyi
1800- ja 1900-lukujen taitteessa ldhes joka paikkakunnalle polkupyoraverstaita,
niin autoja innostuttiin rakentamaan huomattavasti vdhemmaén. Pddosin tdhan
vaikutti yhdysvaltalaisten autotehtaiden suuri tuotantokapasiteetti, jota vastaan
Suomessa ei uskottu voivan kilpailla jarkevasti. Lisdksi omintakeisten teknologis-
ten ratkaisujen luominen jo standardoituneelle teollisuudenalalle olisi ollut hyvin
vaikeaa.®® Esimerkiksi Ruotsin konepajoilla oli ennen 1920-lukua valmistettu au-
toja, mutta vain pienid madrid, eikd teollisessa mitassa. Oman autoteollisuuden
tarpeesta keskusteltiin Ruotsin valtiopdivilld kolmen vuoden ajan 1924-1927, ja
tama johti alkuvaiheessa vahvasti tuontitulleilla suojellun Volvon perustami-
seen.® Suomessa ei keskustelualoitteista huolimatta vastaavia poliittisia paatok-
sid tehty.

Ensimmadisen suomalaisen, toimivan auton rakensi myndmadkeldinen tehtai-
lija Frans Lindstrom vuonna 1913. Korvensuuksi valmistuspaikan mukaan nime-
tystd autosta tehtiin vain mallikappale.®” Alkuvuosina autoja myyntiin teki aino-
astaan P. J. Heikkild & Co Helsingissa 1922-1924, ja autoja syntyi nelja kappaletta
(kaksi henkil6autoa ja kaksi kuorma-autoa)®. Niinpd suomalainen autokanta oli
tuontitavaraa, ja niin tutkimuskin on keskittynyt maahantuontiin ja transit-kaup-
paan. Ainoa Historiallisessa Aikakauskirjassa viime vuosina julkaistu autoilua késit-
televa artikkeli koski japanilaisten autojen tuontia Suomeen ja Eurooppaan 1960-
luvulla. Japanilaiset valitsivat Suomen ensimmaiseksi vientikohteeksi Euroopassa

65 Heikki Kuva, Kaksipydriisten vuosisata — Polkupyori- ja mopediteollisuuden ja -kaupan
vaiheet Suomessa. Suomen Polkupyora- ja Mopediteollisuusyhdistys, Helsinki 1988;
Tapani Mauranen, Hopeasiipi - sata vuotta Helkamaa. Otava, Helsinki 2005; Tiina Man-
nisto-Funk, The Crossroads of Technology and Tradition - Vernacular Bicycles in Ru-
ral Finland, 1880-1910. Technology and Culture 52(2011):4, 733-756; Panu Nykanen, Au-
toalan koulutuksen tarve, synty ja vakiintuminen - kun hevosvoimat syrjiyttivit hevosen,
vuodet 1900-1970. Suomen Autoteknillinen Liitto, Helsinki 2019, 44-45.

66 Nils Kinch, The Road from Dreams of Mass Production to Flexible Specialization:
American Influences on the Development of the Swedish Automobile Industry, in
Fordism Transformed: The Development of Production Methods in the Automobile Industry
(eds. Haruhito Shiomi and Kazuo Wada). Oxford University Press, Oxford 1995, 107-
136.

67 Mallikappale on nykyisin Uudenkaupungin automuseossa. Helge Nygrén, Sisu Suo-
men ja maailman maanteilld. Suomen Autoteollisuus, Helsinki 1981, 33.

68 U. E. Moisala, Auto Suomessa — auton kaupan, kiytin ja korjaamotoiminnan historia vuo-
teen 1983. Autoalan Keskusliitto ja Autontuojat, Helsinki 1983, 97.
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nimenomaan siksi, ettd tdilld ei ollut omaa autoteollisuutta.®® Historisk Tidskrift for
Finlandissa autoilu mainitaan myo6s kerran, varhaisia suomalaisia dokumentti- ja
mainosfilmeja kasittelevassa artikkelissa. 1920-luvun suomalaisissa elokuvissa au-
to ndhtiin keinona tutustua luonnonndhtavyyksiin ja turistikohteisiin.”

Suomalaisista tieteellisistd aikakauslehdistd liikenteen historia on laajimmin
esilld Teknitkan Waiheissa. Lehti on ilmestynyt vuodesta 1983, aluksi se toimi tek-
nillisten museoiden ddnenkannattajana. Vuodesta 1994 ldhtien lehti on ollut histo-
riatieteellinen aikakauslehti. Tekniikan Waiheita julkaisee vuonna 1926 perustettu
Tekniikan Historian Seura. Autoiluakin lehdessa on késitelty, vuodesta 2005 ldh-
tien se on mainittu neljassakymmenessé artikkelissa, katsauksessa tai muussa ju-
tussa. Lehdessd on kirjoitettu muun muassa liikenteen tutkimuksen ldhtokohdista,
suomalaisen autohistorian ldhteistd ja katsauksia suomalaisen autoilun vaiheista.
Lehdessa on késitelty ajoneuvoja myos autoilijan, kdyttdjan ndkokulmasta. Teija
Forsti on kahdessa artikkelissa késitellyt autoilun sukupuolta ja ensimmaisid tun-
nettuja autoilevia naisia. Tekniikan toista sukupuolta kisiteltiin erikoisnumerossa
1/2006, jonka toimitti Tiina Méannisto-Funk. Kun kyseessd on ihmisen toiminta,
niin on relevanttia ottaa huomioon ihmisend olemisen erilaiset puolet. Forstin mu-
kaan autoilun varhaisvuosina auto oli nykyaikaisen miehen ja naisen kulkuviline,
jonka muodikkuus, tehokkuus, vauhti ja voima liittivdt ndma ominaisuudet sa-
malla kayttdjiinsd.”! N&itd ominaisuuksia ei vahvistettu pelkdstdan markkinointi-
viestinndssd, vaan laajemmin koko yhteiskunnassa. Forstin lukemissa ajanviete-
kertomuksissa tyypillisesti nuoret, autoilevat miehet johdattivat yhteiskuntaa tek-
nologiseen nykyaikaan ja (maaseudun) vanhat naiset pelkdsivit uutta menoa ja
takertuivat huvittavasti vanhaan.

Alexander Trapeznik ja Austin Gee ovat kirjoittaneet Journal of Transport
Historyyn artikkelin autoilun varhaisvaiheista Dunedinin kaupungissa Uudessa
Seelannissa vuosina 1901-1930.72 Sen perusteella autojen kayttoonotto vaati pai-
kallishallinnolta paljon, muutokset rakennettuun ympaéristoon olivat huomattavia:
autoilua varten tarvittiin uusia rakennustyyppeja (jakeluasemat, korjaamot) ja
kaupallisessa toiminnassa oli otettava huomioon autoilla saapuvat asiakkaat
(parkkipaikat). Kaupungin katuverkko oli uudistettava, osa kaduista oli péallys-
tettdavd uudelleen ja liikennettd oli ohjattava uuden kulkuvilineen ehdoin aikai-
sempaa tiukemmin liikennesdannoin. Tama kaikki vaati kaupunkilaisilta uuden-
laista suhtautumista julkisen tilan kdyttoon. Monikaan edelld luetelluista muutok-

69 Juha Sahi, Miten Suomesta tuli japanilaisen auton maahantuonnin sillanpddasema
Euroopassa vuonna 1962? Historiallinen aikakauskirja 111(2013):3, 266-278. Sahi on ké-
sitellyt aihetta myos véitoskirjassaan Juha Sahi, Verkostot kaukaiseen itiin. Suomen
kauppasuhteet Japaniin 1919-1974. Oulun yliopisto, Acta Univ. Oul. B 138, 2016.

70 Joachim Mickwitz, Médnniskan, landsbygden och det moderna - Tre drag i icke-fiktiv
film i Finland 1919-1939. Historisk Tidskrift for Finland 77(1992):3, 349-368.

71 Teija Forsti, Autoilu ja sukupuoli 1920-luvun Suomessa. Tekniikan Waiheita 32(2014):1,
75-76. Katso myos Teija Forsti, Moottorimiehet ja ohjauspyorad hoitavat naiset - Au-
toilu sukupuolihistorian ndkokulmasta 1900-1920-luvuilla. Tekniikan Waiheita
24(2006):1, 16-29; Tiina Ménnisto, Marginaalista kajahtaa - Sukupuolianalyysi tekno-
logian historiassa. Tekniikan Waiheita 24(2006):1, 5-15.

72 Alexander Trapeznik and Austin Gee, Accommodating the Motor Car: Dunedin,
New Zealand, 1901-30. The Journal of Transport History 38(2017):2, 213-231.
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sista paikallisyhteistssé ei olisi ollut mahdollinen, jos asukkaat olisivat niitd vas-
tustaneet. Dunedinin asukkaat eivdt myoskddn olleet avoimen vihamielisid tai
asenteiltaan antagonistisia ensimmadisid autoja ja autoilijoita kohtaan. Kirjoittajien
tutkimustulos antaa aiheen pohtia, kuinka paljon bensiinikadyttdisiin polttomoot-
toriautoihin kohdistettu vastustus oli todellista ja kuinka paljon kirjallisesti luotua,
tarinallistettua kokemusta. Ainakaan kaikkialla ei autoiluun suhtauduttu jyrkasti
vastustaen. Ylipddtdan on hyva muistaa, ettd uusiin teknologioihin ei padsdaantoi-
sesti ole suhtauduttu negatiivisesti tai vastustaen. Kuten tieteen ja teknologian his-
torioitsija Karl-Erik Michelsen kirjoittaa:”3

Teknologiaan sisdltyy odotuksia ja toiveita, joihin yhteiskunta vastaa positiivisella il-
mapiirilld. Teknologiset katastrofit ovat puolestaan kollektiivisia traumoja, jotka muut-
tavat yhteiskunnallista ilmapiirid. Teknologia ei siten ole erillinen osa yhteiskunnallista
muutosta, vaan porautuneena syville yhteiskunnan mentaalisiin rakenteisiin.

1.4 Tutkimuskysymys

Taman tutkimuksen tarkoitus on ollut késitelld auton kdyttoonottoa Suomessa
noin 1900-1918. Tulokset on julkaistu viitend paikallisyhteistjd tai toimialoja kos-
kevina artikkeleina, ja tdssd késilld olevassa yhteenveto-osuudessa koostetaan ar-
tikkeleita yhdistdava kysymyksenasettelu, teoreettinen viitekehys ja menetelmalli-
set ratkaisut. Uuden teknologian implementointi, kdyttoonotto, riippuu yhteenso-
pivuudesta toimintaympariston kanssa, millaista tehtdvaa uusi teknologia on tar-
koitettu hoitamaan: jotakin tarkkarajaista yksittdistd tointa, useita erilaisia toimia
tai onko se muunneltavissa laaja-alaisesti eri sektoreille. Kdyttoonottaja pohtii, mi-
ten helposti uusi on omaksuttavissa ja onko hénelle tarjolla tukitoimia. Jatkaako
valmistaja teknologian kehittamistd ja ottaako se huomioon kayttédjien kokemuk-
set. Nykyisin kaikilla uusien teknologioiden lanseeraajilla on seikkaperdiset vas-
taukset edelld esitettyihin kysymyksiin.

Suomessa 1800- ja 1900-lukujen taitteessa ei kiertanyt ulkomaisten autoteh-
taiden edustajia markkinoimassa tuotteitaan ja vastaamassa potentiaalisten kayt-
tdjien kysymyksiin. Muutamat maahantuojat (Victor Forselius, K. E. Stahlberg,
Sergei Nikolajeff jr.) mainostivat tuotteitaan, mutta kysyntd ei ldhtenyt merkitta-
vddn kasvuun tarjonnan alkaessa. Yksi linja-autoliikennettd suunnitteleva yrittdja
teki pienimuotoisen markkinatutkimuksen. Moni varhainen autoilija toi kulkuva-
lineensd itse ulkomailta, Vendjaltd, Saksasta, Ranskasta tai Yhdysvalloista saakka.

Kayttoonoton historian tutkimuksessa selvitetddn sosioteknologisen ympa-
riston kehitystd ja muutoksia sosioteknologisessa valtavirrassa, jotka luovat uu-
delle teknologialle tilaisuuden tulla osaksi valtavirtaa. Keskeisid ovat siis paikalli-
sen kulttuurin olemassa olevat asenteet, arvot, normit, rutiinit ja odotukset. N&dihin
ihmisen sosiaalisen ja psyykkisen elamén alueisiin liittyy tunteita ja ajatuksia mo-

73 Karl-Erik Michelsen, Teknologia ja ajan henki. Tieteessdi tapahtuu 2017:3, 30.
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nella eri tasolla, ja usein ndita tasoja on mahdoton erottaa toisistaan.”* Mutta, ku-
ten historianfilosofi J. E. Salomaa kirjoittaa, “historiatiede ... on ongelmien ratkai-
sua”.”> Jokaista tutkimusta varten on erikseen harkittava ne keinot, joilla tutki-
muskysymys voidaan ratkaista. Tédssd tapauksessa keinoja on kadytettdva useita,
asiaa on tarkasteltava useista eri teoreettisista ndkokulmista. Vaikka kerdttyja ai-
neistoja on useita ja monenlaisia, niin tyypillistd niille on suppeus ja katkonaisuus.
Tassd mielessa aineistojen tarkastelu useilla eri tavoilla on ollut palkitsevaa.

Paddpaino tutkimuksessa on tarkastella eri kdyttdjaryhmien ja muiden rele-
vanttien ryhmien tarjoamaa panosta autoilun kehitykseen. Miten uutta liikenne-
vilinettd, hevosetonta vaunua, yritettiin sovittaa osaksi jo olemassa olleita jdrjes-
telmi&d? Millaisista liikennevaélineistd ja liitkkumismuodoista ylipdadtdan haaveiltiin
ennen ensimmadistd maailmansotaa? Miten viranomaiset pyrkivédt ohjaamaan ja
kontrolloimaan Suomen maanteille ilmestynyttd uutuutta? Millaisia reaktioita on-
gelmatilanteet aiheuttivat kansalaisissa ja viranomaisissa?

Kutakin kysymystd on pyritty ldhestym&ddn omana osakokonaisuutenaan,
omana tieteellisend artikkelinaan. Ndin ndkokulmat ja artikkelien ldhtokohdat
vaihtelevat suurestikin, unelmia tulevaisuuden liikkumisesta on kisiteltdvi eri ta-
voin kuin poliisiviranomaisten jdrjestyksenpitovelvoitteita, vaikka yhtyméakohtia
asioilla voisi olla olemassa. Kokonaisuudessaan artikkelimuoto on mahdollistanut
asetettujen kysymysten kasittelyn niiden edellyttamastd ja kdytettdvissd olevan
ldhdemateriaalin luomista mahdollisuuksista kdsin. Itsendinen artikkeli toimii
omilla ehdoillaan, ja sen tulokset asettuvat osaksi kokonaisuutta.

Tutkimuksen aikarajaus on valittu siten, ettd tarkastelussa on voitu keskittya
laajan teknologisen jdrjestelmdn muuttumisen alkuvaiheisiin (katso s. 24). Alku-
ajankohta madrittyy ensimmadisen auton mukaan. Loppuvuoden mééaritteleminen
ei ole niin selked tehtdava. Vuosi 1918 valikoitui siksi, ettd seuraavana vuonna Suo-
mi alkoi autoistua aikaisempaan verrattuna todella nopeaan tahtiin ensimmaéisessa
vaiheessa madritellyltd pohjalta.

1.4.1 Autojen sovittaminen vallitsevaan liikennejdrjestelmiian

Suomen maanteiden virallinen henkiloliikenne perustui 1900-luvulle tultaessa
kyytilaitokseen. Yhteiskunta oli luonut koko maan kattavan majatalo- ja kievari-
verkoston, joka médradtyn taksan mukaista korvausta vastaan kuljetti, syotti ja ma-
joitti matkaajat madrdpaihinsa. Kievareita oli noin kahdenkymmenen kilometrin
vélein, aivan pohjoisimmissa Suomessa hieman harvemmassa. Pisinkddn kievari-
vili ei ollut yli 50 kilometrid. Kyytikunnat huutokauppasivat kievarioikeudet vii-
deksi vuodeksi kerrallaan halvimman tarjouksen tehneelle, tosin edellyttden kie-
varipaikan olevan tarkeimpien maanteiden varsilla. Kyydit olivat pddosin hevosil-

74 Hannu Salmi, “Atoomipommilla kuuhun!” tekniikan mentaalihistoriaa. Edita, Helsinki
1996, 191.
75 J. E. Salomaa, Historia ja nykyaika — Historianfilosofian ddiriviivoja (toim. Reijo Valta ja

Riitta Koikkalainen). Kampus Kustannus, Jyvéaskyla 2000, 159.
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la tehtyjd, kesdisin saattoi saada venekyydin tai talvella pohjoisessa porokyydin.”6
junalla ei saanut hevoskyytid. Kilpailua eri maaliikennemuotojen vilille ei synny-
tetty, eikd sitd syntynyt.

Periaatteessa kyytilaitos olisi voinut jatkaa toimintaansa entisin sdannoin,
vaikka hevoset olisi korvattu autoilla. Muutamassa lehdessa vuonna 1901 julkaistu
juttu kannusti tdhdn ja vditti auton tulevan jopa edullisemmaksi kuin hevosen kyy-
tien hoitamisessa. Artikkelissa Kyyteji autolla — Automobiili kyytilaitoksen palveluk-
sessa ennen vuotta 191477 tarkastellaan auton kdyton kannattavuutta ja laajuutta en-
nen ensimmadistd maailmansotaa.

Sekd kayttdjien ettd yllapitdjien ndkokulmasta kyytilaitos oli liian kallis jar-
jestelmd. Runsaan varallaoloajan vuoksi jdrjestelmdn tuotot eivét kattaneet sen
kustannuksia, joten ylladpitdjdt joutuivat kattamaan erotuksen omasta pussistaan.
Kyytilaitoksen pdattavissa kokouksissa istuivat kdytdnnossd samat ihmiset kuin
kuntakokouksissa, yllapitokustannusten rasitus jakautui maanomistuksen, mant-
taalien mukaan. Vuoden 1883 asetuksella teollisuuslaitokset oli velvoitettu otta-
maan osaa kyytilaitoksen kustannuksiin, mutta pédrasitus sdilyi maanomistajilla.
Samat ihmiset siis vastasivat toista kautta maanteiden ylldpidosta ja he toivoivat
kasvussa olevien maantieliikennemééarien tuomien kustannusten jakautuvan laa-
jemmin teiden kayttdjien maksettavaksi. Valtiopdivilld késiteltiin kyytilaitoksen
uudistamista ja maanteiden ottamista valtion hoidettaviksi. Nama kulkivat eri ky-
symyksind, vaikka liittyivét kiintedsti toisiinsa.

Maantieliikennemaéérien kasvu oli huomattava 1900-1913. Kokonaisuudes-
saan hevosliikenteen volyymi kaksinkertaistui ajanjaksolla. Hevosvetoisten rah-
tien mddrd puolittui, mutta hevosten kdytté metséatoissd ja henkiloliikenteessa kas-
vattivat kokonaisvolyymid.”® Hevosten madraa ei kyetty kasvattamaan (kasvatus,
koulutus, eldinsuojelu) samassa tahdissa kuin litkennetarpeiden kasvaminen olisi
edellyttanyt. Vallitseva liikennejdrjestelma oli vaikeuksissa, se ei pystynyt vastaa-
maan kasvavaan kysyntdan. Uudenlaiselle tavalle jarjestdd maantieliikenne oli ole-
massa tilaus.

1.4.2 Haaveiden liikkumismuodot

Toiveiden ja haaveiden kartoittaminen on hyvin usein historiantutkimuksessa ym-
maérretty ihmisen toiminnan motiivien selvittdmiseksi. Haaveet paremmasta eld-

76 Marko Nenonen, Kulkijan taival, teoksessa Maata, jditi, kulkijoita — Tiet, liikenne ja yh-
teiskunta ennen vuotta 1860 (toim. Tapani Mauranen). Edita, Helsinki 1999, 279-290;
Tapani Mauranen, Miten hevosliikenne toimi? teoksessa Soraa, tyotd, hevosia - Tiet, lii-
kenne ja yhteiskunta 1860-1945 (toim. Jaakko Masonen, Kimmo Antila, Veikko Kallio ja
Tapani Mauranen). Edita, Helsinki 1999a, 86-93.

77 Reijo Valta, Kyytejd autolla - Automobiili kyytilaitoksen palveluksessa ennen vuotta
1914. Faravid 39(2015a), 47-61.

78 Matti Tapani Peltonen, Liikenne Suomessa 1860-1913. Suomen Pankki, Helsinki 1983;
Mauranen 1999a, 66.
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maéstd ja asemasta yhteiskunnassa on ymmarretty ihmisen toiminnan perim-
maiseksi tarkoitukseksi, jopa siind maéérin, ettei niitd ole edes tarvinnut kirjoittaa
auki taustalla vaikuttavaksi voimaksi. Parempaan pyrkiminen on itsestddnsel-
Vyys.

Keinot toiveiden ja haaveiden toteuttamiseksi ovat moninaiset. Liikennetar-
peiden paremman toteuttamisen haaveiden selvittamiseen yksi mahdollisuus on
tieteiskirjallisuus. Kirjallisuuden professori Yrjo Hosiaisluoman méédritelmédn mu-
kaan tieteiskirjallisuus on kaunokirjallisuutta, “joka késittelee tieteen ja tekniikan
todellisia tai kuvitteellisia vaikutuksia yhteiskuntaan ja ihmisten eldim&an”. Tie-
teiskertomus sijoittuu usein tulevaisuuteen ja kuvaa teknisten keksintdjen luomia
mahdollisuuksia.” Tyypillisesti matkataan joko ajassa tai avaruudessa, monet ta-
rinat kuvaavat vaihtoehtoisia, potentiaalisia maailmoja.

Tieteiskirjallisuus on lajityyppind vanha. Modernin tieteiskirjallisuuden esi-
kuvia on 18ydettdvissa jo antiikin ja keskiajan kirjallisuudesta. Niin sanotun tiede-
romaanin suuria uranuurtajia olivat Mary Shelley (1797-1851), Jules Verne (1828-
1905) ja H. G. Wells (1866-1946). Suomalaisen tieteiskirjallisuuden juuret ulottuvat
1800-luvun alkuun ja sen varhaisien vuosien nimekkdimpéna edustajana pidettiin
Zacharias Topeliusta (1818-1898). Han nadki vuonna 1860 kirjoittamassa tulevai-
suudenkuvitelmassaan Simon Levis resa till Finland, ettd vuoden 5870 Suomessa lii-
kenne perustui maanteitd pitkin liikkkuviin kuumailmavaunuihin. Topeliuksen tu-
levaisuuden haaveissa huomioitiin myos tarvittavien investointien maard. Kuu-
mailmavaunuihin perustuva liikennejérjestelméa maksoi vain kymmenesosan rau-
tateiden tarvitsemista investoinneista.8? Resurssien rajallisuus heijastui siis visi-
ointiin asti, taloudellisesti edullisia poliittisia paatoksid oli kuvitelmissakin hel-
pompi tehdd kuin suuria, kalliita investointeja. Olennaista Topeliuksen uudessa
liikkennejadrjestelméssa oli se, ettd toimiva maantieliikenne mahdollisti padkaupun-
gin siirtdmisen sisimaahan, jossa voitiin rannikkoa paremmin keskittyd suomalai-
sen sivistyksen ja tiedon vaalimiseen.

Tieteiskirjallisuudella ja teknologioiden kehittdmiselld on ollut kiinted suhde
1950-luvulta 1980-luvulle. 1950-luvulla syntyi tieteiskirjallisuuden alalajiksi kova
tieteiskirjallisuus (hard science fiction), jonka perusedellytyksend oli fysiikan la-
kien noudattaminen ja luonnontieteellisen tiedon popularisointi.8! Osa tdmén la-
jin kirjoittajista oli itsekin tutkijoita, esimerkiksi brittildinen tdhtitieteilija Fred Ho-
yle (1915-2001).

Suomessa ilmestyi vuoteen 1914 mennessd jonkin verran lehtinovelleja, joissa
hahmoteltiin tulevaisuuden liikkumismuotoja. Nditd suomalaisia litkennevisioita
on késitelty artikkelissa Siis automobiileja... Auto suomalaisessa tieteiskirjallisuudessa
ennen vuotta 1914.82 Suomalaista ja englanninkielisen maailman tieteiskirjalli-
suutta verratessa huomaa, ettd kotimaisessa ei viljelty dystopioita, negatiivisia tu-

79 Yrjo Hosiaisluoma, Kirjallisuusoppi aapisesta ddnirunoon. Avain, Helsinki 2016, 928.

80 Simon Levin kirjeet tulevaisuudesta julkaistiin ensimmadisen kerran Helsingfors Tid-
ningissd 1860. Viimeksi ne on julkaistu osana Topeliuksen koottuja teoksia: Zacharias
Topelius, Noveller (red. Pia Forssell), teoksessa Zacharias Topelius Skrifter IV. SLS,
Helsinki 2012, 224-265.

81 Hosiaisluoma 2016, 484.

82 Reijo Valta, Siis automobiileja... Auto suomalaisessa tieteiskirjallisuudessa ennen
vuotta 1914. Faravid 40(2015b), 149-162.
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levaisuuden kuvia ainakaan autoihin liittyen. Osaltaan tdhdn saattoi olla syyné en-
nakkosensuuri, tai suomalaisille ei yksinkertaisesti tullut liikenneyhteyksien mo-
nipuolistumisesta pahaa ajatusta mieleen.

1.4.3 Viranomaisten suhtautuminen autoihin

Julkista valtaa kayttavit viranomaiset harkitsevat ja valvovat tayttaako kansalais-
ten toiminta maassa voimassa olevat lait ja asetukset. Joissakin tapauksissa viran-
omaisten harkintavalta on kapea, mutta silloin kuin lakeja ja asetuksia sdddetta-
essd joitakin tilanteita ei ole osattu ottaa huomioon tai ne ovat epamaddrdisid, se
kasvaa. 1900-luvun alussa Suomessa ei ollut lakeja ja asetuksia, jotka olisivat otta-
neet autot erityisend maantieliikennevélineend tai ammattimaisen liikenteen har-
joitusvilineend huomioon.

Normaaleissa oloissa poliittinen valta olisi korjannut tai sddtanyt uusia pyka-
lid uusia tarpeita varten, mutta autonomisen Suomen loppuvaiheissa valtiopdivien
toiminta kérsi valtapoliittisista kiistoista. Keisari hajotti eduskunnan useaan ottee-
seen. Joitakin valtiopdivien hyvaksymid, mutta keisarin vahvistamattomia lakeja
odotettiin noudatettavan kuin vahvistettuja lakeja. Autoista tai autoliikenteestd ei
kuitenkaan ollut tillaisia kesken kasittelyn olevia ehdotuksia. Valtiopdivien tyos-
kentelyssd autoilu huomioitiin ensimmadisen kerran lokakuussa 1907. Tuolloin
kyytilain uudistamista kasitellyt laki- ja talousvaliokunta noteerasi maanteille tul-
leen uuden ajoneuvon ja esitti sddnttjen laatimista “konevoimalla liikkuvien ajo-
neuvojen teilld kdyttdmistd varten”.8 Vuoden 1910 valtiopdivillda eduskunnan
enemmistd otti autoihin myonteisen kannan, ainakin kyytilaitoksen kaytossa.84
Uuden kyytilain késittely oli aloitettu vuoden 1900 valtiopdivilld, laki saatiin lo-
pulta sdddetyksi vuonna 1918. Lokakuussa 1907 toivotut sddnnot autoliikenteesta
astuivat voimaan heindkuun alusta 1922.

Paikalliset viranomaiset joutuivat kdsittelemddn autoilua ilman uutta valta-
kunnantason ohjausta 1900-luvun kaksi ensimmadistd vuosikymmentd. Paikallisten
viranomaisten, maistraattien ja kuvernoodrinkanslian, suhtautumista autoihin ja
autoliikenteeseen on kasitelty artikkelissa Orastavan autoilun jaljilld — Pohjois-Suo-
men viranomaiset varhaista autoilua tukemassa ja valvomassa.85 Paikalliset viranomai-
set eri puolilla maata tekivat hieman toisistaan poikkeavia liikennesdantoja. Tassa
artikkelissa on keskitytty yhden lddnin alueeseen, vanhan Oulun ld&nin, joka kat-
toi nykyisen aluehallintoviraston Lapin ja Pohjois-Suomen toimialueet.

Valtakunnallisen lainsdddannon puuttuessa paikallisissa elimissd luotiin
omia paikallisia sddntojd ja ohjeistuksia. Kaupungeissa sddnttjen laatimisesta

83 Laki- ja talousvaliokunnan mietintd N:o 1 Keisarillisen Majesteetin Suomen Eduskun-
nalle kyytitoimesta antaman armollisen esityksen johdosta (LTVM 1/1908).

84 Tarkemmin Valta 2015a.

85 Reijo Valta, Orastavan autoilun jdljilla - Pohjois-Suomen viranomaiset varhaista au-
toilua tukemassa ja valvomassa, teoksessa Keskus ja periferia muuttuvassa maailmassa
(toim. Kari Alenius ja Olavi K. Filt). Studia Historica Septentrionalia 70. P-SHY, Oulu
2014a, 229-243.
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vastasivat maistraatit ja maaseudulle lddnin kuvernoori antoi omia jarjestyssdan-
tojddn. Pddasiassa maistraattien ja ladninkanslioiden toiminta oli reaktiivista, vi-
ranomaisen oli otettava kantaa sille saapuneeseen anomukseen. Pohjois-Suomessa
nopeassa aikataulussa tehdyissd pdatoksissa ja sadnnoissd heijastuivat odotukset
siitd, millaiseksi autoliikenteen kuviteltiin Suomessa kehittyvan ja miten viran-
omaisten toivottiin voivan sitd valvoa. Toisaalta Oulun maistraatti ndytti suhtau-
tuvan autoihin karttavasti ja kasitteli niitd asiakirjoja tuottavasti ainoastaan silloin
kuin oli pakko.8¢ Téllaiseen toimintatapaan ei asiakirjoista ole l10ydettdvissa yksi-
selitteistd vastausta.

1.4.4 Autojen herittimit tunnereaktiot

Suomalaiset olivat 1800-luvulla saaneet tutustua kahteen uuteen liikennevélinee-
seen, junaan ja hdyrylaivaan. Juna heritti toiveita ja pelkoja, moderni konekult-
tuuri symboloitui Yhdysvalloissa ennen autoa rautahepoon. Maailmalla siitd tuli
erityisesti merkki ihmisen kyvysta voittaa luonnon asettamat esteet. Rautatiever-
kosta tuli yksi kansallisen eheyden symboli, ldhes riippumatta mistd kansakun-
nasta oli kyse. Suomalaisessa kirjallisuudessa Juhani Ahon Rautatie (1884) luo kat-
seen kirjailijan synnyinseudun syrjékylien asukkaiden tietdimattomyyteen ja eld-
ménasenteisiin. Rautatien Matti ja Liisa ovat kovin ennakkoluuloisia teknologista
uutuutta kohtaan, mutta silti sitd kohtaan tunnetaan suurta kiinnostusta. Tunteet
tekniikan riemuvoittoa, itsestidn litkkuvaan konetta kohtaan ovat ristiriitaiset.
Ahon kymmenen vuotta myShemmin kirjoittamassa novellissa Maailman murjoma
(1894) junalla on aivan toinen, tuhovoimainen merkitys, kun syrjakyldn Junnun
lehma jaa sen alle.8”

Tiedot auton tuhovoimasta ja autoilun vaaroista olivat levinneet suomalais-
tenkin tietoisuuteen jo 1900-luvun ensimmadiselld vuosikymmenelld. Sanomaleh-
det kertoivat maailmalla sattuneista onnettomuuksia ja niiden fataaleista seurauk-
sista. Maailmalla oli joitakin kampanjoita autoja vastaan, ja niistd oltiin tietoisia
Suomessakin. Erityisen tunteisiin vetoavasti esille tuotiin autoilijoiden lapsille
tuoma uhka.

Helsingissa sattui lokakuun 3. pdiva 1907 Eldintarhantielld liikenneonnetto-
muus, josta olisi voinut tulla suomalaisen autoilua vastustavan liikkeen herattava
merkkitapaus. Tapaus johti oikeudenkdyntiin, josta uutisoitiin etu- ja jalkikadteen.
Artikkelissa Hurjaa ajoa Eldintarhantielld vuonna 190758 késitelladn tapauksen uuti-
sointia ja helsinkildisten kasitystd kaupunkieldmaéstd. Artikkelissa myo6s kdydadan
lapi, millaisia ratkaisuja Helsingin kaupungin hallinnossa tehtiin autoilun aiheut-
tamien haittojen minimoimiseksi.

86 Reijo Valta, Hakemus on otettu vastaan - Varhaisten autoliikenneyritysten jaljilla vi-
ranomaisarkistoissa, teoksessa Monelta kantilta (toim. Jari Ojala, Jari Eloranta ja
Heikki Roiko-Jokela). Jyvéaskylan yliopisto, Jyvaskyla 2010, 181-189.

87 Salmi 1996, 111-113.

88 Reijo Valta, Hurjaa ajoa Eldintarhantielld vuonna 1907. Faravid 38(2014b), 115-126.
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Jalkeenpdin on vaikea arvioida mistd tunnereaktiot loppujen lopuksi synty-
védt. Aina sitd ei tiedd ihminen itsekddan. Autoilun aiheuttama katukolina ja “kaa-
suhyokkadykset” saattoivat hyvinkin olla vain viimeinen pisara, joka antoi aiheen
julkiselle huolelle. Maaseudulla autoilija saattoi tietamattddan kulkuvilineensd
akillisilld d&nilld hairitd lehmien vasikointia tai muita kotieldinten rauhaa vaativia
toimia, ja siksi saada vihaiset ihmiset perddnsd.8° Kaupungeissa auton ddnien ja
hajujen takana oli kaikenlaisia muita d&dniéd ja tuoksuja. Niinpa kun Helsingissa tor-
juttiin autoilun haittoja, niin laédketieteellisin perustein kielletyksi tuli muun mu-
assa mattojen tamppaus diseen aikaan.

Paikallisyhteisoissd asukkaiden tunnereaktiot saavat joko vastakaikua tai
vastustusta. Autot kdynnistivdat Helsingissd normaalin poliittisen keskustelun,
jossa esitettiin vditteitd puolesta ja vastaan, joskin puolesta esitettyjd on ldhteistd
vaikeampi 16ytdd. Kunnallishallinnossa tarkasteltiin huolien aiheellisuutta ja mah-
dollisuuksia tehd4 niille jotakin. Lopulta valtuusto enemmistopaatoksilld tarkensi
voimassa olevia jdrjestyssddntojd ja tdhan osapuolten oli tyytyminen.

1.4.5 Varhaiset autot paikallishistorioissa

Suomessa kirjoitetaan ja on kirjoitettu todella paljon paikallisyhteistjd kasittelevia
kuntien, kaupunkien ja maakuntien historioita. Ndissa teoksissa - sikéli kun se so-
pii aikarajaukseen - on padsadntoisesti késitelty myos autoilua, muuttihan se koko
liikkennejdrjestelmén. Tatd kasittelyd on tarkasteltu artikkelissa Hevosista hevosvoi-
miin — Autolitkenteen alkuvaiheet suomalaisissa maakunta- ja paikallishistorioissa.®0 Pe-
riaatteessa paikallisyhteiso olisi mainio kohde tarkastella yhteison liikennejdrjes-
telmdd ja asukkaiden liikennetarpeita. Ndin ei kuitenkaan ole tavattu toimia, vaan
useimmiten on noudatettu paikallishistorialle hyvéksi osoittautunutta (ja tilaajan
toivomaa) historiankirjoittamisen kaavaa.

Paikallishistoria on aina tarjonnut laajan mahdollisuuden tutkia erilaisia ai-
hepiirejd, joille ei aina ole ollut sijaa historiantutkimuksessa.”! Paikallishistorioissa
on ollut mahdollista seurata suomalaisen yhteiskunnan muuttumista ja sen muo-
toutumista yleisinhimillisestd ja yksittdistd ihmistd koskettavasta nakokulmasta.
Parhaimmillaan paikallishistoriassa on voitu yhdistdd mikro- ja makrotasot. Au-
toilun tutkimisen kannalta paikallistaso on tdrked, koska valtakunnan politiikassa
autoliikenteen lainsddddannon laatiminen ei onnistunut. Parhaimmillaan paikallis-
historiat ovat kasitellessddan paikallisia, kunnallishallinnossa késittelyyn otettuja
autojen synnyttdmid ongelmia ja herdttamid toiveita. Saman maantien varrella eri
kuntien edustajat saattoivat suhtautua vastakkaisesti autojen liikkumiseen tielld.

89 Salmi 1996, 123.

90 Reijo Valta, Hevosista hevosvoimiin - Autoliikenteen alkuvaiheet suomalaisissa maa-
kunta- ja paikallishistorioissa. Faravid 45(2018), 49-63.

91 Pekka Ahtiainen ja Jukka Tervonen, Menneisyyden tutkijat ja metodien vartijat - Matka
suomalaiseen historiankirjoitukseen. SHS, Helsinki 1996, 147.
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Kunnallishallinnossa autot kytkeytyivit usein maanteiden rakentamiseen ja
kunnossapitoon. Jo 1920-luvun alussa valtuustot usein vetosivat alkaneeseen au-
toiluun anoessaan perusparannuksia tieverkostoonsa. Autoilun varhaisvuosina
valtuustojen kokouksiin saatettiin kutsua paikallisia autoilijoita kertomaan uu-
desta liikennevilineestd ja hdlventdmadn pelkoja sitd kohtaan. Jalkimmadiselld ta-
valla toimittiin esimerkiksi Kajaanissa vuonna 1911. Maistraatti pyysi kaupungin
molempia autoilijoita, kestikievaripitdja Herman Laitista ja Kajaani Oy:n johtaja
Paavo Paloheimoa, kokoukseen, jossa késiteltiin paikallisen ajuriyhdistyksen aloi-
tetta autoilun kieltamiseksi. Autoilijat vakuuttivat autoilun olevan vaaratonta.®?
Autoilu oli yhteiskunnallinen ilmi6 ja siihen liittyvid asioita pyrittiin ratkomaan
yhteiskunnan foorumeilla, tdssd tapauksessa kaupungin hallintoelimissa. Ensisi-
jaisesti asiat pyrittiin selvittdmé&an puhumalla.

Paikallishistoriat eivit kerrytd tietoa, josta kumuloituisi suomalaisen autoi-
lun valtakunnallinen historia. Useimmiten paikallishistorioissa on kaytetty ldh-
teind autohistoriaa késittelevid erityistutkimuksia. Teknologian historiaa paikallis-
historioissa ei ole juuri késitelty, se jad pddasiassa kdyttoonoton toteamiseksi. Ylei-
sessd historiankirjoituksessa teknologian historia sivuutetaan usein?, tosin Henry
Ford ja liukuhihnalla valmistettavat autot ovat tdstd poikkeus.

1.5 Ristiriidat ja vuorovaikutukset auton kiyttoonotossa

Autoilun historian tutkimus on monin osin varhaisvuosien osalta autoilun synnyt-
tamien ristiriitojen leimaamaa sekd Suomessa ettd kansainvélisesti. Tutkijat ovat
nostaneet esille 1800-luvun lopulta kirjoituksia, joiden varakkaat nuoret kertojat
ovat autoilleet maaseudulla pddasiallisenaan tarkoituksena &rsyttdd moderniin
maailmanmenoon tottumatonta vaestod. Tdastd on helppo perustellusti johtaa aja-
tuksia siitd, ettd pohjimmiltaan varhainen autoilu oli luokkaristiriitojen savytta-
médd toimintaa.”* Suomen olosuhteisiin ajateltuna tdllainen ldhtokohta tuntuu lii-
oitellulta, vaikka vastaavaa toimintaa on t&délldkin saattanut olla. Tahallisen &rsyt-
tamisen tai drsyyntymistd aiheuttaneen kédytoksen motiivina on voinut olla moni
muukin asia.

Autoilun historiaa on viime vuosina usein tutkittu etsien ratkaisuja nykyisiin
liikkenteen aiheuttamiin ongelmiin. Tama on selvésti yksi Frank Geelsin tutkimus-
intressi, ruotsalainen taloushistorioitsija Mats Bladh on selvésti ilmaissut sen tar-
koituksekseen®. Ongelmallisen polttomoottoriauton nouseminen laajan teknolo-

92 Panu Pulma ja Oiva Turpeinen, Pikkukaupungin unelmia - Kajaani 1906-1976. Kajaanin
kaupunki, Kajaani 1994, 58-60.

93 Timo Myllyntaus, Teknologian historia tutkimuskohteena, teoksessa Artikkeleita tek-
niikan ja teknologian historiasta. Jyvaskylan yliopisto, Jyvaskyld 1993, 19-38.

94 Mom 2001; Kurt Moser, The Dark Side of ‘ Automobilism’, 1900-30 - Violence, War
and the Motor car. Journal of Transport History 2003:2, 238-258.

95 Mats Bladh, Origin of Car Enthusiasm and Alternative Paths in History. Environmen-
tal Innovation and Societal Transitions 32(2019), 153-168.

47



gisen jdrjestelmédn keskioon ei ole yksinkertaisesti selitettdva asia, Mokyrin ver-
tausta kdyttden se tapahtui kuin Saulin nouseminen valtaistuimelle. Moniulotteis-
ta ja monitasoista prosessia voi selvittdd pala palalta, mutta ndiden osasten 16yta-
miseen tarvitsee apukeinon.

Liikennesosiologit ovat eritelleet koko joukon erilaisia tunteita, joita ihmiset
kokevat autoillessaan tai ollessaan osana liikennettd. N&itd on ajonautinnosta tie-
raivoon ja turvallisuudentunteesta onnettomuuksien pelkoon. Liikenne itsessaan
on reaktioiden ja vastareaktioiden aallokkoa, liikenteessd tunteet tarttuvat ja hei-
jastuvat toiminnassa.?® Kun yritys on ollut tavoittaa kirjoituksista ihmisten toi-
veita, odotuksia tai tunteita, niin hyoddylliseksi osoittautui tarkastella niitd af-
fekteina, jotka voivat olla laajempia ja epamaddrdisempid kuin selkedsti méadritelty
tunne (viha, pelko, ihastus jne.). Eivdathdn aikaisemmin mainitun Juhani Ahon
Rautatie-romaanin Matti ja Liisa osanneet tismentdd tunteitaan, uuteen kulkuva-
lineeseen suhtauduttiin ristiriitaisesti. Affekteja laajemmin pohtinut sosiaaliteo-
reetikko Brian Massumi on todennut, ettd kaikki affektit eivit sanallistu, niitd ei
(ainakaan toistaiseksi) ole mahdollista ilmaista kirjallisesti.”” Affektit ovat, jos seu-
rataan kulttuurintutkija Lawrence Grossbergin ajattelua, “energian muoto, inten-
siteetti tai motivoiva voima, intohimo ja sdvy, jonka yhteydessd maailmaan panos-
tamiset tulevat mahdollisiksi, vaikutusten strukturoitunut taso”. Affektit saavat
yksilon toimintakykyistyméddn, panostamaan ja erittelemddn, miettimdaan “milla
on vilid” ja “miten jokin otetaan kdyttoon”.% Affekteja on kaytetty selittdvind te-
kijoind taloustieteessdkin, muun muassa pohdittaessa sijoittajien toimintaa.””

Yhteiskuntatutkimuksessa affekteja on kédytetty apuna muun muassa sellais-
ten motiivien ja kdyttdytymisen suunnanndyttdjing, joita ei ole voitu ymmartad
pelkédstddn rationaalisten selitysmallien avulla. Auton (sosio)teknologinen kehitys
on yksi tdllainen asia. Affektien avulla saadaan nédkyviksi sellaisia yhteiskunnalli-
sen muutoksen ldhteitd, jotka muuten jdisivdt pimentoon tai vahélle huomiolle.
Yksi esimerkki pitkddan huomiotta jadneestd asiasta on Kevin Borgin erittelema
“kuljettajaongelma”.190 Affektit johdattavat pohtimaan myds muutoksesta aiheu-
tuvaa haikeutta, tunnetyotd, jota tapahtunut on kokijoissaan aiheuttanut.’91 Au-
toilun historiantutkimuksessa affektien huomioiminen - joskaan sitd ei ole talld

96 Mimi Sheller and John Urry, The City and the Car. International Journal of Urban and
Regional Research 24(2000):4, 737-757; Mimi Sheller, Automotive Emotions - Feeling
the Car. Theory, Culture & Society 21(2004):4/5, 221-242; Linda Steg, Car Use: Lust and
Must. Instrumental, Symbolic and Affective Motives for Car Use. Transportation Re-
search Part A 39(2005), 147-162.

97 Brian Massumi, The Autonomy of Affect. Cultural Critique 31(1995), 83-109.

98 Teemu Taira, Affekti ja kulttuurintutkimus. Niin & ndin 2007:2, 47.

99 Porsseja on jo 1800-luvun alkupuolelta pidetty affektiivisen toiminnan tyyssijoina.
Tuoreimmista tapauksista esimerkiksi Paul Slovic, Melissa Finucane, Ellen Peters and
Donald G. MacGregor, Rational actors or rational fools: implications of the affect heu-
ristic for behavioral economics. The Journal of Socio-Economics 31(2002):4, 329-342; Stig
Sebastian Soderholm, Illuusioiden miljardimarkkinat? Rationalisuuden ja eparationa-
lisuuden ulottuvuudet arvopaperikaupankédynnissd, teoksessa Rahan ajat (toim. Jyrki
Poysd, Juhana Venildinen ja Tiina Seppd). Suomen kansantietouden tutkijain seura,
Joensuu 2018, 26-53.

100  Borg 1999.

101 Eeva Jokinen, Juhana Venildinen ja Jussi Vdhamaki, Johdatus prekaarien affektien
tutkimukseen, teoksessa Prekarisaatio ja affekti (toim. Eeva Jokinen ja Juhana Venaldi-
nen). Jyvéaskylan yliopisto, Jyvaskylad 2015, 7-10.
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termilld ilmaistu - on johdattanut tutkijat teknologian historian kannalta hyvin
epdtavallisten ldhteiden kadyttamiseen, muun muassa kaunokirjallisuuden pariin
(kuten tdssdkin tutkimuksessa on kdynyt) ja perinteisen historiantutkimuksen
kannalta hyvin suppeiden aineistojen kayttoon. Autoilun historiantutkimuksessa
on viime vuosina tehty jopa analyysejd avantgardistisesta runoudestal®2.

Affekteja ei ole aikaisemmin suoraan yhdistetty teknologian tai teknologian
historian tutkimukseen, vaikka tillaiseen mahdollisuuteen on viitattu.103 Koke-
mukset ja niiden taustalla olevat affektit ovat se kdyttovoima, jotka saavat tekno-
logisen muutoksen aikaiseksi, jos teknologia ymmarretdan sosiaaliseksi konstruk-
tioksi. Esimerkiksi filosofi Andrew Feenberg tukeutuu Bijkerin ja Pinchin teoriaan
teknologian sosiaalisesta rakentumisesta (SCOT), ja ndkee eri tahojen kokemukset
ja niiden yhteensovittamisen keskeisend osana laajassa teknologisessa muutok-
sessa.l% Kuitenkaan han ei syvenny kokemusten syntyyn, vaan olettaa kokemuk-
sen jo sisdltdvan sen sisdllon ymmaérryksen ja suhteet toisten kokemuksiin. Usein
jo esiymmarrys vaikuttaa suuresti sithen, miten asia koetaan, mutta se ei valtta-
maéttd ole lopullinen syntynyt tunne/reaktio. Mutta olennaista lopulta eivit ole he-
ranneet affektit, vaan miten suhteita sovitetaan yhteen. Affektien etsimisen suurin
arvo on siind, ettd ne johdattavat uusien vuorovaikutuskohtien ja aineistojen da-
relle.

SCOT (Social Construction of Technology) ldhtee siitd, ettd teknologisen tuot-
teen kehitys ei ole yksisuuntaista, vaan se etsii vaihtoehtoja ja variaatioita, ja vali-
koi niistd suotuisimmat. Kehitys pyrkii moniin eri suuntiin, joista osa pdatyy um-
pikujiin ja osaa yhdistelemalld saadaan kuluttajiin aikaisempia laitteita enemman
vetoava viline. Kehitystytssd kuunnellaan eri kdyttdjaryhmié ja keskitytdaan hei-
dén ongelmiksi kokemiin seikkoihin. Kun kehitt&jiat osaavat ottaa huomioon rele-
vanttien ryhmien mielipiteet, niin tuotekehitys tuottaa tulosta. Relevantteihin ryh-
miin kuuluu my6s kyseessd olevan laitteen vastustajat.'% Taméa on yksi Geelsin
ajattelun pohjana oleva teoria, kuten myds Thomas Hughesin korostama ajoituk-
sen tdrkeys. Teknologisen ratkaisun pitdd olla kdytettdvissa silloin, kun sille on
tarve. Muutoin joku toinen ratkaisu korvaa sen.106

Tunnetuimmat ja paljon autoilua kisittelevassa kirjallisuudessa toistetut ris-
tiriidat tapahtuivat tielld auton ja hevosen kohdatessa. Muun muassa néistd autoi-
lun alkuvuosien tunnereaktioita (affekteja) herdttdneistd kohtaamisista ldhti liik-
keelle monenlaista yhteiskunnallista toimintaa, joka johti autoliikenteen késitte-
lyyn esimerkiksi oikeuslaitoksessa ja paikallishallinnossa. Affektien herddminen ei
kuitenkaan tarkoita sitd, ettei asioita olisi osattu kasitelld rationaalisesti ristiriitoja
sovitellen ja kompromisseja etsien. Tdssd kohtaa toimijat alkoivat suhteellisen

102 Gijs Mom, Atlantic Automobilism — Emergence and Persistence of the Car, 1895-1940.
Berghahn, New York and Oxford 2015, 176-186.

103  Roy Bendor, The Role of Experience in the Critical Theory of Technology. Techné: Re-
search in Philosophy and Technology 17(2013):1, 59.

104  Feenbergin ajattelusta esimerkiksi Andrew Feenberg, Questioning Technology.
Routledge, London 1999; Andrew Feenberg, A Critical Theory of Technology, in
Handbook of Science and Technology Studies (eds. Ulrike Felt, Rayvon Fouché, Clark A.
Miller, Laurel Smith-Doerr). MIT Press, Cambridge, MA and London 2017, 635-663.

105  Bijker and Pinch 1984, 411-414.

106 Geels 2005, 30.
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helposti pohtimaan s&ddnttjd ja niiden uudet tilanteet huomioivia muutostar-
peita.l%” Liikenteen dynamiikka muuttui ja monin paikoin juuri autojen tullessa
havaittiin, ettd perinteiset kdytannot eivét riittaneet ja oli tarve kirjoitetuille saan-
noille. Yksinkertaisia ratkaisuja ongelmiin ei ollut, ja niitd ratkottiin monilla yh-
teiskunnan eri tasoilla.

My6s autolla ajamisen ja yksityisauton hankintaan johtavien paatosten taus-
talla ovat affektit. Kuluttajatutkimuksessa on havaittu, ettd autoon liittyvissd pda-
toksissd helposti sivuutetaan tietyt rationaalisuudet, esimerkiksi kdyttokustan-
nukset. Ainakin niitd véahatellddan.1%® Samantapaista kdytostd on havaittavissa jo
1920-luvun Yhdysvalloissa, jossa kuluttajat mieluimmin k&yttividt rahansa autoi-
hin kuin muihin eldmé&& helpottaviin uutuuksiin (autoihin 31 %, kotitalouslaittei-
siin 8 %).109 Varhaiseen autoiluun kuului my6s uuden yritystoiminnan syntymi-
nen, ennen kaikkea taksiyrittdjyys. Molemmissa tapauksissa taustalla on uuden
teknologian tarjoamien mahdollisuuksien hyodyntdminen, samalla tavoiteltiin
myos uusien lilkkenneammattien sosiaalisen arvostuksen nostamista.

Taytyy kuitenkin muistaa, ettd menneisyyden ihmisten ajattelua ei voida se-
littdd, saati ymmartad pelkdstadn olosuhteiden tai vaikutteiden kautta. Se miten
ihminen omaksuu ajatuksia ja toimintatapoja, on ymmarrettdava vastauksien etsi-
misend. Keskeistd onkin ymmartdad ongelmaa, kysymystd, johon on tarvittu vas-
tausta. Aatehistorioitsija Markku Hyrkkénen on korostanut menneisyyden ihmis-
ten tulevaisuudenodotusten tuntemista, sitd milld perusteilla menneisyyden ihmi-
nen teki omaa tulevaisuuttaan koskevia valintoja.1? N&iden valintojen tekemi-
seen kuului olennaisena osana vaihtoehtoisten tulevaisuuksien pohdinta oli sitten
kyseessé arjen liikennetarpeiden helpottaminen tai uuteen toimeentuloldhteeseen
investoiminen.

107  Maantiet ja kadut olivat julkista tilaa. Sen taloudellisen kdyton inhimillistd puolta on
kasitellyt esimerkiksi Elinor Ostrom, Understanding Institutional Diversity. Princeton
University Press, New Jersey 2005. Taloushistorian ihmiskuvan perusteista tarkem-
min Tomas Nonnenmacher, The New Institutional Economics and economic history,
in Handbook of Modern Economic History (ed. Robert Whaples and Randall E. Parker).
Routledge, London and New York 2013, 14-22; Douglas C. North, Understanding the
Process of Economic Change. Princeton University Press, New Jersey 2005.

108  Thomas S. Turrentine and Kenneth S. Kurani, Car buyers and fuel economy? Energy
Policy 35(2007):2, 1213-1223.

109  Martha L. Olney, Buy Now, Pay Later: Advertising, Credit, and Consumer Durables in the
1920s. University of North Carolina Press, Chapel Hill 1991; Ronald C. Tobey, Tech-
nology as Freedom: The New Deal and the Electrical Modernization of the American Home.
University of California Press, Berkeley, Los Angeles and London, 1996, 21.

110 ~ Markku Hyrkkédnen, Aatehistorian mieli. Vastapaino, Tampere 2002, 246.
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Kuva 2. Victor Forseliuksen vuonna 1900 suomalaisille tarjoamat Benzin automallit.
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2 AUTOILUN HISTORIAN TUTKIMISEN ONGELMIA

Kun aloitin tamén tutkimuksen tekemisen, suunnitelmana oli tehdi viranomaisar-
kistoihin perustuva monografia, jossa olisi selvitetty millaisten liikennetarpeiden
tyydyttadmiseen suomalaiset ensimmadisid autojaan kayttivat. Aikaisemmin Suo-
men historian tutkielmassa olin késitellyt lisalmen reitin vesiliikennettd, sen maa-
rdd ja suuntautumista 1850-luvulta vuoteen 1889.111 Tie- ja vesirakennushallituk-
sen arkistoissa sdilyneiden kanavatilitysten avulla kuljetettujen tavaroiden ja mat-
kustajalaivavuorojen madrit selvisivit helposti. Pian arkistoissa kuitenkin selvisi,
ettd tietoja autoliikenteestd ei ollut kertynyt minnekdan, vaikka varhaisissa autoi-
lulle annetuissa jdrjestyssddnnoissd edellytettiin kirjan pitdmistd matkustajien ni-
mid ja kotipaikkoja myoten.

Tutkimuksen ldhtokohdat piti asettaa uudelleen. Ennen sitd kuitenkin halu-
sin selvittdd mitd lahteitd varhaisen autoilun historiasta oli olemassa. Lopputulos
oli melko laiha, yhtendisid sarjoja edes kymmenen vuoden ajalta ei ollut syntynyt
ja lapileikkausta autokannasta ennen ensimmadistd maailmansotaa ei voinut tehda.
Moni potentiaalinen materiaali osoittautui umpikujaksi. Aivan tyhjin késin ei et-
sinndistd tarvinnut palata, mutta olemassa olevat aineistot osoittautuivat sirpa-
leiksi sieltd tdaltd. Kansallisarkiston Oulun toimipisteessd istuminen tuotti ldh-
dejulkaisun Sata oululaista numerolaattan™? ja yrityshistorian Lavakyytid Rainie-
rillal3,

Kertyneet aineistot eivit sopineet kvantitatiiviseen taloushistorialliseen tut-
kimukseen, ne luonteeltaan pikemminkin houkuttelivat teknologian kulttuurihis-
torialliseen tutkimukseen. Lopulta tutkimuskysymykseksi tdasmentyi uuden tek-
nologian implementointi, auton kadytt6onotto Suomessa, johon liittyi laaja-alaisesti
erilaisten yhteiskunnallisten ilmapiirien selvittaminen.

111  Pro gradu -tyo on julkaistu: Reijo Valta, Pdidskyn pyrihdyksesti Axelin, Ilman ja Tihden
reittiliikenteeseen. Snellman-instituutti, Kuopio 1995.

112 Reijo Valta, Sata oululaista numerolaattaa — Oulun kaupungissa rekistervidyt autot 1914-
1922. Jyvas-Ainola, Jyvaskyla 2002.

113  Reijo Valta, Lavakyytii Rainierilla - Hurstiautokauden liikennditsijd Oulun Auto Oy 1920-
1924. Jyvas-Ainola, Jyvéaskyla 2004.



Taman tutkimuksen perusaineistoja ovat sanoma- ja aikakauslehdet, arkisto-
aineistot, muistitieto, kaunokirjallisuus, tilastojulkaisut, mainokset ja elokuvat.
Lehtikirjoittelusta on koostettu ja pyritty koostamaan kunkin aiheen késittelyyn
sopivia kokonaisuuksia, joko aiheen tai kirjoittajien mukaan. 1900-luvun kahdella
ensimmadiselld vuosikymmenelld autoista kirjoitettiin kohtalaisen paljon, tosin en-
simmdisen maailmansodan syttyminen siirsi laajemman mielenkiinnon aivan
muihin asioihin. Toisaalta sotatila lisdsi autoista syntynyttd asiakirjamateriaalia.
Nditd aineiston kdyttdmiseen liittyvid kysymyksid kdsitellddn tarkemmin seuraa-
vissa alaluvuissa.

Historiallisista aineistoista erilaisia odotuksia voi erottaa lahilukemalla (tdssa
tarkoitan ldhilukemisella tarkkaa ja analysoivaa lukemistall4) ja normaalin tutki-
muksen ohessa. Viranomaistyd on ldhtokohtaisesti neutraalia ja kaikille tasapuo-
lista. Viranomaisarkistojen sisdltamaét paatoskonseptit, kirjetoisteet ja omaan kayt-
toon tarkoitettujen asiakirjojen laitahuomautukset paljastavat viranhaltijoiden
ajattelua ja kasiteltdvien asioiden herdttamid reaktioita. Jotkut virheet ovat sdily-
neet paksujen niteiden sivuilla, sidottua kirjaa ei ole voinut rutata ja heittdad pape-
rikoriin. Diaarin yliviivattu teksti saattaa kertoa paljon.

Asiateksti oli asiatekstid 1900-luvun alussakin, ja viralliset muotoilut har-
vemmin paljastavat mitddn ylimaardista. Asiatekstin ddneen lausumattomat kasi-
tykset ja tavoitteet ovat yleensd melko helposti ymmarrettdvissd. Kaunokirjalli-
sissa teksteissd keinojen ja tyylien kirjo on laaja, ja ne pyrkivit kuvaamaan henki-
lshahmojensa ajatuksia ja affekteja. Samalla kuitenkin kirjoittajan intentiot saatta-
vat kadota kauas tyylikeinojen taakse.

2.1 Liikenne on rajojen ylittamista

Liikenne on luonteeltaan rajojen ylittamistd, kulkemista alueelta toiselle. Rajatun
ja tiettyyn alueeseen keskittyvan tutkimusaiheen tarkastelu tavallaan sotii liiken-
teen perusluonnetta vastaan. Liikennehistorian tutkimus ei kuitenkaan ole ainoa
ala, jolla on tdima ongelma. Kysymyksid on pystytty ratkaisemaan muillakin mo-
nialaisilla ja ylirajaisilla tutkimusaloilla, joten sopivia metodologioita ja teoreettisia
kehyksid on sovellettavissa aiheen késittelyssa. Liikennejarjestelmien historian tut-
kimuksessa monimutkaisuus kasvaa ja eri osa-alueiden ominaisluonteet korostu-
vat.115 Yksi helsinkildisen tyomatka saattaa sisdltdd kulkemista polkupyoralld,
linja-autolla, metrolla ja raitiovaunulla. Sindnsd yksinkertainen ja rutinoitunut
matka jakautuu useiksi osa-alueiksi, joilla kullakin liikennevélineelld on omanlai-
sensa luonne ja historia. Kokonaisuuden hahmottamiseksi on ymmarrettava eri
osa-alueet, niiden niveltyminen toisiinsa ja syntyva omalakinen dynamiikka.
Liikenteen jdrjestaminen on ja on ollut yhteiskuntien yksi paatehtavista. Hen-
kiloautoilu on yksi mahdollisuus jdrjestdd toimiva liikennejdrjestelmd, mutta

114  Katso esimerkiksi Barry Brummet, Techniques of Close Reading. Sage, London 2008.
115  Nenonen 2018, 40.
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yleensd on padadytty useiden eri lilkkennemuotojen yhdistelmiin. Liikenteen jérjes-
tamiseen kuuluu my®0s tietojen, ajatusten ja aatteiden vaihtamisen mahdollisuuk-
sien luominen. Postin ja lenndttimen on viime vuosina yhd laajemmassa maérin
korvannut globaali internet.

Suomen liikenteestd ei ole kirjoitettu perusteellista kokonaisesitystd. Sosio-
logi Kalle Toiskallio havainnoi vuonna 2002, ettd Suomen autoilun historiankirjoi-
tus on ollut korporaatioiden erityishistorioiden varassa.!® Merkittavét liikenteen
alan yhteiskunnalliset toimijat ovat kirjoituttaneet itsestddn historioita, suuri osa
niistd on laskettavissa tieteellisen historiantutkimuksen piiriin. Ndistd mainitta-
koon vaikkapa Seppo Zetterbergin rautateitd kasitteleva Yhteiselld matkalla: VR 150
vuotta (2011), Turkka Myllykyldn kanavointia kasitteleva Suomen kanavien historia
(1991), Jukka-Pekka Pietidisen Suomen postin historia I-II (1988) ja Jaakko Masosen
yhdessda muiden tutkijoiden kanssa toimittama Tielaitoksen juhlakirjasarja Maata,
jditd, kulkijoita (1999), Soraa, tydtd, hevosia (1999) ja Piked, hiked, autoja (1995). Meren-
kulkua on tutkittu ilman tilaustakin, esimerkiksi Yrjo Kaukiainen on kirjoittanut
merenkulun historian yleisteoksen Ulos maailmaan (2008) ja Jari Ojala laivanvarus-
tamisesta véitoksen Tehokasta litketoimintaa Pohjanmaan pikkukaupungeissa (1999).
Lisaksi liikkennehistoriasta on ilmestynyt sadoittain kirjoja tai harrastajalehtiin kir-
joitettuja artikkeleita. Suuren osan niistd ovat kirjoittaneet tietyistd liikennevali-
neistd innostuneet harrastajat, ja monet niistd ovat asiantuntevasti taltioineet suo-
malaisen liikkennehistorian tapahtumia. Usein harrastajien teksteistd puuttuu, ehka
sotien aikaan lukuun ottamatta, tutkimuksen kohteen yhdistiminen muuhun yh-
teiskuntakehitykseen.

Jonkinlaista kokonaiskuvaa suomalaisesta autoilusta pyrkiviat luomaan kaksi
vuosisadan alkupuolella julkaistua artikkelikokoelmaa, Ismo Vahdkankaan toi-
mittama Sata lasissa (2000) ja Kalle Toiskallion Viettelyksen vaunu (2001). Ndissd mo-
lemmissa ldhestytddn autoilua useista eri nakokulmista, ensimmaisessa keskittyen
Turun seutuun ja jalkimmadisessa koko maahan. Molempien pontimena oli suoma-
laisen autoilun satavuotinen historia, mutta autoilun elinkaarta ldhestytdan hyvin
monitieteisesti. Jos katsoo viime vuosikymmenind kulttuuritutkimuksen piirissa
kirjoitettuja kansainvélisid autoilun historian yleisteoksia, niin jo nimiketasolla
esilld on elinkaaren kuvaus: James J. Flinkin The Automobile Age (1990), Rudi Voltin
Cars and Culture: The Life Story of a Technology (2006), Guillermo Giuccin The Cul-
tural Life of Automobile (2012) ja Steven Parissienin The Life of the Automobile (2013).
Autoilun kultakausi on jo mennyt, ja henkil6auton tarina on hiipumassa, eika sii-
hen ole syyni 6ljyn loppuminen tai ilmastonmuutos. Kuten Giucci kirjoittaa:11”

The car was a private object that affected public space. Consequently it was an ongoing
source of polemics.

116 Kalle Toiskallio, Liikenteen sosiologiaa. Taksimatkan seurallisuus, liikenteen neuvottelut,
automainosten nikokulmat. Helsingin yliopiston sosiologian laitoksen tutkimuksia no
240, Helsinki 2002, 24.

117 Giucci 2012, 192.
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1990-luvun alusta ldhtien maailmassa on asunut enemmaén ihmisid kaupungeissa
kuin maaseudulla. Vdeston keskittyminen on jattanyt henkildautoille yhd vahem-
mén tilaa, ja suurkaupungeissa ei yksinkertaisesti ole endé tilaa auton kokoisille
yksityisille tiloille julkisessa tilassa vaan ihmisten liikkuminen on jarjestettava jul-
kisin kulkuneuvoin!8. Suomessa ei edes padkaupunkiseudulla ole téllaisia ongel-
mia. Kalle Toiskallio arvioi toimituksensa johdannossa, ettd suomalainen autoilu
on tukevassa keski-idssa:11? kirjan artikkeleista “paistaa ldapi kirjoittajien ndkemys,
ettd autoilu on tullut jonkinlaiseen kypsyysvaiheeseen. Siind ei ole endd lapsuuden
intoa eikd nuoruuden uskoa suureen tulevaisuuteen. Autolla on paitsi keski-ikai-
sen tukeva yhteiskunnallinen asema, my6s sen yleinen asennoituminen on varo-
vaista”.

Kansainvilisessd tutkimuskirjallisuudessa suomalainen autoilu on harvem-
min noussut esiin. Kuriositeettina on mainittu, ettd Suomessa 1922-1931 kaytossa
olleista autoista 90-97 prosenttia oli merkeiltddn amerikkalaisia.l20

2.2 Suomalaisia autohistorioita

Suomalaisen autoilun historiasta on kirjoitettu pddasiassa eri sektoreittain. Autoi-
lun kulkuvéylista on Tielaitoksen juhlakirjasarjan lisdksi kirjoitettu useita eri tie-
piirien, teiden ja tienpidon historiaa késittelevia teoksia. Nama julkaistiin vuosina
1985-2004 Tiemuseon julkaisuja -sarjassa, johon kertyi kaikkiaan kaksikymmenta
nimikettd. Sarja kattaa Suomen merkittaivimmaét maantiet, Turkka Myllykyla kir-
joitti lounaisen Suomen tieliikenneoloista teokset Hirkiteiltd Ruuhka-Suomeen
(2004) ja Turun tiemestaripiiri (1999), moottoritietd Helsingistd Tampereelle ja sen
edeltdjid kasitteli Marko Nenonen teoksessa Moottoritie Tampereelle (2000), Pohjan-
maan teistd ja tieliikenteestd kirjoittivat Tapio Salminen, Raisa Maria Toivo ja Timo
Haavisto teoksen Pohjanmaan kautta (1997), Savon ja Pohjois-Karjalan teistd Matti
Turunen on toimittanut teokset Kallantiesti Suijjaukseen (1994) ja Tienraivausta Poh-
jois-Karjalassa (1996), Eteld-Karjalaa ja Keski-Suomea on kisitellyt Kimmo Antila
teoksissa Pietarin ja Viipurin teilld (1994) ja Nelostie Keski-Suomessa (1992), Turun-
maan saaristotiestd on kirjoittanut Matts Vikstrom paikallisella kielelld Skdir-
girdsvigen i Aboland (1994) ja Lapin tienrakennusta kisitteli Petteri Mékeld teok-
sessa Pitkoksilta pikiteille (2000). Teossarjassa on julkaistu kaksi vditoskirjaa, Jaakko

118  Rudi Volti, Cars and Culture: The Life Story of a Technology. Johns Hopkins University
Press, Baltimore 2006, 137.

119  Kalle Toiskallio, Mihin auto on ajettu, teoksessa Viettelyksen vaunu (toim. Kalle Tois-
kallio). Suomalaisen Kirjallisuuden Seuran Toimituksia 841, SKS, Helsinki 2001, 24-
25.

120  Mom 2015, 310.
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Masosen Himeen hirkitie (1989)121 ja Antero Tervosen [illeenrakennuksen tielld
(1994)122, Taman sarjan teokset olivat taustatyotd jo mainitulle Tielaitoksen kolmi-
osaiselle 200-vuotishistorialle, joka sai yhteisnimikkeen Tuhat vuotta tietd, kaksisataa
vuotta tielaitosta.

Linja-autoliikenteen historiaa on laajimmin tutkinut Matti Viitaniemi. Han
vditteli linja-autoliikenteestd vuonna 1983123, ja on laatinut koko joukon linja-auto-
yritysten historioita: Savonlinja Oy 1924-1974 (1974), Toysdin linja Oy 1934-1984
(1984), Onni ja Onnin vinttikoirat - Onni Vilkas Oy 50 vuotta (1984), Koiviston Auto
Oy 1928-1988 (1988), Linsilinjat Oy 1939-1989 (1989), Jyviskylin liikenne Oy 1939~
1989 (1989), Kuopion litkenne Oy 1925-1995 (1995), Savonlinja-yhtididen vaiheet 1-3
(2000-2014) ja Tourusen linjat Oy vuodesta 1924 (2003). Lisdksi Viitaniemi on kirjoit-
tanut Matkahuollon historian Pakettitoimistoista kattavaksi kuljetusjirjestelmdksi
(1993). Muita linja-autoyritysten ja kuljetusliikkeiden vaiheita selvittaneita kirjoit-
tajia on esimerkiksi Jari Kurkinen (Kuljetusliike R. Pynndnen 1948-1998 (1998), Mat-
kapojat (2001), Kaukokiito (2003), Tyvestid nousuun (2010), Kuljetuslitke Taipale Oy
(2017), T. Rusi Oy (2018) ja Valkeakosken liikenne (2019)), Kimmo Nylander (Lihididen
punaiset (2010), Stadin pienet bussifirmat (2012), Helsinki & Malmi & maaseutu (2015))
ja Tapio Tolmunen (Suokkiin ja takaisin (2010), Viisi minuuttia seuraavaan lihtéon
(2015)). Tolmunen on kirjoittanut my6s Helsingin raitiotieliikenteestd (Sata vuotta
sihkolld, 2000) ja metrosta (Tunnelijunasta suosikiksi, 2007).

Kuorma-autoliikenteen alkuvaiheiden tilastollinen perusselvitys on Ilkka
Nummelan pro gradu -tydo Kuorma-autolitkenteen vaiheet ja taloudellinen merkitys
Suomessa talvisotaan mennessi (1978). Kuorma-autoilla tehdystd ulkomaanliiken-
teestd’ Nummela on kirjoittanut my6s Olli Blombergin paddosin toimittamaan
neliosaiseen Suomen kuorma-autoliikenteen historiaan (1996-2002). Jouko Santalan
kanssa Blomberg on tehnyt Logistiikkayritysten Liiton historian Huomiseksi perille
- Tavaralitkennetti vuodesta 1906 (2015).

Auton kaupan, kdyton ja korjaamotoiminnan historiasta on kirjoittanut U. E.
Moisala. Teos Auto Suomessa (1983) on Autoalan Keskusliiton ja Autotuojien kus-
tantama. Kalevi Karusuo on koonnut laajan kirjan helsinkildisestd autokaupasta
“Fiude” - Sata vuotta helsinkildistd autokauppaa (2004), Pohjanmaan autokaupasta
vastaavan teoksen on tehnyt Aki Mdki (Pois alta, auto tuloo, 1997). Yksittdisistd au-
tokaupoista historiaansa on eniten kirjoituttanut Korpivaara Oy. Vuonna 1942 il-
mestyi L. M. Viherjuuren Auton ja autokaupan historiaa itsendisyytemme aikana - Kor-
pivaara & Halla Oy:n osuus siind 1917-1942, Jaakko Bergqvistin Korpivaara Oy 1917-

121  Jaakko Masonen, Himeen hirkitie - synty ja varhaisvaiheet, varhainen maalitkenne ar-
keologisena sekd historiallisena tutkimuskohteena. Tiemuseon julkaisuja 4. Tie- ja vesira-
kennushallitus, Helsinki 1989.

122 Antero Tervonen, Jilleenrakennuksen tielld - tienpito ja tielitkenne Pohjois-Suomessa 1944-
1951. Tiemuseon julkaisuja 12. Tielaitos, Helsinki 1994.

123  Aarne Mikeld ja Matti Viitaniemi, Suomen linja-autolitkenteen historia. Linja-autoliitto,
Helsinki 1978; Matti Viitaniemi, Suomen linja-autolitkenteen historia tutkimuskohteena.
Studia historica Jyvéskyldensia 26, Jyviskyléan yliopisto, Jyvéskyla 1983.

124  Ilkka Nummela, Kuorma-autolitkenteen vaiheet ja taloudellinen merkitys Suomessa talviso-
taan mennessd. Jyvaskylan yliopisto, Suomen historian pro gradu -ty6 1978; Ilkka
Nummela, Vuosisata ulkomaanliikennettd, teoksessa Ulkomaanliikenteen vuosisata —
suomalaiset kuorma-autot maailman teilld (toim. Olli Blomberg, Jari Kurkinen ja Ilkka
Nummela). SKAL, Helsinki 2000, 299-324.
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1967 ilmestyi 50-vuotisjuhliin ja Pentti Kynnoksen ja Antti Résdsen Itsendisen Suo-
men ikiinen Korpivaara 1917-1992 75-vuotisjuhliin.

Taksiliikenteen historian perusteos on Tapani Maurasen Taksi! (1995)1%5.
Mauranen kirjoitti myds Kimmo Levdn toimittamaan ja Mobilian julkaisemaan
suomalaisten taksien satavuotishistoriajulkaisuun Valo ydssi! (2006). Eri kaupun-
kien taksipalveluista ovat muun muassa kirjoittaneet Aila Hintsa (Syntyma, eldmd,
kuolema - aina on mukana taksi — Tampereen taksin vaiheita 1907-1999, 1999), Kaisu
Harjunpda (Seitsemin vuosikymmentdi yleison palveluksessa — Kotkan taksiautoilijat ry
1925-1995, 1995) ja Johanna Hankonen ja Kalle Tommola (Vuosisadan matka - oulu-
laisen taksiautoilun historia 1906-2006, 2006).

Autoalan koulutuksesta ja viranomaisten asettamista vaatimuksista ovat kir-
joittaneet Ulla-Maija Sornikivi ja Panu Nyké&nen. Sornikiven ajoneuvojen rekiste-
rointid, katsastusta ja kuljettajien koulutusta késitteleva teos on ilmestynyt useina
eri nimisind laitoksina, viimeisin on vuodelta 2014126. Nyk&sen korkeampaan kou-
lutukseen keskittyva Autoalan koulutuksen tarve, synty ja vakiintuminen — kun hevos-
voimat syrjdyttivit hevosen on vuodelta 2019.

Henkiloautoliikenteestd on tehty pddasiassa artikkeleita kokoomateoksiin ja
tieteellisiin lehtiin. N&itd ovat kirjoittaneet muun muassa Tapani Mauranen, Tapio
Bergholm ja Kimmo Antila aikaisemmin mainittuihin teoksiin ja Tekniikan Wai-
heisiin. Tapio Bergholm on vditellyt autonkuljettajien ammattiyhdistystoimin-
nasta'? ja kirjoittanut Auto- ja kuljetusalan Tyontekijdliitto AKT:n jdrjestohisto-
rian Kovaa pelii kuljetusalalla I-11I (1988-2000).

2.3 Auto kayttoon

Maantieliikenne oli 1900-luvulle tultaessa liikennejarjestelmén pullonkaula. Julki-
nen valta oli sitonut itsensa pitkiin vesitie- ja rautatieinvestointeihin. Uusien rau-
tateiden ja kanavien rakentaminen jatkui pitkdan 1900-luvulle. Maanteiden kun-
nossapito kuului vield 1900-luvulle tultaessa talonpoikien, manttaalikuntien, vel-
vollisuuksiin, viranomaiset ainoastaan valvoivat, ettd tyot tulivat asiallisesti teh-
tyd. Paineet jdarjestelman muuttamiseksi olivat suuret. Vuoden 1888 asetuksella
siirrettiin maantiekuljetuksia hoitanut perinteinen kyytilaitos kuntien ylldapidetta-
viksi, ja samalla vuosikymmenelld hollikyytien kdyttaminen mahdollistettiin kai-
kille riittavan maksukykyisille virka-asemasta riippumatta. Kyytilaki uusittiin
vield vuonna 1910-luvulla, tuolloin kdydyssd keskustelussa nostettiin esille, ettd
hevosten sijaan hollikyyteihin voitaisiin kdyttdd myos autoja. Kyytilaitos perustui

125 Tapani Mauranen, Taksi! Matka suomalaisen taksin historiaan. Taksiliitto, Helsinki 1995.

126  Ulla-Maija Sornikivi, Kuljettajakoulutus - itseopiskelusta aikuiskoulutukseen. BoD, Hel-
sinki 2014.

127  Tapio Bergholm, Ammattiliiton nousu ja tuho — Kuljetusalan ammattiyhdistystoiminta ja
tyomarkkinasuhteiden murros 1944-1949. Bibliotheca Historica 19. SHS, Helsinki 1997.
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tarjouskilpailuihin, varsinaiset liikenne- ja sen oheispalvelut ostettiin siis yksityi-
siltd yrittdjiltd. Julkisia varoja ei sidottu maantieliikennevilineisiin.

Kansainvilisesti ajatellen ensimmadisessd vaiheessa autot olivat miljondédrien
leikkikaluja. Suomessa oli rikkaita kartanonomistajia, muttei sellaisia seurapiirejd,
joissa olisi voinut saada arvostusta liikkumalla autolla. Useissa yhteyksissd on ar-
veltu, ettd ensimmadiset Suomessa ndhdyt autot olivat Terijoen huviloilleen saapu-
neiden pietarilaisten ylimysten kdyttamid ajopelejd. Myos varakkaat suomalaiset
hankkivat autoja, mutta ne sijoitettiin sellaisiin paikkoihin, joissa auto sai huo-
miota oikeanlaisilta ihmisiltd. Auto saattoi olla myo6s vallan merkki ultramoder-
nina esineend hyvin traditionaalisessa ympdristossd. Persian shaahi Mohammad
Ali Shahin (1872-1924, shaahina 1907-1909) lisdksi tdllainen kansainvélisesti tun-
nettu autoilija oli Vendjdn tsaari ja Suomen suuriruhtinas Nikolai II (1868-1918,
hallitsi 1894-1917). Nikolai II:n autokokoelmaan kuului Rolls-Royce, useita De-
launay-Bellevillejd ja Packard.1?® Ndiitd autoja ndhtiin myos keisarin ja hdanen ho-
vinsa Suomen vierailuilla.

Uuden keksinnon hyodyntdmistd pohdittiin monissa eri piireissd. Toisessa
vaiheessa kauppa ja teollisuus alkoivat hankkia autoja edustus- ja kuljetustarpeita
varten. Autoja oli 1900-luvun alussa tarjolla jo useisiin eri tarkoituksiin. Henkil6-
autojen lisdksi tuotettiin esimerkiksi kuorma- ja linja-autoja. Jos teollisuuslaitos ei
ollut saanut omaa pistoraidetta, niin kokeeksi saatettiin hankkia kuorma-auto teh-
taan ja rautatieaseman vilisiin kuljetuksiin. Maaseudun osuuskaupat hankkivat
pitkien maataipaleiden tavarakuljetuksia varten autoja, joiden lavalle saatettiin
laittaa muutama penkki matkustajia varten. Alueille, joista muut luontevat liiken-
neyhteydet puuttuivat, saatettiin hankkia ihan oikea linja-auto. Kaupungeissa
saattoi pika-ajurin sijaan ottaa taksiautomobiilin. Monet kokeiluista epdaonnistui-
vat joko kaluston tai tieolosuhteiden vuoksi. Joku varhaisista teollisuuteen hanki-
tuista kuorma-autoista oli onnistunut ostos, parhaimmillaan auto palveli alkupe-
rdisessd tarkoituksessaan Tervakosken tehtaalla 21 vuotta kuljettaen viisikin ton-
nia lumppua kerralla Ryttyldn asemalta tehtaalle.’?

Auto keksittiin Euroopassa, mutta se otettiin kdyttoon nopeasti kayttoon
Pohjois-Amerikassa. Jo autoilun alkuvuosina autoteollisuuden painopiste siirtyi
Atlantin valtameren toiselle puolelle. Auton on usein katsottu sopineen erittdin
hyvin vapautta ja yksilollisyyttd korostaneille yhdysvaltalaisille, tosin timd ajatus
ei ole syntynyt pelkastddn autoilun varhaisvuosista vaan myshemmasta kehityk-
sestd. Silti (poltto)moottorin voimalla tehtdvéat pitkdt matkat kiehtoivat yhtd lailla
eurooppalaisia. Suomessakin jo 1900-luvun alussa useilla tanne hankituilla au-
toilla tehtiin ajan oloon pitkid lomaretkid. Esimerkiksi Oulusta ensimmidisilld au-
toilla kdytiin Vaalassa ihastelemassa Oulujdrven maisemia. Auto ainakin ajatuk-
sellisesti lyhensi vdlimatkoja, vaikka pitkid retkid ei olisi usein tehtykadan. Mieliku-
vissa autonomistaja saattoi hypéatd ratin taakse ja ajaa maan tai perdti mantereen
toiselle laidalle. Vuonna 1907 Kkirjoitettiin ympé&ri maailman runsaasti Ernest

128  Guillermo Giucci, The Cultural Life of The Automobile — Roads to Modernity. University
of Texas Press, Austin 2012, 52-53.

129  Tapani Mauranen, Hevosen ja hoyryn voimalla, teoksessa Soraa, tyotdi, hevosia (toim.
Jaakko Masonen, Kimmo Antila, Veikko Kallio ja Tapani Mauranen). Edita ja Tielai-
tos, Helsinki 1999, 53.
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Shackletonin aikeesta ajaa autolla eteldnavalle. Shackleton ottikin Nimrod-tutki-
musretkelleen mukaan skotlantilaisen Arrol-Johnstonin valmistaman talviolosuh-
teisiin erikoisvarustellun auton?30.

Viimeisimman tutkimuksen mukaan auto loi ympérilleen oman talous- ja lii-
kennejarjestelman 1930-luvulle tultaessa. Frank W. Geels puhuu teknistaloudelli-
sista paradigmoista ja madrittelee sellaisiksi hoyryvoiman ja raudan (1830-1880),
sahkon, massatuotantokoneiden ja terdksen (1880-1930), autojen, lentokoneiden ja
petrokemian (1930-1980) ja tietokoneiden, ohjelmistojen ja puhelinten aikakaudet
(1980-).131 Autoilun varhaisvuosina, ja vield 1920-luvulla, ei ollut varmaa jdisiko
auto muutaman vuosikymmenen ilmioksi vai tulisiko siitd merkittavampi osa liik-
kuvaa maailmaa. Siksi olenkin soveltuvin osin ldhestynyt varhaista suomalaista
autoilua 1800-luvun ndkokulmasta. Kohteena ei ole myohemmin suureksi ja mer-
kittavaksi muodostuneen omalakisen liikennejérjestelmén alkuvaiheiden tai syn-
nyn selvittely, vaan ajatuksena on ollut pohtia, olisiko auto voinut sopia osaksi
1800-luvulta ja kauempaankin menneisyydestd periytyneiden liikkumismuotojen
osaksi.

1800-luvun liikkumisen maailma oli hidasta ja tarkkaan kontrolloitua, vuosi-
sadan lopun taloudellisen nousun myota vaeston liikkeitd ryhdyttiin seuraamaan
keskitetymmin ja pysyvien muuttojen osalta jopa tilastoiden. Ty, kauppa ja velka
liikuttivat ihmisid kaikista kulkemisen kustannuksista ja vaaroista huolimatta.!32
Periaatteessa auto tarjosi ainakin hetkellistd irtautumista yhteiskunnan kontrol-
lista. 1900-luvun alun suomalaisessa sanomalehdisttssa silloin tdllin manattiin
tuntemattomiksi jadneitd danekkditd ja haittaa tehneitd autoilijoita. Perinteisem-
min tavoin liikkuneiden henkil6llisyys olisi saatu tutummin tavoin selville.

2.3.1 Leikkikalu ja hyotykdyttoajoneuvo

Téatad kirjoittaessa on kulunut viisi vuotta ensimmdisten vditokseen kuuluvien ar-
tikkelien kirjoittamisesta ja julkaisusta. Kuten aikaisemmin johdannosta kavi ilmi,
2010-luvulla autoilun tutkimusta on tehty aikaisempia vuosikymmenid huomatta-
vasti enemmadn. Jos pitdisi nimetd yksi teos, joka olisi pitdnyt olla kdytossani jo
ensimmadisid artikkeleita tehtdessd, niin se olisi Gijs Momin Atlantic Automobilism
(2015)133, Hollantilaisen tutkijan juuret ovat yhdyskuntarakentamisessa, ja teokses-

130  Shackleton ei ruotsalaisen naparetkeilija Salomon Andréen tavoin kuvitellut padse-
véansd uuden keksinnon avulla pikaisesti mddranpddhansa. Auto otettiin naparetkelle
mukaan ldhinna skotlantilaisen autonvalmistajan pelastamiseksi konkurssilta. Kay-
tannossd vuonna 1908 Eteldnapamantereella ajettiin autolla vain muutamia satoja
metrejd. Katso esim. T. H. Baughman, Shackleton of the Antarctic. University of Ne-
braska Press, Lincoln and London 2009, 19-20.

131  Geels 2005, 4.

132 Piia Einonen, Pirita Frigren, Tiina Hemminki ja Merja Uotila, Leip4 taivalten takana -
liikkkuminen 1800-luvun alun Suomessa. Ennen ja nyt 13.12.2016. http:/ / www.ennen-
janyt.net/2016/12/leipa-taivalten-takana-liikkuminen-1800-luvun-alun-suomessa/

133  Mom 2015; Kesilld 2020 teokselle on ilmestynyt jatko-osa Gijs Mom, Globalizing Auto-
mobilism: Exuberance and the Emergence of Layered Mobility, 1900-1950. Berghahn, New
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saan han kasittelee autoilun kehitystd seitsemédn Euroopan maan ja Yhdysvaltojen
kehityksen perusteella. Liikennehdn on rajoja ylittavad, ylikansallista, joten sitd
olisi suotava tarkastella yhtad kansakuntaa laajemmassa kokonaisuudessa.

Mom on varsin kriittinen James J. Flinkin 1970-luvulla kehittdmalle ajatuk-
selle, jonka mukaan auto kehittyi lelusta hyotykayttoon. Jo Flink oli hylannyt tek-
nologisen determinismin, mutta painotti kuitenkin autojen tuotantoa, tarjonnan
merkitystd, jossa Fordin T-mallilla oli kaiken kansan autoilun mahdollistajana yh-
teiskunnan mullistava merkitys.’3* Suomalaiseen autoiluun sovellettuna lelusta
hyotykadyttoon -ajattelu ei ole 16ytanyt tapahtumahistoriasta tukea. Turkulaisen
konekauppias Victor Forseliuksen ajatukset autoilusta olivat vahvasti hyotyd ja ta-
loudellista etua tavoittelevia, jo ennen kuin hdn toi ensimmadisen auton Suomeen.
Tutkimuskysymystd miettiessda Frank W. Geelsin ajatukset tuntuivat sopivam-
milta, koska Geelsin malli ei edellytd syy-seuraussuhteita, kausaalisuutta erilaisiin
autoilun alkamiseen vaikuttaneisiin seikkoihin. Liikenteen valtavirtaa muuttavia
asioita voi Geelsin mallissa tulla eri alueilla eri vaiheissa. Geels painottaa yhteis-
kehitystd eri autotyyppien vilisessd kilpailussa. Kdytdannossa tama tarkoitti sitd,
ettd toisten ajoneuvojen hyvéaksi havaittuja ominaisuuksia siirrettiin osaksi omaa
ajoneuvoa. Esimerkiksi ohjauspyora oli aluksi kehitetty kolmipyoradiseen polku-
pyorddn, josta siirrettiin moottoriajoneuvoon korvaamaan ohjausvivusto. Sahko-
moottori oli aluksi raitiovaunun voimanldhde. Polttomoottoriauton kdynnistys-
kampi korvattiin sihkdauton vdhemman voimaa vaativalla sahkostartilla.13> Nain
auton valinnassa ei ollut kyse ainoastaan voimanldhteen valinnasta, vaan parhaan
ominaisuuskokonaisuuden valinnasta.

Ajallisesti Mom kasittelee vuosia 1895-1940, jotka hén jakanut kahteen osaan.
Vuodet 1895-1918 olivat autoilun synnyn aikaa, 1918-1940 autoilu perddnantamat-
tomasti tunkeutui ldhes kaikille elaméanalueille. Edellisessa teoksessaan The Electric
Vehicle (2004) Mom laajensi David A. Kirschin Yhdysvalloista tekemédn havainnon
kansainvaliseksi: autoilun syntyvuosina sihkoauto ei ollut polttomoottoriauton
rinnalla pelkdstddn kuriositeetti, vaan tasaveroinen kilpakumppani.’3¢ Molemmat
painottavat sitd, ettd autoilun alkuvaiheissa ei ratkaistu eri teknologioiden parem-
muutta, sithen vaikuttivat muut seikat, jopa esimerkiksi teiden ja katujen paallys-
teet.

Suomessa sahkdautoja oli kdytossd, mutta tiedot niistd ovat vahdiset. Helsin-
gin palolaitokselle hankittiin 1909 sdhkokayttoinen paloauto, ja Georg Holm & Co
esitteli lehdille 1912 omaa Flanderiaan. Valokuvan perusteella Korpivaara & Hal-

York and Oxford 2020. Siin&d autoilun levidmista tarkastellaan padosin lansimaisen
kulttuuripiirin ulkopuolella.

134  Flinkin keskeiset teokset ovat America Adopts the Automobile (1970) ja The Car Culture
(1975). Jalkimmaisen keskeiset ajatukset Flink on esittanyt viimeksi teoksessa The Au-
tomobile Age (1990).

135  Geels 2005, 255-256.

136  Kirsch 2000; Gijs Mom, The Electric Vehicle: Technology and Expectations in the Automo-
bile Age. The Johns Hopkins University Press, Baltimore 2004; Brent Goldfarb and Da-
vid A. Kirsch, Bubbles and Crashes — The Boom and Bust of Technological Innovation. Stan-
ford University Press, Stanford 2019, 67-69.
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lan myyntivarastossa oli ainakin kaksi Rauch & Lang -sdhkéautoa vuonna 1920.137
Useimpien kaupunkien rekisteritiedoissa kirjattiin ylos ainoastaan auton omistaja
ja kuljettaja, ei auton merkkii tai kdyttovoimaa. Ndiden tietojen perusteella ei voi
Suomen sdhkodautokantaa arvioida. Maailmalla suurimpia sdhkdautojen kayttdjia
olivat liikkenneyritykset, jotka suurissa kaupungeissa tarjosivat taksi- ja kuriiripal-
veluja. Suomeen ei tullut tai syntynyt tadllaisia yrityksid, joten tdssd suhteessa
jddmme perinteiseen kasitykseen, ettd suomalaiset autoilivat pddasiassa bensiini-
kayttoisilld polttomoottoriautoilla.

Suomen Urheilulehteen 1902 kirjoittamassaan artikkelisarjassa Atle Wilskman

arvioi tuolloin tarjolla olleet autotyypit. Han aloitti hoyryautosta:138

Hoyrymoottorivaunut ovat enin kdytetyt nykyisistd automobiileistimme. Ne eivét ole
kovin kalliitakaan; 4:n henkilon vaunu kuluttaa noin litran tavallista fotogeenia [pe-
troolia] peninkulmaa kohti. Muuten soveltuvat ne paremmin kuin muut mékisiin ja
epdtasaisiin seutuihin ja ovat ddnettoman kulkunsa vuoksi bensiinivaunuja paljon mie-
luisempia. Luultavaa on kuitenkin, ettei hdyryvaunu ole tulevaisuuden automobiili.
Hoyrykone on jo niin taydellisesti tunnettu, ettd sitéd tuskin enddn voidaan parantaa.
Suurin kehittymisen mahdollisuus on tietenkin sdhkévaunuilla, jotka viime aikoina
ovat astuneet yha huomattavampaan sijaan. Mutta erittdinkin huokeutensa vuoksi tu-
levat hoyrymoottoriautot kauvan vield pysyméan yleison suosiossa.

Seuraavaksi Wilskman esitteli polttomoottoriauton:13°

Bensiinimoottorivaunut ovat kaikista nykyajan automobiileistd padsseet suurimpaan
suosioon. Tahdn on erittdinkin vaikuttanut niihin tarvittavan bensiinin suuri energia
pienen ko'on ja painon rinnalla, sen halpa hinta, sekd koneiston hoidon yksinkertai-
suus. Jos bensiinivaunut ovat lujiksi rakennetut, eivét ne vaadi suurempia korjauskus-
tannuksiakaan. Kuitenkin on niilldkin huonot puolensa; ajajaa héiritsee bensiinin
huono haju, sekd vaunujen synnyttima ratind ja narske. Siitd huolimatta soveltuvat
bensiinivaunut mitd parhaimmin kaytettaviksi seka pitkilla ettad lyhyillda kesamatkoilla.

Kolmantena sai vuoron sdhkoauto, jolla Wilskmanin mielestd oli parhaat tulevai-
suuden ndakymét:140

137

138
139
140

Vaikka sahkovaunut ovatkin muita automobiilejd kaikin puolin paremmat, kdytetdan
kuitenkin vield bensiini- ja hdyryvaunuja paljon suuremmassa maarin kuin sahko-
moottorivaunuja. Syy tdhan on sangen yksinkertainen. Sahkoakkumulaattorit voivat
painoonsa ja suuruuteensa ndhden sisiltdd jotensakin viahan sahkod. Energiapaljous
riittdd sen johdosta ainoastaan pienemman ajan, jonka kuluttua kone uudestaan on va-
rattava. Mutta silloin on harvoin sdhkovarastoa ldheisyydessd, eikd varaus siis myos-
kaan kdy pdinsd. Sentdhden kdytetddankin sahkovaunuja vield melkein yksinomaan
suuremmissa kaupungeissa, joissa sahkdvarastoja on olemassa. Niin ovatkin ajurit
useissa Euroopan ja Amerikan suurkaupungeissa jo monta vuotta kdyttaneet pu-
heenaolevia vaunuja matkustajain ja tavarain kuljettamista varten; niinikadan liikkuu
Lontoossa ja Berliinissa nykyadan sahkon avulla kulkevia yhteisvaunuja.

“Nyaste bilen”. Dagens Tidning 21.9.1912; Mobilian ajoneuvokanta - prototyyp-
pitaulukko, https:/ /www.mobilia.fi/ sites / default/files / kaikki_ajoneuvot_-
1922_2018.pdf [luettu 12.11.2019]

Atle Wilskman, Moottorivaunut ja niiden historia I hdyrymoottorivaunut. Suomen
Urheilulehti 1902:1, 67.

Atle Wilskman, Moottorivaunut ja niiden historia II bensiinimoottorivaunut. Suomen
Urheilulehti 1902:2, 137.

Atle Wilskman, Moottorivaunut ja niiden historia III sshkdmoottorivaunut. Suomen
Urheilulehti 1902:3, 235.
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On huomioitava, ettd Wilskman kirjoittaa autojen maailman kansainvéalisestd néa-
kokulmasta, ei Suomen olosuhteista, vaikka jotkut sanamuodot sithen tuntuisivat
viittaavan. Mikisid ja epétasaisia seutuja on ympaéri maapallon, ei pelkdstdan Suo-
messa.

Tapani Mauranen nimesi Viettelyksen vaunuun kirjoittamassaan artikkelissa
Suomen varhaisimmaksi (hoyry)autoksi Kauppahuone Rosenius & Sesemanin
Karttulaan oman hoyrysahansa ja Sourun ruukin kdyttoon Skotlannista vuonna
1871 hankkiman maantieveturin.’#! Annikki-nimen saaneelle veturille rakennet-
tiin 17 kilometrin mittainen tie Kymijoen vesiston latvavesiltd Saimaan vesiston
puolelle tehdaslaitosten tuotteiden saamiseksi Saimaan kanavan kautta maailman
markkinoille. Silti Mauranen nimedd autoilun Suomessa alkaneen 1900-luvun
alussa. Itsekin nime&dn johdannossa nykyaikaiseksi autoksi nimenomaan poltto-
moottoriauton, ja katson autoilun alkaneen Suomessa 1900-luvun alussa.

Wilskmanin jo 1902 kirjoittamaan siséltyi ajatus siitd, miksi bensiiniauto tuli
suosituimmaksi eri teknologisista ratkaisuista. Eri ominaisuuksien yhteenvedoissa
korostuu hoyry- ja sdhkoautojen jarkevyys ja taloudellisuus. Bensiiniautokin oli
jarkevd ja taloudellinen valinta, mutta lisdksi se tarjosi mahdollisuuden “seka pit-
kiin ettd lyhyisiin kesdmatkoihin”. Kun kuljetustarpeiden tdyttadmiseen tarjolla oli
hyotykayttoon ja leikkikaluksi sopiva kulkuviline, niin valinta kohdistui sithen
muutamista haittaavista ominaisuuksista huolimatta. N&in autoa tyossddn tarvit-
seva saattoi tydajan ulkopuolella kayttdad kulkuvéalinettdan kuin kaikkein varakas
viaki ikddn. Sama paéti toisinpdin: kun oli leikkikaluksi hankittu auto, silld saattoi
toimittaa myos varallisuuden hoitamiseen ja kartuttamiseen liittyvid asioita.

Kuva 3. Karttulan Syvaniemen ja Kuopion Méommolanlahden (nyk. Kaislaistenlahti) valilla
kulkenut Annikki oli Edinbourgissa T.M. Tennant & Co:n konepajalla valmistettu kolmipyo-
rdinen Thompson-steamer. Annikki palveli tehtaiden kuljetuksissa noin kolmen kuukauden
ajan. Sen reitilld oli lossimatka, joka koitui veturin kohtaloksi. Annikki putosi lossista Saitta-
jarveen. Myshemmin se ilmeisimmin nostettiin ja vietiin Vendjélle. Kuva hollantilaisesta Kat-
holieke Illustratie -lehdesta vuodelta 1869.

141 Mauranen 2001, 34.
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2.3.2 Autot ja autoilu

Madritelmallisesti autoilu on yksityisautoihin perustuva liikennejérjestelma. 142
Autoilu alkoi syntyd auton kdyttoonoton myotd, sen pohjana pidetddn vapaata,
tyohon liittyméatontd huviajelua tai kulkemista autolla kohtalaisen vapaasti valit-
tavaa reittid. Suomessa autoilu alkoi ensimmadistéd kertaa saada oman liikennejar-
jestelmén piirteitd 1930-luvulla, sitd ennen se oli tiydentdva osa vallitsevaa litken-
nejdrjestelmad, jonkun yksittdisen eliitin edustajan kesdiset liikennetarpeet tayt-
tava ajoneuvo tai junamatkan jatkoyhteys.

Saksalainen Kurt Moser on oman maansa kehityksen pohjalta hahmotellut
koko maailmaan sopivaa mallia. Vaikka auto keksittiin Saksassa, Moser sijoittaa
autoilun synnyn Ranskaan. Moser ei nde autoilun synnyttdavaksi voimaksi tekno-
logiaa tai lilkkennejdrjestelméan muutosta, vaan uudenlaisen aggressiivisen kulttuu-
rin, joka lopulta johti ensimmaédisen maailmansodan syntyyn.143

Suomalaista autoilua ajatellessa vakivaltaisuus ja sotaan valmistautuminen
tuntuvat aivan varhaisvaiheisiin liittymattomiltad ajatuksilta, vaikka maassa koet-
tiin venéldistdmiskausia, sortokausia. Niiden uhka kuitenkin purettiin p&ddosin
laillisuutta korostamalla, ei valmistelemalla sotaa tai tarttumalla laajemmin asei-
siin. Suomalaisen autoilukulttuurin tunnetuin kuva on Akseli Gallen-Kallelan Bil-
Bol (1907) on ymmarrettdvissd aggressiiviseksi, mutta litografia tehtiin ruotsalai-
selle tilaajalle’#4. Moserin havainnot populaarikulttuurista ovat kuitenkin hyodyl-
lisid arvioitaessa millaista tietoa autoilusta suomalaisille vilittyi, ja kieltamaétta sa-
mankaltaisia motiiveja autojen hankinnassa oli heimosotien (1918-1922) ja Lapuan
liikkkeen muilutuksien (1930-1932) aikoina. Laajemmin ajatellen Moserin hahmot-
taman autoilun pimedn puolen voisi ymmartdd kaikkiin teknologioihin sisalty-
viksi olemukseksi.

Kayttotaiteen ja populaarin viihteen ottaminen osaksi teknologian historian
mahdollisia ldhteitd on arvostettava avaus. Suomalaista kdyttotaidetta on tois-
taiseksi tutkittu varsin ylimalkaisesti'®>. Myds Mom on kayttdnyt runsaasti tai-
detta, kaunokirjallisuutta, autoilua tutkiessaan. Tutuin Momin kayttamistd taitei-
lijoista on italialainen futuristinen runoilija Filippo Tommaso Marinetti (1876-
1944). Hanet noteerattiin tuoreeltaan Suomessakin vuonna 1909, tosin vastaanotto
oli tyrmistynyt, futurismi kuitattiin “henkiseksi kulkutaudiksi” tai “kirjalliseksi
humpuukiksi”.146 Karjala-lehdessa selostettiin my6s futuristien ohjelmaa:

142 Esimerkiksi Michael F. Wagner, Transport and Mobility in Danish Historiography.
Mobility in History 2003:1, 115-128.

143 Mboser 2003.

144  Pekka Mannisen romaanissa Kiimakangas (2011) on Moserin ajatteluun sopiva kuvaus
Gallen-Kallelan Bil-Bol -julisteesta. Sanat on sijoitettu autokauppias J. Korpivaaran
suuhun: ”Bil Bol -julisteen alastoman naisen vékivaltainen kyyditys oli rédiked ja sho-
keeraava ja arveluttava. Naisen tdytyy voida istua automobiiliin vaarantamatta mai-
nettaan. Kaunotar pukee autoa, mutta nuorison tyyli viime vuosikymmenelld liitti
auton vaaralliseen eldméntapaan; irralliset suhteet, epamddrdiset aatteet, oopiumi... ”

145 Rolf Nummelin, Isénmaallinen ja poliittinen taide 1898-1918, teoksessa Suomen taiteen
historia (toim. Bengt von Bonsdorff et al.). Schilds, Helsinki 1998, 261.

146  ”Den litterdra humbugen”. Ostra Finland 3.7.1909; ”Uusia henkisid kulkutautia”. Kar-
jala 27.10.1909.
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Kuva 4 Filippo Tommaso Marinetti, Zang Tumb Tuum Adrianopoli ottobre 1912, 1914.




ensi pykalat ilmoittavat, ettd [futuristien] koulu ihailee vaaraa, tarmoa, urhoutta ja ka-
pinaa. Kauneuden ihanteena on ennen ollut jonkunmoinen passiivisuus, mutta nyt on
ihailtava kaikkea liikettd. Taytta vauhtia kulkeva automobiili on paljon kauniimpi kuin
samotrakiolainen Nike. Nopeus on ainoa oleva silld se havittdd ajan ja paikan. Koulu
hyvaksyy sodan, silld se on maailman paras terveyshoito, se ihailee militarismia, isdn-
maallisuutta, anarkistien suuria ja havittavid liikkeitd, “kauniita ihanteita, jotka tappa-
vat”, ja naisten halveksimista. Se tahtoo aina vain katsoa eteenpdin, ei milloinkaan
taaksepadin, se vaatii, ettd kaikki museot ja kirjastot havitetdan, se tahtoo vastustaa si-
veellisyyttd, naiskunnioitusta ja kaikkia pelkuruuksia, joitten juurena on opportunismi
tai hyoty. Koulun runouden pé&daiheiksi ilmoitetaan tulevan veturin, automobiilin ja
lentokoneen.

Futuristit nostivat autoilun yhdeksi ihanteekseen, ja mainitsevat uudet individua-
listiset kulkuvilineet (auto, lentokone) futuristille valttiméattomiksi. Marinettin
manifestit ovat selkedsti vaikuttaneet Moserin pohdintaan. Mom muistuttaa, ettd
muiden maiden avantgardistit eivédt seuranneet italialaisen Marinettin konkreet-
tista sodan ylistystd ja ihannointia.'4” Avantgardistit (taiteilijoiden etujoukot) ovat
1900-luvun alusta ldhtien aistineet yhteiskunnassa nousussa olevia virtauksia ja
ilmiditd, ja tuoneet niitd esiin taiteessaan. Futurismi (tai koneromantiikka) ei saa-
nut Suomessa jalansijaa, oikeastaan vain arkkitehti Sigurd Frosterusin Moderna va-
pen (1915) sisdlsi futuristisia piirteitd kuvatessaan taistelulaivoja, junia ja lentoko-
neita.’® Laajemmin futurismin puuttumista suomalaisten taiteiden kentdstd on
selitetty poliittisin perustein: 1920-luvulla italialainen futurismi leimautui vahvasti
fasismiin ja vendldinen kubofuturismi (esim. runoilija Vladimir Majakovski) kom-
munismiin. Uuden kansakunnan taidetta luovat tahtoivat vilttdd leimautumisen
vahvoihin kansainvilisiin suuntauksiin.

Kansainvilisesti avantgardistit olivat tieteen uusien tutkimustulosten ja tek-
nologian saavutusten pohjalta luovaa tyota tekevid taiteilijoita. 1900-luvun alussa
korostetusti nousivat esille tilan, ajan ja liikkeen kysymykset. Neuvostoliittolainen
Kasimir Malevitsh (1879-1935) selitti taideteoriassaan, ettd kulttuuriset “normisys-
teemit” vaikuttivat taiteen kehitykseen ja vastavuoroisesti taide vaikuttaa takaisin
kulttuurin tuoden siihen jotakin lisdd ja niin edelleen.'*® Malevitsh ajatteli siis tai-
teen olevan, myohemmin syntynyttd kisitettd kdyttden, sosiaalinen konstruktio.
Téssd mielessd insindoritaitoja ihannoinut avantgardistinen taide eri muodoissaan
on sopivaa teknologian historian ldhdemateriaaliksi.

Myohemmin Moser on tarkastellut aggressiivisuuden lisdksi muita autoi-
luun liittyvid affekteja: tunnetiloja, haluja ja intohimoja. Laajimmin tunteiden
spektrin on ottanut huomioon Yhdysvaltain laivastoakatemiassa tyoskenteleva
Tom McCarthy, joka mainitsee jopa rakkauden. Tarkeampi hdnen mielestddn au-
toilun selittdjand on kuitenkin itsetunnon kohoaminen: “auto on tuonut itsekun-
nioitusta maatiloille”, todettiin Kansasissa vuonna 1911.150

147 Mom 2015, 239.

148  Marja Harmédnmaa, Futurismia(ko) Vdindmoisen Suomessa? FAM 22.3.2017.
https:/ /finnishavantgardenetwork.com/2017/03/22/ futurismiako-vainamoisen-
suomessa/ [Luettu 17.11.2019]

149  Irmeli Hautamaki, Ajattelun murros avantgardessa ja tieteellinen vallankumous, te-
oksessa Avantgarde, tiede ja teknologia (toim. Irmeli Hautamaki ja Helena Sederholm).
Suomen avantgarden ja modernismin seura, Helsinki 2019, 72.

150  Tom McCarthy, Auto Mania: Cars, Consumers and the Environment. Yale University
Press, New Haven & London 2007, 40.
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Kansainviliseen autoilun kehitykseen verrattuna suomalaisen autoilun alku-
vaiheista puuttuu monia keskeisind pidettyja selittdjid. Suomessa ei 1900-luvun
alussa ollut kuin pari diligenssilinjaa, hevosvetoisten vaunujen hoitama saannolli-
sid joukkoliikennereittejd, joita maailmalla linja-autot tulivat korvaamaan. Suomen
pitkét linjat korvasi rautatie. Ensimmadisen maailmansodan polttoainepulan ai-
kana Jamsan seudulla ennen sotaa aloitettu linja-autolinja korvattiin diligenssivau-
nuilla. Monin paikoin auton yleistd hyvaksyttavyytta lisdsi se, ettd ladkarit alkoivat
kayttdd uutta nopeampaa kulkuvilinettd kotikdynneillddn. Tédtd on pidetty keskei-
send ainakin Ranskan ja Yhdysvaltain autoilussa. Suomessa ladkariverkosto oli
1900-luvulle tultaessa vield niin harvaldl, ettei lddkadrien kulkuvilineilld ollut mer-
kitystd yleiseen mielipiteeseen. Nama suomalaiset “puutteet” osoittavat, ettd au-
toilun syntya ei voi késitelld ainoastaan hevosten tai muiden kulkuvalineiden kor-
vaantumisena uudella vetojuhdalla, autoilla.

Pikemminkin voi ajatella, ettd suomalaiset eivét olleet kiinnostuneet korvaa-
maan hevosiaan hevosettomilla vaunuilla. Ensimmaéinen laajempi konkreettinen
kiinnostus autoiluun Suomessa ilmeni kevailld 1906 muun muassa lukuisina tak-
siautoilulupahakemuksina. Tuossa vaiheessa pddosa automalleista muistutti ulko-
muodoltaan nykyisin tuntemaamme autoa, hevosvaunujen imitoiminen oli eten-
kin polttomoottoriautoissa jadmadssa taka-alalle. Maailmalta kantautui myos tietoja
autojen mahdollisista hevosta laajemmista kdyttotarkoituksista ja ominaisuuksista
sekd suoraan ettd tiedotusvilineiden kautta. Suomalaisten kiinnostus nayttdisi siis
herdnneen vasta uuden litkennevilineen saadessa uusia, sille konstruoituneita
ominaisuuksia.

Vaikka Suomi oli naapureihinsa verrattuna jdlkijunassa autoilun aloittami-
sessa, niin viimeistdidn ennen ensimmaistd maailmansotaa Suomi oli saanut kehi-
tyksessd muut maat kiinni ja mennyt osasta naapureita jo edelle etenkin alueelli-
sessa kattavuudessa. Vuoristoisessa Norjassa autoilu levisi Suomeen verrattuna
hitaasti, Pohjois-Norjan Tromssassa ensimmdinen auto otettiin kdyttoon vasta
vuonna 1914.152 Hidasta alkua ei seurannut hidas kehitys.

Ruotsin historian yleisesityksessad Bo Strdth kirjoittaal®3

Bilkorning var ett manligt 6verklassnoje, &ven om det fanns kvinnliga pionjarer.

Saman voisi sanoa Suomen (ja monen muun maan) varhaisimmasta autoilusta. Yk-
sinkertaisempi olisi sanoa, ettd autoilu oli rikkaan eliitin harrastus. Naisia, joilla oli
itsendinen taloudellinen pddtantdvalta raha-asioistaan, ei Suomessa tai maailmalla
naisten kokonaislukumaéaraan ndhden ollut suuri. Vain harva nainen saattoi hank-
kia auton yksinomaan omalla padatokselldan. Muissa talouksissa tyttarelle tai puo-
lisolle hankittu auto kirjautui perheen miespuolisen jasenen nimiin.

151  Esimerkiksi Toni Saarivirta, Davide Consoli & Pieter Dhondt, Suomen terveyden-
huoltojdrjestelmédn ja sairaaloiden kehittyminen - Vaatimattomista oloista modernin
terveydenhuollon eturintamaan. Kasvatus & Aika 3(2009):4; Vapaus, terveys, toveruus -
Ldikdirit Suomessa 1910-2010 (toim. Samu Nystrom). Fennomed, Helsinki 2010.

152 Arne-Tinus Aune Austad, Jeg ruller! En kjoretur gjennom Tromsgs bilhistore, bind 1.
Nordtrade, Tromsg 2005, 10-11.

153  Bo Strath, Sveriges historia 1830-1920. Norsteds, Stockholm 2012, 361.
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Strathin lauseen muotoilu nostaa esille, ettd autoilun varhaisvaiheissa oli mu-
kana naisia toisin kuin yksinkertaisempi muotoilu. Tamé&n tutkimuksen artikke-
leissa ei ole naisia erityisesti nostettu esille, vaikka heitd oli mainittu etenkin lii-
kenneyrittdjid kasitellessd. Omistajan roolissa naisen asema 1900-luvun alun Suo-
messa ei herdttanyt keskustelua eika sitd problematisoitu.

2.4 Autoilun historian lihteet

Liikennettd koskevan historiantutkimuksen kdytannon ongelmana on joko aineis-
ton laajuus ja hajanaisuus tai selkeiden ldhdesarjojen puute. Laajuus on ongelma
koko liikennejdrjestelméddn perehtyville, selkeiden ldhdesarjojen puute vaivaa
etenkin yhden liikennemuodon alkuvaiheisiin keskittyvad. Jos sopivia asiakirja-
sarjoja on ollut olemassa, niilld on omana aikanaan ollut vain vilillistd kayttoar-
voa, ja sen loputtua asiakirjat on hdvitetty. Tdma on ollut ja on edelleen asiakirja-
hallinnossa toimiva tapa hallita pysyvasti arkistoitavan aineiston maaraa. Toissi-
jaiset tutkimukselliset tarpeet on kuitenkin satunnaisesti otettu huomioon.

Eniten tutkijat ja autohistorianharrastajat ovat mananneet vuonna 1914 Ve-
ndjan armeijan tarpeita varten tehdyn autoluettelon havittamistd. Osana ensim-
madisen maailmansotaan valmistautumista koottiin ”tdydellinen” luettelo Suomen
autokannasta. Paikalliset poliisit kunnittain ilmoittivat tiedot alueellaan olevista
autoista lddninkansliaan. Sieltd raportoitiin edelleen kenraalikuverndorille ldaneit-
tdiset tiedot. Tietojen avulla armeija saattoi valmistautua sodankdyntiin. Saman-
lainen kysely tehtiin uudelleen vuosina 1915-16, ja Suomen oman armeijan tarpei-
siin vuosina 1918-20.

Suomen autokannan siséltdva koontiasiakirja ei olisi vienyt Sota-arkistosta
suurta tilaa, mutta samoissa kyselyissd kysyttiin myos yhtd tarkat tiedot suoma-
laisten hevosista ja niiden vetamistd kulkupeleista. Lisdksi keréttiin tiedot suoma-
laisten omistamasta karjasta. Ajatus oli siis kartoittaa, miten kansalaisten omai-
suutta voitaisi hyodyntdd armeijan huollossa ja kuljetuksissa. Koontiasiakirja sa-
doistatuhansista hevosista ja niiden vaunu-, kdrri- ja rekikalustosta on ollut huo-
mattavan tilan vaativa. Tassd mielessd pddtos havittad asiakirjat on ymmarrettava.
Mahdollisesti koontiasiakirjat ovat kenraalikuverndorin arkistossa ja venildisten
sotilasviranomaisten arkistoissa. Vendjan arkistolaitoksen arkistoluetteloiden mu-
kaan tdllaista aineistoa ensimmadisen maailmansodan ajalta olisi ministerivaltio-
neuvoston arkistossa, mutta luettelosta ei kdy ilmi sisdltddko se Suomen aluetta
koskevaa materiaalia.

Oulun lddninkanslian saapuneissa kirjeissd on sdilynyt osa paikallisten polii-
sien vuosina 1916 ja 1920 kuvernoorille/ maaherralle ldhettamistd tiedoista au-
toista ja hevosista. Kruununvoutien ja nimismiesten ldhettamat kirjeet eivat kui-
tenkaan ole sdilyneet systemaattisesti, ja sdilyneiden tietojen avulla ei pysty re-
konstruoimaan aikoinaan tehtya koontiluetteloa. Sdilyneiden kirjeiden tiedot tuo-

68



vat esiin useampia muutoin tuntemattomaksi jddneitd autoja. Ylemmille viran-
omaisille ldhetettyja tietoja ei ainakaan Oulussa talletettu lahetettyjen kirjeiden tai
kirjetoisteiden joukkoon.

Turun ja Porin lddninkanslian arkistossa on sdilynyt luettelo karjasta, hevo-
sista ja ajoneuvoista vuodelta 1915. Se lienee ainoa yhtendisend ja kokonaisuudes-
saan Suomessa sdilynyt asiakirja varhaisemmista tiedonkerdyksistd. Vasta perus-
tetun Suomen armeijan vuosina 1918-1919 tekemad tietojen kerdys tehtiin (tie)insi-
nooripiireittdin, jotka oli perustettu 1918 voimaantulleella maantiet valtion hoi-
toon ottaneella lailla. Kdytannossd maassa oli ainoastaan ennen sotaa maahantuo-
tuja autoja, joten tuon selvityksen sdilyneet tulokset valaisevat maassa pysyneiden
Suomen varhaisten autojen elinkaaria. Koska kyselyt tehtiin tieinsindoripiireissa
eri aikoihin, niin useampi auto on kirjautunut luetteloihin moneen kertaan.'>* Mo-
ninkertainen kirjaaminen antaa kuvan autojen liikkeistd Suomen sisélld omistajalta
toiselle, mutta luetteloiden perusteella ei voi tehdd oikeastaan minkéd&nlaisia paa-
telmid siitd, miten Suomen autokanta oli jakautunut eri alueittain ennen vuotta
1914. Auto oli arvoesine ja varakkaampikaan omistaja ei jattanyt sitd ilman kayttoa
omaan pihaansa seisomaan vaan myi sen eteenpdin uudelle tarvitsijalle tai muutti
auton moottorin maamoottoriksi kdyttaméaan jotakin maatilatalouden laitetta, esi-
merkiksi puimakonetta.
jan kdyttoon. Luultavimmin pakko-ostot vendldisten puolesta hoiti tuolloin Suo-
men suurimman autokaupan omistaja Sergei Nikolajeff jr. (1878-1920). Hanen ni-
meddn kantanut vuonna 1905 perustettu yritys toimi 1970-luvun lopulle saakka.
Perustaja itse myi osuutensa vuonna 1918 ja muutti Ranskaan. Autokauppa oli
yksi Suomen ensimmadisid ja kiistatta merkittdvin autoilun ensimmadisind vuosi-
kymmenind. Maahantuonnin lisdksi Nikolajeff toimi myo6s kaytettyjen autojen
myyjand.!>® Yrityksen arkistot eivét valitettavasti ole sdilyneet.

Erkki Hohterin kirjoittaman 50-vuotishistoriikin 50. OY Nikolajeff AB (1956)
tiedot ovat vaikuttaneet merkittavasti koko 1900-luvun loppupuolen ajan.1% Hoh-
terin kirjasta on lahtoisin tieto, jonka mukaan Suomeen olisi tuotu vuosina 1906-
1913 noin tuhat autoa, joista noin 700 oli Nikolajeffin maahantuomia. Samoihin
aikoihin tielaitoskomitea mietinndssdadn (1954) arvioi samansuuntaisesti:157

maamme autokannasta on olemassa tietoja, joista ilmenee, ettd ensimmdinen auto tuo-
tiin maahamme vuoden 1900 paikkeilla ja ettd autokanta nousi ennen ensimmaistd
maailmansotaa eli vuonna 1913 ldhes tuhanteen ajoneuvoon.

Nikolajeffin yritysarkistosta olisivat selvinneet tiedot suurimmasta osasta maa-
hantuontia: mitd automerkkejd on tuotu ja kenen kdytt6on niitd on myyty. Hoh-

154  Mikko Pentti ja Ville Midkinen, Suomen moottoriajoneuvokanta ennen vuotta 1922.
Tekniikan Waiheita 2017:1, 22.

155  Tapani Mauranen, Nikolajeff, Sergei junior, Kansallisbiografia-verkkojulkaisu. Studia
Biographica 4. SKS, Helsinki 1997- [Luettu 24.7.2019]. http:/ /urn.fi/urn:nbn:fi:sks-
kbg-005742

156  Penttija Makinen 2017, 25.

157 Tielaitoksen kehittiminen ja sen rahoitus. Tielaitoskomitean mietinto, Helsinki 1954, 9.
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terilla ja 1980-luvun alussa autoista kirjoittaneella U. E. Moisalalla on ollut kaytos-
sddn arkistoja, jotka nyttemmin ovat kokonaan kadonneet.

Suomen ensimmadisien autojen vaiheita selvittanyt Jukka Marttila on harmi-
tellut, ettd tullilaitoksen arkistossa ei ole sdilytetty kaikkia tullausasiakirjoja.158
Sdilyneiden avulla selvisi ensimmadisen auton merkki, omistaja ja Suomeen tulo-
aika pdivan tarkkuudella (2.5.1900, Turku). Kaikkien Suomen tullikamareiden ja -
asemien kautta kulkeneiden hyodykkeiden tullausasiakirjojen sdilyttdiminen tun-
tuu mahdottomalta ajatukselta, jopa ndin digitaalisena aikana. On onnekasta, ettd
Turun tullikamarin arkistossa on sdilynyt edes osa asiakirjoista, ja niiden avulla on
voitu tarkasti selvittdd 1900-luvun alkuvuosina kaupunkiin tuodut autot. 1900-lu-
vun alussa tullauspaikkoja oli yli kolmekymmentd ja suurimman osan arkistoista
yksittdiset tullausasiakirjat on seulottu pois.

Tullausasiakirjojen sdilymistd suurempi ongelma on se, ettd autot tai moot-
toriajoneuvot saivat oman tulliluokituksensa vasta vuonna 1920. Vaikka tarkkoja
tuonti- ja vientitilastoja tehtiin, niin autojen maahantuontia autonomian ajalta ei
niistd voida selvittdd. Ilmeisimmin autot pddosin kirjautuivat tullitilastoihin
“moottorin osina” ja kilotavarana. Koska samaan luokkaan kuului paljon muitakin
hyodykkeitd, niin autojen mddrdd ei voi laskea keskimddrdisen auton painon
avulla. Osa autoista (tai auton osista) kirjautui luultavasti hevoskulkuvilineisiin,
joille oli tulliluokituksessa tarkat erottelut, joissa auto mahdollisesti kuului luok-
kaan "nelipyordiset, vieterilliset ajoneuvot”. Se jakautui kolmeen alaluokkaan: ko-
kokattoiset, puolikattoiset ja avonaiset.’>® Aikalaiskuvauksista voi kuitenkin lu-
kea, ettd usein autot tuotiin Suomeen osina: autoa alettiin innolla koota jo sata-
massa, ettd padstdisiin koeajolle. Moneen autoon kori tehtiin vasta Suomessa.

Koska suomalaisesta moottoriajoneuvokannasta ennen vuotta 1922 ei ole ole-
massa kattavia ldhdesarjoja, niin sellainen p&dtettiin koota jalkikdteen. Kesalld
2015 alkoi tieliikenteen valtakunnallisessa erikoismuseossa Mobiliassa yhteis-
tyossd Museoviraston ja ajoneuvoharrastajien kanssa perinneajoneuvorekisteri-
hanke. Rekisteriin on tarkoitus koota Suomen kulttuurihistorian kannalta tarkeim-
pid ajoneuvoja samaan tapaan kuin on koottu Museoviraston ylldpitimédan perin-
nealusrekisteriin. Perinneajoneuvorekisterin suunnitteluvaiheessa autoilun alku-
vaiheen kehno ldhdetilanne paitettiin korjata luomalla tietokanta, joka toisi haja-
naisen aineiston helpommin tutkijoiden ja kiinnostuneiden saataville.1®® Aineisto
on kaytettdvissda Mobiliassa ja osittain myos Mobilian verkkosivuilla. Alkuvai-
heessa verkkosivuilla oli tiedot noin 4500 moottoriajoneuvomaininnasta, joista au-
toja koskevia oli 2900. Loput koskivat moottoripyorid ja erilaisia tyokoneita.

Ensimmidiset ajoneuvot perinneajoneuvorekisteriin valittiin elokuussa 2017.
Mukana oli kaksi henkildautoa, kuorma-auto ja moottoripyorda vuosilta 1911-
1920.161 Autoharrastajia varten Suomessa on museoajoneuvorekisteri, jota Auto-

158  Jukka Marttila, Auton tulo Suomeen dokumenttien valossa, teoksessa Annetaanpa vi-
likaasua! 50 vuotta autohistoriallista osaamista (toim. Ilkka Heikinheimo). Suomen Har-
rasteajoneuvot, Helsinki 2009, 36.

159  SVT 1A:39 (1919).

160  Pentti ja Mdkinen 2017, 19-20.

161  Perinneajoneuvorekisteriin valittiin ensimmaiset ajoneuvot. https:/ /www.mobi-
lia.fi/info/mobilia-tiedottaa/ perinneajoneuvorekisteriin-valittiin-ensimmaiset-ajo-
neuvot [luettu 12.11.2019]
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rekisterikeskus ylldpitdd nykyisin yhteistytssdé Suomen ajoneuvohistoriallisen
keskusliiton (SAHK) kanssa. Museoajoneuvotarkastuksista ovat vastanneet Auto-
historiallisen Seuran (AHS) museoajoneuvotarkastajat. SAHK:n jasenyhdistykset
yllapitavéat kuutta ja jasenet kolmeatoista automuseota. Liséksi SAHK tekee yhteis-
tyotd yhdentoista muun moottoriajoneuvoihin keskittyneen museon kanssa. Mo-
biliassa tehtdva moottoriajoneuvotietokanta palvelee lihinnd timan museokentan
tarpeita.

24.1 Jdrjestyspoliisin asiakirjat

Sellaisia yhteiskunnallisia ilmititd tarkasteltaessa, jotka eivit suoraan kuulu ke-
nenk&ddn viranomaisen valvontaan tai seurantaan, kannattaa kdantya (jarjestys)po-
liisin puoleen. Yhteiskuntarauhaa ja julkisen tilan turvallisuutta valvovien polii-
sien tietoon tulee laaja kirjo ihmiseldmaén erilaisia osa-alueita. Usein poliisit pyrki-
vt myos pysymaddn ajan tasalla eri ilmivistd voidakseen héiridtilanteen sattuessa
saattaa oikeat henkil6t edesvastuuseen.

Jo 1890-luvulla kaupunkien poliisilaitokset alkoivat rekisterdidd polkupyorid
(Helsinki 1895, Vaasa 1898, Turku 1909, Kemi 1915 jne.). Rekisterdiminen oli ilmei-
simmin pakollista ja rekisterikilvettomalld pyoralla liikkumisesta saattoi saada sa-
kot. Miksi rekistereitd ryhdyttiin pitdmaan ja mihin saddoksiin ne perustuivat, on
toistaiseksi selvittdimaton asia. Ainakin joissakin kaupungeissa ne perustuivat val-
tuustojen hyvaksymiin poliisijdrjestyksiin tai jdrjestyssadntoihin. Joka tapauksessa
valtakunnallisia méaarayksid tai virallisia ohjeistuksia polkupyorarekistereiden pi-
tamiseksi ei ollut. Silti rekisterikaava on ollut hyvin samanlainen kaupungista toi-
seen: rekisteriin merkittiin pyordan omistajan nimi, ammatti ja osoite ja pyorasta
merkki ja rungon numero. Rekisteriin ei merkitty pelkdstdan oman kaupungin
asukkaita, vaan siihen pyrittiin saamaan kaikki kaupungissa pyordilevit, myos ul-
kopaikkakuntalaiset.1¢? Valistuneen késityksen mukaan rekisteréimisen aloitta-
minen pohjautui tarpeeseen kontrolloida kansalaisten liikkumista.

Koska polkupyoristd pidettiin rekisterid, niin autojen yleistyttya niiden rekis-
terdiminen oli samalla tavalla luonteva ratkaisu. Kaupunkikohtaisten autorekiste-
rien esikuvana vaikuttaisivat olleen polkupyorarekisterit, joskin autoista pidettiin
aluksi kdyttotavan perusteella kahta eri rekisterid. Toiseen kirjattiin ammattikdy-
tossd olleet autot (taksit) ja toiseen yksityisessd kaytossa olleet. Jalkimmadistd ryh-
dyttiin padsddntoisesti pitamadan mydhemmin kuin taksiautoilijoiden rekisteria.
Esimerkiksi Joensuun poliisilaitoksella aloitettiin vuokra-automobiilirekisterin pi-
tdminen ilmeisesti vuonna 1913. Kaupungissa kdytossa olleet yksityiset autot kir-
jattiin myos ylos rekisterdimattomien autojen luetteloon: tosin tuossa luettelossa
oli vain kaksi autoa, asioitsija Heikki Kokon ja patruuna Vdinoé Cederbergin. Jo

162  Reijo Valta, Pyoréileva Kemi, teoksessa Valtameren takaa. Jyvas-Ainola, Jyvaskylad
2006, 51-60; Mikko Kyllidinen, Polkupydrien rekisterdinti Himeenlinnan kaupun-
gissa vuosina 1904-1928. Tekniikan Waiheita 2011:3, 29.
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seuraavana vuonna 1914 yksityisetkin autot olivat samassa rekisterinsad taksien
kanssa.163

Kaupungeilla on laajat valtuudet puuttua alueellaan tapahtuvaan elinkeino-
toimintaan. Niinpd sdantdjen laatiminen ammattiautoilulle ja ammatinharjoituk-
sen valvonta syntyivdt kuin luonnostaan tuolloisen yhteiskuntarakenteen poh-
jalta. Pidettiinhdn pika- ja kuorma-ajureiden hevosistakin vastaavia rekistereita.
Yksityisten ihmisten autojen rekisteréinnin oikeudellinen perusta oli luultavim-
min polkupyorien rekisterdinnissd. Auto ja polkupyordt rinnastettiin monissa
1900-luvun kaupunkien jdrjestyssdannoissd, eli taustalla lienevét olleet yleiset jar-

Kuva 5. Sivu Joensuun poliisilaitoksen arkistossa pika-ajuriluettelon yhteydessa sdilyneesta
automobiililuettelosta.

jestyksenpitoon perustuvat syyt. Autojen rekisterdinnissa ei aluksi oltu yhta tark-
koja kuin polkupyorien kanssa. Autojen merkkejd tai sarjanumeroita ei rekisteriin
yleensd merkitty. Sen sijaan autonomistajan lisdksi kirjattiin tarkasti autonkuljet-
tajan tiedot. Erillisten ammattiautoilijoiden rekisterien pitiminen on useimmiten
lopetettu 1910-luvun lopulla ja 1920-luvun alussa ennen valtakunnallisen rekiste-
rin luomista kaikki autot kdyttotavasta riippumatta on rekisterdity samalla tavalla
ja merkitty samaan rekisteriin.

163 Kansallisarkisto, Joensuun toimipiste, Joensuun poliisin I arkisto, Autoluettelot,
Bdb:1; Joensuun maistraatin arkisto, Luettelot hevosten ja ajoneuvojen tarkastuksesta,
Hd:8.
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Varhaiset ajoneuvorekisterit olivat siis paikkakuntakohtaisia ja niitd yllapiti
paikallinen poliisi. Ajoneuvorekistereitd on sdilynyt kohtalaisen hyvin kaupun-
kien poliisilaitosten arkistoissa, esimerkiksi Helsingistd, Turusta, Tampereelta,
Vaasasta, Oulusta ja monista pienemmistd kaupungeista. Viipurin ajoneuvorekis-
terit ovat sdilyneet Leningradin alueen valtionarkistossa Viipurissa.1®* Maalais-
kunnista vastaavia poliisin pitdmid rekistereitd ei ole 16ydetty, joten rekistereiden
avulla voi pddasiassa arvioida kaupunkien autokantaa 1910-luvulla ja 1920-luvun
ensimmadisind vuosina. Rekistertintitapa osoittautui hankalaksi, koska liikenne oli
ylirajaista, eikd pelkdstddn yhdelld paikkakunnalla tapahtuvaa. Autolla kuljettiin
maaseudulta kaupunkiin ja kaupungista toiseen. Periaatteessa auton olisi pitanyt
kuulua kaikkien matkareittiensd varrella olevien paikkakuntien rekistereihin. Ke-
sdkuussa 1910 mikkelildinen Aatu Hongisto sai Kuopion maistraatilta sakot, koska
ei ollut ilmoittanut Mikkelin rekisterissa numerolla 5 ollutta autoaan Kuopion po-
liisilaitokselle kaupunkiin saavuttuaan.1%> Oulun rekisteriin kesdkuussa 1921 mer-
kittiin kauppias Eetu Tuunasen ja tilanomistaja Heikki Halosen kuorma-auto,
jonka nokalla oli jo MUHOS-1 kilpi. Sen rinnalle tuli OULU-73 kilpi.1% Suurem-
missa kaupungeissa kulki 1910-luvulla autoja, joilla oli keulassaan kahdet kilvet,
sekd yksityistd ettd taksiautoilua varten. Lisdksi rekisterointi oli henkilokohtaista,
ei ajoneuvokohtaista. Tdstd saattoi syntyd tilanteita, joissa entiselld autonomista-
jalla oli rekisterikilvet, mutta ei autoa.’®” Ajoneuvorekistereihin on siis saatettu
merkitd sama auto useampaan kertaan tai rekisterdidylla ei ollut autoa ollenkaan.
Maalaiskuntien autojen kirjaaminen kaupunkien rekistereihin ei ldhdetilanteen
vuoksi tuota suoraa vddristymad, mutta heikentdd lukujen kayttokelpoisuutta ti-
lastollisten arvioiden tekemisessa.

Helsingin kaupunki on julkaissut tilastollista vuosikirjaa vuodesta 1905.168
Tilastoissa on listattu polkupyorien ja autojen méaaraa poliisikamarin antamien tie-
tojen mukaan. Polkupyorien médrd on tilastoitu vuodesta 1903, autojen 1907 ja
moottoripydrien 1916. Autojen rekisterdinti muuttui vuosien 1907-1915 valill4 ai-
nakin kahteen kertaan. Ennen vuotta 1912 autolla edellytettiin olevan kahdet kil-
vet, jos sitd kdytettiin vuokra- ja yksityiseen kdyttoon. Vuonna 1915 yksityisten
omistamat autot jaoteltiin kahteen ryhmaan: kuorma- ja muihin autoihin. Vuonna
1915 yksityisten omistuksessa oli 21 kuorma-autoa ja 87 muuta autoa.'®® Nama
muut olivat myohemman kirjauksen mukaan henkildautoja. Ensimmadisen maail-
mansodan aikana vuosina 1916 ja 1917 helsinkildisten autojen madra nayttdisi kas-
vavan, ja tdmd ei vastaa muista ldhteistd tunnettua tietoa. Olisiko osa Vendjille
menossa olleista ajoneuvoista ollut véliaikaisesti kdytossd Helsingissd ja siten tuot-
taneet tilastoharhaa? Vuodelta 1918 tiedot puuttuvat kokonaan.

164 Pentti ja Mdkinen 2017, 20.

165  Ilkka Nummela, Kuopion historia 3. Kustannuskiila, Kuopio 1989, 133.

166  Valta 2002, 178-179.

167  Penttija Mdkinen 2017, 21.

168  Helsingin kaupungin Tietokeskus. Kaupungin tilastolliset vuosikirjat ovat netissa
kaytettavissd osoitteessa https:/ /www.hel fi/static/tieke/digitoidut_asiakirjat/hel-
singin_kaupungin_tilastolliset_vuosikirjat/index.html

169  Helsingin kaupungin tilastollinen vuosikirja 1915. Helsinki 1917, 382.
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Helsingin poliisilaitoksella
rekisterdidyt autot 1907-1915
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Kuvio 6. Helsingin poliisilaitoksella rekisterdidyt autot 1907-1915. Lahde: Helsingin kaupun-
gin tilastollinen vuosikirja 1915. Helsinki 1917, 382.

Lukujen perusteella voidaan analysoida Helsingin autokannan kehitysta.
Vuoden 1912 tilastointitavan muutos laskee autojen maaraa yli sadalla. Tastd voisi
karkeasti padtelld, ettd noin 50 autolla oli rekisterikilvet sekd ammatti- ettd yksi-
tyisajoa varten. Autokannan kasvu ei ollut tasaista. 1900-luvun ensimmiaiselld vuo-
sikymmenelle Helsingissad rekisterdityjen autojen madrd kasvaa suurilla muutos-
prosenteilla. Kasvu tulee etenkin yksityisistd autoista. Huippuvuoden 1911 jdlkeen
autojen mddrd pddasiassa laskee (tdhdn tosin vaikuttaa tilastointitavan muutos).
Vuosittaiset vaihtelut ovat suuntaan ja toiseen suuria. Kun 1900-luvun alussa ajet-
tiin pddasiassa vain kesdisin tai lumettomana aikana, niin autojen tuomat muutok-
set katukuvassa lienevit olleet hyvin selkedsti havaittavissa.

Vaikka autokannan méaarid vaihteli suuresti vuosittain, niin taksien osuus au-
tokannasta nédyttdisi olleen suurin piirtein sama vuodesta toiseen. Neljd autoa
kymmenestd kuljetti maksavia asiakkaita joko koko ajan tai ennen vuotta 1912 ai-
nakin ajoittain. Autojen médran laskiessa 1910-luvulla taksien osuus nousi vain
lievasti.

Muista Suomen kaupungeista ei saa tehtya tilastoja yhtd pitkille aikavalille
kuin Helsingistd. Pdadkaupungistakaan ei ndin pitkdn aikavalin tilastoa olisi, jos
poliisi ei tietoa aikoinaan olisi kaupungin tilastotoimelle ilmoittanut. Poliisin ar-
kistoissa on sdilynyt tietoja vuodesta 1911. Samasta vuodesta on sdilynyt tietoja
Vaasan ja Tampereen poliisien arkistoissa. Vuodesta 1914 ldhtien tietoja on useista
kaupungeista ja joistakin maalaiskunnistakin. Tdhdn lienee vaikuttanut se, etta
monenlaiset sotatilamdardykset maailmansodan my6td astuivat Suomessakin voi-
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maan. Loppukesastd 1914 liikkuminen paikkakunnalta itsekulkevilla ajoneuvoilla
tehtiin luvanvaraiseksi yksittdisid matkoja myo6ten. Sotatilaan valmistautuminen
lienee aktivoinut poliisit ottamaan alueellaan olevat autot ja moottoripyorit tar-
kempaan kontrolliin. Aikaisemmin usein riitti, ettd paikallinen poliisi tiesi kuka
liikkui ja minké&laisella ajoneuvolla. Muutamia harvoja autoja ei tarvinnut kirjata
ylos mihinkddn papereihin.

Poliisilaitosten arkistoissa on my®ds tietoja poliisien omassa kdytossa olleista
autoista. Esimerkiksi Helsingin poliisi sai ensimmadisen auton kdyttoonsa vuonna
1906, ja seuraavana vuonna kaytossa oli kaksi autoa, seitsemdn hengen ja kahden-
toista hengen autot. Helsingin poliisilaitoksen arkistossa on sdilynyt tietoja ndiden
varhaisten ajoneuvojen kayttotarkoituksista. 170 Toimintakertomusten liitteend
olevien luetteloiden mukaan tulipalot olivat ehdottomasti yleisin syy kayttaad au-
toa. Toisena olivat tappelut ja laittomat joukkokokoontumiset. Noin joka kolmas
1&ht6 vuosittain oli vadra halytys. Laajemmin suomalaiset poliisit saivat moottori-
ajoneuvoja kdyttoonsa vasta 1920-luvun lopulla.

Suomessa autojen rekisterdinnissa ei oltu paljoakaan muuta maailmaa jal-
jessd. Yhdysvalloissa autojen rekisterdintid vaadittiin ensimmadiseksi New Yor-
kissa vuonna 1901, kahdeksan osavaltiota seurasi sitd kaksi vuotta myShemmin
1903. Kaikissa osissa maata rekistertinti vaadittiin vuonna 1915. Aluksi rekiste-
roinnin periaatteet kopioitiin ammattimaisesta hevosliikenteestd, ja vasta myo-
hemmin periaatteita muokattiin autoilulle sopivammaksi. Useissa osavaltioissa
aluksi autolle riitti rekisterdiminen kerran, katsastukset ja vuosittaiset maksut re-
kisterissd olemisesta otettiin koko maassa kadyttoon vasta vuonna 1921.171 Vuosi-
lukuja ajatellen Suomi ei ollut rekisterdinnissd muuta maailmaa jéljessd, vaan
melko lailla samassa tahdissa. Yhdysvalloissa tosin kehitystd hidasti muutamien
autoklubien vastustus, niissd rekisterdintid pidettiin perustuslain vastaisena ih-
misten luokittelemisena. Juttua ei kuitenkaan koskaan viety korkeimpaan oikeu-
teen saakka.

Helsingin poliisilaitoksen kaupungin tilastokeskukselle ilmoittamat tiedot
autoista ovat olleet tutkijoiden helposti saatavissa jo sadan vuoden ajan. Ne ovat
muokanneet késitystd suomalaisesta autohistoriasta jo pitkdan. Erityisesti luvuissa
korostuu suomalaisen varhaisen autoilun ammattimainen luonne: takseja ja muita
hyotyajoneuvoja oli huomattava osa autokannasta. Samaa luvut todistavat edel-
leen. Helsingin autokannan perusteella on my6s arvioitu koko maan autokantaa.
Kaupunkikohtaisia autorekistereitd ei Helsinkid lukuun ottamatta oltu useinkaan
mainittu arkistoluetteloissa, ne olivat sekalaisten luetteloiden joukossa. Ilmeisim-
min poliisilaitosten arkistokaava ei tuntenut tillaista jo lakannutta arkistosarjaa,
joten kaavaa noudattaneet arkistonjadrjestdjat eivit kirjanneet sitd luetteloihin. Nyt-
temmin nditd aineistoja on merkitty kattavammin my®os arkistoluetteloihin. Arkis-
tojen portissa poliisien ajoneuvorekistereistd kerrotaan, ettd “autojen rekisterointi-
ja muita ajoneuvoluetteloita on sdilynyt 1910-luvulta mm. Helsingin poliisilaitok-
sen keskuspoliisiosaston liikennetoimiston arkistossa, Turun poliisilaitoksen van-

170  Mikko Pentti, Poliisin moottoriajoneuvot, teoksessa Suomi turvassa 100 vuotta: Ajoneu-
vot suomalaisten turvana (toim. Kirsti Lehtomédki). Mobilia, Kangasala 2017, 10-12.

171 James ]. Flink, America Adopts Automobile, 1895-1910. MIT Press, Cambridge, MA and
London 1970, 167

75



hassa yhteisarkistossa sekd Tampereen ja Vaasan poliisilaitosten arkistoissa”.172
Pienemmissd kaupungeissa autorekisterit saattavat olla osa pidettyé ajuriluetteloa.

2.4.2 Autoilun siinnot

Autohistorioissa usein mainitaan, ettd osassa Sveitsid autoliikenne kiellettiin ko-
konaan sen alkuvaiheissa. Vuonna 1900 itdisen Graubiindenin kantonin antama
kielto kumottiin lopulta kansandanestyksessa 1925.1773 Muuallakin maailmassa oli
haluja kieltdd autoliikenne heti alkuunsa, mutta esimerkiksi Yhdysvalloissa kauan
ennen nykyaikaisen auton keksimistd sdddetty tielilkennelaki takasi maanteiden
kayton ”kaikenlaisilla kulkuvélineilld”. Suomessa autojen liikkumisoikeus tuli rat-
kaistuksi jo ennen varsinaista autoaikaa. Insinoori Carl Constantin Collin (1863-
1941) hankki Huovilan ratsutilalleen Karkoldan 1898 lokomobiilin, jolla kuljetettiin
muun muassa tavaraa ldheiselle rautatieasemalle. Seitsem&dn tonnia painaneen
kulkuneuvon metallirenkaat rikkoivat maantien pinnan ja valitusten myotda Ha-
meen lddnin kuvernoori kielsi moottoriajoneuvoilla liikkumisen lddninsa teilla.
Collin valitti paatoksestd Senaatin talousosastolle, joka antoi valituksesta monipol-
visen paddtoksen. Kuvernoorin kieltoa ei kumottu, koska lokomobiili oli ilmeisim-
min vaarantanut yleistd maantieliikennettd. Mutta samalla insind¢ri Collinia ke-
hotettiin tekeméddn esitys kuvernoorille, jotta hdn voisi mddrdtd ne keinot, joita
noudattamalla lokomobiili voisi liikkua yleiselld tielld muuta liikennettd vaaranta-
matta. Lisdksi senaatin talousosasto luetteli joitakin mahdollisuuksia, joita kuver-
noori voisi keinoja médadratessaan kayttdd.!”* Suomen maanteilld sai liikkua moot-
toriajoneuvoilla, kunhan ensin viranomaisilta varmisti miten se tapahtuisi turval-
lisesti muita vaarantamatta.

Autoilua koskevien sddantdjen avulla voi arvioida mika autoliikenteessd koet-
tiin ongelmalliseksi ja mihin suuntaan sen ajateltiin olevan kehittymdssad. Suoma-
lainen virkakoneisto toimi anomusten ja valitusten kautta. Autoliikenne oli usein
ylirajaista, joten kaupunkien maistraattien tai kunnallishallinnon maéardysvalta
harvemmin riitti anomusten ratkaisemiseksi. Vuonna 1906 alkoi syntya laanikoh-
taisia jarjestyssddntoja autoliikenteelle. Samoihin aikoihin mys osa maistraateista
antoi omia sddntojadn autoliikenteen harjoittamiseen. Aivan varhaisimmat yksi-
tyisautoilijat eivédt synnyttdneet laajempaa liikennesdantojen tarvetta, vaan anne-

172 Arkistojen portti: Ajoneuvojen rekisterdintiin liittyvit asiakirjat.
http:/ /wiki.narc.fi/ portti/index.php/ Ajoneuvojen_rekisterdintiin_liittyvat_asiakir-
jat [Luettu 12.7.2019]

173~ Wolfgang Sachs, For Love of the Automobile: Looking Back Into the History of Our Desires.
University of California Press, Berkeley & Los Angeles 1992, 18-19.

174  Collinin valituksen kasittely saatiin lopulliseen paadtokseen 12.11.1900. Kansallisar-
kisto, Talousosaston registraattorinkonttorin arkisto, Valitusdiaari 1899, Ac:2, f13; Ta-
lousosaston yhteisistuntopoytékirjat XI 1900, Ca:493 £346-347. ”Ei saa ajaa hoyryvetu-
rilla maantielld”. Hamildinen 14.6.1899. Senaatin talousosaston monipolvisesta paa-
toksestd uutisoitiin osin harhaanjohtavin otsikoin: “Férbud mot anvandning af
landsvégslokomotiv”. Borgd Nya Tidning 23.11.1900; “Maantieveturin kdayttaminen
kielletty”. Kaiku 26.11.1900.
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tut sdadnnot koskivat ammattiautoilua. Ensimmadisten jdrjestyssddntdjen otsake
“Oulun lddnin vt. kuvernoodrin antamat jarjestyssaannot 10.8.1906 talokas K. E.
Kalliosalmen ja talokkaanpoika Jaakko Jamsdn tekemén liikennelupa-anomuksen
johdosta”17> kertoo asian hallinnollisen kulun. Ladnin kuvernoorille oli saapunut
anomus, johon virkavallan oli otettava kantaa. Tédssd tapauksessa virkaa tekeva
kuvernoori Ilmari Jalas pddtti antaa yleisid sddntojd, joiden tarkempi tulkinta jai
poliisin tehtdvadksi. Kuudessa kaikkiaan seitsemdstd pykaldstd annettiin autoilun
perussadnnot: katsastaminen, ajonopeusrajoitukset, muun liikenteen huomioimi-
nen, rekisterdinti ja rikkomuksista seuraavat sakot ja vastuukysymykset. Yhdessa
pykéldssa annettiin ohjeet linjaliikenteen matkustajien kirjaamisesta.

Kolme kuukautta aikaisemmin Oulun maistraatti oli antanut Amerikasta B-
mallin Fordin kanssa palanneelle William Nybergille (1871-1915) luvan ajaa taksia
Oulun kaupungissa. Maistraatti perusteli padatostdan vedoten keisarilliseen ase-
tukseen elinkeinoista vuodelta 1879. Hakemukseen suostuttiin “ehdolla ett4 [1] au-
tomobiili ennen sen kayttod tutkitaan, onko se kunnollinen tarkoitukseen kaytet-
tavaksi, ettd [2] ajovauhti ei saa olla suurempi kuin 20 kilometriéd tunnissa sekd ettd
[3] varovaisuutta liikuttaessa tarkoin noudatetaan”.17¢ Keviddn ja kesdn aikana
1906 taksilupia haettiin ympéari Suomen, Kuopiossa, Hangossa, Turussa ja Vaa-
sassa, lisdksi Helsingissd vireilld oli useampi hakemus.!”” Autoilun sdéntsjd poh-
dittiin siis Oulun liséksi monessa muussa maistraatissa ja ladninhallinnossa. Aina-
kin Kuopiossa ja Helsingissa luvat myonnettiin silld ehdolla, ettd hakija tulisi nou-
dattamaan mydhemmin annettavia jdrjestyssddntojd ja silld valin noudattaisi polii-
sin ohjeistusta. Kuhunkin kaupunkiin ja lddniin syntyivat omat autoilun jarjestys-
sddnnot, joissa ndkyivat paikallisten viranomaisten painotukset. Osin jopa jdrjes-
tyssddntoihin sisdltyvat yleiset liikennesddnnot olivat ristiriidassa toistensa
kanssa, etenkin nopeusrajoitukset ja hevosten kohtaamista koskevat pykaldt. Myos
autokuljettajalta vaadittava ikd vaihteli lddneittdin ja kaupungeittain.

Yhdysvalloissa ensimmadiset paikalliset liikennesdaannot saddettiin vuonna
1899. Tuona vuonna ja sitd seuraavina neljand vuotena eri puolilla maata sdddettiin
autoilijoille sadoittain liikennesddntoja. New Yorkissa syyskuussa 1899 kiinteisto-
valittdja Henri H. Bliss astui ulos raitiotievaunusta ja jdi taksin alle. Han kuoli my6-
hemmin samana pdivdnd. Sattunut kuolemantapaus sai valtuustot puuttumaan
autoiluun. Kaksi myds New Yorkissa vuonna 1905 sattunutta kuolonkolaria saivat
valtuuston vaatimaan kuljettajilta ajokorttia.’”® Yhdysvalloissakin saannot olivat
kirjavia ympdri maan ja niitd toivottiin yhdenmukaistettaviksi. Tahdn tychon
pdadstiin vasta 1920-luvulla. Euroopassa ja Suomessa liikennesaantoja saddettiin jo
ennen fataaleja tapahtumia. Isossa-Britanniassa ensimmaéinen auto-onnettomuu-
den uhri oli irlantilaissyntyinen Bridget Driscoll (n. 1851-1896), joka Lontoossa elo-

175  Sdannot on julkaistu useampaan kertaan. Esim. Ossi Hedman, Kemin kaupungin histo-
ria 2. osa. Kemin kaupunki, Kemi 1976.

176 Kansallisarkisto, Oulun toimipiste, Oulun maistraatin I arkisto, Varsinaiset poytakir-
jat 4.5.1906, BI:119.

177 Mauranen 1995, 20-25.

178  Lee Vinsel, Moving Violations — Automobiles, Experts, and Regulations in the United
States. Johns Hopkins University Press, Baltimore 2019, 20-23.
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kuussa 1896 jdi auton alle pitkddn voimassaolleista ja kuljettajan noudattamista no-
peusrajoituksista huolimatta.l”®

Saannot osin paljastavat millaiseksi vuoden 1906 tienoilla suomalaisen autoi-
lun ajateltiin kehittyvan. Liikkumisen kontrolli haluttiin pitdd kaupunkien ulko-
puolella mahdollisimman tarkkana. Niinpad paikkakuntien rajojen yli kulkevalle
sadannolliselle liikenteelle m&arattiin sama velvoite kuin oli kyytilaitoksella. Oulun
ladnin vuoden 1906 saantojen mukaan

6 § Matkustajista on pidettava pdivakirja, osoitettava heiddn nimet ja ammatit, kotipai-
kat ja paikkakunnat, joitten valillda matkustaja kulkee automobiililla, sekd paivamaarit,
ja ovat péivakirjat, neljanneksittdin seuraavan kuukauden kuluessa [..] nimismiehelle
jatettavat.

Téllaisia pdividkirjoja ei tiedetd syntyneen eikd niitd ainakaan ole sdilynyt poliisi-
laitosten arkistoissa. Kestikievareiden ja kyytiasemien péivékirjoja sen sijaan on
sdilynyt jonkun verran ja ne todistavat, ettd matkustajista on pyritty kerdaméaan
samat tiedot.

Vuoden 1906 Oulun sddnnoissa edellytetddan my®os, ettd jokainen auto on “va-
rustettava selvilld numeroilla edessd ja takana” ja jokaisen auton kuljettaja on il-
moitettava nimismiehelle. Vaikka Kalliosalmi ja Jamsa hakivat lupaa yhdelle Ke-
min ja Kemijarven vilid liikennoiville autolle, niin sddanndissé oletettiin heidéan
hankkivan useampia. Vuonna 1911 annetuissa sd@nnoissd autojen rekistersintilo-
giikka kdy paremmin ilmj:180

§ 5 Jokaiseen vaunuun on etu- ja takapuolelle pantava nikyvit, 20 senttimetrin korkui-
set (esim. punaiset numerot valkealle pohjalle). Oiseen aikaan iltahdmaristd pdivan tu-
loon saakka on kiytettdva automobiilin etupuolella kaksi valkeavaloista valovoimaista
lyhty4, jotka valaisevat tien vahintddn 15 metrid eteenpédin sekd automobiilin takapuo-
lella Iyhtyad, joka selvasti valaisee automobiilin numeron.

Valokuvien perusteella raahelaisen koneenkayttdja J. Jokelan autossa oli ainakin
keulassa sddntdjen mukainen rekisterikilpi.’! Tosin mustavalkoisesta valoku-
vasta ei nde oliko kilvessd punainen numero yksi valkealla pohjalla. Jokelan lisdksi
Oulun kuvernoori oli antanut viidennen pykalan mukaiset kilvet Oulun Automo-
biili Oy:lle (valkeat numerot punaisella pohjalla) ja kajaanilaiselle ajuri Herman
Laitiselle (mustat numerot valkealla pohjalla). Tédllainen variyhdistelmiin perus-
tuva autojen tunnistusjdrjestelma kertoo siitd, ettd viranomaiset ajattelivat/toivoi-

179 Ensimmdinen hoyryauto-onnettomuudessa kuollut oli tahtitieteilija Mary Ward
(1827-1869), joka putosi Rossen kreivin poikien ajaman auton kyydista 31.8.1869 Ir-
lannissa pienessd Birrin kaupungissa, ja jdi metallisen renkaan alle kohtalokkain seu-
rauksin. Isabelle Fallon and Desmond O’Neill, The world’s first automobile fatality.
Accident Analysis and Prevention 37(2005), 601-603; David Shinar, Traffic Safety and Hu-
man Behavior, 2nd edition. Emerald, Bingley 2017, 2-3.

180  Oulun kuverndorin kiertokirje kaikille kruununvoudeille ja nimismiehille Oulun 14&-
nissd 26.7.1911. Julkaistu esim. Samuli Onnela, Lapin varhaisimmasta henkil6autolii-
kenteestd, teoksessa Totto XII. Kotiseutuyhdistys Totto, Rovaniemi 1975, 79-87.

181  Valokuva on julkaistu Raahen tienoon historiassa. Matti Lackman, Raahen tienoon his-
toria III. Raahen kaupunki, Pattijoen kunta ja Vihannin kunta, Raahe, Pattijoki ja Vi-
hanti 1991, 61.
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vat autoliikenteeseen syntyvén rajallisen mddran (suuria) toimijoita. Tunnistami-
nen siis perustui variyhdistelmaéén, ja kaikki yhden véariyhdistelmdn numerot oli-
vat yhden toimijan kéytettavissa.

Oulun lddnin kuvernsori myonsi variyhdistelmiin perustuvia lddnikohtaisia
ammattiautoilurekisterikilpid vield toukokuussa 1914. Tuolloin oman variyhdis-
telménsd sai Haapajarven Auto-osakeyhtio. Yksi hakijoista ei saanut omaa vériyh-
distelmé&d: Rovaniemen pohjoispuolella autokyytejd tarjonnut savukoskelainen
Lennart Savukoski sai omaksi tunnuksekseen mustan L-kirjaimen valkealla poh-
jalla.’82 Laaninkansliassa ei pidetty luetteloa myonnetyista rekistereistd, tai aina-
kaan sellaista ei ole arkistoissa sdilynyt. Tiedot niistd on pitanyt koota diaareista ja
padtoskonsepteista. Variyhdistelmiin perustuvaa rekisterid voisi luonnehtia 1a-
hinnd maaseudun linjaliikenneluvitukseksi (kaukoliikenteen bussien rekisteriksi),
vaikka osa kyseiset kilvet saaneista oli selkeimmin taksiautoilijoita kuten mainitut
Jokela ja Laitinen sekd torniolainen Gustava Hiltunen, jonka autolla kuljettiin ajoit-
tain naapurikunta Karunkiin. Kiertokirjeessdan heindkuussa 1911 kuvernoori Jalas
korostaa, ettd saannot koskevat ldanin aluetta “lukuunottamatta kaupunkien alu-
eita, joissa jdrjestyssdadnttjen madraaminen tdssd suhteessa kuuluu maistraatille”.

1910-luvun alussa kédytossa oli siis kolme erilaista autorekisterid: kaupunkien
taksien, kaupunkien yksityisten autojen ja maaseudun linjaliikenneautojen rekis-
terit. Ylirajainen liikkkuminen ei selvastikdan sopinut 1900-luvun alun hallintojar-
jestelm&dadn vaan se tuotti ongelmia paatoksentekijoille. Jos joku halusi liitkennoida
ladninrajan yli, padtosvalta siirtyi kuvernooriltd senaatin talousosastolle ja Suo-
men itsendistyttyd kulkulaitosten ja yleisten toiden ministeriolle. Mitd korkeam-
malle padtosvalta siirtyi, sitd raskaampi oli padatosprosessi. Esimerkiksi lddanien ku-
vernodorien piti kuulla alueensa maalaiskuntia ennen paatoksen tekemistd. Nama
autoihin liittyvat lausuntopyynnot saattoivat herdttdd toiveita ja ristiriitoja. Esi-
merkiksi Elimé&elld petyttiin suuresti, kun Uudenmaan ld&nin autoilua koskevissa
jdrjestyssddnnoissd ei huomioitu kunnan esittdmia vaatimuksia ollenkaan. Elima-
keldisia hairitsi A. F. Tigerstedtin Mustion sahan ja Korian rautatieaseman vélia
kulkenut auto, jolle vuonna 1908 kunta itse p&dtyi asettamaan tiukkoja rajoituk-
sia.183

Erédédssa mielessa ladnien kuvernoorien/maaherrojen rooliksi jéi olla autolii-
kenteen puolestapuhujia. Erityisesti tdssd kunnostautui Hameen lddnin kuver-
noori Rafael Spére, joka vuonna 1913 kertoi auton olevan ”oiva kulkuneuvo, jolla
on suuret mahdollisuudet liikkennevilineend jo ldhimmassé tulevaisuudessa”. Ha-
meessd oli vireilld monta autoilun kieltdmiseen tdhtddvaa aloitetta, joten Spare
1913 katsoi tarpeelliseksi kuuluttaa ohjeet siitd, miten autojen ja hevosten kohda-
tessa maantielld tuli menetelld.!8* Ohjeet hevosten ajomiehille olivat pitkét ja yk-
sityiskohtaiset. Spdre kehotti totuttamaan hevosia autoihin ja etenkin pitamé&an
oman mielen kurissa: “jos ajaja on rauhaton ja pelkda on myoskin hevonen levoton
ja peloissaan”. Autoilijoille Spére ei antanut neuvoja, paitsi kehotuksen ”“saapua
sunnuntaisin kirkonkyliin” jolloin paljon hevosia on liikkeelld. N&in hevosilla ja

182 Onnela 1975, 82.

183 Eeva-Liisa Oksanen, Elimden historia. Elimden kunta, Eliméaki 1985, 395.

184  Ohjeet on osin julkaistu: Tapani Mauranen, Satavuotias autoilija, teoksessa Viettelyk-
sen vaunu (toim. Kalle Toiskallio). SKS, Helsinki 2001, 40-42.
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niiden ajajilla olisi mahdollisuus totuttautua autoihin. Kuvernoori Sparella ei kay-
tannossd ollut muuta mahdollisuutta kuin saada osapuolet rauhanomaiseen rin-
nakkaiseloon maanteilld. Olihan hdmaldisen insin6odri Collinin lokomobiilin
vuoksi Senaatin talousosasto madritellyt, ettd moottoriajoneuvoilla sai suomalai-
silla maanteilld liikkua.

Suomalaisissa paikallisissa liikennesddnnoissd heijastuivat kansainviliset,
erityisesti eurooppalaiset tavat sdddelld autoliikennettd. Ranskassa ensimmadiset
ajokortit oli myonnetty 1891, ja pakolliseksi kortti tuli Pariisissa 1893 ja koko Rans-
kassa 1899.18 Osaksi kansainvilistd automobiililiikettd koskevaa Pariisin sopi-
musta Suomi tuli helmikuussa 1910 osana koko Vendjda. Saadokset julkaistiin Suo-
messa huhtikuussa 1911. Vendjdn keisarillinen automobiiliyhdistys kiirehti Suo-
men senaattia alkamaan myontamé&an sopimuksen mukaisia kansainvalisid mat-
kasertifikaatteja, joiden avulla valtakunnanrajan ylittaneen autoilijan ei tarvinnut
suorittaa uutta ajokorttia tai katsastuttaa autoaan uudelleen. Vuonna 1913 senaatin
talousosaston yhteisistunnoissa kasiteltiin sopimusta ja pddtettiin painattaa suo-
malaisia varten 50 kappaletta autoillen tehtyjd ulkomaanmatkoja helpottavia ser-
tifikaattilomakkeita.!8 Kovin suureksi suomalaisten intoa tehdd automatkoja ul-
komaille ei arvioitu.

Ensimmadisen maailmansodan aikana syntyi erilaisia valvonta-asiakirjoja. So-
tatilan vuoksi moottoriajoneuvolla liikkuvien piti joka kerta kotikaupungistaan
poistuessa hakea lupa kuvernooriltd. Nditda hakemusasiakirjoja on sdilynyt muu-
tamia nippuja, esimerkiksi Uudenmaan lddninhallituksen kanslian arkistossa elo-
kuussa 1914 tehtyja hakemuksia.'®” Niiden perusteella voisi arvioida miten auto
oli alkanut asettua osaksi yhteiskuntaa, millaiset matkat koettiin ”valttamatto-
miksi” tehdd autolla. Kuvernoorin tekemid pdatoksid ei ole liitetty samaan arkis-
tosarjaan, mutta jo anomukset sindnsd kertovat alkaneen autoilun luonteesta, tai
ainakin sen perustellusta luonteesta. Esimerkiksi Helsingin Sanomat anoi kahdelle
tai kolmelle kuorma-autolle lupaa tarpeen vaatiessa kdyda hakemassa paperia leh-
den painatusta varten Lahden kaupungin Vesilahden satamasta. Autokauppias
Sergei Nikolajeff jr. puolestaan anoi lupaa kdyda 40-hevosvoimasella, kaupungin
rekisteriin numerolla 493 merkitylld Opelillaan lauantaina 8. elokuuta perheensa
luona Oitissa. Anomuksissa oli useita maalaiskuntien puolella asuneita johtajia,
jotka kavivit autolla Helsingin keskustassa toissd. Kauempaakin haluttiin hoitaa
juoksevia asioita. Kymi-yhtio haki Valkealan rekisterissa numerolla 14 olevalle au-
tolle lupaa kdyda tarvittaessa hoitamassa pankkiasioita Helsingissd. Nipun kuusi-
kymmentd anomusta oli padosin Suomen talouseliitin edustajien tekemid, auto siis
ndyttdisi tulleen elokuuhun 1914 mennessa keskeiseksi osaksi suomalaisen yritys-
ja pankinjohtajan arkea.

1910-luvulle tultaessa my®os virkakunta, tai ainakin sen korkein johto, siirtyi
kayttdimdan autoja. Esimerkiksi Tullin p&ddjohtajan kayttoon hankittiin Benz-auto

185  Esimerkiksi Leonard C. Bruno, On the Move: A Chronology of Advances in Transporta-
tion. Gale, Detroit 1993, 139.

186  Kansallisarkisto, Talousosaston registraattorinkonttorin arkisto, Talousosaston yh-
teisistuntopdytakirjat 1913 I ja VII, Ca 647 £1127 ja Ca 651 £123.

187 Kansallisarkisto, Himeenlinnan toimipiste, Uudenmaan lddninhallituksen kanslian
arkisto, Autolla tai hevosella liikkumista koskevia anomuksia, Em:4.
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vuonna 1913. Mddraraha-anomusta perusteltiin silld, ettd monille ité- ja pohjoisra-
jan raja-asemille p&ddsi vain maanteitse. Lisdksi auton nopeuden katsottiin olevan
hyodyksi tehtédvissa tarkastuksissa: “ne tullipaikat, jotka on ollut tarkoitus tarkas-
taa, ovat ehtineet saada tiedon tarkastuksesta edeltd kdsin”. Autoileva paddjohtaja
ehtisi paikalle juoruja nopeammin. Jo seuraavana vuonna 1914 auto kuljettajineen
siirtyi ensin kenraalikuverndori F. A. Seynin, ja maaliskuussa 1917 Senaatin talous-
osaston varapuheenjohtaja (vastasi myohempdd paaministerin virkaa) Oskari To-
koin kayttoon.188

Autoilun sddntojd suunniteltaessa ja toteutettaessa harvemmin ajateltiin
liikke-eldman johtohenkildiden autojen kayttod. Johtajat ja patruunat saivat autoilla
pisimp&an ilman rekisterdintivaatimusta, yksityisten autojen rekistereja alettiin pi-
tam&an viimeisend. Saannot oli pikemminkin suunnattu niille, jotka suunnittelivat
autoilusta itselleen elinkeinoa. Maailmalla varhaiseen autoiluun usein liitetty& pu-
naisen lipun sddntod, Red Flag Actia, ei Suomessa koskaan otettu kayttoon. Isossa-
Britanniassa se kumottiin vuonna 18968 autonvalmistajien painostuksesta. Vaa-
timusta edesauttoi se, ettd Iso-Britannia oli jadmaéssad Saksan ja Ranskan jalkeen au-
tojen teknologisessa kehittamisessa.

Sotatilan aikainen sddnnostely purkautui hiljalleen ensimmdisen maailman-
sodan loputtua. Vuonna 1914 asetettu autojen tuontisddnnostely purettiin vuoden
1920 alusta. Sodan loppumisvuonna kayttolupa-anomuksia ei tehty juurikaan,
mutta vuonna 1919 niit4 tehtiin 787, joista 759 lunastettiin. Tama hakemusnivaska
on sdilynyt ja sen avulla pystytddn melko tarkkaan seuraamaan kuka ja minne
hankki uuden auton.'® Aineiston perusteella esimerkiksi SOK:lainen osuuskaup-
paliike kunnostautui maaseudun autoistamisessa. Keskusliike aloitti Republic-
kuorma-autojen maahantuonnin ja moni paikallinen osuuskauppa siirtyi tavara-
kuljetuksissaan kayttamaan niitd. Ndihin autoihin asennettiin istuimia myds mat-
kustajille, joten samalla sai alkunsa monen maalaispitdjan ensimmadinen linja-au-
tolinja.

2.4.3 Lehtikirjoittelu

Suomalaisessa lehdistossd seurattiin autojen levidmistd ja niiden aiheuttamia on-
gelmia kohtalaisen tarkasti. Euroopan hovien tapahtumista uutisoitiin tiuhaan, ja
sitd kautta kommellukset autojen kanssa tulivat tutuiksi suomalaisillekin. Ensi-
merkiksi vuonna 1901 uutisoitiin Belgian kuninkaan Leopold II saaneen ylino-
peussakot. ”“On se laki kuningastakin varten”, totesi Viindmdinen uutisessaan.1!

188  Janne Nokkija Markku Partanen, Tulliauto kautta aikojen. Kustantaja Laaksonen, Hel-
sinki 2016, 7.

189  Flink 1990, 2.

190  Tapani Mauranen, Kuorma-autoliikenne itsendisyytemme alkuvuosina, teoksessa
Suomen Kuorma-autolitkenteen historia I (toim. Olli Blomberg). SKAL, Helsinki 1996,
47-48.

191  Vidindmoinen 20.3.1901.
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Suomen oman suuriruhtinaan tai Pietarin hoviin kuuluvien henkildiden kommel-
luksista lehdet eivit kertoneet, omia hallitsijoita ei esitetty huonossa valossa.

Lehtikirjoittelua oli hyvin monen tasoista. Voisi sanoa, ettd autoista kirjoitet-
tiin laajalti eri julkaisutyypeissd niiden omasta nidkokulmasta ldhtien. Autot huo-
mattiin ammattilehdissé, yleisaikakauslehdissd ja sanomalehdissd, pdadosa valite-
tyistd tiedoista oli saatu eurooppalaisista lehdistd. Kansainvilisesti autoilun kehi-
tystd on paljon tutkittu moottori- ja urheilulehtien avulla, Suomessa ndit4 erikois-
lehtid alkoi ilmestya vasta 1920-luvulla. Toki Suomen Urheilulehdessdi Kirjoitettiin
autoista jo vuodesta 1898 ldhtien, aluksi polkupyorépalstalla. Pddosin, kuten muis-
sakin suomalaisissa lehdissd, keskityttiin ulkomailla tapahtuneeseen. Urheiluleh-
dessd julkaistiin myos pilakuvia autoilusta (katso esimerkiksi kuva sivulla 114).
Suomalaisten autoilijoiden omia kokemuksia ensimmadisend valitti mainittu Suo-
men Urheilulehti, jossa julkaistiin vuonna 1906 muun muassa Atle Wilskmanin ja
Yrjo Weilinin kokemuksia ja ehdotuksia suomalaisen autoilun (ja maanteiden) ke-
hittdmiseksi. Wilskman kaavaili autoalalle perustettavaa omaa ammattikuntaa'®?
ja Weilin pohti, kannattiko ajaa toinen rengas karrynpyorien urassa vai kokonaan
urien ulkopuolella. Kehaisipa Weilin, ettd hdnen Pope Hartfordinsa oli kevyesti
noussut Karhulan puuhiomon luona olevan méen, jossa suuriruhtinaat Boris ja Ki-
rill olivat joutuneet kutsumaan hevosia autojensa avuksi.'? Weilin péaétyi pohti-
maan, onko hevosvoima hyva auton suorituskyvyn mittari ja arveli Suomen oloi-
hin paremmaksi sellaisen, joka mittaisi auton kykyéa nousta ylamakia.

Autohistorian kannalta etenkin sanomalehtikirjoittelu on katkonaista ja vali-
koitunutta, ja helposti turhaannuttaa sellaisen, joka etsii systemaattista tietoa Suo-
messa olleista autoista ja niiden omistajista. Metsdyhtion auton vierailu paikka-
kunnalla oli 1900-luvun ensimmadiselld vuosikymmenelld laajasti palstatilaa saa-
nut uutinen paikallisessa sanomalehdessd. Mutta uutisessa ei kerrota minkd met-
sdyhtion, koska “kaikki” lukijat sen jo tiesivat. Kertomatta jdi myos minkd merk-
kinen auto olj, ja (valo)kuvilla ei sanomalehtid tuohon aikaan koristeltu. Sen sijaan
toimittaja kertoi, millaisia reaktioita auton saapuminen paikkakunnalle oli herét-
tanyt ja miten kansalaiset olivat kédyttdaytyneet uuden kummastelun aiheen saatu-
aan. Matti Viitaniemi otsikoi varhaisen artikkelinsa® suomalaisesta autoilusta
osuvasti: “lhailua ja vastustusta - tuntoja ja tunnelmia automobiilin ensimmaiselta
vuosikymmeneltd”.

Affektien, tuntojen ja tunnelmien, avulla voidaan hyvin tutkia suomalaisen
autoilukulttuurin kehitysta. Teija Forsti on tutkinut auton sukupuolittuneisuutta
1900-luvun alussa pddldhteenddn yleisaikakauslehdet ja moottorialan ammattileh-
det. Forsti on keskittynyt 1920-lukuun, jolloin autoilu alkoi olla varhaisvuosia ylei-
sempdd. Moottorialan ammattilehdet alkoivat ilmestyd tuolloin, Autoilija 1928,
MAL 1929, Moottori (samalla nimelld ilmestyi kaksi eri lehted, toinen aloitti 1923,

192 Atle Wilskman, Automobilitapaturmat ja ohjaajan vastuunalaisuus. Suomen Urheilu-
lehti 1906:4.

193  Yrjo Weilin, Automobiiliajosta. Suomen Urheilulehti 1906:9.

194  Matti Viitaniemi, Ihailua ja vastustusta - tuntoja ja tunnelmia automobiilin ensim-
mdiseltd vuosikymmeneltd, teoksessa Opuscula historica I (toim. Ilkka Nummela). Jy-
vaskyldn yliopiston Suomen historian julkaisuja n:o 10, Jyvaskylad 1984, 53-66.
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toinen 1925) ja Suomen Moottorilehti 1924. Forsti havainnoi, ettd aikakauslehdissa
autojen mainonta ja journalistinen aineisto sekoittuvat toisiinsa tavalla, josta oli
toisinaan vaikea erottaa, onko ddnessd toimittaja vai autokauppias.’®> Sama ha-
vainto patee myo6s 1900-luvun alun sanomalehtiin. Turkulainen, vuonna 1900 au-
tojen maahantuojaksi ryhtynyt Victor Forselius néyttdisi saaneen omia ehdotuksi-
aan lehtiin sellaisinaan. Abo Underrittelser julkaisi elokuussa 1899 paikirjoituksen
paikalla kirjoituksen "Ett Automobil-diligensbolag”, jossa ehdotettiin linja-autojen
hankkimista Turun kaupungin sisdiseen liikenteeseen.1® Vuotta myshemmin
Forselius jarjesti maahantuomallaan Benzilla laajan, 350 kilometrin piitkén kierto-
matkan Varsinais-Suomessa ja Satakunnassa. Matkalla poikettiin muun muassa
Forseliuksen maatilalla Huittisissa ja Kiukaisten Panelian kyldssd jdrjestetyssa
Suomen Suoviljelysyhdistyksen vuosikokouksessa. Uusi Aura ja Tampereen Uutiset
raportoivat matkasta aivan samoin sanankaéntein suositellen autoa erityisesti kyy-
tilaitoksen, kestikievarinpitdjien kayttoon. Eikd jutussa unohdettu mainita Benzin
hintaa: 4000 markkaa ilman kuomua ja 4300 markkaa kuomun ja jalkapeitteen
kanssa.'”” Forselius mainosti myymiddn maatalouskoneita ahkerasti sanomaleh-
dissd, joten hyvian yhteistyokumppanin markkinointiviestid voitiin hyvin edistaa.
Kovin yleistad tama kaytanto ei ollut.

Suomalaisen lehdiston digitoiminen on helpottanut huomattavasti lehtien
kayttamistd autoiluhistorian ldhteend. Suurista tekstimassoista hakeminen on kor-
vannut lehtien vuosikertojen selaamisen ja autoiluun liittyvien uutisten hakemi-
sen. Sanomalehtien digitoiminen helpotti liikennehistorian tutkimuksessa ensin
hoyrylaivaliikenteen tutkimista, matkustajavesiliikenne alkoi hahmottua uudella
tavalla aikatauluilmoittelun tullessa helposti saataville. Myohemmin alkanutta au-
toliikennettd ei vield ole samalla lailla tutkittu. Matti Viitaniemi selvitteli jo 1970-
luvulla lehtid selaamalla suomalaisen linja-autoliikenteen historiaa®8, ja 1920-lu-
vun puolivilistd ldhtien se sanomalehtien aikatauluilmoitusten ja Suomen Matkai-
lijayhdistyksen julkaisujen perusteella onnistuikin hyvin.

Hyvéa apuvéline kansalliskirjaston digitoitujen lehtiaineistojen ldpikdymi-
seen on Kielipankin konkordanssihakuohjelma Korp!®. Se hakee sanaesiintymit
halutusta aineistosta ja tuo ne nakyville lauseyhteydessadn, jolloin kiinnostavat
kirjoitukset on helppo poimia. Lehtien digitointitilanne on varhaisen autoilun tut-
kimisen kannalta hyvd, ldhes kaikki aineisto saatavissa sdhkoisessd muodossa ja
vapaassa jakelussa netissd. Ruotsin Sparbankenissa?® kehitetty Korp-ohjelma tar-
joaa mahdollisuuden tallentaa hakutulokset taulukkolaskentaohjelmistoon siirret-
tavassd muodossa. Suomen- ja ruotsinkieliset lehdet ovat omissa sanaesiintyma-
hakemistoissaan.

195  Teija Forsti, Vauhtikausi - Autoilun sukukupuoli 1920-luvun Suomessa. Turun yliopisto,
Turku 2013, 41.

196  Abo Underriittelser 11.8.1899. Ehdotuksesta tarkemmin Tapani Mauranen ja Kimmo
Levd, Ostakaa automobiili! Chronicon, Himeenlinna [1999], 7-8.

197  Uusi Aura 8.8.1901; Tampereen Uutiset 10.8.1901.

198  Viitaniemi ja Méakeld 1978; Viitaniemi 1983.

199  Kielipankin konkordanssihakuohjelma Korp on kaytettdvissa netissa osoitteessa
korp.csc.fi.

200  Ruotsalaisen Spakbankenin Korp on myos netissa: spraakbanken.gu.se.
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Auto-sanojen kayttd suomalaisessa lehdistdssa vuoteen 1925
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Kuvio 7. Auto-sanojen kdytto suomalaisessa lehdistossd vuoteen 1925. Lahde: Kansallis-
kirjaston digitoidut aineistot.

Korpin hakuohjelman mukaan sanaa “automobil” kaytettiin suomalaisessa
lehdistossd ensimmadisen kerran vuonna 1890. Tuolloin tosin sanalla tarkoitettiin
raitiotievaunua. 20! Nykyaikaista autoa tarkoittaen sanaa ensimmadisen kerran
kéytti Abo Underrittelser lokakuussa 1895. Se kertoi brittildisen The Engineer -leh-
den perusteella tulevaisuuden ajoneuvoista. Englantilaisen kirjoittajan kerrottiin
arvelleen, ettd autot ovat kymmenen vuoden kuluttua yhtd yleisid kuin polkupyo-
rat nyt.22 Vuonna 1895 “automobil” mainittiin lehdissd jo 15 kertaa. Suomenkie-
lisessd lehdistossd “automobiili” sanaa kdytettiin ensimmadisen kerran 1898. Tuon
vuoden elokuussa Suomen Urheilulehdessi julkaistiin suomennos Gaston Rivierren,
kolminkertaisen Bordeaux - Pariisi -polkupyordkilpailun voittajan, kertomuk-
sesta. Vuosina 1897 ja 1898 Rivierre ajoi suuren osan matkasta automobiilin halko-
essa tuulta ja kirittdessd edelld.203 Vield vuonna 1898 Brandluren ehti kertoa Parii-
sissa autonayttelyssé esill.’a' olleesta paloautosta (”automobiiliruisku”) ja Pdiv:’ilehti
mobiilivaunuliikenteesta” 204

Digitoidun aineiston konekielinen lukeminen ja autoista kaytettyjen termien
vakiintumattomuus tuovat jonkin verran poikkeamaa sanalaskentaan. Koneluke-
misen ongelmat heijastuvat erityisesti termeihin “auto” ja “bil”, joiksi automobiili
alkoi lyhentyd 1910-luvulla. Kone on hyvin usein lukenut aukon tai Antonin au-

201 ”Luft son drifkraft for sparvagnar”, Hufoudstadsbladet 14.6.1890.

202  “Framtidens akdon”, Abo Underrittelser 30.10.1895.

203  Gaston Rivierre, Kolme kilpailua matkalla Bordeaux - Paris. Suomen Urheilulehti
1898:3, 169-173.

204  ”Moottorivaunut palokuntien palveluksessa”. Brandluren 9/1898; Piivdlehti
16.12.1898.
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toksi, “billig” puolestaan sotkee ruotsinkielisid hakutuloksia. ” Automobiili” ja
“automobil” sanat Korp laskee melko luotettavasti, suomessa rinnakkaiskaytossa
ollut “automobili” saa sanaesiintyméhaussa 185 osumaa vuosilta 1901-1924. Eni-
ten sanaa kaytettiin 1909, 35 kertaa. Kokonaisuuden kannalta rinnakkaistermilld ei
kuitenkaan ole merkitystd. ” Automobiili” sanaa kaytettiin 1909 suomalaisessa leh-
distossd 2493 kertaa.

Sanaesiintymédhakuohjelma siis laskee kaikki sanojen kdyttokerrat normaa-
leissa taivutusmuodoissaan. Sanoja ei ole laskettu ainoastaan jutuista tai toimite-
tusta aineistosta, vaan kaikesta lehtien sisdllostid. Edellisen sivun kuviossa ”auto”
ja ”bil” on otettu mukaan vuodesta 1916 lukien. Aikaisemmin, edelld mainituista
syistd, sanoilla ei ole tarkoitettu moottoriajoneuvoa vaan jotakin muuta. Kuvio on
suuntaa antava. Sen avulla voi suurin piirtein hahmottaa, miten paljon auto oli
lehdistossa esilld kunakin vuonna.

Ensimmadinen huippuvuosi sanaesiintymissa oli 1903, toinen 1907 ja kolmas
1910. Autohistoriasta tunnettuihin merkittdviin vuosiin verrattuna runsas lehtikir-
joittelu ei ollut heijastumaa samaan aikaan tapahtuvasta. Pikemminkin runsaat sa-
naesiintymat heijastuivat vuoden, parin viiveelld kaduille ja maanteille. Vuonna
1910 sanaesiintymid on eniten, eikd vuoteen 1925 yltavilld tarkastelujaksolla endd
saavuteta samoja kadyttokertalukuja. Ensimmédinen maailmansoita ei sindnsad nayta
hiljentaneen keskustelua, mutta sen varjossa alkanut taloudellinen taantuma na-
kyy selvésti sanaesiintymisissd. Sen sijaan vuosina 1921-1922 tapahtunut auto-
tuonnin notkahdus?%> ei ole julkisen keskustelun madraan vaikuttanut.

Erilaisia tutkimuskysymyksid asettamalla lehtiaineistoa voi kdyttdd lukui-
silla tavoilla. Esimerkiksi voi seurata uutisoinnin sivyn muuttumista jostakin uu-
tisaiheesta. Ammattiautoilijoiden ja ajureiden vélille on historiankirjoituksessa
synnytetty keskindistd juopaa. On totta, ettd monien kaupunkien ajuriyhdistykset
esittivdt autojen kieltdmista tai niiden liikenntinnin rajoittamista ainakin nimelli-
sesti hevosten kdyttdytymiseen vedoten. Mutta miten ajurit suhtautuivat autoihin
omassa keskindisessd viestinndssddan? Mahdollisuuden tdhdn tarjoaa Suomen Aju-
rien Liiton julkaisema jasenlehti Ajuri. Ajurien ndkemykset eivit ehka olleet valta-
virtaa, mutta ainakaan systemaattinen autoilun vastustus ei kirjeenvaihtajien jul-
kituomasta ainakaan heijastunut. Pikemminkin autojen kehitystd ja hankintaa seu-
rattiin suurella mielenkiinnolla. Toisaalta tamperelaiset ajurit eivat voineet sulat-
taa paikallisen poliisipdéllikon ottamaa kantaa yksityiseen autoiluun. Ajureista oli
epdoikeudenmukaista, ettd tavallinen poliisi saattoi sakottaa heitd kaikenlaisista
syistd, mutta yksityisautoilija olisi pitdnyt haastaa raastupaan rangaistuksen anta-
miseksi. Tarkempi analyysi tamén aineiston pohjalta on luvussa 3.2.

Uutisaineiston ldhilukeminen voi avata sitd mikd on koettu uudeksi asiaksi.
Suomalaisten auto-onnettomuuksien uhreina alkuvuosina olivat péddasiassa eldi-
met, tdastd on kirjoittanut esimerkiksi Rauno Lahtinen?%, niin autoilu alkoi kohta-
laisen nopeasti Suomessakin vaatia ihmishenkid. Isossa-Britanniassa ensimmadiset

205  Suomen virallinen tilasto (SVT) 1A Tuontitilasto 1920-1925.
206  Rauno Lahtinen, Eldimet liikenteen uhreina 1900-1930, teoksessa Sata lasissa (toim.
Ismo Vahikangas). Turun historiallinen arkisto 54, Turku 2000.
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kuolonkolarit ajettiin vuonna 1896 ja Yhdysvalloissa 1899297, Suomessa pddstiin
vuoteen 1914 saakka ilman henkien menettdmistd. Auto-onnettomuudet olivat
lehdiston ja elokuvien kautta tulleet kansalaisille jo hyvin tutuiksi. Lehdissa ker-
rottiin muun muassa tarinaa italialaisesta isdstd, jonka lapsi oli kuollut yliajossa.
Isda ampui surussaan auton kuljettajan.20® Brittildisen Cecil Hepworthin kaksi vuo-
delta 1900 olevaa lyhytta filmida How It Feels to Be Run Over ja Explosion of a Motor
Car pyorivdt suomalaisissa elokuvateattereissa vield vuonna 1910. Kuolonkolari
oli tavallaan suomalaiselle yleisolle tuttu, vaikka kokemukset omasta maasta
puuttuivat. Kun kuolonuhreja alkoi tulla, niin osa uutisoinnista on hyvin toteavaa
ja toisissa mdssdilldan yksityiskohdilla. Syynd ei ole lehtien tai toimitusten erilai-
nen uutiskésitys, koska niin sanottua sensaatiolehdistd ei vield tuolloin Suomessa
ollut. Vauhdikas ajaminen ja nopeasti kulkevan auton kyydissad oleminen olivat
riskialttiimpia kuin ennakolta oli osattu ajatellakaan. Ulosajamisen vaarallisuutta
oli pahasti aliarvioitu. Tédstd myos tarkemmin luvussa 3.3.

244 Aikalaiskirjallisuus

Suomalaisessa aikalaiskirjallisuudessa autot tulevat mainituiksi joitakin kertoja.
Useammissa autohistorioissa mainitaan Agapetuksen (Yrjo Soinin) muistelukset
1930-luvun alusta. Humoristinen pakinointi Akkojen kauhuna, eli tuumailuja tuulila-
sin takaa (1931) kertoi muun muassa Helsingin haju- ja ddnimaailman muuttumi-
sesta autojen myotd.2”® Agapetuksen pakinoinnissa on sellaisia asenteita, joista
miesautoilijoita on vuosikymmenien ajan koetettu saada luopumaan. Ndiden
asenteiden vuoksi Teija Forsti katsookin, ettd autoilija-sanaan rakentui piilosuku-
puoli, toisin sanoen autoilijaksi ymmarrettiin ennen kaikkea mies. Autoileva nai-
nen oli poikkeus normista ja sitd ilmaisemaan syntyi epasymmetrinen nais-etuliite
tuottamaan sukupuolieroa ja samalla vahvistamaan, ettd autoilevat naiset olivat
”oikeita naisia” miehisestd harrastuksestaan huolimatta. “Naisohjaajat”, ”flickor
vid ratten” olivat erityisnaisia samalla kun stereotyyppiset vitsit “naisista ratissa”
yleistyivit.?10 Asenteet eivit olleet Soinin tai edes suomalaisten keksimid, ja niita
levittivat monet muutkin ajan kirjoittajat.

Autoja vilahteli ruotsinkielisessd kaunokirjallisuudessa jo 1910-luvulla,
muun muassa Julia Stadiuksen ja Runar Schildtin teoksissa. Auto oli ajassaan eld-
van nuoren kulkuviline, osa kuvattua henkilohahmoa. Keskeisen roolin auto saa
Eino Leinon romaanissa Pankkimiehid (1914).

207 L. G. Norman, Road Traffic Accidents — Epidemology, Control, and Prevention. WHO, Ge-
neva 1962.

208  ”Kamala tapaus”. Kaikuja Kajaanista 6.10.1908.

209  Agapetus, Akkojen kauhuna eli tuumailuja tuulilasin takaa. Kolmas painos. Otava, Hel-
sinki 1931; Tuoksujen ja ddnien merkityksestd historiassa on kirjoittanut esimerkiksi
Hannu Salmi, Onko tuoksuilla ja ddnilld menneisyys? Aistien historia tutkimuskohte-
ena. Tiede & Edistys 2000:1, 52-60.

210  Forsti 2013, 122.
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Ivar Wilskmanin tietokirja Idrotten i Finland (1906) oli ensimmdinen Kkirja,
jossa kuvattiin suomalaisen autoistumisen alkuvaiheita. Autourheilua Suomeen ei
tuolloin ollut syntynyt, mutta autoja sentddn maassa oli. Ehka autourheilunkin va-
rovainen alku oli vuonna 1906 saavutettu, Wilskman toivoi. Han kertoi turkulaisen
ladkari W. Widenésin ja kamarijunkkari Hjalmar Linderin olleen ensimmadisid au-
toilijoita Suomessa. Widendsilld Wilskman tiesi olleen Eisenacherin ja Opel Dar-
racqin, autoilun hén oli aloittanut jo vuonna 1901. Linderilla Wilskman tiesi olleen
jo useita autoja.?!1

Bland de mérken, som f. n. finnas i Finland, ma namnas "Oldsmobil", "Pope Tribune",
"Foed", "Star", "Prima" och "Orient", utom ofvanndmnda Opel-Darracq. [..] Dessutom
far man redan hér och dér, sarskildt pa hufvudstadens gator, se ett icke sa litet antal
motorlastvagnar. Afven en storre automobilomnibus finnes i landet.

Att automobilerna med ens kommit hirstddes ganska allmént i bruk bevisas
déraf, att exempelvis Finska Automobilagenturen levererat sidana f6 omkring 70,000
mark, medan hr S. Nikolajeff under innevarande ar forsalt 13 st. motorvagnar. Dar-
jamte har firman A. B. Otto Brandt forsalt automobiler, hufvudsakligen lidtta varnar af
"Orient" typ. Om man tager i betraktande, att ndstan alla dessa maskiner importerats
under detta ar (1906), finner man, att en borjan till en - vi skola hoppas - liflig automo-
bilsport redan nu kan skonjas.

Jos halutaan tarkastella millaiseksi 1800-luvulla tulevaisuuden liikenne tai
1900-luvun alussa autojen osa siind kuviteltiin, niin hyvan ndkckulman aiheeseen
tarjoaa tieteiskirjallisuus. Taman kirjallisuuslajin harrastajat ovat laatineet tarkkoja
bibliografioita ja jopa aiheen mukaisia luetteloita kirjoitetuista tarinoista. Suoma-
laisen tieteiskirjallisuuden bibliografioita on julkaistu netissd ja paperilla. Jari Ko-
posen Utopia- ja tieteiskirjallisuus Suomessa. Bibliografia 1803-2013 kattaa seka jul-
kaistun kirjallisuuden ja lehtinovellit, suomalaisen tieteiskirjallisuuden historia
koostui 1dhinna jalkimmadisistd reilun ensimmdisen vuosisatansa ajan.?'? Biblio-
grafioita on julkaistu my6s kansainvélisesti.

Oma, kokonaan anonyymi kirjallisuudenalansa ovat vitsit. Niitd julkaisivat
monet lehdet, erityisesti 1900-luvun alussa kukoistuskauttaan eldneet pilalehdet.
Autoja ja autoilua késittelevistd vitseistd Teija Forsti on kirjoittanut artikkelin Nau-
rettava pirunkone.?3 Tosin arvoitukseksi jdd, kuinka paljon vitsailussa oli suoma-
laista reagointia autoihin, kuinka paljon ulkomailta tullutta hupailua. Vitsithdn
kulkevat suusta suuhun huhuja ja juoruja nopeammin. Suomen varhaisen autoilun
faktoihin sovitettu vitsi julkaistiin Uudessa Aurassa ja monessa muussakin lehdessa
vuonna 1924:214

211 Ivar Wilskman, Idrotten i Finland i borjan af tjugonde seklet. 4, Vattensport, turistsport,
motorsport. Helios, Helsingfors 1906.

212 Jari Koponen, Finnish Speculative Fiction - Science Fiction, Fantasy & Horror. Early Years
1803-1930. http:/ /collector.pp.fi/ finnish_speculative_fiction.htm [Luettu 23.7.2019];
Jari Koponen, Utopia- ja tieteiskirjallisuus Suomessa. Bibliografia 1803-2013. Avain, Hel-
sinki 2014.

213  Teija Forsti, Naurettava pirunkone - Automobiilihuumori 1900-luvun alun lehdissa.
Tekniikan Waiheita 34(2016):3, 8-22.

214  ”Kaulkisi viinan voimalla”. Uusi Aura 12.8.1924.
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Kulkisi viinan voimalla. Vanha turkulainen kauppaneuvos Victor Forselius, joka on
tunnettu melkein koko Suomessa, oli ensimmadinen, joka tuotti auton Suomeen.

Namd ensimmadiset autot kdyttivat vakiviinaa polttoaineena, jotta ne olisivat ol-
leet hajunsa suhteen yhti siistejd kuin ne olivat ulkondoltaankin.

Kauppaneuvos Forselius, jolla myoskin oli maanviljelyskalujen kauppa, ajoi au-
tollaan Turusta Uuteenkaupunkiin pédin ja pysahtyi Raision kirkolle. Sielld tuli muuan
isdantdmies tarkastelemaan autoa ja hetken aikaa katseltuaan sitd ddneti kddet housujen
taskuissa kysyy han:

- Onkos tuo ny semmonen lokomobiili, ko komesrootill' 0 myytdavan?
- Ei, tdimi on automobiili, vastaa Forselius.

Ukko jatkaa tarkasteluaan.

- Millast' voimall' se kulkee?

- Viinan voimalla.

Mies vaipuu ajatuksiinsa ja puhkee vihdoin.

- Jaa, kyl méa see sano senttd, ett jos méaa olisi komesrooti sijas, ni méaa ottasi nua
vaunut selkk&dni ja kulkisi itte viina voimall!

Ensimmadisen maailmansodan ajaksi Suomeen jadneitd autoja bensiinipulan vuok-
si muutettiin toimimaan korvaavilla polttoaineilla, esimerkiksi alkoholilla. Tari-
nan mukaisia muutoksia tuskin tehtiin. Sama vitsi kerrottiin jo 1903 Raahen Leh-
dessi ilman konekauppiaan henkiloimistd.?’> Luultavimmin tdmékin vitsi on ul-
komaista alkuperaa.

2.4.5 Elokuvat

Auton kanssa samoina vuosina syntyi elokuva. Joskus uudet kulkuvélineet ja elo-
kuva on ndhty rinnasteisina keksintdind, laajemmin samaan rinnasteisuuteen on
laskettu valokuva, ddnilevy, jazz-musiikki, sarjakuvat, langaton lennitin, puhelin,
lentokone ja niin edelleen. On puhuttu laajemmin tajuntateollisuuden synnysta.21
Hannu Salmi onkin pohtinut, ettd varhaiset elokuvat voisivat olla oiva ldhde men-
taalihistoriallisessa tutkimuksessa. Millaisia utopioita ja dystopioita, toiveita ja
pelkoja on autoon liitetty? Elokuvat voisivat avata ndkokulman elokuvantekijoi-
den ja -katsojien yhteiseen henkiseen horisonttiin.?”

215  ”Kadehti automobilid”. Raahen Lehti 4.8.1903.

216  Heikki Kaukoranta ja Jukka Kemppinen, Sarjakuvat. Toinen painos. Otava, Helsinki
1982, 31.

217  Hannu Salmi, Elokuva ja historia. Suomen elokuva-arkisto, Helsinki 1993, 177.
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Suomen ensimmadinen elokuvandytos jdrjestettiin kesdkuussa 1896 ja koti-
mainen ndytelmédelokuvatuotanto alkoi 1907. Vuonna 1916 sotatilan vuoksi an-
nettu kuvauskielto antaa luontevan rajan varhaiselle suomalaiselle elokuvalle.
Kielto kumottiin 1919 ensimmadisen maailmansodan pé&atyttyd.?’8 Vuosina 1907-
1916 syntyi 25 ndytelmdelokuvaa, erilaisia dokumenttielokuvia noina vuosina teh-
tiin 338. Jo 1907 Internationella Biograf Ab kuvasi filmin Automobiiliparaati Helsin-
gissd lokakuun 13 p:nd, jota esitettiin tuoreeltaan ainakin Helsingissd ja Porissa.
Ajankohtaisdokumentti ei ole sdilynyt, kuten ei suuri osa muustakaan autonomian
ajan suomalaisesta elokuvatuotannosta. Sadoista autonomian ajan elokuvista ny-
kyaikaan on sdilynyt vain kaksikymmenta. Lahdeaineisto on auttamattoman rajal-
linen. Kuten Salmi kirjoittaa:?°

Ensimmadinen sdilynyt elokuva, jossa autolla on tdrked rooli, on vuonna 1914 valmistu-
nut Automobiilikausi Helsingissi. Téassd lyhytelokuvassa kevddn uusia automalleja esitel-
laan S. Nikolajeffin varastorakennuksen pihalla. Esiteltyjen ajoneuvojen maarastd voi
pdételld, ettd auton lapimurto Suomessa oli jo tapahtunut. Sailyneissa 20 elokuvassa
autojen osuus ndyttdd kasvavan vuosien 1913-14 paikkeilla. Tédtd ennen kuvissa né-
kyvéa (Helsingin) katueldma on rauhallista, eikd autoja juuri ndy. Joka tapauksessa sdi-
lynyt otos on niin pieni, ettei pitkélle menevia johtopdatoksia kannata tehda.

Sitten 1990-luvun alun elokuvatutkimus ja historiantutkimus ovat molem-
mat kehittyneet. Etenkin elokuvien tekeminen aivan ensimmadistd elokuvaa, Louis
Lumiéren La sortie des usines Lumiére (Tyoldiset lihtevit Lumiéren tehtaasta, 1895),
myoten on osoittautunut hyvin tarkasti suunnitelluksi. T4td taustaa vasten katsot-
tuna Ab Finlandia Filmin Automobiilikausi Helsingissd??° paljastaa ainakin sen, etta
liikkenne kaupungissa ei ollut rauhallista. Reilut kaksi minuuttia kestdvé filmi on
kuvattu kolmella otolla. Ensimmadisessad autot ajavat jonossa parkkiin Nikolajeffin
pihamaalle nykyiselle Paasikivenaukiolle. Kuva-ala on rajattu niin, ettd varastora-
kennuksen seindssd oleva S. Nikolajeffin kyltti ndkyy ylimmadisend hyvin. Kuva-
alan alareunassa ndkyy saapuvien autojen lisdksi muuta kaupunkiliikennettd ja
sitd ohjaavia poliisikonstaapeleja. Ilmeisimmin elokuvan tekijdt ovat pyytaneet po-
liisin paikalle ohjaamaan liikennettd, jotta autot saataisiin kuvattua mahdollisim-
man hyvin. Liikennettd lienee ollut paljon, silld poliisien ohjauksesta huolimatta
kuvaan tulee jo 27 sekunnin kohdalla hevosajuri. 33 sekunnin kohdalla kuvaan
tulee polkupyori ja aavistuksen myohemmin toinen hevosajuri. 39 sekunnin koh-
dalla kuvaan kévelee poliisikonstaapeli, joka minuutin jdlkeen kdvelee takaisin,
silld vidlin kuvassa ehtii vilahtaa polkupyordilijd ja useita ajureita, jopa yksi
kuorma-ajuri korkealaitaisine vaunuineen. Minuutin ja 10 sekunnin kohdalla au-
toparaatin peittdd raitiotievaunu. Toisessa ja kolmannessa otossa kuvataan park-
keerattuja autoja. Kuvissa ndkyy jalankulkijoita ja taustalla Lantisen Viertotien
(nykyisen Mannerheimintien) hevos- ja raitiotieliikennettd. Luultavimmin kame-
ran taakse liikennettd ohjaavat poliisit pystyivit siithen vain vajaan puolen minuu-

218  Lauri Piispa ja Jorma Junttila, Suomalainen elokuvatuotanto 1907-1916. Kavi, Helsinki
2013, https:/ /www.elonet.fi/fi/suomen-kansallisfilmografia/suomalaisen-eloku-
van-vuosikymmenet/1907-1916

219  Salmi 1993, 183.

220  Elokuva on vapaasti katsottavissa Kansallisen audiovisuaalisen instituutin Elonet -
Kansallisfilmografia -nettisivuilla. www.elonet.fi Tekstissd mainitut sekunnin viittaa-
vat tdhdn versioon elokuvasta.
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tin ajan, sitten liikenne kulki omia normaaleja reittejdan. Jalankulkijat tottelivat po-
liisia paremmin, he tulevat kuvaan suuremmin joukoin vasta oton viimeisilld se-
kunneilla. Ndiden kuvien perusteella padkaupunkiseudun hevoset olivat jo hyvin
tottuneet autoihin, vikurointeja tai muuta sellaista ei kuvissa ndy.

Elokuvia tarkkaan analysoimalla voi paljastua hyvinkin syvid asioita ihmisen
affektimaailmasta. Dorit Miiller on muun muassa aikaisemmin mainittujen Cecil
Hepworthin elokuvien avulla kartoittanut 1900-luvun kolmen ensimmaisen vuo-
sikymmenen autojen kayttoon liittyvaa kulttuuria ja mielikuvia. Autoilun pimeaa
puolta tutkineen Kurt Moseriin ajatuksia edelleen kehittden Miiller nidkee, ettd
ndamad autofilmit estetisoivat vikivaltaa.??! 1800- ja 1900-lukujen taitteessa auto lin-
kittyi véakivaltaan ja aggressiivisuuteen monin tavoin: Taistelut teistd, kilpa-ajot,
vaarallinen ajaminen ja yhteiskunnallisen luokka-aseman korostaminen eivit ol-
leet autoilun arjessa tavattomia ilmisitd.2?>2 Kun ndama aggressiot liittyivét osaksi
tulevaan maailmansotaan agitoimiseen ja valmistautumiseen, niin voi perustel-
lusti sanoa autoilulla olevan ”pimedn puolen”.

Elokuvat voivat siis kertoa paljonkin, niiden avulla voi avautua hyvinkin
mielenkiintoisia ndkokulmia. Tama edellyttdd tarkkaa tutkimuskysymystd ja laa-
jaa erilaisiin aineistoihin tukeutumista. Jokin yhteiskunnallinen ilmi6 voi hahmot-
tua yksittdisen ldhteen kautta ja kasitys siitd voi saada tukea toissijaisista aineis-
toista.

2.4.6 Yritysarkistot

Varhaiseen autoiluun liittyvia yritysarkistoja on sdilynyt niukalti. Varsinaisia lii-
kenndintiyrityksid suunniteltiin perustettavaksi sielld tdadllda ympéri Suomen, esi-
merkiksi kesdlld 1907 Salahmin tehtailla (silloisessa lisalmen maalaiskunnassa, ny-
kyisin Vieremalld) jo myytiin osakkeita perustettavaan lisalmi - Pulkkila -linja-au-
toyritykseen.??? Kaupparekisteriin saakka tuo yhtio, kuten moni muukaan, ei
pddssyt. Autosuunnitelmien paperit ovat sdilyneet vield heikommin kuin toteutu-
neiden yritysten. Toki poikkeuksia on.

Suomen elinkeinoeldmdn keskusarkistossa sdilytettdvéassa Tampellan arkis-
tossa on sdilynyt kustannuslaskelmakirja vuosilta 1907-1909.224 Tampereen Pel-
lava- ja Rauta-Teollisuus Oy yritti rakentaa hoyryn voimalla kulkevaa kuorma-au-
toa konepajallaan. Koska hoyryautoa ei saatu toimivaksi ja hanke venyi, niin yri-
tyksen johto paitti keskeyttdd mallikappaleen rakentamisen.??> Kustannuslaskel-
makirjan perusteella auton rungon toteuttamiseen kdytettiin paljon enemmén ma-

221 Dorit Miiller, Transfers between Media and Mobility: Automobilism, Early Cinema,
and Literature, 1900-1920. Transfers 2011:1, 50-72.

222 Moser 2003.

223  ”Automobiililiikenne lisalmen - Pulkkilan vilille?” Kaikuja Kajaanista 22.8.1907.

224  ELKA, Oy Tampella Ab, Kustannuslaskentakirjat 1907-1909 (Automobiler), 5816.

225  Tampellan hoyryautosta ja muista varhaisista suomalaisista autonrakennuskokei-
luista tarkemmin Kimmo Levd, Made in Finland, teoksessa Mobilia-vuosikirja 2002.
Mobilia-sddtio, Kangasala 2002.
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teriaaleja ja tyotd kuin muihin osiin (hdyrypannu, kori). Ilmeisimmin ongelma oli
voimansiirrossa.

Liikenneyrityksistd Kaupparekisteriin ennen ensimmadistd maailmansotaa
pddsivit seuraavat toimialakseen ”“automobiililiikkeen” ilmoittaneet:226

yritys kotipaikka rekisterinumero
Finska Automobil-agenturen, William Widenas Turku 14.784

Turun Vahia-Vikisten Osuuskauppa Turku 16.404
Aktiebolaget Automobil Osakeyhtit Helsinki 20.069
Automobiltrafik Aktiebolaget i Helsingfors - Helsinki 25.359
Automobiililiikenne Osakeyhtic Helsingissa

Oulun automobiiliosakeyhtio Oulu 26.222

Vaasan Pika-Ajureiden Automobiiliosuuskunta Vaasa 26.863

Automobiililiike tarkoitti tdssd tapauksessa ammattimaisen auto- tai linjaliiken-
teen harjoittamista, lahinnd matkustajien kuljettamista. Vastaavasti ajan matkusta-
jahdyrylaivaliikenneyritykset ilmoittivat kaupparekisteriin harjoittavansa “hoyry-
laivaliikettd”. Autokauppaa harjoittavien yritysten selvittdiminen toimialahaulla ei
onnistu, koska ne usein toivat maahan muitakin koneita ja laitteita (muun muassa
veneitd, traktoreita ja maatalouskoneita). Toimiala siis mé&arittyi autotuontia laa-
jemmaksi.

Helsingin autokauppaa kadyneitd yrityksid on selvittanyt Kalevi Karusuo.??”
Arkistoaineistoa yrityksistd on sdilynyt niukalti, mutta toimittaja Eero Erkon
(1860-1927) ja insindori Konstantin Markoffin (1870-1909) yhteisesti vuonna 1905
perustaman Osakeyhtio Helsingin Moottoritehtaan tilauskirjeenvaihtoa alkuvuo-
silta on sdilynyt. Esimerkiksi varatuomari Vihtori Poroputaalle suositeltiin C-mal-
lin Fordia. Poropudas oli ilmeisesti tiedustellut sopivaa autoa virkapaikkansa Ou-
lun ja kotipaikkansa Pudasjdrven vélisiin matkoihin.??8

Siind on kymmenhevosvoimainen kaksisylinterinen kone, kaksinkertaiset kumiren-
kaat, istumatilaa neljdlle ja nopeutta aina 50 kilometriin saakka. Bensiinid auto syo
neljd litraa tunnissa - yhdelld sdiliolliselld se taittaa 300 kilometrid - joten tunnin matka
tulisi sylinterioljyineen maksamaan korkeintaan kaksi markkaa.

Helsingin Moottoritehdas lopetti toimintansa 1908. Erindisten vaiheiden jdlkeen
yritys jatkoi 1920-luvulla vene-, maa- ja voimalaitosmoottoreita valmistavana Oy
Ares Abma.

Ensimmadisen maailmansodan aikaiset sotateollisuuteen ja varustelutoimin-
taan liittyvéat korjaus- ja huoltoty6t tuottivat joihinkin suomalaisiin yrityksiin au-
toteknologista tietamystd. Yksi tdllainen oli vuonna 1906 perustettu Suomen Auto-

226  Kaupparekisteri, toimialahaku. http:/ /www.virre.prh.fi [Luettu 23.4.2013]

227  Kalevi Karusuo, Fiude - Sata vuotta helsinkildisti autokauppaa. Aimo Astalan sditio,
Helsinki 2004.

228  Karusuo 2004, 23.

91



ja Ajokalutehdas Helsingissd. Se kasvoi sodan aikana nopeasti ja sen jdlkeen
vuonna 1920 saattoi ilmoittaa korjaavansa hienoimmatkin loistoautot.??

Tietoja varhaisista autoista on niitd hankkineiden yritysten arkistoissa. Auto
oli hankintahinnaltaan kallis, joten sitd ei voinut sivuuttaa tilinpad&tosasiakirjoja
tehtdessd. Autot on yleensd mainittu kalustoluetteloissa, linjaliikenneyritysten ajo-
kalusto saattoi olla suoraan julkisessa taseessa. Autoille otettiin yleensa erillinen
palovakuutus, joten tietoja saattaa olla myos vakuutuskirjoissa. Esimerkiksi vuon-
na 1919 toimintansa aloittanut amerikkalaistyylinen, ulkomaankauppaa harjoitta-
nut Suomen Valtamerentakainen Kauppa Osakeyhtit kirjasi 30.12.1922 inventaa-
rioonsa:230

2kpl 7 hengen kupé-autoja 320 000
1kpl 7 hengen avonainen 110 000
1kpl 4 hengen avonainen 90 000
1kpl 2hengen avonainen 105 000
2kpl 2 tonnin kuorma-autoja 250 000
1kpl 7 hengen avonainen 110 000

Yhteensd Suomen Valtamerentakaisella Kaupalla oli kahdeksan autoa, joiden kir-
janpitoarvo oli ldhes miljoona markkaa (985 000). Yhtit edusti suomalaisessa ta-
louseldmassa uudenlaista toimintamallia, jossa korostettiin Yhdysvalloista saatuja
vaikutteita. Suomen Valtamerentakaisen Kaupan tunnuslause oli ”Aika on rahaa
(taim iz mani)”, ja sitd kuvastivat yrityksen edustajien kdytossa olleet autot.

Yritysarkistojen avulla voi parhaiten selvittdd autoilun toteutuneita kustan-
nuksia ja sitd mistd polttoaineet ja muut tarvikkeet hankittiin. Ennen vuotta 1920
ei ole sdilynyt liikenneyritysten tilejd, joten autoilun kokonaiskustannuksia on ar-
vioitu Rakennustaito-lehdessa vuonna 1912 julkaistujen NAG:n tehtaiden tekemien
laskelmien perusteella. Niiden mukaan halvimman N4-mallin lastiauton kuole-
tuksiin meni 7 pennid/kilometri (20 % kokonaiskustannuksista), korjauksiin 4,5
p/km (12 %), vakuutuksiin 1,5 p/km (4 %), palkkoihin 0,6 p/km (2 %), polttoai-
neisiin 8,5 p/km (24 %), ¢ljyihin, akkuihin ja muihin kuluviin osiin 3,5 p/km (10
%) ja suurimpana menoerdnd renkaisiin 10,5 p/km (29 %).231 Lehdessa laskelmien
ohessa muistutettiin, ettd auton tarjoama nopeus kannatti ottaa huomioon inves-
tointisuunnitelmia tehtdessa.

Yksi varhaisimmista sdilyneistd liikenneyritysten arkistoista on vuosina
1920-1924 toimineen Oulun Auto Oy:n arkisto, joka on sdilynyt toimitusjohtajansa
A. A. Ension kauppahuoneen arkiston osana.?3? Oulun Auto Oy:n tileissd menot
oli jaettu kolmeen osaan: bensiini- ja 6ljytiliin, palkkatiliin ja kulunkitiliin. Suora
vertailu NAG:n markkinointilaskelmiin ei siis onnistu, mutta jos NAG:n kustan-

229  Nykénen 2019, 27.

230  ELKA, Oy Suomen Valtamerentakainen Kauppa Ab, Inventaario 1922; tarkemmin
yhtion autoista ja -tuonnista Reijo Valta. Valtamerentakaisia autoja, teoksessa Valta-
meren takaa. Jyvds-Ainola, Jyvaskyla 2006, 11-31.

231 ”Kuorma-automobiilistd”. Rakennustaito 1912:15, 197-200.

232 Kansallisarkisto, Oulun toimipiste, Kauppahuone A. A. Ensio, Oulun Auto Oy:n ar-
kisto; Valta 2004, 179-216.
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nuserdt ryhmittelee Oulun Auton tilejd vastaaviksi, niin prosenttiosuudet ovat
seuraavat:

NAG, laskelmat 1912 Oulun Auto, toteutunut 1920-23

Bensiini ja oljyt 36 32
Palkat 3 21
Kulungit 61 47

Berlineer)rgenpdsi

AR, AN e

A

| N\ \
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Kuva 6. NAG-lastiauto. Rakennustaito-lehden kuvitusta (15/1912).

Koko toimintansa ajan tappiota tehnyt linjaliikenneyritys ei pystynyt tekemé&&n
poistoja autonsa hankintahinnasta. Asetelmassa kuoletukset on jadtetty pois myos
NAG:n laskelmista. Renkaat olivat Oulun Auton menoissa suurin yksittdinen me-
noerd, ja ne olivat 23 prosenttia vuoden 1921 (jolloin ensimmadiset uudet renkaat
piti ostaa) kaikista menoista. Renkaita pinnoitettiin uudelleen Helsingissda Auto-
mobiili Oy:114, Nikolajeffilla ja Korpivaara & Hallalla, mutta se ei kédyttoikdd juuri
pidentédnyt. Yksilld renkailla sai ajettua noin 15 000 kilometrid. Vuoden 1922 toi-
mintakertomuksessa Ensio ei sddstanyt sanoja renkaat rikkonutta autonkuljettajaa
kuvaillessaan. Polttoaineet Oulun Auto tilasi pddasiassa Pohjanmaan Kauppiait-
ten Osakeyhtion kautta. Moni linjaliikenneyrityksen osakkaista oli my6s Pohjan-
maan Kauppiaitten osakas.

93



Automobiili
22 H. V. 4:11a sylinterilla.

Tiydellinen, varustettu kuomulla, kuljettajan
suojuslasilla,  5:lld lyhdylld, nopeus- ja
matkamittarilla sekid tyokaluilla.

Hinta Smk 5,500: —

Tunnettujen tehtaiden automobiileji kuten

BENZ, ADLER, OPEL

toimittaa hyvin  lajitellusta varastostaan
maamme suurin erikoisliike.

S. NIKOLAJEFF J:r

HELSINKL

B N~

Kuva 7. Automainos Suomen Urheilulehdesti vuodelta 1911.
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3 VUOROVAIKUTUKSIA SUOMALAISEN
AUTOILUN SYNNYSSA

Frank W. Geelsin teknologisia muutoksia koskeva teoria painottaa monitasoisuut-
ta ja yhteiskehitystd, jossa eri (sosio)teknologioiden hyvaksi havaittuja puolia siir-
retddn osaksi kilpailevia vaihtoehtoja. Kadut ja maantiet olivat julkista tilaa, jota
kautta kaikilla yhteiskuntaryhmilla oli jokin intressi mahdollisesti alkavaan auto-
liikkenteeseen. Viitoskirjan artikkeleissa kasitelty kyytilaitoksen toimijoiden kiin-
nostusta kdyttdd autoa, suomalaisen tieteiskirjallisuuden kautta lausuttuja toiveita
tulevaisuuden liikennevilineelle, pohjoissuomalaisten yrityksid parantaa liiken-
neyhteyksidan ja Helsingin turvallisuutta asuinymparistond. Teknologisen muu-
toksen monialaisuutta korostaakseni lisddn ndihin tdssa luvussa vield kolme eri ta-
soille sijoittuvaa suomalaisen autoilun alkuvaiheeseen liittyvadd eri ihmisryhmia
koskettavaa teemaa.

Ensimmadinen alaluku (3.1) kédsittelee suomalaisen autoilun varhaisia vaikut-
timia. Useimmiten vaikutteiden on oletettu tulleen sieltd missd autot on valmis-
tettu, tai kysymystd ei ole problematisoitu ollenkaan. Kulttuurivaikutteiden siirty-
minen ja omaksuminen ei aina ole yksioikoinen prosessi. Esimerkiksi Sven Hirn
on Kkirjoittanut paljon kulttuuri-ilmivistd, joita esiteltiin Eteld-Suomen kaupun-
geissa menomatkalla Pietariin.?3® Sindnsd lansimaiset ilmitt tulivat Suomeen mil-
joonakaupungin yleison tavoittelun sivutuotteena. Neuvostoliiton synty ja eristdy-
tyminen katkaisi taman reitin. Toisessa alaluvussa (3.2) késitellddan taksiautoilun
alkuvaiheita hevosajurien ndkokulmasta. Aineisto on suppea ja maantieteellisesti
hajanainen, mutta tarjoaa kuitenkin uudenlaista ndkékulmaa ajureiden ajatteluun
puhtaan vastakkainasettelun sijaan. Kolmannessa alaluvussa (3.3) aiheena on uu-
tisointi kuolemaan johtaneista auto-onnettomuuksista. Ensimmaéiset kuolemaan
johtaneet auto-onnettomuudet tapahtuivat Suomessa lehtikirjoittelun perusteella
kesélla 1914. Koska autoilu hiipui ensimmadisen maailmansodan ajaksi, kuolon-

233 Sven Hirn, Kuvat kulkevat. Suomen elokuvasaitio, Helsinki 1981; Sven Hirn, Kaiken
kansan huvit. SKS, Helsinki 1986; Sven Hirn, Kaunotar ja hirviditi. Yliopistopaino, Hel-
sinki 2004.



kolareitakaan ei sattunut. Siksi uutisten késittelya on jatkettu vuoteen 1925, jolloin
kolarin uutisarvo alkoi vahentya.

3.1 Suomalaisen autokulttuurin varhaiset vaikuttimet

Autoa pidetddn lansimaisuuden symbolina. Autoteollisuus markkinoi edelleen lii-
kennevilineitddn vapauden ja vaurauden merkkind. Ne molemmat ovat lansimai-
suuden, erityisesti amerikkalaisuuden keskeisid symboleja. Tavaroiden, ajatusten
ja aatteiden levidminen on harvoin yksioikoinen tapahtumakulku. Kauppavaylat
ja kulttuuristen vaikutteiden kulkeutuminen eivit useinkaan ole olleet suoria reit-
teja.

Ensimmdiset suomalaiset hankkivat autoja 1800- ja 1900-lukujen taitteessa.
Tadssa luvussa on tarkoitus muutamien esimerkkien kautta tarkastella, miki on ol-
lut ndiden varhaisten kadyttoonottajien innoittajana, mistd suunnasta tulleet esi-
merkit ovat vaikuttaneet auton hankintaan.

Vaikutteita Suomeen on voinut tulla kaikista ilmansuunnista. Ensimmaéisend
suomalaisena autonomistajana pidetddn turkulaista kauppaneuvos Victor Forse-
liusta, joka toi maahan toukokuussa 1900 saksalaisen Benz Velo Comfortablen.?34
Kaikissa suuriruhtinaskunnan naapurimaissa oli jo autonomistajia. Auto tuli Ruot-
siin 1891, Latviaan 1893, Vendjille 1894, Norjaan 1895 ja Viroon 1896 (katso kartta
1.).2%5 Saksa puolestaan oli nykyaikaisen auton syntysijoja. Ennen Suomen ensim-
madistd autoa tuotanto ehdittiin aloittaa myods Ruotsissa ja Vendjalla. Késitellyistd
ensimmadisistd autoilijoista, varhaisista kokeilijoista, ei voi vetdd suoria kehityslin-
joja nykyaikaan varsinkin, kun ensimmdinen maailmansota kaytannossa katkaisi
kehityksen useiksi vuosiksi.

Autoilun varhaiseen levidmiseen vaikutti paljon yksittdisten ihmisten henki-
l6kohtaiset intressit. Esimerkiksi Brasiliassa ensimmdinen auto oli kdytdssd jo
vuonna 1891, sen toi Ranskasta ilmailun pioneeri Alberto Santos Dumont (1873-
1932) kdydessddn synnyinmaassaan.?*® Santos Dumont oli jo nuorena tutustunut
vanhempiensa plantaaseilla hoyrytraktoreihin ja lokomobiileihin, joista juontui
hanen kiinnostuksensa uusien konevoimaisten liikennevilineiden kehittamiseen.
Suurten tuloerojen Brasiliassa autoilu muutenkin sai nopeasti jalansijaa, yksin Rio
de Janeirossa oli vuonna 1908 kaytossad 210 autoa. Autoilu oli tapa viettdd aikaa,
ndyttaytyd ja ottaa reilu osa julkisesta tilasta omaan kayttoon.?3”

234 Jukka Marttila, Satavuotisen autoilun alkuvaiheet Turussa, teoksessa Sata lasissa
(toim. Ismo Vahdkangas). Turun historiallinen arkisto 54, Turku 2000, 15.

235  Mauranen 2001, 34; Vendjdn ja Latvian autoteollisuuden tuotteista esimerkiksi Mau-
rice A. Kelly, Russian Motor Vehicles - The Czarist Period 1784 to 1917. Veloce, London
[2009].

236 Shawn William Miller, The Street Is Ours — Community, the Car, and the Nature of Public
Space in Rio de Janeiro. Cambridge University Press, Cambridge and New York 2018,
102.

237  Miller 2018, 113.
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Aivan varhaisimpina vuosinaan henkildauto oli luksustavara, varakkaiden
lelu. Suomessa téllaisten luksustavaroiden kuluttajien méaéara oli hyvin rajallinen.
Aateliin kuului kolme, neljatuhatta henked, ja heistdkin suuri osa oli virka-aate-
lia.?8 Varakkaan maa-aatelin mééré oli laskettavissa sadoissa. Suomalaisella aris-
tokratialla tai rikkaimmalla porvaristolla ei valttamatta ollut haluakaan néyttaytya
luksustuotteiden kayttdjind. Korkea sosiaalinen asema ei myoskddn suoraan suo-
nut rikkautta. Jotakin suomalaisten kiinnostuksesta autoihin osoittanevat naapu-
rimaista mydhemmin tehdyt ensimmadiset hankinnat.

1800- ja 1900-lukujen taitteessa autoa pidettiin ldhes yleismaailmallisesti
mahdollisuutena vapaaseen liikkumiseen. Autoilua pidettiin urheiluna. Useilla
paikkakunnilla Lansi- ja Pohjois-Suomessa ensimmadinen auto oli juuri ulkomaa-
laisen herrasmiesautourheilijan kuljettama. Ndméa varhaiset Suomessa nahdyt
muunmaalaisten omistamat autot tuskin ovat olleet innoittajia potentiaalisille au-
tonostajille. Varakkaat suomalaiset tutustuivat autoihin ulkomailla. Eliitti otti mal-
lia naapurimaan tai maailman johtavien maiden eliitiltd, kansainvailiset yhteydet
olivat tiiviitd muun muassa sukulaisuussuhteiden kautta. Sukujen nuoriso ldhetet-
tiin usein ulkomaille opiskelemaan ja maailmanmatkailu oli osa ylimyston yleissi-
vistysta.

Autonomian ajan mittaan Suomi oli niveltynyt osaksi uutta emé@maataan. Ve-
ndjan padkaupunki Pietari oli 1900-luvulle tultaessa miljoonakaupunki, jonne mo-
dernit vaikutteet pyrkivit esittdytymddn. Suuren valtakunnan vikirikkaasta kes-
kuksesta tuli autoilun kannalta perinteisen feodaaliyhteiskunnan ympéaréima ult-
ramodernin tyyssija. Maailmalla tsaari Nikolai II tuli tunnetuksi innokkaana auto-
jen kerdilijana.

3.1.1 Nizzan autoilijat

Jos ajatellaan potentiaalisia varhaisia suomalaisia autonostajia, niin hovineuvos,
ylimetsénhoitaja Carl Johan Collinin (1815-1885) pojat varatuomari Carl Oscar
Collin (1857-1938) ja insinoori Carl Constantin Collin (1863-1941) olisivat listan
karkipddssad. Veljessarjan kolmas, Axel Otto Collin (1860-1890) kuoli Malagassa
ennen autojen laajempaa markkinoille tulemista. Pojat opiskelivat ulkomailla ja
muutenkin viihtyivét paljon maailmalla. Carl Constantin Collinin sanotaan mat-
kustaneen kolme kertaan maailman ympari.??® Carl Oscar peri Pyhdniemen kar-
tanon Hollolasta ja Carl Constantin Huovilan ratsutilan Karkoldstda. Molemmat ti-
lat olivat suuria ja ajanmukaisia maatalous- ja teollisuuskeskuksia.

238  Alex Snellman, Suurtilat ja Suomen aateli 1800-1900-luvuilla. Ennen ja nyt 5.10.2012.
http:/ /www.ennenjanyt.net/ ?p=605 [Luettu 2.11.2014]

239  Carl Constantin Collinin ja hdnen lahipiirinsa vaiheista on kirjoittanut arkkitehti Ken-
neth Danielsen, Promenade des Anglais 139 - Historien om Villa Huovila, dess finska igare
och invinare. SLS, Helsingfors 2011. Kirjan p&ddosassa on Collinin Nizzaan rakennut-
tama Villa Huovila, joka nykyisin tunnetaan nimelld Villa Collin. Kun Sergei Nikola-
jeff jr. vuonna 1918 muutti pois Suomesta, niin hin asettui juuri Villa Huovilaan.
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Tilojen tuotoilla pystyi elaméddn hyvin séddynmukaista elamédd. Ajan monet
tekniset uutuudet viehittivit ja tarjosivat ajanviettomahdollisuuksia. Molemmat
veljekset viihtyivit hyvin Eteld-Ranskassa, Nizzassa ja Monte Carlossa. Carl Cons-
tantin jopa rakennutti Nizzaan ”talvehtijoiden” hienostoalueen rantakadulle oman
huvilan. Villa Huovila valmistui vuonna 1911. Vuonna 1912 Carl Oscar Collin me-
netti Pyhdniemen kartanonsa Monte Carlon pelipdydéssa.

Veljeksilld tiedetddn olleen autoja ja autonkuljettaja Eteld-Ranskassa. Noilla
seuduilla Collinien seurapiireissd ne eivit liene olleet mitddn harvinaisuuksia.
Suomeen Collinit eivit autojaan tuoneet. Niiden sijaan veljekset toivat Suomeen
hoyryvoimalla toimivia maatalouskoneita. Vuonna 1898 Pyhdniemeen tuotiin
Fowlerin hoyryauralaitos, BB-sarjan 2-konejdrjestelmad. Seitseméntoista tonnia pai-
naneen hoyrytraktorin mukana tuli saksalaisia koneenhoitajia. Suomalaiselle ylei-
solle hoyryauraa esiteltiin Lahden maanviljelysnadyttelyssa kesalld 1900.240 Myos
vuonna 1898 Huovilan ratsutilalle hankittiin seitsemdntonninen Peerless-maantie-
veturi (lokomobiili). Silld kuljetettiin aluksi sahalta tavaraa ldheiselle Jarveldn rau-
tatieasemalle, mutta sithen hankittiin lisédlaitteeksi aura. Koneilla kynnettiin peltoja
ja aurattiin ojia.?#! Koneiden kdytostd raportoineet maatalouskonsulentit olivat
ihastuneita siihen, miten hoyrytraktorit toimivat, joskaan maanviljelysnédyttelyn
yleiso ei ollut yhtd vakuuttunutta.

Kuva 1. Kahdenkoneen héyryaurasovitus.

Kuva 8. Hoyryauralaitos toiminnassa. Maamies-lehden kuvitusta (no 50-51/1900).

Suomessa ei tainnut olla Collinien mielestd sellaisia seurapiirejd, joissa liik-
kumisessa auto olisi ollut tarpeen tai tuonut sosiaalista arvonantoa. Suomessa ei

240  “Lahden maanviljelysndyttely”. Maamies 1900:28-29, 223; Koneviesti 2007:18, 104-105.
241  ”Angkraften i jordbrukets tjanst”. Hufoudstadsbladet no 280 16.10.1898; “Hoyryaura-
sovituksista”. Maamies 1900:50-51, 392.
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oltu aikaisemmin kdytetty hevosten vetdmid luksusvaunuja, joihin uusi automo-
biili 1dhinnd olisi vertautunut.?#> Ymmadrrettiin hevosvaunujen statusarvo toki
Suomessakin.?43 Suurimmassa osassa Suomea tavalliset kansalaiset kayttivat paa-
asiassa kaksipyordisid kiesejd, padsdaantoisesti nelipyordiset vaunut olivat varattu
korkeammassa sosiaalisessa asemassa oleville.

3.1.2 von Nottbeckit edustavat

Tampereen Finlaysonin teollisuusaluetta hallitsi vuodesta 1836 vuoteen 1917 von
Nottbeckien suku. Se vaurastui ja siitd tuli varsinainen mahtisuku suomalaisessa
teollisuudessa. Tuotantolaitoksiin sijoittanut Wilhelm von Nottbeck tuli Tampe-
reelle Pietarista. 1900-luvun alussa sukuun péétettiin hankkia auto, ilmeisimmin
pddtoksen takana oli Eduard von Nottbeck. Vuosi oli 1903. Titd ennen Milavidan
(vuodesta 1908 Nasilinna) rakennuttaja Peter von Nottbeck oli vuoden 1895 tie-
noilla hankkinut itselleen Hildebrand & Wolfmiillerin moottorivelosipedin eli mo-
pon.2# Vaikka kauppaneuvos Forselius Turussa jo toimi autojen maahantuojana,
pddtettiin auton hankinta tehdd suoraan Ranskasta. Von Nottbeckien palveluk-
sessa ollut Kristian Muuga valtuutettiin tehtdavaan.4

Ranskasta hankittiin vuonna 1903 hoyryauto, joka valokuvan perusteella oli
Thornycroft-merkkinen. Nédiden autojen valmistaminen oli aloitettu samana
vuonna. Hoyryauton valinta Suomen polttoainejakeluverkkoa ajatellen oli viisas.
Klapeja oli tarjolla hitdpolttoaineeksi pienemmilldkin paikkakunnilla, kun taas
bensiinid ei valttamattd saanut isoiltakaan. Kristian Muugan ammattinimikkeena
oli jatkossa autonkuljettaja. Huomionarvoista on se, ettd autoa ei tuotu Tampe-
reelle vaan se sijoitettiin Eduard von Nottbeckin 1890-luvulla rakennuttamaan
Neitsytniemen kartanoon Imatralle.?4¢ Imatrankoski oli vendldisten suosima turis-
tikohde. Juuri auton hankkimisvuonna oli valmistunut uusi Grand Hotel Cascade
d'Imatra (nykyinen Valtionhotelli), joka sai Pietarissa kiitosta tasokkuudestaan.
Paikkakunnalla vaikuttavan aatelin ei siis sopinut kulkea miten tahansa emdmaan
kerman tullessa tutustumaan ndhtavyyksiin.

Ranskalainen hdyryauto ei kuitenkaan vastannut von Nottbeckien odotuk-
sia. Muistitiedon mukaan auto pddsi Neitsytniemen padarakennuksen mdelle aino-
astaan peruuttamalla. Vuonna 1904 tehtailijat Eduard von Nottbeck ja Wilhelm
von Nottbeck hankkivat molemmat polttomoottoriautot (Fordin ja Oldsmobilen),
joiden kuljettajina olivat jo mainittu Muuga ja F. Sylvén. Eduard von Nottbeckin

242 Marko Nenonen, Before the Cars - The Horse as a Means of Traffic and Status Sym-
bol, in Traffic, Needs, Roads (ed. Tapani Mauranen). Tielaitos, Helsinki 1999, 51-63.

243  Marjo Kaartinen, Vauhtivaunut - eldma pyorilld ennen autoa, teoksessa Sata lasissa
(toim. Ismo Vahdkangas). Turun historiallinen arkisto 54, Turku 2000, 27.

244  Pentti Keskinen, Moottoriajoneuvojen tulo Suomeen lehtiuutisten valossa 1895-1914,
teoksessa Ajetaanpa automobiililla (toim. Pertti Kaarna). SA-HK, Helsinki 1989, 23-27.

245  Kalevi Heitto, Imatran seudun hoveja ja kartanoita. Kanta-Imatran seuran julkaisuja 5,
Imatra 1990, 8-9.

246 Heitto 1990, 8-9.
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autot vaihtuivat usein, vuonna 1905 Genevessad hanelld oli kdytossdaan Renault.?4
Naitakddan ei Tampereella ndhty muuten kuin Pietarissa tai maailmalla otetuissa
valokuvissa.

Itd-Suomessa pietarilaisten maku ja valinnat tuntuivat muussakin kuin aate-
lin keskindisessd kanssakdymisessd. Vaikutus heijastui myos alempien sddtyjen
hevosvaunuihin: nelipyordiset kiesit olivat vendldisestd vaikutuksesta yleisid
Kaakkois-Suomessa.?#8

3.1.3 Linderin laajasti tunnetut autot

Nakyvin ja ndyttavin ensimmadisistd suomalaisista autoilijoista oli Mustion linnan
ja Kytdjan kartanon omistanut kamariherra Hjalmar Linder (1862-1921). Linder
opiskeli lakia ja pé&dsi virkauralle Pietarissa. Kokeilunhaluun yhdistyva uhkapeli
onnistui emdmaan paddkaupungissakin, Linder velkaantui pelipdydéssé ja oli ai-
heuttaa skandaalin, jota hdn pakeni Tampereelle 1892. Setd Fridolf Linder pelasti
suosikkinsa pulasta. 1910-luvulla Hjalmar Linderid tituleerattiin yleisesti Suomen
rikkaimmaksi?#. Setd hieman ennen kuolemaansa myi suosikilleen omaisuutensa,
jota Linder kasvatti jarkevilld ja innovatiivisella toiminnalla. Maatilojen lisédksi
Linderin omistuksiin kuului useita tehdaslaitoksia, muun muassa sahoja, puu-
hiomoja ja sellutehdas. Lohjan seudusta ja Karkkilasta Linderin ansiosta tuli teol-
lisuuspaikkakuntia. Hanen palveluksessaan tydskenteli maatiloilla ja eri tehtailla
kaikkiaan viisi tuhatta tyontekij&a.250

Kun 1920-luvulla kirjailija ja kirjakauppias Yrjo Weilin - my6s yksi varhai-
sista autoilijoista ja autokauppiaista - muisteli suomalaisen autoilun alkuvaiheita,
Linder sai kunnian olla Suomen ensimmadinen autoilija.?!

... luulen kamariherra Linder vainajalla olleen jonkin ranskalaisen vaunun. Siita ldhtee
Suomen autoilun historia, jos silld vield katsotaan historiaa olevan. Tama tapahtui 17
vuotta sitten, ja kuinka pitka aika tama on ollut selvidd m.m. siitd tosiosta, ettd 25
vuotta sitten oli Amerikassa kaikkiaan kaksi autoa, joista toista nédytettiin kiertavassa
sirkuksessa. Nyt sielld on auto jokaista 8 henked kohti!

Linderilld oli useita autoja, ndyttavimpdnd 1910-luvun ykkosauto, Rolls-
Royce Silver Ghost. Linderin ensimmadisestd autosta on esitetty erilaisia nakemyk-

247  Kauko Kare, Ammattina autokyyditys — Suomen taksilitkenteen vaiheita. Taksiliitto, Hel-
sinki 1974, 32-33; Katso my6s Mobilian ajoneuvokanta - prototyyppitaulukko,
https:/ /www.mobilia.fi/sites/default/files / kaikki_ajoneuvot_-1922_2018.pdf [lu-
ettu 12.11.2019]

248  Kimmo Antila, Pietarin ja Viipurin teilli - Maantielitkenne ja tienpito Kaakkois-Suomessa
1812-1950. Tiemuseon julkaisuja 9. Tielaitos, Helsinki 1994, 27.

249  Linder oli vdhintddn maan rikkaimpia miehid. Alex Snellman, Suomen aateli yhteiskun-
nan huipulta uusiin rooleihin 1809-1939. Helsingin yliopisto, Helsinki 2014, 102.

250  Venla Sainio, Linder, Hjalmar. Kansallisbiografia-verkkojulkaisu. Studia Biographica 4.
SKS, Helsinki 1997- [Luettu 28.11.2019] URN:NBN:fi-fe20051410; Veijo Kauppinen,
Raha puhui. Tekniikan Waiheita, 29(2011):1, 42-44.

251  Yrjo Weilin, Autoilusta Suomessa. Moottori 1923:1, 5-6.
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sid, mutta luultavimmin se oli ranskalainen Mors, vuosimallia 1901 tai 1902. Lin-
derin palveluskuntaan kuuluva autonkuljettaja oli ranskalainen Camé Verdier.252
Linderin tuttava ja Suomessakin vieraillut paroni Henri de Rothschild (1872-1947)
omisti samanlaisen Mors-auton. Linderin ja de Rothschildin kerrotaan autoilleen
yhdessd muun muassa Kouvolan seudulla vuonna 1904, silloin Linderill4 oli jo uu-
si auto, Mercedes Simplex 40/50 Tonneau. Siitd sdilyneet valokuvat nayttavat, ettd
se oli alkujaan rekisterdity Pariisissa.?>®> Linder siis kdytti autojaan Suomen liséaksi
muissa maissa.

Perinteisen ajatuksen mukaan yhteiskunnassa vaikutteet kulkevat ylhaalta
alas. Tdtd Weilin lienee miettinyt nimetessddn yldluokan rikkaimman ensim-
mdiseksi autoilijaksi. Muistelusten mukaan Linder kiersi autolla tarkastamassa
tehtaitaan ja maatilojaan. Kertomuksista heijastuu etdisyys, jonka syynd voivat olla
myos Linderin tunnetut henkilokohtaiset ominaisuudet. Autoileva aatelinen, Suo-
men rikkain, ei ndyttaytynyt ympaéristossdan mallina ja esimerkkind tulevasta,
etenkddn kevddn 1918 tapahtumien jdlkeen. Pikemminkin hén oli maillaan kuin
tsaari Vendjdlld tai shaahi Persiassa, moderni ilmestys periferian keskelld.

Kammarherre

Hjalmar Linder

Exporter of

Wood Goods

HYVINGE — Finland.

Mechanical Pulp
SVARTA — Finland.

Chemical Pulp

LOJO — Finland.

Kuva 9. Hjalmar Linderin vakioilmoitus Mercator-lehdessd vuonna 1912.

252 Karusuo 2004, 14.
253  Max Blauberg, Anssi Juutilainen, Kalevi Karusuo, Juha Koivulahti ja Matti Sartonen,
Johtotihti Suomen teilli. Suomen Mercedes-Benz Klubi 2009, 16E.
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3.1.4 Porvariston menestyksen avaimet

Ensimmadinen suomalainen autoilija oli siis todellisuudessa porvarissdddyn edus-
taja. Kauppaneuvos Victor Forselius (1838-1905) ei tuonut Saksasta autoa Suo-
meen pelkéstdan omaksi ilokseen. Maatalouskonekauppaa harjoittaneen liikkeen
johtaja aikoi myydad myos autoja, moottoripyorid ja -veneitd. Jalkimmaisistd Forse-
liuksella oli myynnissd saksalaisia Cudelleja. Autoista hdn painatti alkukesasta
1900 oman myyntiesitteen?, jossa Benzeja tarjottiin maksavalle yleisolle ilmaren-
kailla, kuomulla ja jalkapeitteelld 4 775 markan hintaan (n. 22 000 € vuoden 2018
rahassa). Saksassa opiskellut ja sinne hyvéat kauppasuhteet luonut Forselius mark-
kinoi uutta liikennevilinettd maailmalta tutuin tavoin. Hén jdrjesti erilaisia esit-
tely- ja koeajotilaisuuksia, elokuussa 1901 jopa 350 kilometrid pitkdn kesta-
vyysajon. Uudessa Aurassa julkaistun jutun mukaan Forselius markkinoi autojaan
erityisesti kyytitalonpojille ja kievarinpitdjille. Varsinaisia automainoksia Forselius
laittoi ainoastaan Abo Underrittelseriin. Kauppa ei kuitenkaan ottanut kaynnisty-
dkseen, laajemmin Oy Victor Forselius Ab kivi autokauppaa kauppaneuvoksen
kuoleman jadlkeen.25%

Suomen merkittivimmdksi autokauppiaaksi ennen ensimmdistd maailman-
sotaa nousi Sergei Nikolajeff jr. (1878-1920). Ensimmadinen auto, johon han padsi
tutustumaan, oli edelld mainitun Hjalmar Linderin auto. Vield Stockmannin kone-
kirjoitusosaston esimiehend toimiessaan Nikolajeff kédvi Pietarista ostamassa kay-
tetyn yhdysvaltalaisen Northernin, jonka kédyttoon hédn sai ajo-opetusta. Auto ei
ollut tarkoitettu omaan kayttoon, vaan hanen kunnostettuaan sen niin ikdan Stock-
mannilla tyoskennelleen Axel Backbergin kanssa se myytiin. Pietarista Nikolajeff
toi vield kolme muutakin autoa edelleen myytaviksi. Ennen oman autokaupan pe-
rustamista han kuitenkin teki opintomatkan Lansi-Eurooppaan tutustuen autote-
ollisuuteen ja autojen myyntiin. Pietari oli lahelld oleva suurkaupunki, jossa saattoi
kdyda tutustumassa maailman uutuuksiin, mutta kauppasuhteet oli jarkevinta sol-
mia suoraan autojen tuottajiin ja valittdjiin. Ensimmaiset myyntivalikoimaan kuu-
luneet autot olivat yhdysvaltalainen Oldsmobile, saksalaiset Adler, Opel, Benz ja
Mercedes, belgialainen Minerva ja ranskalainen Renault.?>® Nikolajeffin tammi-
kuussa 1905 aloittanut autokauppa oli suuri menestys. Taloudellisesta tuloksesta
kertoi esimerkiksi se, ettd Nikolajeff osti vuonna 1916 Carl Constantin Collinin
Nizzaan rakennuttaman Villa Huovilan lahjaksi vaimolleen. Nikolajetf sai nope-
asti kilpailijoita, autokaupan Helsingissa aloittivat myds Ab Otto Brandt Oy (1906),
Oy Launis Ab (Y1j6 Weilinin yritys, 1906), Helsingin Moottoritehdas (1905) ja Oy
Renlund Ab (1906).257 Lennitinlaitoksen insindorind toiminut Otto Brandt aloitti
urheiluvilinekauppiaana 1893 Oulussa, josta liikekumppanin kanssa laajensi Tur-

254 Esite on julkaistu Mauranen ja Leva [1999] liitteend.

255  Tapani Mauranen, Forselius, Victor. Suomen talouselimdn vaikuttajat -verkkojulkaisu.
Studia Biographica 8. Helsinki: Suomalaisen Kirjallisuuden Seura, 2008- [luettu
21.11.2019]. http:/ /urn.fi/urn:nbn:fi:sks-tev-000191

256  Kenneth Danielsen, Maamme moottoriliikenteen alkumetrit kolmen perheen vauh-
dittamina, teoksessa Venidliiset kauppiaat Helsingin historiassa (toim. Svante Konstantin
Kuhlberg). Helsingin Venildinen Kauppiasyhdistys, Helsinki 2002.

257  Karusuo 2004, 16.
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kuun ja Helsinkiin. Hédn jatkoi 1906 Helsingissd uuden osakeyhtion nimissd myy-
den edelleen polkupyorid ja suksia, uutuutena valikoimaan tulivat Orient-auto-
mobiilit.?58 Nikolajeffin yrityksen taustalla oli kaikkiaan kolme varakasta vena-
laistaustaista sukua, Nikolajeffien lisdksi Falinit ja Garoffit. Ivan Falin oli saanut
porvarisoikeudet Helsinkiin vuonna 1878 ja Sergei Garoff 1870.25° Laaja-alaisesti
erilaisia tuotteita tavarataloissaan myyneet kauppiaat jalkikasvuineen nékivit var-
hain auto- ja venekaupan olevan tulevaisuuden ala.

Motor-Vagnar

(Automobiler),

Motor-Velocipeder

RS PR iy af utvaldt, forstklassigt
fabrikat levereras under garanti af

VICTOR FORSELIUS.

@8 Inom kort inkomma forevisningsmaskiner, hvilka
std till drade spekulanters piseende och afprofning.

Kuva 10. Kauppaneuvos Victor Forseliuksen automainos Abo Underrittelserissa 8.4.1900.
IImoitus julkaistiin jo kuukautta ennen kuin ensimmadinen auto saapui Turkuun.

Autot eivit pysyneet pitkddn rikkaan aatelin ja porvariston yksinoikeutena.
Fordin aloittama “halpa-autojen” tuotanto heijastui valittomésti Suomeenkin.
Loppuvuodesta 1907 Harald Furuhjelm haastoi Nikolajeffin raastupaan ylihinnan
perimisestd, koska hdn tunsi maksaneensa aivan liikaa ostamastaan, aikaisemmin
oululaisen Veljekset Astrom Oy:n kiiytssd olleesta autosta. Todisteeksi tistd han
esitti oikeudelle muun muassa amerikkalaisessa The Horseless Age -aikakausleh-
dessd julkaistun Ford Motor Companyn mainoksen.?®¥ Autojen hintahaitari alkoi
levetd ja useammalla liike-eldmé&n edustajalla oli mahdollisuus sellaisen hankin-
taan. Tyypillisesti suuressa osaa maata paikkakunnan ensimmdisen auton omis-
taja paikallisen suuryrityksen pddomistaja tai johtaja. Auto alkoi uudistaa ajatusta
liikkumisesta ja matkustamisesta.

258 Lexi Lehtonen, Otto Brandtin tie. Vingpennan, Helsinki 2005, 16-33; Terho Puustinen,
Huimat pdit. Otto Brandt, Helsinki 2017, 26-34.

259 Danielsen 2002; Karusuo 2004, 18-21.

260  Kansallisarkisto, Helsingin raastuvanoikeuden arkisto, II osasto 1907, Ca:78.
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Autoilu oli liike-eldméssd jatkumoa uusille viestintdteknologioille, lennétti-
melle ja puhelimelle. 1800-luvun loppupuolella sanoma- ja kuvalehtien myota tie-
don maard kasvoi huomattavasti ja menestyneet yrittdjdt osasivat poimia infor-
maatiovirrasta olennaisen. Moni pyrki saamaan my®os arkaluontoisia tai puolijul-
kisia tietoja, joista voisi olla sijoitustoiminnassa hyotyd sddtyprivilegioiden ja mo-
nopolien murtuessa. Liike-elamaén eliitin matkustuspdivit lisddantyivat 1800-luvun
lopulla huomattavasti, ja kasvua on selitetty juuri tiedonkerddmiselld ja hyodynta-
miselld.261 Maakunnissa olevat tuotantolaitokset oli ndhtdva itse ja vallan keskit-
tyessd Helsinkiin sielld oli kdytdava useammissa asioissa. Samalla saattoi pitdd yh-
teyttd kollegoihin ja vaihtaa sekd henkilokohtaisia ettd taloudellisia kuulumisia.
Kun sdhkeet ja puhelin lisdsivit tietojenvaihtoa, niin samalla kasvoi myos tarve
kahdenkeskiseen keskusteluun. Auto helpotti nopeaa liikkumista paikasta toiseen.

Niin Suomi alkoi henkildautoistua. Oulussa Astromin veljeksilld oli useita
autoja, Kemissd Edvard Hirmulla, Kajaanissa Paavo Paloheimolla, Joensuussa
Vdin6 Cederbergilld, Kuopiossa Herman Saastamoisella, Jyvaskyldssa Aleksei
Mitrolla ja Varkaudessa Paul Wahl kolmas ajoi erikoisella rottinkikorisella autol-
la?62 janiin edelleen. Helsingissa Julius Tallberg tilasi alkuinnossaan kerralla kuusi
autoa, pian auto ja kuljettaja oli esimerkiksi musiikkikauppias Konrad Fazerilla,
toimitusjohtaja Karl Stockmannilla, lasinvalmistaja J. H. Wickelilld, Krockelin pa-
nimon johtaja G. Miillerilld, vapaaherra Willy Bonsdorffilla ja kahvin ja maustei-
den maahantuoja Gustav Pauligilla. Vuoden 1912 Helsingin kaupungin autoluet-
telon mukaan?%® rekisterinumero 1 kuului kreivi Erik Bergille. Han oli Suomen se-
naatin talousosaston jdsen ja sen kulkulaitostoimituskunnan paillikké vuodesta
1909 alkaen.?¢4 Virkakuntakin alkoi yritysjohtajien myotd autoistua, aluksi auto ja
kuljettaja oli eri virastojen johtajilla.

Suomalaisen autoilun ldhimmét vaikutteet tulivat miljoonakaupunki Pieta-
rista, vaikka itse autot tulivat pddosin muualta. Osa autoilun herdttamistd af-
fekteista suuntautui myos Pietarin suuntaan. Heinolan Sanomissa ilmestyi marras-
kuussa 1911 kryptisen oloinen kirjoitus, jossa kauhisteltiin muun muassa verova-
rojen kayttoa:265

Suomen luontoonkaan ei ole vield separatistinen turmellus niin pahoin tarttunut, ettei
siitd voisi nauttia oikealla, rehelliselld, suur-isinmaallisellakin syddmelld. Automobii-
listad sitd on mukavinta katsoa, ja se takaa vield tarpeellisen vaihtelunkin. Valtion varat
myontavit sen kernaasti. Suomen maa on saanut isélliset holhoojansa ndhda automo-
biililla kiitelemé&ssé joka kolkassaan. Suomella on toki varaa nayttasd itselleen kutka sen
ohjaksissa nykyédan istuvat.

261  Petri Karonen, Patruunat ja poliitikot - Yritysjohtajat taloudellisina ja poliittisina toimi-
joina Suomessa 1600-1920. SKS, Helsinki 2004, 278.

262  Eero Martimo, sahkoposti 27.12.2017.

263 Kansallisarkisto, Helsingin poliisilaitos, liikenneosasto, Privata automobiler, Bh III:1;
G. Kock on julkaissut tiedot luettelosta nettisivuillaan https:/ /www filate-
lia.fi/ dx/cars/index.html

264  Kristiina Kalleinen, Berg, Erik. Kansallisbiografia-verkkojulkaisu. Studia Biographica 4.
Helsinki: Suomalaisen Kirjallisuuden Seura, 1997- http:/ /urn.fi/ urn:nbn:fi:sks-kbg-
004576 [luettu 6.11.2019]

265  Heinolan Sanomat 22.11.1911.
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Kirjoituksen kohteena on Suomen kenraalikuverntori ja hdanen ympéri Suomea
autolla tekeménsd virkamatkat. Kirjoituksessa ajan poliittinen ilmapiiri heijastui
uuden kulkuvilineen uusiin ohjaajiin. Autoilu kuitenkin harvoin leimattiin osaksi
vendldistimistoimia, pddasiassa sen merkitys ndhtiin aivan toisin.

3.2 Vossikkakuskit ja taksit ennen ensimmadistd maailmansotaa

Tuntuisi luontevalta ajatella, ettd kaupunkien vossikkakuskeista ja kuorma-aju-
reista jonkun tietyn siirtymédajan kuluessa tuli taksikuskeja ja vuokra-autoilijoita.
Molemmat ammattiryhmét tarjosivat yleisolle samaa palvelua, ainoastaan kulje-
tusviline modernin ajan myo6td vaihtui hevosvetoisesta polttomoottorin hevosvoi-
mien avulla liikkuvaksi. Taman suuntaisesti ajateltiin 1800- ja 1900-luvun taittees-
sa laajasti, esimerkiksi erds suuri pariisilainen taksiyritys antoi méadrdyksen, etta
kaikki autonkuljettajat olisi rekrytoitava ajurien joukosta. Se ei kuitenkaan onnis-
tunut, vaan autonkuljettajia oli palkattava hyvin erilaisista taustoista.?6¢ Ajurin
ammattitaidon ytimessd oli kyky olla eldinten kanssa, autonkuljettajan piti olla
myos mekaanikko. Ajurien ammatti oli Pariisissa hyvin miehinen, ajureissa ja heita
avustavissa ammateissa oli naisia ainoastaan 0,6 prosenttia. Taksiautoilun alkami-
nen tarjosi naisille mahdollisuuden toimia liikenneammateissa.2¢”

Paikallishistorioissa ja autoilun varhaisvaiheita kasittelevassa tutkimuksessa
usein nostetaan esiin vuokra-ajureiden ja taksien vilinen ristiriita, se niputetaan
osaksi autoliikennettd vastustavaa liikettd, joka kuitenkin vaistamattd jaa teknolo-
gisen kehityksen jalkoihin. Kérhdmien on kerrottu edenneen ajurilakoiksi asti, tal-
laisten tiedetddn toteutuneen ainakin Terijoella ja Loviisassa. On totta, ettd ajurit
useissa kaupungeissa vaativat viranomaisilta toimia autojen suhteen, mutta yleen-
sd ottaen kaupungeissa autojen vastustus oli vdhdisempdd kuin maaseudulla.?¢8
Ajureilla ja taksikuskeilla oli siis selvé eturistiriita keskenddn, ja se koski perim-
maisesti kilpailua asiakkaista. Mutta miten ajurit suhtautuivat autoihin omassa
keskindisessd viestinndssdan? Mahdollisuuden tdmén tarkasteluun tarjoaa vuo-
sina 1907-1925 toimineen SAJ:laisen Suomen Ajurien Liiton julkaisema jasenlehti
Ajuri. Lehti ilmestyi kahteen otteeseen, ensin vuosina 1906-1913 ja sitten 1917-1924.
Naytenumerossa 1906 madriteltiin linja:26

Lehden tarkoituksena on etupéddssa késitelld ajuriammatti alalle kuuluvia kysymyksid,
niin aineellisia kuin henkisid, kosketellen samalla my®6s raittius-, eldinsuojelus- y. m.

266  Nicholas Papayanis, The Coachmen of Nineteenth Century Paris: Service Workers and
Class Consciousness. Louisiana State University Press, Baton Rouge and London 1993,
191-203; Borg 1999, 808-809.

267  Juliette Rennes, Cocheres parisiennes, le risque en spectacle. Travail, genre et sociétés
36(2016), 37-59.

268  Tapani Mauranen, Echoes of a loser's history. Voices against the automobile in early
twentieth-century Finland. Tekniikan Waiheita 31(2013):3, 63.

269  ”Ajurin lukijoille”. Ajuri ndytenumero 0/1906.
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nykyajan rientoja ja tarjoten ajureille tilaisuutta ajatuksiensa kirjeelliseen esittamiseen
julkisuudessa oman kehitys- ja katsantokantansa mukaisesti, jotta lehted syysta voi pi-
tdd ammattikunnan suoranaisena danena.

Ensimmaéinen ilmestymisjakso sopii hyvin ammatillisesti aktiivisten ajurien auto-
kasitysten tarkasteluun. Ensimmadisen jakson aikana lehti aukikirjoitetun tarkoi-
tuksensa mukaan antoi tilaa ajureille itselleen kirjoittaa heille tdrkeistd asioista.
Saannollisesti lehteen kirjoittivat eri kaupunkien ammattiosastojen kirjurit, ja ra-
portoivat paikkakuntiensa tapahtumista. Kirjeissd kerrottiin oman alueen autoista,
niin aiheuttamista ongelmista, linjaliikenteestd ja omien jasenten aikomuksista pe-
rustaa taksiyrityksia.

3.2.1 Jarjestdytyneet ajurit

1900-luvun alussa kdytannossa katsoen kaikille ammattialoille syntyi omat am-
mattiliittonsa. Vuoden 1905 suurlakko oli aktivoijana hyvin monella alalla, ja am-
matillisesti jarjestaytyivat myds monet itselliset kdsityoldiset ja yrittdjat. Kaupun-
kien ajurit eivét olleet tdstd poikkeus. Padsdantoisesti valtakunnalliset ammattilii-
tot rakentuivat paikallisista ammattiosastoista, jotka jdrjestdytyivat valtakunnal-
liseksi liitoksi. Hevoskuskit jdrjestdaytyivat Suomen Ajurien Liitoksi, joka piti koti-
paikkaa Tampereella. Ammatillisen jdrjestdytymisen edellytyksend ei ollut palk-
katyoldisyys, myos yksityisind yrittdjind padsadntoisesti toimivat - kuten vuokra-
ajurit - pitivit nykyisestd poiketen ammattiliittorakennetta jarkevand tapana puo-
lustaa omia etujaan. Monen paikallisen ajuriyhdistyksen juuret olivat ammatti-
kuntalaitoksessa ja ne olivat jatkaneet elinkeinolain sddtamisen jalkeen elinkeinon-
harjoittajien etuja ajavina yhdistyksina sdilyttden lausunto-oikeutensa kaupunkien
hallinnossa. Osassa yhdistyksid toimintaa ammattiyhdistysliikkeen kanssa pidet-
tiin sopivana omien etujen ajamiseksi ja valvomiseksi.

Ajurien ammattiliiton itsendinen historia ei ollut pitk4, sisillissota ja sen seu-
raukset muuttivat yleistd suhtautumista ammatilliseen jédrjestdytymiseen. Ajurien
liitto yhdistyi vuonna 1924 Suomen Kuljetustyoldisten Liittoon, ja sitd myotd paria
suomalaista nykyistd ajuria periaatteessa ammattiyhdistyskentédssa edustaa Auto-
tassd autonkuljettajia osana kuljetusalan yleistd kehitysta.

Ajurissa monien ammattilehtien tapaan késiteltiin liiton tehtdvid, tavoitteita
ja julkaistiin paikallisosastojen kirjeenvaihtajien ldahettdamid kuulumisia. Autot
mainittiin lehdessd useimmiten paikalliskuulumisissa. Ensimmadisen kerran Hel-
singit Ajurit kirjoittivat niistd jo lehden ndytenumerossa vuonna 1906271

270  Tapio Bergholm, Lehtid ja lehdentekijoitd viiden vuosikymmenen ajalta. AKT
26.11.2008, 14.

271  ”Retki Lammassaareen”, Ajuri 0/1906; Helsingin ajureista tarkemmin Jani Hum-
masti, Kadonneen ammattikunnan kyydissi - Helsingin vuokra-ajurit vuosina 1900-1920.
Helsingin yliopisto, pro gradu 2007.
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Ajurien yleisid tulevaisuuden nakymid luonnehdittiin lehdessa vuonna 1910
heikoiksi. Liikennepalveluille arveltiin kdyvan aivan samoin kuin késityoteolli-
suudelle, jonka toimintamahdollisuudet suurteollisuus oli syonyt. Seppien tyot
olivat siirtyneet metallipajoihin, suutarien kenkétehtaisiin. Ajateltiin, ettd ylipaa-
tddn ihmistyovoiman tarve vdhenee, joten turha ajureidenkaan oli muuta kuvi-
tella. Sahko ja bensiini uusina voimanldhteind mainittiin hevosten ja hevosajope-
lien pahimpina vihollisina. Muista modernin ajan ajurien tyémahdollisuuksia va-
hentévistd uutuuksista mainittiin nimeltd puhelin, alkoholin tarjonnan vahentami-
nen ja “julkisten haureuslaitosten” sulkeminen.?”2

Konkreettisia esimerkkejdkin maailmalta esitettiin. Vuoden 1911 lopulla uu-
tisoitiin Lontoosta, ettd hevosten m&drd maailman metropolissa oli viidessd vuo-
dessa laskenut 450 000:sta 119 000:een. Jdljelld oli vain neljdsosa aikaisemmasta.
Suomessa ei vastaavaa kehitystd ollut, mutta sen uskottiin olevan tulossa. ”Sa-
maan suuntaan se alkaa kehittya tddlla Suomessakin”, kuten nimettomaksi jadava
kirjoittaja arveli. Ajurien ei kuitenkaan oletettu jadvan tyottomiksi, vaan heidat
ndhtiin tulevaisuudessa toisten palveluksessa olevina palkkatyotldisind.?”? Pika-
ajureista tulisi taksien, linja-autojen ja raitiovaunujen kuljettajia, kuorma-ajureista
rekkakuskeja.

Ajuri-lehdessé esitetty tulevaisuuden kuva on selked sovellus tyovdenliik-
keen perusajatusten pohjalta. Karl Marxin historiallisen materialismin mukaan
ndhtiin, ettd ollaan siirtymdssd feodaalisesta yhteiskunnasta kohti kapitalismia.
Tédssd muutoksessa vuokra-ajuri oli menettdamaéssd itsendisen asemansa, “kapita-
listit valtaavat meiddn ammattimme ja saattavat meidét tyovilineitd omistamatto-
miksi palkkatyoldisiksi”?74 ja pidemmiaillad aikavélillda “lopulta kokonaan tarpeet-
tomaksi”. Viimeksi mainittua pidettiin kuitenkin toisen aikakauden suruna.?”

Marxin abstrakti ajattelu muuttui konkretiaksi omien kiesien ja hevosen suh-
teen. Toki kirjoittajat ymmarsivit, ettd heilld olisi yhtd lailla mahdollisuus hankkia
auto kuin hevonen ja kédrryt, mutta tulevaisuuden liikennevélineiden hinta arvioi-
tiin liian suureksi tavalliselle ajurille. Siksi siis useimpien vuokra-ajurien yhteis-
kunnallisen aseman ajateltiin alentuvan. Joskus tulevaisuudessa tekniikoiden ja
suuryritysten kehityksen myotd ihmistyon maara liikenteessd tulisi vaheneméaan
olemattomiin.

Vaikka moni ajuri oli siirtynyt kuljetusalalle vain muutamia vuosia aikaisem-
min, niin siirtyminen uuteen autonkuljettajan ammattiin ei ollut yhta helppo. Au-
tonkuljettajalta edellytettiin ajotaidon lisdksi mekaanikon taitoja kulkuvilineen
huoltamiseksi ja kunnossapitamiseksi. Laivoilta tiedettiin, ettei purjealuksen kan-
simiehestd hetkessd muututtu hoyrylaivan koneenhoitajan apulaiseksikaan.?’¢ Jos
on kerran vaihtanut ammattia, niin uusi vaihdos ei tunnu niin suurelta kuin

272 "Mitka syyt vaikuttavat vuokra-ajurien asemaan taannuttavasti?” Ajuri 7/1910.

273  ”"Suurpddoman omistajat valtaavat ajurinammatin.” Ajuri 12/1911.

274  ”Suurpddoman omistajat valtaavat ajurinammatin.” Ajuri 12/1911.

275  ”Mitka syyt vaikuttavat vuokra-ajurien asemaan taannuttavasti?” Ajuri 7/1910.

276 Jari Ojala, Jaakko Pehkonen, and Jari Eloranta, Deskilling and Decline in Skill Premi-
ums during the Age of Sail: Swedish and Finnish Seamen, 1751-1913. Explorations in
Economic History, 61(2016):July, 85-94; Jari Ojala, Pirita Frigren, and Anu Ojala, The
poor man’s goldmine? Career paths in Swedish and Finnish merchant shipping, c.
1840-1950. Scandinavian Journal of History, 42(2017):5, 583-607.
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ensimmadiselld kerralla. Autolla ajamisen oppimiseen oli varmaan matala kynnys,
mutta vaikeampi mekaanikon ammattitaitojen omaksuminen tuntui mahdolli-
selta, jos vain opetusta ja harjoitusta olisi tarjolla. Tyovadenliikehdn kannusti am-
mattitaitojen kehittdmiseen ja uuden oppimiseen laajasti.

3.2.2 Ensimmidiset taksit ja viranomaiset

Suomen taksiliikenteen satavuotisjuhlia vietettiin vuonna 2006. Perusteena juhlille
oli muun muassa Helsingissd ja Oulussa kevaadlld 1906 vuokra-autoille myonnetyt
elinkeinoluvat. Ennen tdtd Helsingin suomalaisen lyseon lehtori Ernst Lampén
(1865-1938) raportoi Berliinissé ja muualla mannermaalla ndkeméénsa Suomen Ur-
heilulehdess julkaistussa kirjoituksessa seuraavasti:?””

Mitenka on mahdollista ajaa huimaavata vauhtia niin vilkasliikkeisessd kaupungissa,
kuin Berlin on? Ainoastaan automobililla se on mahdollista. Tamé&n koneen saa silmén-
rdapdyksessd seisattumaan ja yhta nopeasti voi sen saada karkaamaan taytta kyytia ...
On ikddnkuin ndkymaéton kédsi tyontdisi takaapdin, tahi niinkuin myrskytuuli lakaseisi
vaunua kuin polypilved eteenpdin. ... Minun tekisi mieleni, sen kokemuksen perustuk-
sella, mink3 t&lla matkalla olen saanut, ruvaeta automobili-vossikaksi Helsinkiin. En
luulisi, ettd se afdri tulisi pettimaan. Helsinkildisille tuottaisin ilon, itselleni suuren
omaisuuden.

Nain Lampén tuli lausuneeksi suomalaisen taksiliikenteen syntysanat.?’8 Kirjoitus
ehkd toimi innoittajana monille eri puolilla Suomea, jotka seuraavana ajokautena
tekivat elinkeinoilmoituksia. Ensimmadiset elinkeinoilmoitukset tehneet Gustaf Or-
raeus Helsingissd ja William Nyberg Oulussa tulivat kuitenkin suomalaisen jdrjes-
telmén ulkopuolelta. Molemmat olivat olleet siirtolaisina Pohjois-Amerikassa ja
heiddn autoiluajatuksensa oli 1dhtoisin sieltd. Vuonna 1906 elinkeinoilmoitusten
tekijoitd oli ympéri maata Helsingin ja Oulun lisdksi. Tampereella Ludvig Roine
haki lupaa moottoritehtaalle, jossa oli tarkoitus tehdd vene- ja automoottoreita.
Tiedossa ei ole saiko Roine edes yhtd autoa koskaan rakennettua.?”

Ensimmadiset elinkeinoilmoitukset kdynnistivdt viranomaiskoneiston, joka
sai tyonsd valmiiksi vasta 1920-luvulla. Suomessa elinkeinovapaus oli tullut voi-
maan vuoden 1879 asetuksella, sen yleisend periaatteena oli antaa jokaiselle kan-
salaiselle oikeus valita ammattinsa, elinkeinonsa. Vuoden 1907 elinkeinolakiehdo-
tuksessa autoista ei mainita mitddn, sen sijaan juna- ja tietoliikenne (rautatiet, len-
natin, puhelin) rajattiin luvanvaraisiksi elinkeinoiksi.?8 Viimein 1919 sdddetyssa
laissa autoliikenne sdiddettiin luvanvaraiseksi, mutta lakia tarkentavaa asetusta

277  Ernst Lampén, Automobileista Europan syddnmaissa. Suomen Urheilulehti 1905:8,
572-576.

278 Mauranen 2001, 44.

279 Mauranen 1995, 14; Mauranen 2001, 45.

280  Keisarillisen Majesteetin Armollinen esitys Suomen Kansaneduskunnalle ynna Elin-
keinolain ehdotus. N:o 16/1907, 27-28.
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saatiin odottaa vield vuoteen 1922.281 Viranomaisille kuljetusammattien lupajédrjes-
telmat eivét olleet asialistalla ensimmdisend. Lahinnd autoja ajateltiin yleisen jér-
jestyksen ylldapitdmisen kannalta.

3.2.3 Ajurija autot

Suomen Ajurien Liiton Ajuri-lehden ensimmadiselld ilmestymiskaudella vuosina
1906-1913 automobiilit mainittiin kolmessatoista jutussa. Lehti ilmestyi kerran
kuukaudessa, kaikkiaan numeroita ilmestyi kahdeksan vuoden aikana 75 kappa-
letta. Padsadntoisesti lehti oli puoli painoarkkia eli kahdeksan sivuinen. Kymme-
nen autot maininneista jutuista kasitteli paikallisosastojen kuulumisia, ainoastaan
yhdessd jutussa kerrottiin liiton yleisessd kokouksessa kisitellyn autoja. Autoja ka-
sittelevét jutut voidaan sisdltonsda mukaan jakaa aiheen mukaan seuraavasti:

vaaditaan viranomaistoimia 5
valitetaan litkkennehdirioista 4
keskustellaan omista vuokra-autoista 4
valitetaan kilpailusta 1

Samassa jutussa on voinut olla useampikin aihe kasiteltdvana. Kirjoitusten perus-
teella ajurien ja taksien vilille ei ennen ensimmadistd maailmansotaa ollut syntynyt
suurta juopaa, ainakaan sellaista, jota ajurit olisivat keskindisessd viestinndssdan
korostaneet. Kilpailusta valitettiin vain kerran, useammin kirjoitettiin jopa omista
taksinpitokokemuksista.

3.2.3.1 Tunnistamattomat ja virallistamattomat automobiilit

Kaksi ensimmadistd juttua, joissa autot mainittiin, koskivat uusien kulkuvéalineiden
tunnistettavuutta. Molemmat kirjoitukset olivat Helsingin Ajureiden kirjurin laa-
timia ja perustuivat yhdistyksen kokoontumisiin. Ajurien retkelld Lammassaareen
oli pohdittu ja pddtetty “asianomaisilta vaatia automobiilit numeroitaviksi, tahi
selvdsti luettavalla omistajan nimelld merkittaviksi”. 282 Yhdistyksen kevéatko-
kouksessa 29. huhtikuuta 1907 oli palattu aiheeseen, uusittiin vaatimus ja tarken-
nettiin sen perusteita: 283

[E]ttd heid&t tunnettaisiin kolttostensa jdlkeen, joita vakisinkin tulee silld vauhdilla kul-
jettaessa kun ne t&dlld ajavat.

281 Laki elinkeinon harjoittamisen oikeudesta, 122/1919; Asetus automobiililiikenteestd,
237/1922. Lainsdddannostd ja etenkin tilastoinnista tarkemmin Viitaniemi 1983, 16-
20.

282  ”Retki Lammassaareen”. Ajuri 0/1906.

283  ”Helsingin ajuri-yhdistykselld”. Ajuri 5/1907.
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Vield 1900-luvun ensimmadiselld vuosikymmenelld ei autoja Helsingissakaan
ollut tungokseksi. Helsingin Ajureiden kirjoitusten perusteella ldhinnd ennakoitiin
tulevaa. Jos sattuisi jotakin, niin vastapuolena onnettomuudessa ollut auto ja sen
omistaja voitaisiin helposti tunnistaa. Hevosten totuttamista autoihin ei Ajuri-leh-
teen kirjoittaneet mainitse lainkaan, vaikka peldstynyt tai pillastunut hevonen oli
autoilun alkuaikona yleinen syy liikenneonnettomuudelle. Ensimmaéinen tunnettu
tapaus on Turun Ruissalosta vuodelta 1903.28¢ Ehka - kuten eldimid liikenteen uh-
reina tutkinut Rauno Lahtinenkin arvelee - hevosen ja auton kohtaamisessa vaa-
rallisempi paikka oli maantie, ei niinkdan kaupungin katu. Nama viimeksi maini-
tut olivat ajureiden valtakunta.

Gustaf Orraeuksen tai kenenkddn muunkaan taksikokeilut eivit kirvoitta-
neet helsinkildisid heitd moittimaan tai edes mainitsemaan. Kirjoitusten kohteena
olivat autot yleensd, eivit taksit erikseen. Mychemmin Ajurissa Viipurin ja Vaasan
hevoskuskit kylld kommentoivat kaupunkiensa vuokra-autoilijoista.

Jos Helsingin Ajurit eivdt nostaneet ensimmaisista takseista kysymystd, niin
Viipurin, Tampereen ja Vaasan ajuriyhdistykset sen tekivit. Heindkuussa 1910 pi-
detystd Viipurin Ajuriyhdistyksen kokouksesta yhdistyksen kirjuri raportoi Ajuri-
lehteen, ettd “kaupunkiimme on ilmestynyt automobiilejd ajurin ammattia harjoit-
tamaan”.?8> Tampereelta liiton rahastonhoitaja Hjalmar Lehtimaki kirjoitti kesalla
1911, ettd “n. k. herrasluokkaan” kuuluvat olivat perustaneet kaupunkiin yhtion
”ajurinammatin harjoittamiseksi” autoilla.?8¢ Saman vuoden lopulla vaasalaiset
raportoivat taksien ilmestyneen kaupungin kaduille kevaalla.?s”

Kaikissa kolmessa kaupungissa ajureita kiinnosti millaisin luvin ja ehdoin
taksit olivat tulleet “ajurien leipdd polttamaan”, kuten Vaasasta kommentoitiin.
Tosin vaasalaisten kommentin taustalla oli enemmaén se, ettd kevailld 1911 kau-
punkiin tullut kilpailija oli helsinkildinen kuin se, ettd héanelld oli taksi. Viipurin
kirjuri kertoi, ettd ajurien kokous oli kehottanut ajurien esimiehid ottamaan ”asi-
anomaisesta virastosta selkoa millaisilla oikeuksilla ja taksoilla” taksit ammattiaan
harjoittivat. Tampereella jo tiedettiin, ettei heille ollut lainkaan sddnt6jd maa-
ratty:288

Missa viipyvit tamperelaisten automobiilien jarjestyssadnnot, varsinkin sellaisten au-
tojen, jotka harjoittavat julkista elinkeinoa, n.s. ajurinammattia, koska niit4 ei ole viela
saapunut, vaikka niitd on jo kolme vuotta valmistettu.

Tamperelainen jutuntekija lietsoo yhteiskunnallista vastakkainasettelua. Herroilla
ei ole kiire herroille sddntojd laatia, mutta ajureiden asemaa vain kiristetdan. Han

284  Lahtinen 2000, 54-55.

285  ”Kirje Viipurista”. Ajuri 9/1910.
286  "Missd vika?” Ajuri7/1911.

287  ”Kirje Vaasasta”. Ajuri 11/1911.
288  ”Missd vika?” Ajuri 7/1911.
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kertoo myos kolme vuotta aikaisemmin (1908) tehdysté vierailusta poliisimestarin
luo:28?

Suuresti tulin ihmeisiini, kun poliisimestari ei sanonut voivansa mitdédn ndille auton
ajajille ilman niitd ohjesdaantoja. Mutta kun ne saadaan, tullaan auton ajajia sakotta-
maan, kuten ajureita sdadntdjensd rikkomisesta. Kuullosti siltd, ettd herra poliisimesta-
rin mielestd eivat autot kulje niin hurjalla vauhdilla, etté heita voitaisi sakottaa tai aina-
kin varottaa kaupungin poliisi-jarjestyssdantdjen nojalla, vaikka niiden mukaan kylla
voidaan ”“vetdd raastupaan” ken tahansa, joka kaupunkimme kadulle hurjasti ajaa.

Ajurien ndkemyksen mukaan hevosajoneuvoille ja muille koneettomille kulkuva-
lineille laaditut sdannot olisivat sopineet myos autonkuljettajien noudatettaviksi.
Mutta paikallisen viranomaistulkinnan mukaan ndin ei ollut. Téllaista viranomais-
madrdysten ja sddntojen ulkopuolelle jadmistd ajurit eivit olleet osanneet kuvitel-
lakaan. Taksiautoilijat saattoivat Tampereella toimia kermankuorijoina, tarjota
palveluksia silloin kun kysynt&a oli ja menna hiljaisemmiksi ajoiksi kotiin tai mui-
hin téihin. Ajurien oma tyo oli yleisten ja erityisesti ammattikuntaa varten laadit-
tujen sddntojen tarkkaan rajoittamaa. Pdivystysvelvoitteen vuoksi muutamien aju-
rien oli aina oltava asemapaikalla. Helsingissd ja Turussa autoilusdanttjen ammat-
tiautoilua koskevissa osissa oli otettu huomioon tamperelaisten kaipaama tasaver-
taisuus. Helsingissé oli heindkuussa 1907 saddetty:2%0

§ 13 Hvad i gdllande ordningregler for hyrkuskar ocah formén I Helsingfors stad ar
stadgadt, gille dfven i tilllimpliga delar yrkesméssig automobiltrafik.

Turussa 1911 oli huomioitu sama;?°1

§ 13 Mitd voimassa olevissa Turun kaupungin pika- ja kuorma-ajurien ohjesaannoissa
on sdddetty, koskekoon soveltuvissa kohdissa myoskin ammattimaista automobiililii-
ketta.

Helsingin, Turun ja mydhemmin Vaasan taksiautoilun sdannot julkaistiin noiden
kaupunkien osoitekalentereissa, joten tamperelaiset pystyivit helposti vertaa-
maan omaa tilannettaan toisten kaupunkien ajurien asemaan. Tilanne tuntui var-
masti turhauttavalta.

Lisdksi Ajurissa ajoittain moitiskeltiin poliisien mielivaltaa maistraatin vah-
vistamien sddntojen tulkinnassa, myos Helsingistd.??? Autoilijoiden rikkeisiin po-
liisit eivat siis yhtd hanakasti puuttuneet ja se tuntui ajureista epéreilulta.

289  ”Missd vika?” Ajuri 7/1911.

290  Ordningsregler for automobiltrafik i Helsingfors stad, faststédllda af guvernsren den
22 juli 1907. Julkaistu Adress- ach yrkeskalender for Helsingfors jamte fororter 1908, V osa,
32-33.

291  Jarjestyssaantoja Turun kaupungin automobiililiikenteelle. Julkaistu Abo adresskalen-
der - Turun osotekalenteri 1911, V osa, 66-69.

292 ”Helsingin poliisiherrat ja ajurit”, Ajuri 2/1909; “Mitd poliisin mielivaltaisuus ajuria
kohtaan voi aikaansaada”. Ajuri 9/1911.
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Jonkinlaisia sddantoja tamperelaisille autoilijoille ajateltiin kuitenkin olevan
olemassa. Nimimerkki Sivustakatsoja vetoaa huhtikuussa 1911 julkaistussa kirjoi-
tuksessaan tarkkoihin pykaliin:2%

Tahtoisin tietdd kummassa on oikeudenmukaisesti suurempi syy, ajurissako, jolla sat-
tuu olemaan vahan pelko hevonen vai automobiilin kuljettajassa, joka ajaa hevossak-
kiin ilman varoitusmerkkid, vaikka oli ilta pimed, eikéa ollut edes merkkitulia biilissd,
vaikka automobiileille maddratyissad sadanndissd on madrdys, ettd pitdd antaa varoitus-
merkki ennenkuin kadunkulmaukseen ajaa. Tassa tilaisuudessa sitd ei tehty.

Sivustakatsoja ihmetteli sitd, ettd automobiili pédsi tilanteesta sakoitta ja varoituk-
setta ja tivaa vastausta lehden vilitykselld poliisikomisario Milanilta.

Sivustakatsoja ilmeisesti viittasi Hameen lddnin kuvernoorin vuonna 1908
antamiin automobiililiikenteen jdrjestyssddntoihin, joiden toisessa pykaldssa keho-
tettiin kdyttamaan valoja pimedlld ja kuudennessa antamaan ddnimerkkejd, jos né-
kyvyys on alle viidentoista metrin. Ladnien kuvernoorit saattoivat kuitenkin antaa
ainoastaan maalaispitdjid koskevia sdantojd. Tampereella ja muissakin kaupun-
geissa tdamad valta kuului maistraatille. Vaikka lddnissd oli voimassa olevat jdrjes-
tyssddnnot, ne eivat koskeneet kaupunkialueita. Téassékin oli vaihtelua alueittain:
Uudenmaan lddnin kuvernoorin heindkuussa 190724 ja elokuussa 19112% anta-
mat sdannot oli vahvistettu myos Helsingin maistraatissa. Samoihin aikoihin vah-
vistettiin ensimmadiset ja toiset sddnnot myos muualla maassa, esimerkiksi Oulun
ladnin maaseudulle vuosina 1906 ja 19112%.

Viimeistddn vuonna 1906 oli aloitettu ammattiautoilijoiden kulkuvélineiden
rekisterdinti osin samoin perustein kuin polkupyorien rekisterdinti vuonna
1895297, Ndin helsinkildisten ajureiden toive autojen numeroinnista, tunnistetta-
vuudesta osin toteutui. Kaikkia autoja ei tdssa jdrjestelmdssa rekisteroity, lahinna
oli kyse linjaliikennettd harjoittavien yritysten ja yrittdjien autojen nakyvasta mer-
kitsemisestd. Toisessa vaiheessa 1910-luvulla kaikki autot saivat rekisterikilvet.
Takseille oli omanlaisensa numerolaatat, Helsingissd ennen vuotta 1912 auton no-
kalla saattoi olla useampi kilpi eri kdyttotarkoituksia varten.

Kun autoliikenteen jdrjestyssddantoja kasiteltiin Helsingin maistraatissa, Hel-
singin Ajuriyhdistykselld oli mahdollisuus antaa lausunto suunnitelluista pyka-
listd. Yhdistyksen kokous késitteli autojen tuloa kaupunkiin ja pddtyi toivomaan
”ettei automobiililiikennettd ainakaan vield toistaiseksi laillistettaisi”.?*® Vaasassa
pika- ja kuorma-ajurit yhteisessd lausunnossaan maistraatille 1906 olivat “jossain
maédrin vastustavalla kannalla”.2® Nama ajurien kokousten toiveet eivat kuiten-

293  ”Avoin kysymys Tampereen poliisilaitoksen jdrjestysosaston Herra komisario Mi-
lan'ille”. Ajuri 4/1911.

294  Ordningsregler for automobiltrafik i Helsingfors stad. Faststédllda af Guvernoren i
Nylands ldn, i samrdd med Magistraten, den 22 juli 1907. Kommunal forfattningssam-
ling for Helsinfors. Supplement 1902-1907, s. 69-72.

295  Jdrjestyssadnnot automobiililiikenteelle Helsingin kaupungissa. Uudenmaan lddnin
laaninhallituksen yksissd neuvoin maistraatin kanssa vahvistamat elokuun 26 pai-
vanad 1911. Helsingin kaupungin kunnallinen asetuskokoelma 1914, s. 413-417.

296  Esimerkiksi Valta 2004, liitteet 2 ja 3.

297  Kyllidinen 2011, 29.

298  Viitaniemi 1984, 62.

299  Mauranen 1995, 24.
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kaan Ajuri-lehteen saakka padatyneet, vaikka muita ajurien autoille asettamia vaa-
timuksia lehdessd kasiteltiinkin. Voisi ajatella, ettd ajurit itsekin ymmarsivat taksi-
liikkenteen lykkddmisen epdrealistiseksi vaihtoehdoksi. Tai ainakaan kokouksesta
kirjoittanut nimimerkki Jukka ei pitdnyt lykk&damista mahdollisena.

Kiintoisa oli kokouksen pddtoksen muotoilu “ettei ... laillistettaisi”. Arkiko-
kemusten kautta ajurit nadyttdisivat ajatelleen, ettd sallittua on vain sdadntojen mu-
kaan tapahtuva toiminta. Oikeusvaltioperiaatteiden mukaan asia oli kuitenkin toi-
sinpdin: se, mitd ei oltu erikseen kielletty, oli sallittua. Sanavalinta juontunee en-
simmadiseltd vendldistaimiskaudelta, jolloin laillisuusperiaatetta korostettiin. Hel-
singin ajurit saivat tuta vendldistdmisen hyvin konkreettisesti: vuonna 1904 heidan
edellytettiin kdyttavan vendldismallista virka-asua.

Ajurit seurasivat automobiilien jadrjestyssdantdjen kehitystd tarkasti. Nimi-

merkki A. T. raportoi lokakuussa 1913 Helsingistd kuulemiaan huhuja, joiden mu-
kaan300

Helsingin herrat, automobiilien omistajat nimittdin, aikovat hankkia auton ajolle mo-
nopolin eli yksinoikeuden ajaa tdssd Helsingissa niilla numeroilla, jotka nyt on annettu
ulos, ettd ei kaupungin maistraatti endd uusia autto-oikeuksia antaisi, vaan saisivat ne,
jotka nyt omistaa, olla herrana ja kdyda kauppaa ajurioikeuksillaan.

Nimimerkki A. T. painotti kirjoituksessaan huhun olevan “hullun” johon hén ei
ollut “uskonut”. Hén lisédsi kertovansa asiasta ainoastaan sen “hullunkurisuuden
takia”.301 Uusi, nykyisen kaltainen autojen rekisterointijarjestelmd olikin jo tu-
lossa. Aivan autoilun varhaisvaiheessa viranomaisten ajattelemia autoliikennealan
suuryrityksid ei Suomeen ollut syntynyt, eikd niitd syntynytkaan.

Tampereelle automobiilijdrjestyssdantod ei saatu Ajurin kirjoitusten perus-
teella ainakaan lokakuuhun 1912 mennessi. Vield tuolloin toivottiin, ettd ”auto-
mobiilien nykyinen rajaton kulkunopeus tulisi tarkoin rajatuksi”.302 Karjistyneet
kiistat poliisin kanssa ndyttdisivat tuolloin jo olleen ohi, ja ajurit oli otettu kaupun-
gissa laajemmin mukaan miettimdan millaiseksi katuliikenne tulisi uutena aikana
kehittaa.

3.23.2 Ajurit takseina

Viipurista ja Vaasasta kirjoitettiin Ajuriin, ettd “automobiilikuume” oli tarttunut
ajureihin. Ilmaisu oli Viipurin yhdistyksen kirjurin. Han kirjoittaa heindkuussa
1910 pidetyn kokouksen suunnitelmien pohjustuksena, ettd kaupungissa oli herra
Ylander aloittanut vuokra-autoilun alkukeséstd kahdella automobiililla. Han otti
kuitenkin "liehkan” kesken kesin, ja tilalle tuli paikallinen mekaanikko loppu-
keséksi. Lisdksi paikallinen “miljoonamies” Viktor Thesleff oli hankkinut kuorma-
auton, joka tavaraliikennekokeilujen jidlkeen asetettiin kaupunkiin henkil6linjalii-
kenteeseen Kauppatori - Kolikkoinmaki -linjalle.3% Ylanderin vuokra-automo-

300  ”Kirje Helsingistd. Sekanaisia kuvia ajurioloista”. Ajuri 10/1913.
301  ”Kirje Helsingistd. Sekanaisia kuvia ajurioloista”. Ajuri 10/1913.
302  ”Katuliikennettd jarjestamadn”. Ajuri 10/1912.

303  ”Kirje Viipurista”. Ajuri 9/1910.
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biilit ja Thesleffin kuorma-auto heréttiviat autokuumeen, vaikka molempien kokei-
lijoiden autoissa ndhtiin useita kdytto- ja toimintavarmuuteen liittyvid puutteita.

Automobiilin ohjaajan eldmad,

o0 Uz, siitd on viddntdmistd ja rasvaamista vastaha-
koisen vaunun alla. Toiset

a0 %0 taas morkond koppalasien takana.

Kuva 11. Urheilulehdessa 1909 julkaistu pilakuva. Suomen Urheilulehti 21,/1909, 699.

Viipurien Ajuriyhdistys paétti kokouksessaan 24. heindkuuta 1910 hankkia
omistukseensa ”onnipussin”, linja-auton. Jos liikenne osoittautuisi kannattavaksi,
perustettaisi osuuskunta ja hankittaisi useampia autoja lisdd. Johtokunta valmisteli
nopeassa tahdissa asiaa, mutta padityi suosittamaan linja-auton hankkimisen lyk-
kdamistd. Johtokunta piti linja-autoja “hintansa suhteen verrattain kalliina” ja “yh-
distyksen rahavaratkin ovat ... riittdimattomat”. Vaikka yhdistyksen aie raukesi,
osa ajureista ajoi hanketta eteenpdin yhdessa paikallisten kauppiaitten, seppien ja
asianajajien kanssa. Kyseinen yhtio oli jo syyskuun 1910 alkuun mennessa tilannut
itselleen “nelinkertaisen” (?) linja-auton.3%* Lopullisesti aie haudattiin ajuriyhdis-
tyksen kokouksessa marraskuussa. Padtoksen perusteissa vedottiin Viipuriin ra-
kenteilla olleisiin pitkdnimisen, saksalaisomisteisen Elektricitdtswerk und Stras-
senbahn Wiborg Innehafvare: Allgemeine Elektricitédts-gesellschaft -yhtion sahko-
raitiovaunulinjoihin. “[Bliilit ehkd ndin meilld ovat tarpeettomatkin”, summasi yh-
distyksen kirjuri Ajurissa.30®

Seuraavana kesdna 1911 Vaasassa perustettiin Vaasan Pika-Ajureiden Auto-
mobiiliosuuskunta, johon oli tarkoitus saada mukaan kaikki kaupungin pika-aju-
rit. Lopulta osuuskuntaan ldhti mukaan “vain” 32 ajuria. Ikdan kuin viipurilaisten
edellisen kesan kokemuksiin viitaten Vaasasta kirjoitettiin, ettd sikédldiseen yhdis-

304  “Kirje Viipurista”. Ajuri 9/1910.
305  ”Viipurin uutisia”. Ajuri 1/1911.
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tykseen kuului ainoastaan pika-ajureita.3%® Néain Viipurissa ehkd herdnnytta risti-
riitaa kuorma-ajureiden kanssa Vaasassa ei syntynyt. Thesleffin kuorma-auto ei
ollut kyennyt kilpailuun kuorma-ajureiden kanssa, ja siten tavarankuljettajat tun-
sivat ainakin toistaiseksi olevansa turvassa maailman muutoksilta.

Vaasassa pika-ajurien toiminta laajeni jo ensimmadisen kesdn aikana. Toisen
auton osuuskunta hankki ja sai kdyttoonsa elokuussa. Syyskuun lopulla suunni-
teltiin jo kolmannen ostamista. Vaasan pika-ajureiden osuuskunta oli ilmeisimmin
pddttanyt pitdd taksimarkkinat hallussaan, tai ainakin pddosan niistd, koska uuden
auton hankkimisesta oltiin “vaan sitd mielts, ettd tarvitsisi vain saada kolmaskin
kun tddlld on jo kolme muutakin”.307 Uusin ajurien kanssa kilpailija oli Vaasan
suurin rautakauppa.

Vaasalaisilla pika-ajureilla oli selked liiketoimintasuunnitelma. He halusivat
pitdd kaupungin autoliikenteen omissa késissddn, he halusivat pitdd vossikasta
taksiin siirtyvit edelleen omina asiakkainaan. Aivan kaikki automobiiliosuuskun-
taan liittyneet eivédt pitdneet tdtd kesdn mittaan kehittynyttd ajatusta omanaan.
Toista autoa hankittaessa kolme osuuskunnan jasentd oli ilmoittanut haluavansa
erota. Mutta loppuja 29:44 ei ”vield pelota”,3% kerrottiin Vaasasta uuden liiketoi-
minnan innoittamana. Vaasassa tuntui olevan paljon pohjalaista mentaliteettia ai-
nakin Ajuriin kirjoitettaessa.

3.2.3.3 Yhteiset litkennesiinnot

Nopeus oli usein ensimmdinen asia, johon autoissa kiinnitettiin huomiota. Uusi
liikkenneviline ei ollut samassa rytmissd muun liikenteen kanssa. Toki muutamin
paikoin Suomea oli totuttu junien vastaaviin vauhteihin, mutta tdméa tapahtui
omalla rataverkollaan. Autot tulivat muun katu- ja maantieliikenteen joukkoon.

1900-luvun ensimmaiselld vuosikymmenelld kaahaamisesta valitettiin ldhes
kaikkialta. Ajurin kirjoituksissa poliisin toivottiin puuttuvan asiaan. Kuten on jo
todettu, erityisesti Tampereella ajurien ja poliisin valiset suhteet kérjistyivat muun
muassa litkennesdantotulkintojen vuoksi.

Muutamat kesét samoilla kaduilla ja teilld antoivat oppia yhteiseloon. Auto-
jen suurempi nopeus osattiin arvioida jo paremmin. Silti erityisesti kaupungeissa
katuliikenteen uudistamiselle oli suuri tarve. Tampereella myo6s ajurit kutsuttiin
mukaan “katuliikennettd jarjestdm&ddan”. Suomalaisten kaupunkien kadut vuosi-
sata sitten olivat aivan toisenlaisen tapakulttuurin mukaisia. Vapaasti kulkevat ko-
tieldimet ja leikkivét lapset niin kaduilla kuin maanteilld olivat normaali ilmi6. Oi-
keastaan vasta 1920-luvulla alettiin ymmartdd, miten katu julkisena tilana alkoi
muuttua autoilun vaikutuksesta3®.

Tampereella vuonna 1912 aloitetut keskustelut ldhtivit perusasioista. Ka-
duilla olisi oltava oikeanpuoleinen liikenne ja toiset ohitettaisiin vasemmalta

306  “Kirje Vaasasta”. Ajuri 11/1911.
307  ”Kirje Vaasasta”. Ajuri 11/1911.
308  ”Kirje Vaasasta”. Ajuri 11/1911.
309  Forsti 2013, 63-65.
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puolen. Valtakunnallisella asetuksella ndistd vdistamissdannoistd pdatettiin vasta
vuonna 1919. Jos automobiilien kulkunopeus saataisiin “tarkoin rajatuksi”, olivat
kuorma-ajurit valmiita luopumaan juoksuajosta kuormiensa kanssa.3® Ensim-
méinen maailmansota keskeytti yhteisten litkkennesdantojen pohdinnan vuosiksi.

Suomen ajurien yleinen kokous vuonna 1908 pohti “koneellisten kulkuneu-
vojen” tuottamaa hdiriotd liikenteelle. Ajurissa kerrottiin kokouksen toivoneen
“my0s tdssd yhteydessd” yleistd ja yhtdldistd kunnallista danioikeutta.3!! Paatos-
valta jarjestyssdannoistd oli paikallisilla elimilld, kaupunginvaltuustoilla. Padsy
ndihin vallan saleihin ndhtiin ratkaisuksi myos liikenteen ongelmiin.

3.2.4 Vossikat ja taksikuskit

Ajuri-lehden kirjoitusten perusteella vaikuttaisi siltd, ettd vain muutamia ajureita
siirtyi taksiyrittdjiksi. Autokuume tarttui erityisesti yleisdd palveleviin pika-ajurei-
hin. Tavaraa kuljettavat kuorma-ajurit olivat ehkd yhta innostuneita, mutta paikal-
liset esimerkit osoittivat, etteiviat kuorma-autot vield ennen ensimmadistd maail-
mansotaa sopineet kaikkialla tarkoitukseensa, ainakaan Viipurin médkisessd maas-
tossa.

Ajurit ndkivat tulossa olevan muutoksen vdistaméattoméana. Yhdistyksissa oli
keskusteltu ja viranomaisilta oli toivottu autoliikenteen tulon lykk&damistd, mutta
Ajuri-lehteen saakka ei nditd toiveita kirjoitettu. Ajateltiin autoliikenteen korvaa-
van pika- ja kuorma-ajurit kuten teollinen tuotanto oli jo aikaisemmin alkanut kor-
vata kasityoldisyyden. Kaikkien ajurien ei uskottu kykenevin tekeméén niin suu-
ria investointeja kuin auton hankkiminen vaati. Ajurit (ja osin viranomaiset) olet-
tivat autoliikennettd hoitamaan syntyvéan vain muutamia suuryrityksid. Pian kui-
tenkin kavi ilmi, ettei tdllaisia yrityksid syntyisi. Vaasan pika-ajurit perustivat
oman auto-osuuskunnan harjoittamaan taksiliikennettd. Yrityksessd voisi ndhda
pyrkimyksen muuttua maailman mukana.

Auto- ja hevosliikenteen vilille syntyi vastakkainasettelu. Julkinen valta eri
puolilla maata kohteli liikennemuotoja eri tavoin, ja ajurit kokivat jadvansa kilpai-
luasetelmassa erilaisen kohtelun vuoksi alakynteen. Ajureita ja heiddn toimin-
taansa koskevat jdrjestyssaannot olivat tarkat ja poliisien valvomat. Autoja koske-
via sdantojd ei ollut tai niiden liikennekdyttdytymistd valvottiin paikkakunnasta
riippuen vahan tai ei ollenkaan. Ajurien arvostelu kohdistui ensisijaisesti poliisiin
ja paikallisiin pdattdjiin. Autoliikenteelle olisi saatava samantyyppiset saannot
kuin ajurienkin toimintaa sddtelivit. Ei ollut reilua, ettd kilpailija sai tehdd niin
kuin halusi ja ajureita koskivat tarkat saannot.

310  ”Katuliikennettd jarjestaméadn”. Ajuri 10/1912.
311  ”Suomen ajurien 5:s yleinen kokous”. Ajuri 7/1908.
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3.3 Auto-onnettomuuskuolemien uutisointi

Metsateollisuusyritys Uledn (Oulu Oy:n) toimitusjohtaja, everstiluutnantti Rein-
hold Weckman joutui Torniossa heindkuussa 1923 liikekumppaneidensa kanssa
auto-onnettomuuteen. Weckmanin Rolls Roycen autonkuljettaja Mikael Klimoff
kuoli onnettomuudessa. Sattunut oli oululaisen sanomalehti Kaiun paduutinen 17.
heindkuuta 1923. Nykylukijan ndkokulmasta Kaiku kertoi Klimoffin kuolemaan
johtaneista tapahtumista hyvin yksityiskohtaisesti. Nykyisin lehdet eivat kertoisi
asiasta yhtd tarkasti, kyse ei ole vain tahdosta suojata osallisena olleiden ihmisten
henkil6llisyyttda vaan kuolemaan johtaneiden syiden tarkasta selostamisesta.312

[A]utonohjaaja Klimoff puristui istuimelleen dkkid kuoliaaksi raskaan, n. 2 tonnia pai-
navan auton ja maan vdliin ... Tri Nevanlinna totesi kuoleman aiheutuneen nopeasta
iskusta ja puristuksesta, joka oli vioittanut maksan ja ahdistanut syddmen toiminnan.

Uutinen herittdd kysymyksen uutisoitiinko kuoleman aiheuttaneista syistd niin
yksityiskohtaisesti, koska autoilu oli vield harvinaista suomalaisessa maantielii-
kenteessd. Suomalainen autoilu oli muihin pohjoismaihin verrattuna voimak-
kaasti ammattiautoliikennettd,?!® autoja kuljettivat suurimmaksi osaksi ammatti-
kuljettajat, niin kuin tassékin tapauksessa.

Liikennevallankumoukset muuttivat yhdyskuntasuunnittelua ja laajemmin
kasitysta tilasta ja ajasta.31* Té&td taustaa vasten ajatellen auto-onnettomuudet oli-
vat uusi ilmi6, josta sanomalehtien tulikin - jos lehdet ajattelivat olevansa tiedon-
valittdjid ja valistajia - kertoa lukijoilleen tarkasti ja yksityiskohtaisesti. Lukevalla
yleisoll4 ei ollut aikaisempaa kokemusta autokolarien vaikutuksesta, vaikka muut
tieliikenneonnettomuudet olivatkin tuttuja.

Tdssd luvussa tarkastellaan, miten kuolemaan johtaneista auto-onnetto-
muuksista uutisoitiin 1900-luvun alkuvuosikymmenind. Tarkoituksena on pohtia
my0s sitd, miksi kuolemantapauksia joskus kuvattiin yksityiskohtaisen tarkasti ja
joskus uhrin/uhrien todettiin vain menehtyneen. Aikaisemmassa suomalaisessa
liikkennehistoriallisessa tutkimuksessa on kéytetty sanomalehtid ldhteind, mutta
median tapaan kertoa autoista ja autoilusta on tartuttu harvemmin normaalia ldh-
dekritiikkid laajemmin. Enemmaén on pohdittu autojen ja autoilun kuvaamista elo-
kuvissa ja kirjallisuudessa.3!® Juha Kaitanen ja Hannu Salmi ovat analysoineet au-
touutisointia vuosina 1911-1914.316 Autoiluun suhtauduttiin erilaisia affekteja ko-
rostaen, lehtikirjoittelussa paheksuttiin liikenteen vaarantamista ja onnettomuus-
uhkia. Toisaalta autoa pidettiin hyddyllisend tulevaisuuden kulkuvélineend ja sen

312 ”Tuhoisa auto-onnettomuus Alatorniolla”. Kaiku 17.7.1923.

313  Tapio Bergholm, Suomen autoistumisen yhteiskuntahistoriaa, teoksessa Viettelyksen
vaunu (toim. Kalle Toiskallio). SKS, Helsinki 2001, 66.

314  Virilio 1998, 81-82.

315  Mbéser 2003; Miiller 2011; Valta 2015b, 149-162.

316  Juha Kaitanen ja Hannu Salmi, Autohurjastelua - surulliset seuraukset, teoksessa Sata
lasissa (toim. Ismo Vdhdkangas). Turun historiallinen arkisto 54, Turku 2000, 37-50.
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kehitystd seurattiin. Lehdisto oli aktiivinen mielikuvien luoja ja pienet lehdet puo-
lustivat maaseudun perinteistd eldimdnmuotoa ja ndkivit auton mielellian moder-
niin kaupunkiin kuuluvana ilmiona.

Aineistona on artikkelin alussa mainitun Kaiun uutisen lisdksi Kansallisarkis-
ton digitoiduista aineistoista koottuja auto-onnettomuusuutisia 1910- ja 1920-lu-
vuilta. Historiallisen sanomalehtikirjaston tallennustilanteen vuoksi 1920-luvulta
koottu aineisto painottuu Aamulehteen, Linsi-Savoon, Hangon Sanomiin, Haminan
Lehteen ja Maaseudun Tulevaisuuteen. Joukko sisimaan kaupunkien, rannikon pik-
kukaupunkien ja padkaupungissa ilmestyvan maataloustuottajien sanomalehtid ei
ole edustava suomalaista lehtikenttda ajatellen. Téll4 ei silti pitdisi olla suurta vai-
kutusta lopputulokseen, koska auton aiheuttama kuolema oli tuolloin valtakun-
nallinen uutinen. Tamperelainen lehti kertoi Joensuussa sattuneesta turmasta,
mikkelildinen Sortavalan yliajosta ja helsinkildinen Suodenniemen huviajelun on-
nettomasta lopputuloksesta. Vield 1920-luvulla kertoessaan Suomen tapahtumista
muualla kuin julkaisupaikkakunnallaan lehdet lainasivat suoraan, ldhes sanasta
sanaan aiheesta ensimmadisend kertoneen lehden juttuja. Tapahtumat valittyivit
siis lehdestd toiseen ensikédden tietoa aiheesta saaneen toimittajan sanank&éntein,
vaikka julkaisija olisi ollut muu kuin oma lehti. Vasemmistolaisten lehtien puuttu-
minen tallennettujen lehtien joukosta saattaa véaristdaa lopputulosta.

Kaitanen ja Salmi kayviét lapi Uudessakaupungissa ilmestyneitd Vakka-Suomi
ja Uudenkaupungin Sanomat -lehtid. Autoista uutisoitiin halukkaasti, ja jos polku-
pyordilijd oli vahalld jadda auton alle, sekin oli jutun arvoinen tapaus.31” Autoilu
Suomessa loppui ldhes kokonaan ensimmadisen maailmansodan ajaksi ja alkoi el-
pyéd uudelleen vasta 1920-luvun alussa. Autojen mdédran tilastointi aloitettiin Suo-
messa vuonna 1922, jolloin rekisterissa oli 1 754 moottoriajoneuvoa. Méara kasvoi
nopeasti ja 1925 lukumaara oli 11 921 ja 1930 jo 34 781.318 Vuonna 1925 autojen
madréd oli sen verran korkea, joten on oletettavaa, ettd vaaratilanteiden ja onnetto-
muuksien méaira kasvoi niin, ettei auto-onnettomuus enidi ollut aina ollut uutinen.
Harvinainen ylittdd uutiskynnyksen useammin kuin yleinen, niin on myos kuole-
mantapausten yhteydessd. Terroriteon uhka on nykyisin suurempi uutinen kuin
usean ihmisen kuoleminen autokolarissa.3!”

Kuolonkolariaineisto on rajattu kotimaisiin, kuolemaan johtaneisiin auto-on-
nettomuusuutisiin. Erityisesti 1900-luvun ensimmadiselld vuosikymmenelld uuti-
soitiin paljon maailmalla tapahtuneista liikenneonnettomuuksista, esimerkiksi
Raahen Lehti kertoi Berliner Tageblattin perusteella Pariisissa autokilpailuissa tapah-
tuneesta kuolemantapauksesta.3?0 Koska uutisointi perustui ulkomaisten lehtien
juttuihin, niin ndiden perusteella ei ole muodostettavissa kuvaa suomalaisen tie-
donvilityksen tarkoituksista muutoin kuin julkaisupddtoksen osalta. Kirjoitetut
jutut perustuivat saatuun aineistoon, ulkomaisessa lehdessi julkaistuun juttuun,
eikd suomalaiset toimittajat voineet tehda tarkentavia kysymyksid tai kertoa ju-

317 Kaitanen ja Salmi 2000, 40-41.

318  Suomen virallinen tilasto (SVT): Moottoriajoneuvokanta [verkkojulkaisu]. ISSN=1798-
856X. Helsinki: Tilastokeskus [Luettu 27.1.2016]. Saantitapa:
http:/ /www.stat.fi/til/ mkan/tau.html

319  Bruce Schneier, Beyond Fear — Thinking Sensibly About Security in an Uncertain World.
Copernicus, New York 2003.

320  ”Automobiilikilpailuissa Pariisin ja Madridin vélilla”. Raahen Lehti 30.5.1903.
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tussa olemattomia lisdtietoja. Ulkomaisesta jutusta suomalainen toimittaja saattoi
pohtia vain sen uutisarvoa ja jdttdd sen kokonaan tai osittain julkaisematta.

Aikakauden sanomalehtid lukemalla syntyi kisitys, ettd osa autoilun aiheut-
tamista kuolemista oli yll4ttavid, sellaisia, joihin ei oltu osattu ennalta varautua.
Namad tapaukset saivat lehdiston kirjoittamaan kuolemaan johtaneista syistd hyvin
yksityiskohtaisesti. Osa kuolemantapauksista taas oli ulkomaisten esimerkkien ja
vallitsevien kédsityksen mukaisesti ymmarrettavid. Niistd lehdet eivit kirjoittaneet
niin tarkasti.

Kasitellyt kuolonkolarit

missd ja milloin

kolarin laatu, uhri(t)

1 Helsinki, heindkuu 1914 8-vuotias poika jdi kuorma-auton takarenkaiden alle
roikuttuaan lavan reunassa auton liikkuessa

2 Loimaa, lokakuu 1914 vanha nainen jdi henkil6auton alle maantielld

3 Joensuu, lokakuu 1914 huviajelulla olleet tarjoilijanaiset (4 kpl) kuolivat
henkiloauton syoksyttyd laiturilta jokeen, mieskuljet-
taja ja etupenkilld istunut matkustaja selvisivit

4 Helsingin maalaiskunta, ulosajo sumussa, autonkuljettaja jdi auton alle

syyskuu 1920
5 Viipurin maalaiskunta, taksi ajoi ulos tieltd véistettyddan hevosta, yksi kuoli
heindkuu 1922 jadtydan puristuksiin kaatuneen auton alle. Kuljettaja

oli juovuksissa

6 Alatornio, heindkuu 1923 ulosajo, autonkuljettaja jdi kaatuneen auton alle

7 Keitele, heindkuu 1923 auton rikkoutuminen vauhdissa, autonkuljettaja jai
ympéripyorineen auton alle

8 Suodenniemi, elokuu 1923  auto térmasi huviajelulla puhelinpylvaaseen, yksi
matkustaja kuoli

9 Sortavala, heindkuu 1924 auto jdi junan alle tasoristeyksessd, kuljettaja ja
matkustaja molemmat kuolivat

10 Pieksamaki, kesdakuu 1925  polkupyordn ja auton kolari, pyoriilija kuoli

11 Viipurin maalaiskunta, ulosajo, yksi matkustajista kuoli jadtyaan auton alle

elokuu 1925

3.3.1 Lasten ja eldinten uhka

Auto-onnettomuudet olivat yksi 1900-lukua leimaava kuolemantapa. Autojen
maéadran nopea kasvu ja vakiintuminen 1930-luvulla osaksi liikennejérjestelmaéa ta-
pahtuivat ilman asiallisten ja toimivien hallinta- ja turvalaitteiden kehitysta. 1960-
luvun alussa maailman terveysjdrjest6 WHO puuttui valtavasti kasvaneeseen lii-
kennekuolemien mddrédan ja yritti saada tilannetta kuriin maailmanlaajuisesti ni-
medmalld auto-onnettomuudet epidemiaksi, joka tappoi enemman kuin perintei-
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set taudit.32! WHO:n raportin mukaan ensimmadiset auto-onnettomuuksissa kuol-
leet kirjattiin Isossa-Britanniassa 1896 (kaksi kuollutta) ja Yhdysvalloissa 1899 (yksi
kuollut). Suomessa tieliikenneongelmiin poliisi kiinnitti julkisesti huomiota ensim-
mdisen kerran vuonna 1924322 ja eduskunta 1929. Jalkimmadisen esittaman huolen
myotd Suomessa alettiin tilastoida tieliikenneonnettomuuksia vuonna 1931. Tuona
vuonna liikenteessd kuoli 119 ja loukkaantui 1047 ihmistd. Pahimmillaan ongelma
oli Suomessa 1960- ja 1970-luvuilla.323

Auto-onnettomuuksia tai pikemminkin autojen ddnien aiheuttamia liikenne-
onnettomuuksia Suomessa sattui heti ensimmaisten autoilijoiden kanssa®?4, tosin
varhaisimmat onnettomuudet sattuivat hevosten ja muiden eldinten kanssa.3?>
Kansan Lehti pohti kesélld 1908 hevosen sdikdhtdamistd kasitelleen uutisen lopuksi:
“Jokohan tulevat meillekin automobiilionnettomuudet pdivédjarjestykseen?”. 326
Kysymys osoittaa, etteivédt auto-onnettomuudet olleet (vield) suuri ongelma ja
niistd oli kuultu padasiassa ulkomailta. Vasta 1910-luvulla ihmisid alkoi menehtya
onnettomuuksissa.

Ensimmadinen uutinen, jossa auto-onnettomuus ja suomalaisen kuolema yh-
distetddn, on vuodelta 1909. Haukivuorelainen loisen tytdr oli hirttdytynyt ja
syyksi tekoon epdiltiin synkkdmielisyyttd, joka oli mahdollisesti saanut alkunsa
Yhdysvalloissa siirtolaisena ollessa. New Yorkissa loisen tytar oli joutunut auto-
onnettomuuteen ja ”“sdikdhtanyt”.3?” Ensimmdinen auton yliajama suomalainen
oli Turun seuduilta kotoisin ollut Emil Achrén, joka jdi polkupyorélld ajaessaan
auton alle Bostonin liepeilld Maynardissa Yhdysvalloissa loppukevadsta 1903.

Junat ja junaonnettomuudet olivat tuottaneet lddketieteelle uuden ongelman.
Onnettomuuksissa ihmiset olivat saaneet psyykkisid vammoja, joutuneet shokkiin
tai saaneet traumoja, joita 1800-luvulla pitkddn kutsuttiin yhteisnimikkeelld juna-
neuroosi. Ladkarit pohtivat, ettd hermosto vaurioitui onnettomuuksissa tulleista
iskuista ja psyykkinen oireilu oli sen syytd.322 Autoon saatettiin onnettomuusta-
pauksissa liittdd vastaava riski, mutta 1800- ja 1900-luvun taitteessa ladkarit paa-
sddntoisesti nakivat autoilussa etuja terveyden kannalta. Autoillessa sai, ndiden
ladkdreiden kasityksen mukaan, suuret méadrat happirikasta ilmaa keuhkoihin ja
se auttoi influenssaan, tuberkuloosiin, keuhkotautiin, heikkoihin keuhkoihin ja
unettomuuteen. Ladkarit saattoivat madratd lyhyitd automatkoja tihein vilein,
jotta virtaava ilma kohentaisi potilaan oloa. Yleensdkin vapaa-ajan kdytté autoi-
luun kohensi yleiskuntoa. Ladketieteellisen koulutuksen saanut motoristi ja auto-
tehtailija, Suomenkin teilld autoillut paroni Henri de Rothschild puheessaan Ison-
Britannian autoklubilaisille kertoi, ettei uskonut autoilun terveyshyotyihin, pdin-
vastoin autoilun "aiheuttama pitkdkestoinen tdrind saattoi aiheuttaa hermosto-

321 Norman 1962.

322 ”Auto-onnettomuuksien syitten selvittdiminen”. Suomen poliisilehti 20/1924.

323  Suomen virallinen tilasto (SVT): Tielitkenneonnettomuustilasto [verkkojulkaisu].
ISSN=1798-758X. Helsinki: Tilastokeskus [viitattu: 16.1.2016]. Saantitapa:
http:/ /www.stat.fi/til/ ton/lin.html

324  Forsti 2013, 21.

325  Lahtinen 2000, 54.

326  ”Automobiili aiheuttanut tapaturman”. Kansan Lehti 22.7.1908.

327  "Hirttaytynyt”. Suur-Savo 14.7.1909.

328  Salmi 1996, 113-115.
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ongelmia, kuten unettomuutta, kuumetta ja verenkiertohdirioitd".3?° Autoilu ei ol-
lut niin hygieenistd kuin pelkéstdan ilmavirtoja ajatelleet ladkarit kuvittelivat.
Usein motoristit saivat reissuillaan nielld ja hengittdd melkoiset maarat hiekkatei-
den maantiepolya.

Kaduille ja maanteille tulleet aikaisempia liikennevélineitd nopeammat autot
herittivat vastarintaa heti 1900-luvun alussa. Kuuluisin lienee myshemman Yh-
dysvaltain presidentin, silloisen Princetonin yliopiston rehtorin Woodrow Wilso-
nin helmikuussa 1906 pitdima puhe, jossa hédn piti autojen levidmistd uhkana Ame-
rikan kasvaville kansalaisille ja sanoi ymmaértdavansa oman kdden oikeuteen tart-
tuvaa lapsensa menettinyttd vanhempaa.33 Kaikuja Kajaanista raportoi tdllaista
sattuneen Italiassa, jossa isd oli ampunut lapsensa yliajaneen auton kuljettajan ja
matkustajan.331 Myos eldimille aiheutuneet haitat olivat esilld maailmanlaajui-
sesti. Helsingissd lokakuussa 1907 tapahtunut koiran yliajo sai valtakunnallista
huomiota. Ensimmaisissid reaktioissa lehdisto oli huolissaan, koska kadun varrella
oli ollut my6s lapsia, mutta mydhemmin huomio kiinnittyi raastuvanoikeuden
koirasta mddraamddn korkeaan vahingonkorvaukseen.33? Uudessakaupungissa
heindkuussa 1914 yliajetun koiran omistaja haki myos korvauksia raastuvanoikeu-
desta, mutta jdi ilman niitd koska koira oli ajanut kissaa.33® Autojen liikenteessa
luomaa uhkaa ei mielletty aikuisiin (miehiin) kohdistuvana ja nopeuden kasvatta-
maa riskid ei ehkd ymmarretty. Tatd kuvastaa esimerkiksi Suomalaisen 1907 julkai-
sema pakina Onni saada olla lihava:334

Lihavuutenne voi olla hyodyksenne myoskin silloin, kun koetetaan ajaa automobiililla
ylitsenne. Jos sillad olisi ymmarrystd, niin eipd se niin tekisi, mutta automobiilillahan ei
sitd ole. Ndin kerran tuollaisen taistelun automobiilin ja lihavan miehen valilld. Auto-
mobiili tuli huimaavaa vauhtia ja toyttdsi miestd keskelle — vatsaa. Lihava mies ensin
sdikdhtyi, mutta automobiili ponnahti takaisin noin parikymmentd metrid. Automo-
biili koetti vield kerran, mutta yhta huonolla tuloksella. Silloin lopetti se yrityksensa ja
teki sovinnon lihavan miehen kanssa.

Vaikka kyse oli hupailusta, niin vauhdin merkitystd massan kasvattajana ja iskun
koventajana ei valttamétts oivallettu. Kansan Adni kertoi maaliskuussa 1910 Pieta-
rissa sattuneesta onnettomuudesta, jossa kuoli erds raétili, joka jdi auton ja seindn
véliin. Uutisen mukaan kuolemaan johtaneet sisdiset vammat syntyiviét siksi, etta
autonkuljettaja “ei ymmartanyt heti seisauttaa moottoria, jonka tdhden automo-
biili puski puskemistaan”.3%5 Luultavimmin jo ensimmédinen isku oli aiheuttanut
kuolettavat vammat.

Suomalaiselle yleisolle ja toimittajillekin auto-onnettomuudet ennen 1920-1u-
kua olivat tutuimpia lehdistd ja elokuvista kuin kaduilta ja maanteiltd. Aikaisem-
min mainitun Hepworthin filmit pyorividt suomalaisissa elokuvateattereissa pit-

329  Peter Merriman, Mobility, Space and Culture. Routledge, London and New York 2012,
90-91.

330  McCarthy 2007, 12.

331  ”Kamala tapaus”. Kaikuja Kajaanista 6.10.1908.

332 Valta 2014b, 115-126.

333  Kaitanen ja Salmi 2000, 41.

334  ”Onni saada olla lihava”. Suomalainen 16.9.1907. )

335  ”Kamala automobiilionnettomuus Pietarissa”. Kansan Adni 17.3.1910.
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Kuva 12. 1600-luvulla linjattu Simonkyldan museotie kulkee useiden pihapiirien lapi.
Kuva: Reijo Valta, 2013.

kddn, yksi oli esityksessd vield vuonna 1910 nimelld Automobiilionnettomuus.336
Hepworthin filmit eivit esitd autoilua positiivisessa valossa,?¥” vaikka ne nyky-
katsojan mielestd osin humoristisia ovatkin.

Autoilun nopea lisddntyminen 1910-luvun alussa nékyi Kaitasen ja Salmen
mukaan suomalaisessa julkisuudessa ristiriitaisesti, eli se heréatti tdismentymatto-
mid affekteja. Toisaalta kerrottiin laajasti uuden kulkuvélineen mahdollisuuksista
yhteiskunnan palveluksessa, toisaalta auto oli sekasorron, kaaoksen ja tuhovoi-
mien ldhde.3®® Sama kaksijakoisuus ndkyi myos auto-onnettomuusuutisoinnissa.
Jos ei ollut kunnioittanut ja ottanut omassa toiminnassaan huomioon auton aiheut-
tamaa vaaraa, niin autoilijaa ymmarrettiin. Poikien roikkuminen liikkuvassa
kuorma-autossa Helsingissa heindkuussa 1914 pééttyi poliisikonstaapelin 8-vuoti-
aan pojan kuolemaan. Tapaus uutisoitiin ”surullisena tapaturmana”.33° Loimaan
Hirvikoskella auton alle jadnyt ikdihminen ei myo6skdan herdttanyt tuhovoimien
kauhistelua. Hangon Sanomat luokitteli poliisin lausuntoon tukeutuen onnetto-
muuden ”yksinomaan vanhuksen syyksi”.340 Auto ymmarrettiin vililld raitiotie-
vaunun tapaisena liikennevélineend, joka muiden tielld liikkujien oli erityisesti
otettava huomioon. Autoa ei siis yksioikoisesti onnettomuustapauksista kdydyssa

336  Elokuvailmoitukset. Tampereen Sanomat 1.3.1910; Sosialisti 5.11.1910.
337  Miiller 2011, 54-56.

338  Kaitanen ja Salmi 2000, 40.

339  ”Surullinen tapaturma Helsingissa”. Aamulehti 22.7.1914.

340  ”Auto-onnettomuus Loimaalla”. Hangon Sanomat 14.10.1914.
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julkisessa keskustelussa tuomittu syypddksi. Lapsen ja vanhuksen joutuminen
auto-onnettomuuden uhriksi vastasi syntyneitd ennakkokésityksid. Sanomaleh-
den lukijoille oli maalailtu téllaista uhkaa ja autoilun tultua hieman yleisemmaksi
tallaisia kuolemantapauksia alkoi sattua.

Paikoin maaseudullakin ndhtiin autojen helpottavan liikenneyhteyksig, ja se
ndkyi myos sanomalehtikirjoittelussa. Etenkin seuduilla, joilla ei liikenneinfra-
struktuuria juurikaan ollut, autoja odotettiin positiivisin mielin, eldméan ja olojen
helpottajana eikd idyllin tuhoajana. Esimerkiksi Kemijdrveltd raportoitiin elo-
kuussa 1906 kuntakokouksen tervehtineen “mielihyvéalld” tulevaa linja-autolinjaa
ja kuvanneen sitd ”edistysaskeleeksi, jota ei olisi rajoitettava muulla sdddokselld,
kuin ettd tarkoin maédrdtty kulkuaika olisi edeltd pdin saatettava yleison tie-
toon” 341 Toisaalta kaikki kaupungeissa eivit iloinneet uudesta liikennevélineesta.
Esimerkiksi Haminan Lehdessi pakinoitiin, ettd kaupunkiin saapunut autoilija esti
paikallisia ajureita kuljettamasta asiakkaita. Pakinoitsija Mooses oli joutunut odot-
tamaan tunnin kyytinsd ldhtod auton takia.?#? Pahin ristiriita suhteessa autoihin
oli kaupunkien ja niiden naapurimaalaiskuntien valilld. Kaitasen ja Salmen kah-
den lehden aineistossa korostuu juuri tuo suhtautumisen ongelma. Kaupunkien
ldheisyydesséd olevat maalaiskunnat eivit tunteneet hyotyvansa autoista, hevoset-
tomien vaunujen ldpikulkuliikenteen koettiin hiiritsevan paikkakunnan omaa
maaliikennettd ja tieympaéristod. Koska autoilulle ei rakennettu omaa liikennein-
frastruktuuria, niin se muuta maaliikennettd nopeampana vélineend tuntui rikko-
van perinteisen kasityksen ajasta ja tilasta. Maaseudulla maantiet kulkivat usein
pihapiirien halki, joten peldtty auto saattoi kirjaimellisesti tulla omaan kotipiiriin
naisten ja lasten uhaksi.

3.3.2 Erilainen auto-onnettomuusuutinen

Ihmishengen vaatinut auto-onnettomuus - Maantiepenkereeltd kaatunut vaunu tap-
panut miehen alleen, toiselta katkennut solisluu. Kun johtaja V. Halla Helsingista oli
viime sunnuntai-aamuna paluumatkalla Helsinkiin 70-hevosvoimaisella autollaan Per-
najan pitdjdssa sijaitsevasta kartanostaan, josta héan oli ollut autoa hakemassa, tapahtui
n. 10 km padssa Sippon kirkolta Helsinkiin pdin onnettomuus, joka vaati johtaja Hallan
hengen. Mainitussa paikassa tekee tie jyrkdn kddnteen, jota johtaja Halla, joka itse oh-
jasi autoa, ei ndhtavastikdan sakean sumun vallitessa huomannut. Tamén takia joutui-
vat auton molemmat sivupyorét pois tieltd jolloin auto kaatui pudoten jyrkkaa pen-
gertd alas. Auton kaatuessa joutui johtaja Halla sen alle, jolloin hdnen takaraivonsa
murskaantui. Han kuoli silmadnrdpayksessd. Hanen vieressddn istuneelta mekaanikko
Lindgrenilta katkesi solisluu, kun sitéd vastoin kolmas autossa ollut henkild ei saanut
mitddn vammoja. Onnettomuuden sattuessa oli auto kulkenut hiljaista vauhtia, joten
onnettomuuden syyksi voi kokonaan sanoa vallinneen sakean sumun. Auto ei saanut
mitddn vauriota. Onnettomuus-paikalle saapui heti Helsingista ladkari, joka voi aino-
astaan todeta hengen ldhteneen. (Aamulehti 28.9.1920)

341 7 Automobiili-liike Kemi-Kemijdrvi viliselle maantielle”. Kaiku 1.8.1906.
342 ”Paloja”. Haminan Lehti 20.8.1910.
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Sanomalehdet kirjoittivat kaikenlaisista onnettomuuksista usein samaa kaavaa
noudattaen. Uutisen perusteella lukija saattoi muodostaa tapahtumien kulusta ta-
rinan. Ensiksi kerrottiin tapahtuma-aika ja paikka. Auto-onnettomuuksissa usein
kerrottiin miksi oltiin oltu liikkeelld. Joensuussa nimipdivid viettavit tarjoilijat oli-
vat huviajelulla kaupungin ulkopuolella, Suodenniemelld talon nuoret ldhtivat ko-
keilemaan kylddn tulleen kauppiaan kulkuvélinettd, Loimaalla rippikoulutytot oli-
vat palaamassa konfirmaatiosta, Keiteleelld kauppamatkustaja oli siirtyméssa seu-
raavalle paikkakunnalle ja niin edelleen. Ndin jutulle saatiin kerronnallinen alku.

Seuraavaksi siirryttiin vaaratilanteen syntymiseen. Joko ldhestyttiin jyrkkaa
mutkaa, védistettiin muita tielldliikkujia, ajettiin aivan liian kovaa tai autoon tuli
yllattava vika. Vaaratilanne saattoi syntyd heti kertomuksen aluksi, kuten helsin-
kildgisten poikien roikkuessa kuorma-auton takaosassa. Onnettomuusuutisessa
luonnollisesti potentiaalinen vaara toteutui. Auto suistui mutkassa tai muuta lii-
kennettd vdistettdessd pois tieltd, suuren tilannenopeuden vuoksi torméttiin jo-
honkin tai vika sai auton heittelehtim&an. Erityisen tarkasti kerrottiin, miten auto
kayttaytyi onnettomuustilanteessa ja miten se vaikutti matkustajiin. Auton karsi-
mét vauriot kaytiin lapi, mikali sellaisia oli syntynyt.

Erityistd uutisarvoa saaneessa auto-onnettomuusuutisessa ennen auton kar-
simid vammoja kerrottiin uhrin kuolemansyy tarkasti ja mahdollisten muiden au-
tossa olleiden saamat vammat. Jos ajatellaan tdssa kasittelyssa olleita uutisia, niin
uutisarvoa nosti odottamattomuus, poikkeuksellisuus. Kuten jo aikaisemmin to-
dettiin lapsen tai vanhuksen jadminen auton alle ei saanut toimittajia kuvailemaan
ruumiita, vaan odottamattomaksi nédytettiin koettavan auton kyydissa olleen kuo-
lema.

Uutisista on hahmotettavissa kaksi lahdettd. Tapahtumien kulkua selostettiin
poliisin kertomaan tukeutuen. Matkustajien saamia vammoja ja kuolinsyitd ku-
vailtiin joko nimeltd mainittuun ladkariin tai hdnen edustamansa laitokseen (kirur-
ginen sairaala) vedoten. Mikdli ldhteiden kertomassa oli ristiriita, niin toimittaja ei
ryhtynyt tulkitsemaan asian oikeaa laitaa vaan kertoi eri versiot sellaisina. Ndin
esimerkiksi Joensuun jokeen sytksyneen auton tapauksessa lehti tuli kertoneeksi
kaksi erilaista menehtyneiden listaa.3*3 Ilmeisesti tietoja tapahtuneesta on saatu
poliisilta kahteen eri otteeseen, ensin tapahtuman jdlkeen ja sitten seuraavana aa-
muna. [llalla kirjoitettu oli jo ehditty latoa eikd painovalmista palstaa ryhdytty kor-
jaamaan vaan uusi tieto lisdttiin seuraavan palstan alkuun. Sitd ei koettu suureksi
virheeksi, ettd painetun lehden perusteella joku lukija olisi saattanut luulla vadran
ihmisen kuolleen onnettomuudessa. Kun seuraavana pdivana julkaistiin lisdtietoja
turmasta, niin oikeat nimet kerrottiin uudelleen.3# Jos véadristd tiedoista olisi syn-
tynyt ongelma, niin lehdet ja toimittajat saattoivat useimmiten vedota ldhteidensa
antamiin vddriin tietoihin. Useimmiten ldhteind olivat viranomaiset (tai julkiset
asiakirjat).

343  ”Auto syoksynyt jokeen”. Aamulehti 16.10.1914.
344  ”"Joensuun auto-onnettomuus”. Aamulehti 17.10.1914.
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Uutisen lopuksi saatettiin lisdtd asiaa tai sen merkitystd kuvaava kommentti.
Saatettiin todeta, ettd “kamalalla tavalla kuolleet miehet olivat molemmat perheel-
lisid”345 tai ”tapahtuma on paikkakunnalla tehnyt jarkyttdvan vaikutuksen”34. Sa-
maa kaavaa noudatettiin my6s muissa kuin auto-onnettomuusuutisissa. Jos me-
netti tyotapaturmassa sormia, jdi hevoskarryjen alle tai alppilentdjien kohtaloon
saatiin viimein valaistusta, niin asiasta kerrottiin samalla kaavalla. Esimerkiksi So-
merolla sattuneesta hevosonnettomuudesta kerrottiin, ettd:34”

Andersson, joka koetti pysdyttdd hevosta, joutui silloin erdén sillan pylvadan ja rattai-
den pyoran viliin murskaten siind p&d&ansa niin pahasti ettd heti kuoli.

Ennakoimaton olosuhde sai toimittajan kirjoittamaan tarkasti: jaatikon railossa ol-
leiden lentdjien ruumiiden tila kerrottiin tarkasti, mutta sitd millainen uhrin paa
oli kdrrynpyoran yliajon jdlkeen ei tarvinnut murskautunutta tarkemmin kuvata.
Normaalille aikuiselle ihmiselle, sellaiselle, jonka puolesta ei julkisesti oltu peldtty
tai uhkakuvia maalailtu, auto-onnettomuus oli uusi olosuhde, ja sellaisesta uuti-
soidessa ei riittdnyt “murskaantuminen”, vaan pddavammat piti kuvata tarkem-
min. Esimerkkiuutisessa padavamman paikaksi tarkennettiin takaraivo. Ennakoi-
mattoman kuolemantavan kertominen vaati yksityiskohtien selostamista.

Kuolemauutisen rakenteessa ei ollut loppukommenttia lukuun ottamatta ti-
laa kauhisteluille ja uhkakuvien maalailulle. Niit4 ei tarvittu, koska uhka oli jo to-
teutunut. Nyt tehtdvana oli kertoa yleisolle mitd ja missa oli tapahtunut, ja lukijat
saivat itse maadritelld, miten tapahtuma vaikutti heidan kasityksiinsa autoista. Suo-
malaisessa kuolemankulttuurissa ei endd 1900-luvun alussa pidetty vainajia vaa-
rallisina.3#® Silti poikkeava kuolema saattoi herdttdd ajatuksia 'pahasta' kuole-
masta, joka heijastui my0s vainajan késittelyyn: poikkeavasti kuolleen kuolemarii-
tit ovat pienimuotoisia tai ne jatettiin kokonaan tekemdttd.34° Tamd ajatus saattoi
vaikuttaa myos toimittajien niukkasanaisuuteen joissakin liikennekuolemien uuti-
soinneissa.

3.3.3 Voiko autoon ja sen kuljettajaan luottaa?

Onnettomuuden aiheuttajaksi kerrottiin kolmessa kisitellyssd uutisissa autoon
tullut vika. "T4lloin auton ohjaustanko ei toiminut eikd autoa saatu kdantyméaan
vaan syoksyi se suoraan eteenpdin”.3%0 ” Klimoff jarrutti mutta joko koneistoon
tullen vian tahi sattuman kautta jarrulaitos toimi niin dkillisesti, ettd auto pysahtyi

345 ”Kaamea auto-onnettomuus Sortavalassa”. Linsi-Savo 21.7.1924.

346 ” Auto-onnettomuus Suodenniemelld”. Maaseudun Tulevaisuus 2.8.1923.

347  "lIkévd onnettomuus”. Tydldinen 1.10.1909.

348 Ilona Pajari, Kuolemanrituaalit Suomessa, teoksessa Kuoleman kulttuurit Suomessa
(toim. Outi Hakola, Sari Kivist6 ja Virpi Mdkinen). Gaudeamus, Helsinki 2014, 91.

349  Juha Pentikdinen, Suomalaisen lihto - Kirjoituksia pohjoisesta kuolemakulttuurista. SKS,
Helsinki 1990, 88.

350  ”Auto syoksynyt jokeen”. Aamulehti 16.10.1914.
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liian jyrkasti ja kallistui sekd samalla meni kerrassaan ympari jarrun lukkiutu-
essa” .31 "Kuljettuaan vahan yli 2 kilometrid, kddntyivat auton etupyorit jostain
tuntemattomasta syystd poikkiteloin seurauksella, ettd auto kaatui ja kun vauhti
oli verrattain kova, meni se samaa vauhtia useita kertoja sivuttain ympéri” 352

Autojen tekninen luotettavuus oli pitkddn heikko. Niinpa 1910- ja 1920-lu-
vuilla viranomaiset painottivat ajokortin myontdmisessa auton “rakenteen ja hoi-
don tuntemusta”. Ajo-oikeuden saaneella piti siis olla ainakin periaatteessa auto-
mekaanikon perustaidot. Tosin kuljettajakoulutus oli hyvin hajanaista ja aiheesta
epdiltiin varakkaiden ihmisten saavan ajokortin muuta viked helpommin. Kaytan-
non merkitystd liikenneturvallisuuteen télld tuskin oli, silld varakkaampi vaki
useimmiten palkkasi autonkuljettajan. Onnettomuuden sattuessa saatettiin vedota
palkatun kuljettajan pitkddan kokemukseen ja kertyneeseen ammattitaitoon. Toimi-
tusjohtaja Weckmanin seuruetta kuljettanut Klimoff oli “autoa jo useat vuodet oh-
jannut ja toimessaan erittdin taitavaksi tunnettu”.3>3 Periaatteessa kuljettajan piti
olla myos hyvéssa fyysisessd kunnossa.3>* Tastdkin sdaannostd saatettiin joustaa.
Esimerkiksi Viipurin ldhelld sattuneessa onnettomuudessa kuljettajana oli puoliksi
halvaantunut mies:3%°

Pollakkalasta oli 1ahtenyt Viipuriin tulemaan neljd henked henkilvautolla, jota ohjasi
Pollakkalastd kotoisin oleva autokuljettaja Korhonen. Haneltd on toinen puoli ruu-
mista ja toinen kasi halvautunut, joten ohjaus tapahtui ainoastaan toisella kadelld. Kun
auto oli tulossa Ristimden hautuumaan kohdalla, koetti Korhonen viistettyddn erdstd
vastaantulevaa hevosmiestd ohjata auton keskitielle jalleen, mutta kun héan teki liian
jyrkan kdanteen, ei han yhdelld kdadelld ohjaten endéd jaksanutkaan kaddntdad autoa tien
suuntaan.

Autonkuljettaja Korhosella oli ajolupa-asiat ilmeisimmin kunnossa, silld yksi reis-
sun matkustajista oli poliisikonstaapeli Eerikdinen. Konstaapelin solisluu katkesi
onnettomuudessa.

Autot poikkesivat vallinneesta hevosliikenteestd. Autonkuljettajalla on lii-
kennevilineen hallinnassa merkittavampi osuus kuin hevoskuskilla. Eldva olento
kdrrien edessé otti vaistomaisesti huomioon kulkureitin ja ympéaroivat hairioteki-
jat ja pyrki valttimdan ongelmakohtia oppimansa mukaan. Tarinoiden mukaan
hevoset saattoivat viedd isantdnsa turvallisesti kotiin, vaikka tama olisi kdrryihin
nukahtanut. Auto ei tdllaiseen kyennyt.

Auton hallintalaitteisiin tulleet viat olivat ylldtyksid ja taitavakin autoilija jou-
tui niiden vuoksi pulaan. Kaisitellyistd onnettomuuksista kahdeksassa autoa ajoi
ammattiautoilija tai toisen palveluksessa ollut autonkuljettaja. Jarrujen lukittumi-
nen ja ohjauslaitteiden viat olivat ymmarrettdvid syitd onnettomuudelle. Poliisi-
tutkinnassa tdllaiset asiat pyrittiin tarkistamaan ja auton tekniset ominaisuudet
otettiin huomioon oikeudessakin. Esimerkiksi Kangasalan kardjilld lokakuussa

351 ”"Tuhoisa auto-onnettomuus Alatorniolla”. Kaiku 17.7.1923.
352 ” Auto-onnettomuus Keiteleelld”. Linsi-Savo 23.7.1923.

353 ”"Tuhoisa auto-onnettomuus Alatorniolla”. Kaiku 17.7.1923.
354 Sornikivi 2014, 125.

355  ”Auto-onnettomuus Viipurin ldhelld”. Linsi-Savo 17.8.1925.
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1908 jdrjestettiin katselmus siitd, kuinka nopeasti auto lopetti “puhinansa” moot-
torin sammuttamisen jdlkeen.35¢ Joensuussa jokeen sydksynyt auto nostettiin ve-
destd ja vietiin autokorjaamoon tarkastettavaksi. Jo “korjauspajaan vietdessa kulki
se omin voimin ja totteli ohjauslaitetta”3%’, joten poliisi alkoi selvittdd muita mah-
dollisia onnettomuuteen johtaneita syita.

L&&ni- ja kaupunkikohtaisissa liikennesddannoissa padsadntoisesti pidettiin 40
km/h suurimpana mahdollisena nopeutena. Auton tarjoamassa nopeudessa on
aina ollut joku hurma, tekninen objekti tuottaa ihmiselle uudenlaisen psyykkisen
rakenteen.3>® “Hurjaa ajoa” pidettiin julkisessa keskustelussa erityisen paheksut-
tavana. Lukuisat ovat ne kirjoitukset, joissa manataan tuntemattomiksi jadneitd he-
voset sdikdyttdneitd autoilijoita.3% Kuolemauutisissa katsottiin joskus tarpeel-
liseksi korostaa, ettd tieltd suistuminen ei ollut johtunut liian nopeasta vauhdista.
”Onnettomuuden sattuessa oli auto kulkenut hiljaista vauhtia, joten onnettomuu-
den syyksi voi kokonaan sanoa vallinneen sakean sumun”3% todetaan uutisessa
autokauppias Veikko Hallan kuolemasta.

Molemmissa Joensuun auto-onnettomuudesta kertovissa uutisissa kerrottiin,
ettd auto oli katkaissut ennen veteen syoksymistdédn laiturilla olleen pystyhirren.
Sitd pidettiin osoituksena auton kovasta vauhdista. Suoraa syytostd kuljettajaa
kohtaa ei kuitenkaan tehty, koska poliisin kuulustelut olivat kesken. Viipurin maa-
laiskunnassa sattuneesta ulosajosta kerrottiin, ettd “ohjaaja, joka oli tuntuvasti juo-
vuksissa, ajoi vaarallisen vinhaa vauhtia”. Kuljettajaa ei suorasanaisemmin syy-
tetty, koska han tuntui osoittavan katumusta:361

Kun hénet oli saatu auton puristuksesta, syoksyi han dkkid metsddn, jossa iski kolme
kertaa linkkuveitselld rintaansa, onnistumatta kuitenkaan itsemurha-aikomuksessaan.
Héntd sdilytetdan nyt Talikkalan vartiotornissa, jossa laédkari sitoi hanen haavansa,
jotka eivét ole vaarallisia.

Onnettomuudessa aiheutettu kuolema, vaikka se ei olisikaan ollut varsinainen
kuolemantuottamus, arveltiin julkisuudessa kuljettajalle tarpeeksi suureksi paino-
lastiksi. Kuolinuutisissa ei kuljettajia moitittu samaan tapaan kuin pelkkid vaara-
tilanteita aiheutettaessa. Suodenniemen autonkokeilijoiden reissusta kerrottiin,
ett&362

Matkalla suistui auto dkkid ojaan ja kulki pitkdn matkaa tien sivua, toinen pyorda maan-
tielld ja toinen ojassa. T&dlloin menetti ohjaaja malttinsa eikd huomannut jarruttaa.

356  ”Automobiilijuttu”. Tampereen Sanomat 21.10.1908.

357 ”Joensuun auto-onnettomuus”. Aamulehti 17.10.1914.

358  Timo Kalanti, Auto ja psyyke, teoksessa Viettelyksen vaunu — Autoilukulttuurin muutos
Suomessa (toim. Kalle Toiskallio). SKS, Helsinki 2001, 194.

359  Esimerkiksi ” Autohurjastelua Janakkalassa”. Aamulehti 21.8.1914.

360  “Ihmishengen vaatinut auto-onnettomuus”. Aamulehti 28.9.1920.

361  ”Auto-onnettomuus Viipurin pitdjassa”. Linsi-Savo 28.7.1922.

362  ”Auto-onnettomuus Suodenniemelld”. Maaseudun Tulevaisuus 2.8.1923.
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Seurauksena oli, ettd auto tormdsi puhelinpylvéstad vastaan, jolloin ohjaajan oikealla
puolella istunut Selma Nurmi sai niin ankara tardhdyksen pdahénss, ettd kuoli pai-
kalla.

3.3.4 Miten auton aiheuttamaa kuolema kuvattiin?

Nykyisin kun ajattelee auto-onnettomuutta, niin ensimmadisend mieleen tulee kah-
den auton yhteentdrmays. 1900-luvun alussa tilanne oli toinen. Kasitellyistd on-
nettomuuksista yhdessédkéadn ei ollut osallisena kahta tai useampaa autoa. Toki au-
tokolareitakin tapahtui, esimerkiksi taksit tormasivét toisiinsa Helsingissa Erotta-
jan ja Eteldesplanadin risteyksessad elokuussa 1924, mutta niissd vahinkoja karsivét
lahinn& autot.3%® Kahden eri liikennevélineen kolareita kasitellyissd onnettomuuk-
sissa oli kaksi. Pieksamadelld polkupyordilijd jdi vastaantulevan auton alle3¢4 ja Sor-
tavalassa auto jdi junan alle tasoristeyksessd.3¢> Tyypillinen kuoleman aiheuttanut
auto-onnettomuus ndiden onnettomuuksien perusteella oli ulosajo. Parissa ta-
pauksessa tieltd pois ajautunut auto tormadsi johonkin, puhelinpylvédseen tai jo-
keen.

1900-luvun ensimmadisten vuosikymmenien autot olivat useimmiten niin sa-
nottu avovaunut. Kadytossad oli myos umpivaunuja, mutta niiden kattorakenteet ei-
vét suuresti poikenneet avovaunussa kdytossd olleesta nostettavasta katosta, kuo-
musta. Auton pyordhtdessd ympari umpivaununkaan rakenteet eivit suojanneet
matkustajia, joten he iskeytyivit auton mukana maahan ja mahdollisesti saivat
vield koko auton painon péadllensd. Joensuussa jokeen syoksyneen auton tapauk-
sessa katsottiin, ettd takapenkilld olleet neljd naista menehtyivit, koska he ”olivat
kuomussa eivitkd padsseet pois”.3¢¢ Etupenkilld olleet kuljettaja ja matkustaja sel-
visivit, koska he ”viskautuivat” pois autosta. Menehtyneiden kuolinsyyksi kerrot-
tiin hukkuminen. Sitd ei toimittajan mielestd tarvinnut tarkentaa, koska tapa oli
lukevalle yleisolle tuttu.

Auton kddntyessd ympédri onnettomuudesta hengissd selvinneet yleensd
“lensivdt” tai ”“sinkoutuivat” pois kyydistd. Rytdkdssd saattoi mennd solisluu
poikki tai saada ruhjeita, mutta kohtalo oli auton alle jadneitd suosiollisempi. Au-
ton alle jadneet padsdantoisesti kuolivat. Alatornion ulosajossa yksi johtajista jai
auton alle, mutta pddsi penkkien viliin eikd jaanyt puristuksiin. Han selvisi kylki-
kivuilla.3¢7 Alatornion turmauutinen oli ainoa, jossa mainittiin onnettomuusauton
merkki, Rolls Royce. Automerkeilld ei vield ennen 1930-lukua ollut vastaavaa mer-
kitystd kuin myohemmin. Maahantuojat pitivdat automerkkejd esilld, mutta yksi-
tyiset eivit edes myynti-ilmoituksessa maininneet sitd. Moottorin hevosvoimat ja
matkustajapaikkojen mddrd olivat riittdvd informaatio. Rolls Roycen mainitsemi-

363  ”"Kaksi autoa yhteen”. Maaseudun Tulevaisuus 7.8.1924.
364  ”"Kaksi onnettomuutta Pieksamaellda”. Linsi-Savo 3.6.1925.

365 ”Kaamea auto-onnettomuus Sortavalassa”. Linsi-Savo 21.7.1924.

366  ”Auto syoksynyt jokeen”. Aamulehti 16.10.1914.
367 ”"Tuhoisa auto-onnettomuus Alatorniolla”. Kaiku 17.7.1923.
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nen ilmeisimmin johtui auton tavallista suuremmasta koosta ja painosta. Uutises-
sakin sen kerrottiin painavan kaksi tonnia. Aikakauden yleisin auto, Ford T, painoi
vajaat 550 kiloa.368

Vaikuttaisi siltd, ettd kun suurimassainen juna tdrmdsi autoon, sen kuljetta-
jaan ja matkustajaan uutisessa ei tarvittu lisdtietoa kuolinsyystd. He “murskautui-
vat”. Tamd sana toistui uutisissa useasti. Lapsen jaédminen kuorma-auton alle ei
myoskddn vaatinut lisdselvityksid: “Takapyord kulki hdnen ylitseen ja murskasi
pddan.” Uutinen kaksivuotiaan lapsen jddmisestd raitiovaunun alle ei tarvinnut
lainkaan tarkentavia tietoja, “vaunun alle jadminen” riitti kuoleman selitykseksi.3¢?
Vanhuksen jadminen auton renkaiden alle oli my0s selvéa tapaus, tosin tapauksen
uutisoinnissa huomioitiin auton matkustajina olleet rippikoulutytét, joille yliajo oli
jarkytys. 370 Aikuisen ihmisen ollessa kyseessd katsottiin tarpeelliseksi kertoa
enemmadn. Sumussa tieltd suistuneen auton tapauksessa oltiin hyvin yksityiskoh-
taisia:371

Auton kaatuessa joutui johtaja Halla sen alle, jolloin hdnen takaraivonsa murskaantui.
Han kuoli silmanrapayksessa.

Auton iskuvoima vilittyi kokonaisuudessaan onnettomuuden uhriin. Samoin kavi
Kaitasen ja Salmen raportoimassa tapauksessa toukokuulta 1911, jossa auto tor-
maési sahkopylvadseen. Loukkaantuneen tarjoilijan ”otsa painautui sisddn ja aivot
vahingoittuivat”.372 Pietarista maaliskuussa 1910 raportoidussa onnettomuudessa
uhrin "sisdlmykset olivat pursuneet ulos, ja han heitti pian henkensa".373

Ennakoimaton tieto auto-onnettomuuksissa ndyttdisi olleen se, ettd auton
matkustaja oli uhri. Uhkakuvia oli maalailtu sivullisille, maanteiden muille kayt-
tdjille, varsinkin jalan kulkeville lapsille ja vanhuksille. Hurjastelijoita oli ajateltu
viattomien ohikulkijoiden turmaksi. Uutisten perusteella autossa kyydissé ollut oli
kuitenkin suuremmassa vaarassa kuin satunnainen tien kayttdjd tai kadulla kul-
kija. Vain kolmessa tapauksessa ulkopuolinen oli onnettomuuden uhri. Kun tyy-
pillisin kuolemaan johtanut auto-onnettomuus oli ulosajo, ja ndissd tapauksissa
menehtynyt oli aina auton kuljettaja tai matkustaja, niin uhrikin oli padsaantoisesti
mukana auton kyydissd. Ulosajon mahdollisuutta eivit esimerkiksi Hepworthin
lyhytfilmit kasitelleet.

Ympaéripyordhtdneen auton alle jaanyt kuoli siis sisdisiin vammoihin ja tor-
médyksessd menehdyttiin padvammoihin. Molemmissa tapauksissa auton koko
tormédysvoima oli valittynyt uhriin. Aineiston perusteella vaikuttaisi siltd, ettd on-
nettomuuden aiheuttamaa vauriota kuvailtiin kuolintavan ymmarrettaviaksi teke-

368 Jonathan Wood, The Model T Ford. Shire, Oxford 2008, 10.

369  ”Lapsijddanyt raitiovaunun alle Helsingissa”. Aamulehti 21.8.1914.

370  ”Auto-onnettomuus Loimaalla”. Hangon Sanomat 14.10.1914.

371  ”Ihmishengen vaatinut auto-onnettomuus”. Aamulehti 28.9.1920.

372 Kaitanen ja Salmi 2000, 40. Turussa sattuneessa onnettomuudessa pahankuuloisia
vammoja saanut tarjoilijatar Frida Arvidsson (s. 1877) lehtitietojen mukaan ”sittem-
min tdydellisesti parani”. Joissakin uutisissa hdnet ehdittiin jo kertoa ”vainajaksi”.
Autonkuljettaja sai Turun raastuvassa 300 markan sakot “kovasta ajosta ja ruumiin-
vamman tuottamisesta”. “Surkea automobiilionnettomuus Turussa”. Karjalatar
11.5.1911; ” Autonkuljettaja tuomittu 300 markan sakkoon”. Uusi Suometar 14.7.1911.

373  ”Kamala automobiilionnettomuus Pietarissa”. Kansan Adni 17.3.1910.
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miseksi. Yksityiskohdilla saatettiin my6s mdssdilld autovastaisessa hengessd,
mutta tdllaisen johtopdadtoksen lukija sai tehd4 itse aikaisemmin herétettyjen mie-
likuvien perusteella. Autojen maadran kasvaessa nopeasti 1920-luvulla, poliisi ar-
veli kddnteen tapahtuneen kesdlld 1923374, uutisoinnissa tuntuisi aineiston perus-
teella tapahtuneen groteskien yksityiskohtien kertominen vahentyvan, kun auton
kyydissd olon riskit alettiin ymmart&a. Esimerkiksi elokuussa 1925 Viipurin ldhelld
onnettomuuden uhri “jdi puristuksiin auton alle saaden niin pahoja vammoja, etta
kohta niiden johdosta kuoli”.375 Pitkdaikaiseksi kdytannoksi ei kaunistelematon
kuolemansyyn kuvaus jadnyt, se vdistyi ymmarryksen kasvamisen myotd. Auto ei
ollut vaarallinen vain sivullisille tienkéayttdjille, vaan jopa suuremmassa méérin
autossa mukana oleville.

Vaikka vaaratilanneuutisoinnissa autoilijoita moitittiin paljon, niin onnetto-
muuden sattuessa oltiin armeliaampia. Onnettomuusuutinen oli viranomaisldhtei-
siin (poliisi ja sairaanhoito) perustuva eikd toimittajat yleensd kirjoittaneet auki
omia arvoarvostelmiaan niiden yhteyteen. Ehka tdssd tunnettiin myotatuntoakin,
tapahtunut kuolema oli asianosaisten jotenkin kasiteltdva.

Kasitellyt kuolemaan johtaneet auto-onnettomuusuutiset

”Surullinen tapaturma Helsingissa”. Aamulehti 22.7.1914.

” Auto-onnettomuus Loimaalla”. Hangon Sanomat 14.10.1914.

” Auto syoksynyt jokeen”. Aamulehti 16.10.1914.

”Joensuun auto-onnettomuus”. Aamulehti 17.10.1914.
”Ihmishengen vaatinut auto-onnettomuus”. Aamulehti 28.9.1920.
” Auto-onnettomuus Viipurin pitdjassa”. Linsi-Savo 28.7.1922.
”Tuhoisa auto-onnettomuus Alatorniolla”. Kaiku 17.7.1923.

” Auto-onnettomuus Keiteleelld”. Linsi-Savo 23.7.1923.

” Auto-onnettomuus Suodenniemelld”. Maaseudun Tulevaisuus 2.8.1923.
”"Kaamea auto-onnettomuus Sortavalassa”. Linsi-Savo 21.7.1924.
”Kaksi onnettomuutta Pieksaméelld”. Linsi-Savo 3.6.1925.

” Auto-onnettomuus Viipurin ldhelld”. Linsi-Savo 17.8.1925.

Muu auto-onnettomuusuutisointi

” Automobiilikilpailuissa Pariisin ja Madridin valilla”. Raahen Lehti 30.5.1903.
”Suomalainen automobiilionnettomuudessa Pohjois-Amerikassa”. Kansan Lehti 9.6.1903.
”Suomalainen voittanut amerikalaiset painonnostossa”. Suomen Kansa 12.8.1903.
” Automobiili-liike Kemi-Kemijarvi véliselle maantielle”. Kaiku 1.8.1906.

”Onni saada olla lihava”. Suomalainen 16.9.1907.

"Miten eldvid kuvia valmistetaan”. Uusimaa 27.4.1908.

” Automobiili aiheuttanut tapaturman”. Kansan Lehti 22.7.1908.

”Kamala tapaus”. Kaikuja Kajaanista 6.10.1908.

” Automobiilijuttu”. Tampereen Sanomat 21.10.1908.

"Hirttaytynyt”. Suur-Savo 14.7.1909.

llotuliteilmoitus. Helsingin Sanomat 24.8.1909.

374  ”Autoliikenteestd”. Suomen poliisilehti 15/1923.
375  ”Auto-onnettomuus Viipurin ldhelld”. Linsi-Savo 17.8.1925.
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”Ikédva onnettomuus”. Tyoldinen 1.10.19009.

Elokuvailmoitus. Tampereen Sanomat 1.3.1910.

”Kamala automobiilionnettomuus Pietarissa”. Kansan Adni 17.3.1910.
"Paloja”. Haminan Lehti 20.8.1910.

”Surkea automobiilionnettomuus Turussa”. Karjalatar 11.5.1911.

” Autonkuljettaja tuomittu 300 markan sakkoon”. Uusi Suometar 14.7.1911.
” Autohurjastelua Janakkalassa”. Aamulehti 21.8.1914.

“Lapsi jadanyt raitiovaunun alle Helsingissa”. Aamulehti 21.8.1914.
Elokuvailmoitus. Sosialisti 5.11.1910.

” Autoliikenteestd”. Suomen poliisilehti 15/1923.

”Kaksi autoa yhteen”. Maaseudun Tulevaisuus 7.8.1924.

” Auto-onnettomuuksien syitten selvittiminen”. Suomen poliisilehti 20/1924.

131



o
i)

120:10s0ssersnsssd P15

(I gy, %
///// I//I//,,,”

2,

iy, ;
Sttt I LI 190,

Avovaunu.

Kuva 13. 1920-luvun alun autotyyppeja. Lahde: Pieni tietosanakirja I. Otava, Helsinki 1925, 258.

132



4 REISSUN JALKEEN

Kurt Moser, Tom McCarthy ja Gijs Mom ovat tahoillaan koettaneet tavoittaa au-
toilun syntyd, autoilua harjoittavan ihmisen keskeistd ajatusta toimintansa laa-
dusta. Oma suosikkini on Tom McCarthyn 1920-luvulta 16ytamé lausunto. Musta
alabamalainen vuokraviljelija Ned Cobb totesi, ettd jos hénelld oli varaa ostaa auto,
ja hén tarvitsi autoa, niin kenelldkddn ei ollut sithen mitddn sanomista.3”¢ Tieten-
kin Cobbin autonhankintaan oli monella ja paljon sanomista, mutta pohjimmiltaan
omassa yksityisessd ”liikennejdrjestelmédssa” on kyse juuri tastd. Tallaista ajattelua
ei sovi viedd ajassa taaksepdin, koska se on syntynyt historiallisen kehityksen
myotd. Myohemmin omien yksilllisten liikkumistarpeiden tdyttaminen henkil6-
autolla johti suuriin ongelmiin, koska julkiset tiet olivat tdynnd muita omien yksi-
16llisten tarpeiden tayttdjid. Henkiloauto ei ollut 1800-luvulla lentokoneen tai ava-
ruusraketin kaltainen tulevaisuuden " vilttamattomyys”, joka olisi osattu kuvitella
osaksi tulevaa aikaa. Auto tuli osaksi nditd visioita vasta kun se oli nykyaikaisessa
mielessd keksitty.

Auton kdyttoonottoa Suomessa ei voi selvittdd auto autolta, vaikka se muu-
tamien ensimmadisten vuosien osalta olisikin valaisevaa. Aika monta autoilijaa ja
autoilun edistdjdd kuitenkin tunnetaan. Suomessa alkuvuosien kédrkeni oli uuden
ajoneuvon yleistd hyotyd tuovien ominaisuuksien korostaminen. Victor Forselius
ehdotti vuonna 1899 linja-auton hankkimista Turun paikallisliikenteeseen raitio-
vaunun rinnalle ja aloitti Benzien maahantuonnin seuraavana vuonna. 1901 han
vetosi kyytilaitosta hoitaviin yrittdjiin, ettd he alkaisivat kuljettamaan matkustajia
hevosten sijaan autoilla. Nama yritykset eivdt onnistuneet, suomalaiset eivét
tuossa vaiheessa olleet valmiita vain korvaamaan hevosia. Samasta kertoo Suo-
messa kdytossd olleiden maantieveturien ja lokomobiilien vdhdinen maarad. Vasta
vuoden 1905 tienoilla muualta maailmasta tulevat tiedot auton hyodtykadyttomah-
dollisuuksista olivat niin vakuuttavia, ettd suomalaiset laajemmin alkoivat hank-
kia autoja. Kevadlld 1906 haettiin ammattiautoilulupia laajasti ympari Suomen.

Suomen varakas ja kansainvilinen maa-aateli tutustui autoihin ja autoiluun
pddosin Ranskassa, Pariisissa ja Cote d’Azurin alueella. Nama paikat Kurt Moser
on nimennyt autoilun synnyinseuduiksi. Kotimaahan hankittuja autoja ei valtta-

376 ~ McCarthy 2007, 77.



maéttd tuotu lainkaan. Mieluimmin koneistettiin ja nykyaikaistettiin omia viljelyk-
sid ja tehdaslaitosten kuljetuksia.

Kokonaisuutta ajatellen Suomessa jo autoilun mahdollisuus ja sen tuomat
muutokset sosiaalisiin suhteisiin saivat ihmiset toimimaan. Maantiet (ja kadut) oli-
vat yhteistd julkista tilaa, jonka kaytostd “kaikilla” oli jonkinlainen kasitys. Olihan
maanteiden ylldpitdmisen kustannusten jakaminen ollut jo vuosikymmenia julki-
sen keskustelun aiheena. Tutkimuskysymykseksi hahmottelemani ajatus 1800-lu-
vun ndkokulmasta, autoilun sovittamisesta osaksi vallitsevaa liikennejdrjestelmad,
osoittautui alusta alkaen vinoksi. Periaatteessa auto olisi voinut korvata hevosen
ja muuten liikennejdrjestelmén rakenteet olisivat jadneet ennalleen, mutta kaytan-
nossd auto muutti alan toimijoiden vilisid suhteita, miké heijastui eri tavoin koko
jarjestelmddn. Autoa ei sovitettu olemassa olleeseen liikennejdrjestelmééan, vaan
kyse oli alusta alkaen uuden liikennejérjestelmén ja yhdyskuntamallin syntymi-
sestd autoilun ehdoilla.

1800-luvun ndkokulma, pohdinta auton soveltuvuudesta osaksi ennen autoja
vallinneeseen maaliikennejdrjestelméddn, osoittautui autoilun uusien elementtien,
nopeuden ja vapauden paljastajaksi. Nopeus ja vapaus eivit kuitenkaan olleet pel-
kdstdan autojen ominaisuus, vaan jo polkupyord oli tutustuttanut monet naihin.
Tamén autoilun puolen tarkemmin selvittdminen edellyttdisi suomalaisen polku-
pyordilyn laajempaa tutkimusta. Nykyisin aihetta on sivuttu vain muutamissa ar-
tikkeleissa, akateeminen yleisesitys polkupyordilystd on tekemdttd. Polkupyoria
varten luotuja viranomaiskaytantoja sovellettiin myos kaduille ja maanteille tullei-
siin autoihin.

Tdamd johdanto-osan alussa lyhyesti esitellyt monet teoriat ovat pitkin matkaa
auttaneet selittdméaan kehityskulkua. Maantiet ja kadut ymmarrettiin yhteismaak-
si, jonka kdyttod ei voitu kieltdd keneltikddan, kayttod voitiin ainoastaan ohjata.
Suomen senaatin talousosaston lisdksi sama kanta oli otettu ldhes kaikkialla muu-
allakin, vain yksi Sveitsin itdinen kantoni paatyi toisenlaiseen ratkaisuun. Suoma-
laisista vain harva ymmarsi timdn padtoksen perimmadisen sisdllon, joten moni
haki viranomaisilta “lupaa” litkennointiin tai ammattiautoiluun. Kun kaikki haki-
jat saivat “luvan”, niin autoilu ymmarrettiin julkisen vallan suosittelemaksi, Jo-
seph Schumpeterin ajattelemaksi maksimaalisen yhteiskunnallisen arvostuksen
saaneeksi tavaksi lilkkua. Kun Suomen ensimmaéinen eduskunta otti komiteanmie-
tinnossd autoihin myonteisen kannan, niin kulkuvéline oli “valtion suosittelema”
olivat viranomaiset sitd ajatelleet tai eivét.

Paikallisesti autoilulle laadittiin erillisid liikennesdant6jd. Ndin autoilu nayt-
tdytyi muusta liikenteestd erillisend toimintana, ja se alkoi sosiaalisten konstrukti-
oiden myotd rakentua sellaiseksi. Autonkuljettajaa eivat valttamattd koskeneet sa-
mat sadnnot kuin hevoskuskia, tdimén saivat ainakin tamperelaiset vossikkat hen-
kilokohtaisesti kokea. Ajurille poliisi saattoi kirjoittaa suoraan sakot, mutta auto-
kuski oli haastettava kardjille kolttosistaan.

Autoilu vaati ympadrilleen uudenlaisia palveluja. Kun niitd alkoi rakentua,
vahvistui yhteiskunnan sitoutuminen valittuun perusteknologiaan, laajaan tekno-
logiseen jdrjestelm&an. Polku oli valittu ja siitd oltiin jatkossa riippuvaisia. Yhteis-
kehitysvaiheessa polttomoottoriautoon alettiin siirtdd hyvéaksi havaittuja ominai-

134



suuksia kilpailevista teknologioista, erityisesti niitd, jotka olisivat saattaneet johtaa
polun vaihtamiseen.

Frank W. Geels jatkanut useita aikaisempia teorioita yhdistelevidn (esimer-
kiksi aiemmin mainitut SCOT ja MLP) oman sosioteknologiaan ja yhteiskehityk-
seen perustuvan teoriansa kehittdmistd.3”” Geelsin tekemd teorioiden yhdistelemi-
nen yhdeksi kokonaisuudeksi kuvastaa sitd miten monimutkainen ja sotkuinen
laaja teknologinen muutos onkaan. Tah&n teoriaryppédédseen on relevanttien lisayk-
sien tai huomioiden tekeminen vaikeaa. Yksittdisten, pienten toimijoiden merki-
tystd on Geels on tarkentanut vuonna julkaistussa artikkelissa3”8. Laajan liikenne-
jarjestelmdn muutoksen aloittanut, nopeasti eri yhteyksiin levinnyt luova teknolo-
ginen ajatusmalli on saattanut syntya yhteiskuntarakenteiden mill4 tasolla tai ih-
misryhmadssd tahansa. Samansuuntainen ajatus on saattanut syntyd useassa pai-
kassa yhtd aikaa. Muutoksen moniulotteisuutta lisdd se, ettd ajatuksen on pitanyt
syntyd juuri otolliseen aikaan.

Affektien kdyttaminen apuvilineend on johdattanut useisiin paikkoihin ja ti-
lanteisiin, jossa on otettu kantaa autoiluun. Periaatteessa autoiluun on suhtaudut-
tu positiivisesti, mutta sen mahdollisia vaikutuksia omaan ryhméén ja asemaan
yhteiskunnassa on alettu pohtia. Yksi konkreettinen asia, johon autojen mahdolli-
nen laajempi kdyttd Suomessa jo ajatuksena vaikutti, oli maanteiden ylldpitokus-

377  Esimerkiksi F. Geels & ]. J. Deuten, Local and Global Dynamics in Technological De-
velopment: A Socio-cognitive Perspective on Knowledge Flows and Lessons from Re-
inforced Concrete. Science and Public Policy 33(2006):4, 265-275; F. W. Geels, Major
System Change Through Stepwise Reconfiguration: A Multi-level Analysis of the
Transformation of American Factory Production (1850-1930). Technology in Society
28(2006):4, 445-476; F. W. Geels, Transformations of Large Technical Systems: A Mul-
tilevel Analysis of the Dutch Highway System (1950-2000). Science Technology and Hu-
man Values 32(2007):2, 123-149; F. W. Geels, Ontologies, Socio-technical Transitions
(to Sustainability), and the Multi-level Perspective. Research Policy 39(2010):4, 495-
510; F. W. Geels, A Socio-technical Analysis of Low-carbon Transitions: Introducing
the Multi-level Perspective into Transport Studies. Journal of Transport Geography
24(2012), 471-482; B. Turnheim & F. W. Geels, Regime Destabilisation as the Flipside
of Energy Transitions: Lessons from the History of the British Coal Industry (1913-
1997). Energy Policy 50(2012), 35-49; F. W. Geels, Regime Resistance Against Low-
Carbon Transitions: Introducing Politics and Power into the Multi-Level Perspective.
Theory, Culture & Society: explorations in critical social science 31(2014):5, 21-40; F. W.
Geels & C. CR. Penna, Societal Problems and Industry Reorientation: Elaborating the
Dialectic Issue LifeCycle (DILC) Model and a Case Study of Car Safety in the USA
(1900-1995). Research Policy 44(2015):1, 67-82; C. CR. Penna & F. W. Geels, Climate
Change and the Slow Reorientation of the American Car Industry (1979-2018): An
Application and Extension of the Dialectic Issue LifeCycle (DILC) Model. Research
Policy 44(2015):5, 1029-1048; C. Roberts & F. W. Geels, Public Storylines in the British
Transition from Rail to Road Transport (1896-2000): Discursive Struggles in the
Multi-Level Perspective. Science as Culture 27(2018):4, 513-542; B. Turnheim & F.
Geels, Incumbent Actors, Guided Search Paths, and Landmark Projects in Infra-sys-
tem Transitions: Re-thinking Strategic Niche Management with a Case Study of
French Tramway Diffusion (1971-2016). Research Policy 48(2019):6, 1412-28; C. Roberts
& F. W. Geels, Conditions and Intervention Strategies for the Deliberate Acceleration
of Socio-technical Transitions: Lessons from a Comparative Multi-level Analysis of
Two Historical Case Studies in Dutch and Danish Heating. Technology Analysis and
Strategic Management 31(2019):9, 1081-1103.

378  F. W. Geels, Micro-foundations of The Multi-level Perspective on Socio-technical
Transitions: Developing a Multi-dimensional Model of Agency Through Crossovers
Between Social Constructivism, Evolutionary Economics and Neo-institutional The-
ory. Technological Forecasting and Social Change 152(2020), article n:o 119894.
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tannusten kohdentuminen. Vuoden 1918 tielailla kustannukset siirtyivit valtion
hoidettaviksi, osaltaan paatostd vauhditti Haminassa 1910 puutteellisten tiemer-
kintdjen vuoksi tapahtunut auto-onnettomuus. Oikeus totesi tienpitdjan velvol-
liseksi korvaamaan autolle aiheutuneet vahingot. Pitkdan, kaukaa 1800-luvulta yh-
teiskunnallista keskustelua aiheuttanut tiekiista ratkesi autoilun ensiaskeleiden,
koeajojen myotd. Tiet katsottiin kaikille tarpeellisiksi, eikéd ainoastaan talonpojille
ja teollisuuslaitoksille, joiden vastuulla ylldpitokustannukset aikaisemmin olivat.

Liikenne oli 1800-luvulla ja vield 1900-luvun alussa késitetty paikallishallin-
tojen sdddeltdvidksi asiaksi. Eri puolille Suomea 1900-luvun alussa syntyi lddni- ja
kuntakohtaisia jarjestyssdantojd, jotka sisdlloltdaan poikkesivat toisistaan. Osin jér-
jestyssddntojet pykaldt madrdsivat jopa toisilleen vastakkaisia liikennesdantoja.
Eniten vaihtelua oli autonkuljettajan ikdrajoissa ja korkeimmissa sallituissa no-
peuksissa. Autoilun kieltdminen ei ollut mahdollista, jo vuonna 1900 Senaatin ta-
lousosasto oli todennut, ettd moottoriajoneuvolla saa liikkua Suomen teilld. Viran-
omaisten valta rajoittui liikkenneturvallisuuden takaamiseen. Kun autoilu oli, tai
ainakin sen oletettiin olevan, nopeaa liikkumista paikkakunnalta toiselle, niin yh-
tendisten sddntojen tarve korostui. Koko maata koskevat autoilua koskevat sdan-
not astuivat voimaan lokakuussa 1922.

Autot vaikuttivat paikallisiin jdrjestyssdantoihin myo6s epdsuorasti. Helsin-
gissd vuonna 1913 rauhoitettiin kaupungin yoeldmaa terveydellisista syistd kielta-
milld kovaddninen autoilu, raitioteiden vuorot ja muun muassa mattojen tamp-
paaminen tiettyind kellonaikoina.

Perinteisen kyytilaitoksen kdyttoon autoa ei ennen 1920-lukua otettu kuin
muutamassa kievarissa. Ndissdkin tapauksissa auto melko nopeasti siirrettiin uu-
delle liikennevilineelle luontevampiin kayttotarkoituksiin, joko taksiksi tai linja-
liikkenteeseen. Vuoden 1905 jdlkeen maailmalta kantautuneet uutiset linja-autojen
uusista malleista saivat muutamat yrittdjat kokeilemaan kaukoliikennettd. Linja-
autolinjaa kokeiltiin Kemi - Rovaniemi (- Kemijdrvi) ja Turku - Uusikaupunki -
linjoilla. Kumpikin reitti oli vallinneessa liikennejarjestelméssa jaanyt huonolle
huomiolle. Jos linja-autot olisivat toimineet niin kuin piti, matka-aika noilla valeilld
olisi lyhentynyt huomattavasti. Niin ei kuitenkaan kdynyt. Linja-autoliikenne al-
koi juna- ja hoyrylaivaliikennettd tdydentdvind lyhyind paikallislinjoina3”®, jatko-
yhteyksing, kunnes 1930-luvulle tultaessa maanteiden ja kaluston parannuttua al-
koi menestyksekkaédsti kilpailla kaikkien muiden liikkennemahdollisuuksien kans-
sa.

Autot tulivat tutuiksi eri puolilla Suomea ldhinni liike-eldman eliitin alkaessa
kayttda henkilvautoja liikennetarpeidensa tayttamisessd. Samalla auto tarjosi mah-
dollisuuden vapaampaan, suunnittelemattomampaan liikkumiseen, mahdollisuu-
den olla sielld misséd tapahtui. Helsingissd keskiluokkaisempi autonkuljettajan pal-
kannut autonomistaja saattoi laittaa autonsa taksiksi virka-ajakseen. Pyhédnseu-
tuina autolla pystyi tekeméén retken kaupungin ulkopuolelle normaalin liikkuma-
alueen ulkopuolelle. Vuosiin 1911-1914 mennessd autot olivat levinneet ympéri

379  Esimerkiksi Mikeld ja Viitaniemi 1978, 115; Mikko Manka, Nésijarven laivayhtiot ja
linja-autoliikenteen nousu 1918-1939. Tekniikan Waiheita 2008:3, 5-12; Jussi Kivinen,
Sisdvesien mikrotonnisto - Pienet hdyrylaivat Suomen ja erityisesti Kainuun sisdvesilitken-
teessd 1870-luvulta 1960-luvulle. Jyvaskyldn yliopisto, Jyvaskyla 2016, 224.

136



Suomen. Lihdeaineistojen vuoksi kaupunkilaisten autojen kdyttd on tutkimuk-
selle tutumpaa kuin maaseudulla asuneiden. Helsingistd tai Turusta katsottuna
hyvinkin syrjdisilld seuduilla saattoi olla ylladttdavid autokeskittymid. Esimerkiksi
Pohjois-Suomessa vuonna 1915 suurin automééra oli Kuolajarven (nykyinen Salla)
Kursun kylélld.380 Alue oli maaliikenteen varassa ja vaurastui suurilla metsgdhak-
kuilla. Autojen hankinnan voi ndhdéa sekd rikastumisen tuomana rahankayttona
ettd investointina alueen liikenneolosuhteisiin, luultavasti hankinnoissa yhdistyi-
vdt molemmat motiivit. Matkojen ajallisella lyhentymiselld oli myos merkityk-
sensd.

Taulukko 2. Autoilun vaiheita aikajanalla

Aika Maailmalla Suomessa Sdddosto
Hoyryvaunut
1830-luku
Kevyet hoyryvaunut | 1860 Topelius kirjoittaa
1860-luku kuumailmavaunuista
1871 maantieveturi An-
nikki
Sahkoauto
1880-luku Polttomoottoriauto
Kilpa-ajot Raitiotiet Helsinkiin ja
1890-luku Huviajelut Turkuun
Sahkoautotaksit
1898 Collinin veljesten
1896 Ensimmainen hoyrytraktorit
kuolonkolari (Iso-Bri-
tannia) 1899 Victor Forselius
ehdottaa omnibussia
Turkuun
1900 Forselius tuo Tur- | 1900 Senaatin ta-
1900-luku kuun ensimmadisen au- | lousosasto padattad,
ton, Benzin ettd moottoriajo-
neuvoilla saa liik-
1901 Kuningas Leo- 1901 Forselius ehdottaa | kua Suomen teilld
pold II saa ylinopeus- | autoa kyytilaitoksen
sakot kayttoon
1902 Linderin Mors 1903 Oulussa kiel-
1903 von Nottbeckien letddn autoilla aja-
hdyryauto minen puistoissa

380 OMA, Oulun lddninkanslian arkisto, Luettelot asukkaiden lukuméaarastd, omaisuu-
den madarastd ja laadusta v. 1916, He4:2.

137



1905 Hyotykayttoau-
tot

1906-1912 "kuljettaja-
ongelma” New Yor-
kissa

1907 Luksusauto-
markkinat kylldstyvét

1908 Ensimmadinen
auto Eteldnapamante-
reella

1908 Fordin T-malli

1909 Futuristinen ma-
nifesti

1905 Ensimmaiinen
kuorma-auto

1905 Sergei Nikolajeff jr
aloittaa autojen maa-
hantuonnin

1905 Turku - Uusikau-
punki -linjaliikenneyri-
tys

1906 Talous- ja virka-
eliitti alkaa laajemmin
havaita auton statusar-
von

1906 Julkaistaan jatko-
kertomus Helsingista
vuonna 2000

1907 Kemi - Rovaniemi
- Kemijarvi -linjalii-
kenne epdonnistuu

1909 Helsingin paloauto
(sdéhkomoottorilla)

1906 Linjaliikenne-
sdannot Oulun 144-
niin

1906 Taksiautoilun
sadnnot madritel-
ld4n useissa kau-
pungeissa

1909- Liikenne-
sddnnot useimpiin
ladneihin

1910-luku

Lukuisia uusia kaytta-
jaryhmia

1911 Keksitdan miten
siahkostartti siirretdan
myds polttomoottori-
autoihin

1910 Puutteellisten tie-
merkintdjen vuoksi ta-
pahtunut auto-onnetto-
muus Haminassa

1910 Viipurin raitiotie

1911 Vaasan Pika-Aju-
rien Automobiiliosuus-
kunta

1911 Oulun Automobiili
Oy

1913 Helsingin yollista
liikettd rauhoitetaan

1913 Kemijdrven auto-
osakeyhtio

1914 Haapajdrven Auto-
osakeyhtio

1914 Ensimmaéiinen kuo-
lonkolari Suomessa
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mattiautoilu- ja lii-
kennesdantojd uu-
sitaan



1914 Eino Leinon Pank-
kiherrat ilmestyy

1914 Ensimmaéinen maa-
ilmansota, autojen
pakko-ostot

1916 Autoilu Suomessa
kdytannossa loppuu

1918 Autojen maahan- | 1918 Tielaki
tuonti on jdlleen sallittu | 1918 Uusittu kyyti-

laki
Monikayttoinen 1921 Postiautolii-
1920-luku maantieauto syntyy kenne alkoi

1922 Valtakunnallinen | 1922 Asetus auto-
autojen rekisterdinti ja mobiililiikenteestd
ajo-opetus

Ensimmadisen maailmansodan syttyminen keskeytti autoilun kehityksen, ja

dan aikana tapahtuneen moottoriajoneuvojen nopean teknologisen kehityksen sii-
vittdimanad vuonna 1919 ja péasi seuraavaan vaiheeseen 1920-luvun lopulla. Tuota
tamdn tutkielman aikarajauksen yli menevéad kehitystd kuitenkin maéritti ennen
maailmansotaa koettu ja sen perusteella tehdyt viranomaistoimet. Jo varhaisissa
ajanvietelukemistojen autoilunarratiiveissa korostunut autojen vastustaminen oli
pikemminkin tien tasoittamista modernille eldmalle. Uudet kulkuvélineet huomi-
oitiin padsddntoisesti positiivisesti ja uusia sdantojd saatiin aikaiseksi melko no-
peaa vauhtia. Samanlaista kehitystd oli maailmalla, esimerkiksi Italian Torinossa
ja Uuden Seelannin Dunedinissa. Vastaanoton taso ja tyyli vaihtelivat paikkakun-
nittain niin maailmalla kuin Suomessakin. Uuden liikenneteknologian kayttoon-
otto sujui Suomessa pddasiassa liikenteen pelisddnt6ja uudelleen sovitellen. Sit-
keimpid ristiriitoja synnyttivit teollisuuslaitosten suuret kuorma-autot, tima osal-
taan vaikutti siihen, etteivat raskaiksi ja hitaiksi mielletyt hoyryautot yleistyneet.
Henkilbautojen ja hevosten aluksi vaikeat kohtaamiset teilld helpottuivat kohtalai-
sen nopeasti hevosten ja niiden ohjaajien tottuessa uusiin liikkujiin. Jo ennen en-
simmdistd maailmansotaa auto vakiintui joidenkin ryhmien kesédkausien kulkuva-
lineeksi. Taustalla oli etenkin litkennemdéran suuri kasvu, litkennetarpeiden tayt-
tamiseksi piti ottaa kdyttoon kaikki mahdolliset keinot vaikkakaan noin tuhannella
autolla ei vallinneen liikennejdrjestelmén ja kansantalouden kannalta ollut suurta
merkitystd. Autojen kuljetuskapasiteetti kasvoi erittdin paljon 1910-luvun aikana
osana sotilasteknologian kehitystd38!, mutta timd heijastui Suomen teille vasta
1920-luvun aikana.

381 Nykénen 2019, 42.
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Palataan lopuksi alussa esitettyihin Geelsin laajojen teknologisten muutosten
vaiheisiin:

uudelle tavalle on markkinoilla tarve

uudet teknologiat kehittyvit ja eriytyvét
laaja levidminen, ldpimurto markkinoilla
uusi teknologinen jdrjestelméd korvaa vanhan

—_

W N
N N N N

W

Suomessa vuoteen 1918 mennessa paédstiin ensimméinen vaihe loppuun eli autoilu
oli saanut hyviaksynnan poliitikoilta ja viranomaisilta, seké tarjoamansa nopeuden
kautta oli laajemminkin yhteiskunnallisesti hyvaksytty tietyin ehdoin. Toisesta
vaiheesta oli otettu pari ensimmadistd askelta, muutamissa pienissd piireissd auto
oli jo omaksuttu kayttoon.

Edessai oli paljon, ja nopeassa tahdissa.
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5 LAHTEET JA KIRJALLISUUS

5.1 Arkistot

Suomen Elinkeinoelaman Keskusarkisto (ELKA), Mikkeli

-Oy Tampella Ab
Kustannuslaskentakirjat 1907-1909 (Automobiler).
-Oy Suomen Valtamerentakainen Kauppa Ab
Inventaario 1922.

Kansallisarkisto
Helsingin toimipiste

-Helsingin poliisilaitos, liikenneosasto, Privata automobiler, Bh III:1.
-Helsingin raastuvanoikeuden arkisto, II osasto 1907, Ca:78.
-Talousosaston registraattorinkonttorin arkisto

Valitusdiaari 1899, Ac:2.

Talousosaston yhteisistuntopdytakirjat XI 1900, Ca:493.

Hameenlinnan toimipiste

-Uudenmaan lddninhallituksen kanslian arkisto, Autolla tai hevosella liikkumista koskevia
anomuksia, Em:4.

Joensuun toimipiste

-Joensuun poliisin I arkisto, Autoluettelot, Bdb:1.
-Joensuun maistraatin arkisto, Luettelot hevosten ja ajoneuvojen tarkastuksesta, Hd:8.
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Reijo Valta

Kyyteja autolla. Automobiili kyytilaitoksen
palveluksessa ennen vuotta 1914

Uuden teknologian kehittdminen ja kdyttoonottaminen voi perustua aikaisemman
puutteen tidyttdmiseen tai kokonaan uuden toimintatavan luomiseen. Toimintamal-
leissa saattaa olla pullonkaula, joka on ratkaistava ennen kuin koko tuotantoketjun
sujuvuutta voidaan parantaa. Teknologinen innovaatio saattaa synnyttdd kokonaan
uudenlaisen toimintamallin, joka johtaa vanhojen tapojen hylkddmiseen. Usein muu-
tosprosessit kulkevat vaiheittain. Ensin pyritddn sovittamaan uusi osaksi vanhoja
malleja ja vasta myohemmin ymmaérretdén kokonaan tuoreen toimintatavan tarpeel-
lisuus ja tehokkuus vanhaan verrattuna.

Hevosliikenne, tai maantieliikenne ylipddtaan, oli kiistimattd suomalaisen litken-
nejarjestelmin pullonkaula 1800- ja 1900-lukujen taitteessa. Suomalainen maantei-
den henkildliikenne perustui niin sanottuihin hollikyyteihin. 1600-luvulla talonpoi-
kien velvollisuudeksi sdddetty viranhaltijoiden kyyditseminen muuttui vuonna 1883
saddetylld lailla kyytilaitokseksi, jonka palveluksia kaikki olivat oikeutettuja saa-
maan. Koko maan kattavaksi luotu jérjestelmé oli seké asiakkaan ettd palveluntuot-
tajan kannalta kallis.! Voisi ajatella, ettd edullisemmat ratkaisut kyyditysten jarjesta-
miseksi olisivat olleet toivottuja.

Kyytilaitos ei periaatteessa ollut sidottu mihinkdin yhteen kuljetustapaan, vaik-
ka sen sddnnot oli laadittu hevosia ajatellen. Matkustajan oli saatava tietyn méaéara-
tyn ajan kuluessa kyyti seuraavalle kyytiasemalle tai -pysékille. Tarkan méarittelyn
kohteena oli se aika, joka kului kyydin pyytdmisestd liikkeelle 1dhtemiseen. Yksin
matkustava sai vaatia, ettd kyyti kulki kilometrin vdhintdén kuudessa minuutissa (10
km/h), kaksin matkalla olevat saivat vaatia korkeintaan kahdeksan minuutin kilo-
metrivauhtia (7,5 km/h).2 Kyytitalonpojilla oli siis mahdollisuus valita miten ja mil-
14 litkkennevilineelld hian kuljetti matkustajat eteenpdin seuraavalle kyyditsijille. Eri
vilineitd kdytettiinkin, tunnettuja hevosen kumppaneita kyytilaitoksen palveluksessa
olivat porot Yli-Lapissa ja soutuveneet Jarvi-Suomessa.

Kyytilaitos ei ollut suomalainen tai ruotsalainen keksintd, vaan silld oli pitkét
juuret. Tavernoihin, majataloihin tai kestikievareihin perustuva jirjestelma oli laajas-

Tapani Mauranen, "Miten hevosliikenne toimi?” Soraa, tyétd, hevosia — Tiet, liitkenne ja yhteis-
kunta 1860—1945. Toim. Jaakko Masonen, Kimmo Antila, Veikko Kallio ja Tapani Mauranen.
Tielaitos ja Edita, Helsinki 1999a, 91.

Niilo Mannio, ”Kyyditys”. Tietosanakirja, viides osa. Toim. Jalmar Castrén et. al. Tietosanakirja,
Helsinki 1913, 267-268.
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ti kiytossa keskiajalta 1dhtien ympéari Euroopan. Laitos tarjosi kyytien lisdksi my0s
muita matkallaolijoiden tarvitsemia palveluita, joista tirkeimpind olivat ruokailu ja
majoitus. Jalkimmadiset palvelut séilyttivit asemansa pidempééin. Léntisessd Euroo-
passa kyydityksen 1800-luvun mittaan korvasi diligenssiliitkenne eli hevoslinjaliiken-
ne. Suomessa diligenssilinjoja oli 1900-luvun alussa vain muutama turistien palve-
lemiseksi Imatra — Punkaharju ja lisalmi — Kajaani -linjoilla.’ 1900-luvulle tultaessa
kievari- ja kyyditystoiminta Suomessa oli ammattimaistunut. Vuosina 1901-1905
ainoastaan kymmenessa kunnassa kyytivelvolliset hoitivat itse kyyditykset.* Muissa
kunnissa kuntakokoukset olivat siirtdneet kyytien jirjestimisen nimismiesten joh-
dolla kilpailutettavaksi. Koska kilpailutuksissa hinnan lisdksi keskeinen ehto oli kyy-
tipaikan sijainti, niin samat “rattdrit” jatkoivat toimessa vuosikymmenesti toiseen
vaikka kyydinpito huutokaupattiin vain viideksi vuodeksi kerrallaan.

Kyytien hoitaminen oli vahvasti perinteissd ja historiallisissa rakenteissa kiinni
oleva jarjestelma. Miten ultramoderni uutuus istui tihdn vanhaan (maa)litkennejér-
jestelméddn? Téassd artikkelissa on tarkoitus pohtia sitd miten ja milld ehdoin kyyti-
laitoksessa hyodynnettiin uutta tarjolle tullutta teknologiaa, automobiileja. Millaisia
asiakirjoja kyydityksistd syntyi ja miten niistd pystyisi erottelemaan automobiileilla
tehtyjen kyytien osuuden? Kayko niistd ylipdatadn selville missd automobiileja on
kaytetty kyyditsemiseen? Millaiset olivat automobiilien kdyton kustannukset verrat-
tuna kyytilaitoksen perinteisesti kiyttdmiin kuljetustapoihin? Olisiko kyytitalonpoi-
kien kannattanut laajemmin kéyttaa tarjolle tullutta uutta mahdollisuutta?

Suomi autoistui kaikkia naapurimaitaan my6hemmin. Ruotsissa ja Vendjilla eh-
dittiin aloittaa jo autojen tuotantokin ennen kuin ensimmaéinen uusi kulkuviline han-
kittiin Suomeen.’> Maailmalla ensimmaisid varhaisia automobiileja pidettiin laajasti
miljonéérien leluina.® Samaan aikaan 1800- ja 1900-lukujen taitteessa autoa pidettiin
lahes yleismaailmallisesti mahdollisuutena vapaaseen ja luotettavaan kaukoliiken-
teeseen. Autonomistaja voisi halutessaan hypita ratin taakse ja ajaa maan tai pera-
ti mantereen toiselle laidalle. Tdma oli ehkd ihmisid eniten kiehtonut automobiilin
maantieliikenteelle tarjoama uusi ominaisuus.” Miten ndmi uudet mahdollisuudet
istuivat vanhaan ja perinteiseen kyydittimiseen?

3 Reijo Valta, Lavakyytici Rainierilla — Hurstiautokauden liikennéitsiji Oulun Auto Oy 1920-1924.
Jyvids-Ainola, Jyvaskyld 2004, 10-12; Matti Viitaniemi ja Aarne Mikeld, Suomen linja-autolii-
kenteen historia. Linja-autoliitto, Helsinki 1978, 23-26.

4 Mannio 1913, 268.

5 Tapani Mauranen, ’Satavuotias autoilija”. Viettelyksen vaunu. Toim. Kalle Toiskallio. SKS, Hel-
sinki 2001, 34.

¢ Guillermo Giucci, The Cultural Life of The Automobile. Roads to Modernity. University of Texas
Press, Austin 2012, 189.

7 James J. Flink, The Automobile Age. MIT Press, Cambridge 1990, 30-31.
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”Kone ei vaadi mitaan kayttokustannuksia sen seisoessa”

Nykykisityksen mukaan ensimmaéisen auton Suomeen toi kauppaneuvos Victor For-
selius toukokuussa 1900.% Maatalouskonekauppaa harjoittanut Oy Victor Forselius
Ab ilmoitteli paikallisissa lehdissd jo huhtikuussa, ettéd liikkeen valikoimiin oli tu-
lossa my6s automobiilit. Forseliuksen hankkima uutuus oli Benz Velo Comfortable,
Saksassa "hyviksitunnetussa Benz & Co:n moottoritehtaassa” Mannheimissa val-
mistettu kulkuvéline. Forselius painatti kesdkuussa 1900 uutta ’moottorivaunua”
markkinoidakseen esitteen, jossa Benzid suositeltiin erityisesti kauppamatkustajien
kayttoon. Automobiililla Forseliuksen mukaan oli sindnsé jo suurta mainosarvoa ja
se helpotti myyntiedustajien kulkemista huomattavasti.” Autokauppa ei ottanut kui-
tenkaan kédynnistydkseen.

Kesilld 1901 Victor Forselius muutti markkinointiaan. Edelleen vedottiin auto-
mobiilin tuomiin taloudellisiin hy6tyihin, mutta kohderyhmii vaihdettiin. Elokuun
alussa 1901 tehtiin Benzilld laaja, 350 kilometrid pitkd kiertomatka Varsinais-Suo-
messa ja Satakunnassa. Matkalla poikettiin muun muassa Forseliuksen maatilalla
Huittisissa ja Kiukaisten Panelian kyldssé jarjestetyssd Suomen Suoviljelysyhdis-
tyksen vuosikokouksessa. Turussa julkaistu vanhasuomalainen ja paljon maatalous-
kysymyksid késitellyt, vuonna 1897 ilmestyméadn alakanut Uusi Aura raportoi tasta
matkasta 8. elokuuta 1901 julkaistussa numerossaan. Kestdvyys- ja nopeusajot oli-
vat 1800- ja 1900-lukujen taitteessa maailmalla suosittu ja autonvalmistajien tuke-
ma tapa tuoda uutta litkkennevélinetti esille. Forseliuksen palveluksessa olleet nuoret
miehet ajoivat Turusta Raumalle viidessd ja puolessa tunnissa, muistutettiin Uuden
Auran uutisessa ikdankuin kyseessa olisi ollut nopeuskoe. Téssé uutisessa kerrottiin
my6s my0hemmin lukuisissa autoiluhistorioissa siteerattu tai toistettu ajatus:'

Kone ei vaadi mitddn kéyttékustannuksia sen seisoessa, vaan ainoastaan liik-
keelld ollessaan, jotavastoin hevonen aina, joskin tyéttémdnd vaatii ravin-
tonsa.

Uuden Auran uutista voisi luonnehtia ldhinnd Oy Victor Forselius Ab:n markkinoin-
tiviestiksi. Forselius mainosti erityisesti niittokoneitaan runsaasti useissa eri sano-
malehdissd. Toimituksella tuskin oli mitdén sitd vastaan, ettd merkittdvd mainostaja
sai uutisenkin muodossa omaa viestiddn lukevalle yleisolle. Kerrottiinpa uutisessa

8 Jukka Marttila, ”Satavuotisen autoilun alkuvaiheet Turussa”. Sata lasissa. Toim. Ismo Vahédkan-
gas. Turun historiallinen arkisto 54, Turku 2000, 15.

®  Tapani Mauranen. Automobiili saapuu tulevana keskiviikkona, teoksessa Soraa, tyotd, hevosia —

Tiet, litkenne ja yhteiskunta 1860—1945 (toim. Jaakko Masonen, Kimmo Antila, Veikko Kallio ja

Tapani Mauranen). Tielaitos ja Edita, Helsinki 1999b, 52-53.

Uusi Aura 8.8.1901. Uuden Auran uutinen julkaistiin ajan tavan mukaan samansisaltoisend myos

muissa lehdissd, muun muassa Tampereen Uutisissa 10.8.1901.
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kiertomatkalla kdytetyn Benzin hintatiedotkin: 4 000 markkaa ’ilman kuomia” ja 4
300 markkaa “kuomin ja jalkapeitteen kanssa”.

Monesti lainatun siteerauksen jélkeen kerrottiin, kenelle moottorivaunu erityises-
ti sopisi kdytettdvaksi:!!

Ndmdit vaunut soveltuvat erinomaisesti esimerkiksi kestikievarinpitoon, silld
ne ovat aina valmiina matkustajaa palvelemaan.

Kyytilaitoksen toiminta perustui paljolti varalla olemiseen. Kyydityksiéd koskeva laki
ja asetus vaativat, ettd matkustajan tullessa kyytipaikkaan tarjolla oli oltava levén-
neitd hevosia. Jaksavia eldimia piti olla koko ajan tarjolla, eiké niitd voinut kayttaa
muuhun ty6hon vaikka matkustajia ei olisi ollutkaan. Asia koettiin ongelmaksi. Ko-
mitea selvitteli asiaa ja totesi, ettd kyytikaudella 1896—1900 tarjonnasta 37 prosent-
tia jai kdyttdmattd. Kysynnén ja tarjonnan kohtaaminen vaihteli erittdin suuresti eri
puolilla maata. Kaikista mahdollisista kyydeisté tuli Lohjan, Raaseporin ja Helsingin
kihlakunnissa ajetuksi 9395 prosenttia, Oulun kihlakunnassa 87 prosenttia. Toisessa
ddripadssd Liperin ja Sortavalan kihlakunnissa kyydit tulivat kdytetyksi vain 14—15
prosenttisesti. Alle viidennekseen jditiin Salmin, Kajaanin, Kuopion, Lapin ja Jads-
ken kihlakunnissa.'? Kestikievareiden hevoset seisoivat toimettomina siis melkoisen
ajan ja omistajat olisivat luultavasti keksineet tuoksi ajaksi muuta, tuottavaa tehté-
vad. Silti hevoset piti ruokkia, tosin kaura-annosta saattoi ja pitikin pienentdd kevy-
empand tyOpdivand. Kokonaan syottdmétta hevosta ei kuitenkaan voinut jattaa.

Victor Forseliuksen markkinointiviesti tarjosi ratkaisua yleisesti tunnettuun ja
tunnustettuun resurssienkayttdbongelmaan. Hiljaisina aikoina automobiili ei toisi yl-
lapitokuluja: kun ei ollut kyydittivié, ei olisi kdyttokustannuksiakaan. Automobiilia
voisi kéyttdd muihin tarkoituksiin odotusaikoina talon tdissd. Sen ei tarvinnut levéta
ollakseen ”valmiina matkustajaa palvelemaan”. Taloudellista etua hevoseen verrat-
tuna tulisi kestikievarinpitéjélle tai kyytitalonpojalle ainakin kahta eri kautta. Mah-
dollisia ongelmia siloiteltiin: automobiili oli kulkenut “esteettomasti yla- ja alamaat”
ja “varovaisuutta noudattamalla eivét hevosetkaan kuulu sitd pelkddavan”.!* Nailla
viitattiin sithen, ettd yldméaissd moottorivaunut tapasivat hyytya ja ajan hevoset eivit
olleet tottuneet uuden tielldliikkujan tuottamiin dédniin. Tosin tuon ajan matkustajat
olivat tottuneet siihen, ettd ylamaissa oli noustava kdveleméan hevosenkin kuormaa
keventddkseen. Huonoina puolina, jotka Forselius markkinoita edistddkseen jattda
mainitsematta, voisi kirjata varhaisten automobiilien huomattavasti suuremmat paa-
omakulut ja talviajomahdollisuuden puutteen.

1" Uusi Aura 8.8.1901.

Komitealta, joka on asetettu tekemiédn ehdotusta kyydinpitoa ja kestikievaritaloja koskevaksi
muutetuksi lainsdddédnnoksi. Komiteanmietintd 1903:4, 34-35; Mauranen 1999a, 91-92.

13 Uusi Aura 8.8.1901.
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Forseliuksen valitsema kohderyhmé oli kohtalaisen suuri, Suomessa oli vajaat
1200 kestikievaria ja reservipaikkaa. Kyytipaikkoja oli tasaisesti ympéari Suomen,
kuten taulukosta 1 kdy ilmi. Turun ja Porin seuduilla oli 92 kievaria ja 35 reservipaik-
kaa.'* Tosin Forselius oli mainonnassaan vuoden myG6héssa. Paatokset kyytikaudelle
1901-1905 oli tehty jo vuoden 1900 aikana.

laani kestikievarit hevoset reservipaikat hevoset
Uusimaa 50 91 16 16
Turku ja Pori 92 147 35 35
Héame 111 143 11 11
Viipuri 137 206 14 14
Mikkeli 65 72 39 39
Kuopio 148 198 32 32
Vaasa 192 283 - -
Oulu 221 296* 16 16
1016 1 440 163 163

* lisdksi kesdlla 8 ja talvella 16 poroa.

Taulukko 1. Kestikievaritalojen, reservipaikkojen ja niissd kdytossd olleiden varsinaisten
kyytihevosten lukumdidird kyytikaudella 1901-1905

Lihde: Komitealta, joka on asetettu tekeméén ehdotusta kyydinpitoa ja kestikievaritaloja koskevaksi
muutetuksi lainsdddannoksi. Komiteanmietinté 1903:4, 31-32.

Paljonko automobiililla olisi voinut saastaa?

Kestikievari- ja kyydityssopimukset tehtiin viideksi vuodeksi kerrallan. Ensimmai-
nen 1900-luvun kyytikausi alkoi vuoden 1901 alusta ja kesti siis vuoden 1905 lop-
puun. Valtio madrési yksityiskohtaisesti ja tarkasti paljonko eri palveluista sai perid
maksua. Kyydityksesta taksa oli 14 pennié kilometrilté, lisdksi saatettiin perid mak-
sua yliméariistad kuormasta ja kantajien kaytosti. Taksa oli pysynyt samana vuodesta
1888.15 My0s kestikievarissa vietetystd yOstd, ruokailusta ja oman hevosen tallipai-
kasta oli taksat. Kullekin kyytipaikalle oli médritelty maantien vilkkauden perus-
teella varsinaisten ja ylimddrdisten kyytien méérd ja niiden perusteella tarvittavien
hevosten luku.

Tarjoushuutokauppaan osallistuva tiesi siis etukdteen melko tarkkaan mihin tuli
varautua. Varsinaisia kyyteja varten piti olla siithen varattuja hevosia. Ylimaariisiin

14 Komiteanmietinté 1903:4, 31-32.
15 Komiteanmietinté 1903:4, 56.
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kyyteihin kdvivét talon muissa toissa olevat tai vaikkapa naapurista lainattavat he-
voset. Ne saivat levitd pari tuntia ennen matkalle 14ht64. Taksojen ja oletetun asia-
kasméérin perusteella saattoi laskea matkustajilta saatavan tulon ja huutokaupas-
sa esittdd sen lisdksi haluamansa summan. Jarjestelman luoneilla oli varmaan ollut
ajatus, ettd matkustajilta saatava tulo riittdisi kestikievarinpitijille ja kyyditsijoille,
mutta kdytdnnossd kaikki halusivat sen lisdksi vield varman ja vakaan vuositulon
kyytivelvollisilta.

Viisivuotiskautta voisi ajattella investointina litkketoimintaan, josta odotettiin saa-
tavan enemman tuloja kuin sithen piti sijoittaa. Jos vertaillaan hevosen ja automobii-
lin kannattavuussuhteita, niin laskelmista voi jittda pois majoitus- ja muonituspalve-
lut. Kelvollisen kyytihevosen hankintahinta oli noin 600 markkaa'®, ja niitd yleensa
tarvittiin kaksi kestikievaria kohden. Automobiilin hankintahinta oli Forseliuksen
ilmoittaman mukaan 4000—4700 markkaa.'” Pdivdssa raskasta tyotd tekeva hevonen
tarvitsi kymmenen kiloa heinii ja reilut nelji kiloa kauroja. Vuodessa tdma teki 3650
kiloa heinid ja 3285 litraa kauroja. Vuonna 1901 heindt maksoivat laadusta riippuen
0,74-0,95 markkaa kymmeneltd kilolta ja kaurat 8,05 markkaa hehtolitralta.'”® Mui-
takin ravinteita hevoselle oli hyva antaa, mutta niiden kustannukset olivat satunnai-
sia. Automobiilin ylldpito koostui 1dhinnd muuttuvista kuluista, polttoainemenoista.
Bensiinin hinta vaihteli suuresti, kalleinta se oli apteekeissa, suurissa erissi sitd sai
25 pennilla litra. Varhaisten automobiilien moottoridljyt oli vaihdettava noin 500 ki-
lometrin vilein, ja ne maksoivat noin neljd markkaa litralta. Lisdksi saattoi tulla kor-
jauskuluja, ja niitdkddn ei siis yleensd tullut jos auto vain seisoi. Viisivuotiskaudesta
ainakin periaatteessa selvisi yksilld, automobiilissa mukana tulleilla ilmarenkailla."
Matkustajilta tuloja saatiin maaratyn kilometrin taksan mukaan. Laskelmassa on ole-
tettu kyydin pituudeksi 15 kilometrid ja ettei paluumatkalta saatu tuloja. Ndiden pe-
rustietojen avulla voidaan laskea seuraavasti menot ja tulot koko viisivuotiskaudelle
(vuoden 1901 markkoina):

Hinta perustuu Kuopion poliisilaitoksen syksylld 1914 tekemdin perusteelliseen luetteloon kau-
punkilaisten omistamista hevosista. Kustakin hevosesta oli kirjattu omistaja, sdkidkorkeus, iké,
laji ja arvioitu hinta. Luettelon kolmenkymmenen ensimmaéisen hevosen joukossa arvokkain oli
seitsemén vuotias, 160 cm sikékorkeuksinen ruuna (850 mk) ja halvin 19-vuotias ruuna (150
mk). Sekalaiset luettelot 1904—1921, Luettelo Kuopion kaupungissa olevista hevosista v. 1914, I
Bi:1. Kuopion poliisilaitoksen arkisto, Joensuun maakunta-arkisto.

17 Uusi Aura 8.8.1901; Mauranen 1999b, 53.

Hevosen ruokintamiirét perustuvat Hippoksen tietoihin. Hintatiedot ovat elintarvikkeiden keski-
hintoja Helsingissé vuonna 1901. Suomen taloushistoria 3 Historiallinen tilasto. Toim. Kaarina
Vattula. Tammi: Helsinki 1983, 445.

Vuonna 1912 Rakennusmestari-lehdessa laskettiin, ettd autoilun suurin yksittdinen kustannus oli-
vat renkaat, joihin kului 29 % menoista. Muita kuluerid olivat polttoaineet (24 %), kuoletukset
(20 %), korjaukset (12 %), vakuutukset (4 %) ja kuljettajan palkka (2 %). 1920-luvulla toteutu-
neista kuluista katso Valta 2004, 179-212.
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Automobiili  Hevoset (2 kpl)

hankintameno 4 000 1200
kiinted yllapito - 3530
muuttuva ylldpito (max) 2915 2400
menot yhteensi (max) 6915 7 130
kyytimaksut matkustajilta (max) 7 665 7 665
jaénnosarvo (voittoa) 750 535

Jadnnosarvoon tulee liséksi kyytilohkolta saatava vuosimaksu. Laskelma on teo-
reettinen eikd huomioi talviajon mahdottomuutta. Jos moottoriajoneuvoa kéytti, niin
todenndkoistd oli jonkinlainen yhdistelmi automobiilin ja hevosten vililli. Ennen
puutavaran hankintakauppojen yleistymistéd talon omat hevoset luultavasti olivat tal-
vikaudella vapaampia kyydityksiin kuin muina vuodenaikoina.

Tuskin yksikdén kestikievari sai kyydittavaa jokaiselle tarjottavalle matkalle. Pa-
remmin todellisuutta vastaa laskelma, jossa mahdollisista kyydityksistd vain puolelle
oli tarvetta. Télloin tulot ja menot ndyttavat seuraavilta:

Automobiili  Hevoset (2 kpl)

hankintameno 4 000 1200
kiinted ylldpito - 3530
muuttuva ylldpito (}%) 1 458 1200
menot yhteensa (72) 5458 5930
kyytimaksut matkustajilta (12) 3833 3833
jaannosarvo (tappiota) 1625 2 097

Automobiilin ja hevosten kdyton kannattavuus on suurin piirtein samaa luokkaa,
kun kyydityksié oli todella paljon. Laskelmassa automobiili tuntuisi olevan kannat-
tavampi, mutta ndin suurilla kilometriméérilld (109 400 km) auton korjauskulut vei-
sivit tilanteen tasan. Kysymyksid herédttid my0s se, ettd olisiko tuon ajan moottori-
ajoneuvolla ylipddtaan voitu yli satatuhatta kilometrid ajaa. Kuten Tapani Mauranen
toteaa, hevosten varassa toimivan kyytilaitoksen ongelma ei ollut kyyditysten suuri
maird, vaan “hiljaiset kaudet, joita syrjaseuduilla oli paljon”.** Automobiili osoit-
tautuukin huomattavasti vihemmaén tappiota tuottavaksi, kun vain puolet lasketuista
kyydityksista tarvittiin. Ndin Victor Forseliuksen markkinointiviesti osoittautui ajan
maaliikenneolot hyvin tuntevaksi ja siihen ratkaisua tarjoavaksi.

20 Mauranen 1999a, 91.
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Oliko automobiileja kyytilaitoksen kaytossa?

Kestikievarien ja kyytipaikkojen luonteesta johtuen niiden toiminnasta on sdilynyt
asiakirjoja vain vahin. ”Laitos” kyytilaitos oli vain sanan vanhassa merkityksessa,
kyydityksid hoitamassa ei ollut keskusvirastoa tai valtion viranhaltijoita. Kyyditys-
ten kustannukset kantoivat talonpojat manttaaliperusteisesti, joten ylin pditosvalta
oli kyytilohkojen (yleenséd kihlakuntaa vastaava alue) kuntakokouksilla, joissa di-
nestettiin manttaalien mukaan. Pddasiallisesti on sdilynyt kyyti-isdntien laatimia ja
kuntakokousten hyviaksymid suunnitelmia litkenneverkostosta ja sen varrelle sijoi-
tettavista kievareista. Lisdksi on sdilynyt kyytihuutokaupoissa tehtyjen tarjousten
koosteita ja joitakin sopimuksia kyydinpidosta. Asiakirjat ovat sdilyneet kruunun-
voutien tai nimismiespiirien arkistojen yhteydessd. Majoitukseen ja kyyditsemiseen
suoraan liittyvid asiakirjoja ei juurikaan ole sédilynyt. Kyytilaki velvoitti mdardmuo-
toisen paivikirjan pitdmiseen, mutta ndité ei ole arkistoissa kuin 1&hinni malliksi sii-
td millaisia ne olivat.?! Eika paivikirjoista kdy selville, milld vilineelld kyyditykset
on kaytdnnossa tehty. Padivikirja vastasi lahinna hotellien ja matkustajakotien vieras-
kirjoja.

Kyydityksissd mahdollisesti kdytettyjd automobiileja pitddkin etsid 1dhinna toissi-
jaisista ldhteistd. Kyytilaitoksessa tapahtuvaa seurattiin kohtalaisen paljon poliittisis-
sa piireissd. Vuoden 1900 valtiopdivilld aloitettiin laitoksen uudistaminen. Ainakin
talonpoikaissdéddyn toiveena oli kyytirasituksen purkaminen, kustannusten siirtdmi-
nen valtion tai ainakin kaikkien kansalaisten harteille. Asetettiin komitea, joka esitteli
toimintansa tulokset vuonna 1903.22 Mahdollisesti Forselius sai ajatuksen tarjota au-
tomobiilejaan kestikievareille timéan uudistustyon aloittamisesta. Komitean mietin-
ndssid el mainita automobiilia sanallakaan, joten uutta litkennevalinettd ei ainakaan
komiteassa tiedetty otetun kdyttoon. Komitea esitti majoitus- ja ateriapalveluiden
rajua karsimista ja reservipaikkojen lisddmistd. Samalla toivottiin reservipaikan uu-
delleen nimeédmisté kyytisasemaksi, joka paremmin vastaisi niiden luonnetta. Reser-
vipaikasta sai kyydin heti samojen sddntjen mukaan kuin kestikievaristakin, mutta
el yOsijaa tai ateriaa. Kyytilaitoksesta olisi siis tullut nimensd mukaisesti enemman
litkenteestd kuin sen oheispalveluista huolehtiva jéarjestelma. Komitea kerési paljon
tietoa kihlakunnista. Sen ansiosta tiedetdén, ettd kyytikaudella 1901-1905 oli kesti-
kievareita 1016 ja reservipaikkoja 163 kappaletta ja niiden kédytossd yhteensd 1603
hevosta ja 16 poroa.?

Asian kasittely jatkui valtiopdiviltd toisille. Ensimmaéisessd eduskunnassa kyy-
tilain muuttamista késiteltiin lokakuussa 1907, ja tuolloin huomioitiin myd6s auto-

2 Poikkeuksiakin on. Limingan kievareista 1900-luvun alusta on talletettu suurempi maéra paiva-
kirjoja. Majatalopéivakirjat 1909—1938, HII:1-9. Limingan nimismiespiirin arkisto. Oulun maa-
kunta-arkisto.

Komiteanmietintd 1903:4.

2 Komiteanmietintd 1903:4, 31-32.

22
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mobiilit. Valiokunta esitti, ettd pitéisi laatia sddnndt “konevoimalla litkkuvien ajo-
neuvojen yleisilld teilld kayttdmistd varten”, koska “nykyisessd lainsdddanndssa ei
ole méadrdyksia siitd, mitd automobiileja [...] kdyttdviin on [...] niilld litkkuessaan
vaarinotettava”.?* Tama toivomus valtakunnallisten liikennesdéntdjen luomisesta ei
vilttamattd tarkoittanut sitd, ettd kyytilaitoksessa olisi otettu kidyttdon uutta teknolo-
giaa. Kyse saattoi olla maanteilld tapahtuneiden vaaratilanteiden huomioiminen.

Kyytilaitoksen uudistaminen eduskunnassa jatkui ja viimein saatiin kyytilaki- ja
-asetus valmiiksi ja hyviksytyksi vuonna 1910. Uuteen asetukseen tuli pykald 47,
jonka mukaan:*

Jos matkustajain ja postin kuljetusta varten jossakin kyytilaitoksessa otetaan
kayttoon automobiili, noudatettakoon sellaiseen kyyditykseen néihden soveltu-
vissa kohdin, mitd hevoskyydistd on tdssd asetuksessa sdddetty.

Automobiili ja hevonen rinnastettiin toisiinsa ja niitd katsottiin koskevan samat
sdddokset, ainakin soveltuvin kohdin. Asetus ei kuitenkaan tullut voimaan, koska
eduskunnan ja hallitsijan vilille syntyi valtapoliittinen kiista. Uusi kyytilaki?® saatiin
aikaiseksi vasta uudessa maailmantilanteessa vuonna 1918. Valtakunnallisia automo-
biileja koskevia sdéntojd ja méadrdyksid?’ saatiin odottaa aina vuoteen 1922 saakka.

Kyytikaudelta 1906—1910 ei ole siilynyt tietoja automobiililla kyydityksia teh-
neistd, mutta joitakin kokeilijoita on saattanut jo olla. Seuraavalta kaudelta 1911—
1915 tiedetddn niitd olleen useampia eri puolilta maata.”® Muistitiedon mukaan, jota
on kerdnnyt muun muassa Olavi Pakarinen®, auto yleistyi kyytivdlineend 1930-lu-
vulla. Tuolloin liikennejérjestelmé oli kuitenkin kehittyméssé toiseen suuntaan ja
kyytilaitoksella ei siind ollut kuin historiallisen kuriositeetin sija.

Kestikievarissa yopyjéllé saattoi olla kulkuvilineendén oma automobiili. Vuonna
1908 suomalaisissa sanomalehdissa kiersi vitsi, jonka innoittajana saattoi olla paroni

24 Laki- ja talousvaliokunnan mietinté N:o 1 Keisarillisen Majesteetin Suomen Eduskunnalle kyy-

titoimesta antaman armollisen esityksen johdosta (LTVM 1/1908). Eduskunnan hajottamisen
vuoksi asia jii vuoden 1907 valtiopdivilld kesken ja mietint0 saatiin késiteltyd loppuun vasta
seuraavilla. Se kirjattiin maaliskuun 30. péiville 1908.
2 Valtiopdivit 1910. Poytékirjat 22.4.1910, 345.
% Kyytilaki 140/1918.
27 Valtioneuvoston pdétds automobiilien ja moottoripyorien rekister6imisestd ja katsastuksesta.
Asetuskokoelma 117/1922; Asetus automobiililitkenteestd. Asetuskokoelma 237/1922.
Tapani Mauranen, Taksi! Matka suomalaisen taksin historiaan. Taksiliitto, Helsinki 1995, 39—
40.
Olavi Pakarinen, Suuri Savontie — vanhan valtatien tarina. Tielaitos, Mikkeli 1994; Olavi Paka-
rinen, Kievaritarinoita — vanhan Mikkelin lddnin kestikievarit. Tielaitos. Kouvola 1999.
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Anton von Alftanin erityisesti makisiin maastoihin suunniteltu 60-hevosvoimainen
automobiili.*

Taksan mukaan. Muuan pddkaupunkilaisherra, joka viime kesdnd ajeli au-
tomobiilillddn maaseudulla, vietti kerran yonsd erdcdissd syddnmaan majata-
lossa. Majatalon isdntd toi hdnelle aamulla laskun, jossa oli maksu yosijasta
oli 1 markka, mutta automobiilistd, joka oli yon avonaisessa liiterissd, oli
merkitty laskuun 18 markkaa.

"Mitd tdmd on”, drjdsi herra kiukustuneena.
"Kylld se on oikein”, vakuutti isdntd, “taksassa seisoo hevosen yosijasta 30
pennid ja herra sanoi ettd automobiili on 60-hevosvoimainen”.

Vitsien kertominen on yksi varma merkki siitd, ettd uutta aletaan sovittaa osaksi
omaa maailmankuvaa.

Vuoden 1910 eduskuntakisittely sai sanomalehdistossd laajaa julkisuutta. Va-
liokuntakaésittelyssd vihemmistoon jadnyt nuorsuomalaisten Pekka Pennanen, myo-
hempi Kansallisen Kokoomuksen puheenjohtaja, piti tdysistunnossa kiivaan pu-
heenvuoron automobiilia vastaan. Hinen mielestdén aiemmin siteerattu pykéald 47
oli ”’sellainen tulevaisuuden pykél4, jolla ei ole pohjaa todellisuudessa”. Pennanen
painotti, ettd “ei ole vield sopivata, ettd matkustaja velvotetaan hevoskyydin ase-
mesta istumaan minkélaiseen voimakoneeseen tahansa”.?! Sanomalehdissd Pennasen
viesti yksinkertaistettiin: “edustaja Pennanen [...] vastusti automobiilin laillistutta-
mista kyydin kuletusvilineeksi”.*> Koska laki tai asetus eivit valtapoliittisten kiisto-
jen vuoksi edenneet, automobiilin kdyttda ei saatu kiellettydkdén. Osin vuoden 1734
oikeuskaariin perustuva vallitseva kéytanto siis jatkui ja mahdollisti myds automo-
biilien kdyton. Vuonna 1910 aiheesta kayty keskustelu nayttdisi niin ikdédn edistdneen
uuden teknologian kayttoa.

Ketka ajoivat kyyteja automobiililla?

Kyytilaitoksen toimintamallin vuoksi tiedot automobiileja kdyttineistd kestikieva-
reista ja majataloista ovat sédilyneet 1dhinna lehtikirjoittelun ja muistitiedon ansiosta.
Jalkimmainen on ainakin tarkkojen aikamééreiden osalta hyvin summittaista. Kul-

3 Esimerkiksi Rauman Lehti 11.2.1908 ja Kaikuja Kajaanista 1.8.1908; Keséllda 1909 paroni Anton
von Alftan seurueineen teki kiertomatkan Kainuussa. Sen ja samaan aikaan liikkeell4 olleen toi-
sen automobiilien liikkeistd kaupungissa ja maalaiskunnissa uutisoitiin paikallisessa sanomaleh-
dessa tarkasti. Kaikuja Kajaanista 29.7., 31.7.m 3.8., 7.8. ja 10.8.1909.

31 Valtiopdivit 1910. Poytakirjat 22.4.1910, 345.

32 Esimerkiksi Vapaus 26.4.1910.



Kyytejé autolla. Automobiili kyytilaitoksen palveluksessa ennen vuotta 1914 57

kuvilineistd muistetaan ketd niissd on tavattu tai ndhty, omista autoista muistetaan
niiden merkit ja erityisesti hinnat. Aikamaareiden summittaisuus kdy ilmi esimer-
kiksi vuonna 1974 tehdystd Hannes Polven haastattelusta. Polvi muistelee kotita-
loonsa, Syvéyksen kestikievariin, automobiilin tulleen vuonna 1910. Uusi kulkuvé-
line saatiin arpajaisvoittona, tuolloin kymmenvuotiaan Valdemar (Valtu) Syviyksen
(Polven) nimiin ostetulla arvalla.** Kyseiset Kemin VPK:n, Keski-Suomen kansan-
opiston ja Raittiusseura Toivo III:n yhteiset arpajaiset jérjestettiin vuodenvaihteessa
1913-1914%*, joten muisti on pyOristanyt uuden kulkuvélineen tuloa taloon.

Syviyksen kestikievari oli noin kahdeksan kilometrid Utajarven suuntaan Mu-
hoksen kirkolta Muhosjoen polvessa. Kievaripaikka oli valittu Oulujoen sivujoen
varrelta Pyhdkosken kiertdamiseksi. Veneet Oulusta tulivat Syvédykseen ja siitd jat-
kettiin maitse Utajarvelle kyytihevosten avustamana. Kesdksi 1914 avuksi saadulle
Ford-automobiilille palkattiin kuljettajaksi Matti Hyvéri, joka kévi Oulussa viikon
ajokurssin tyotd varten. Automobiilin my6ta kyydityksid pidennettiin Muhoksen lai-
varannasta alkaviksi. Kesidn 1914 kyydittivistd parhaiten mieleen jii Oulusta itdin
matkalla ollut Ilmari Kianto. Maailmansodan myo6té polttoaineiden saatavuus pie-
neni, joten Ford joutui pariksi vuodeksi katokseen. Lopulta se myytiin raahelaisille
kauppialle 1800 markasta.®

Kuopion eteldpuolella sijaitsevaan Kurkimien majataloon Vilho Niskanen hank-
ki radiohaastattelussa kertomansa mukaan “’kevatrospuuttojen” 1910 tai 1911 aikaan
Pohjois-Savon rautakaupasta Kuopiosta automobiilin 32 600 markalla. Muutaman
hetken ajo-opetuksen jélkeen Niskanen suuntasi uudella kulkuvélineelld Kurkima-
keen. Automobiili hankittiin nimenomaan kyydinpitoa varten. Adolf Turakaisen
vuonna 1958 tekemissd haastattelussa Niskanen korostaa, ettd hdn pystyi “tilikir-
joilla osoittamaan” kunnanisénnille kyyditsemisen olleen automobiililla hevosia
edullisempaa. Kyyditykset ajoi Niskasen tytér.’® Auton hinta viittaisi kuitenkin vuo-
sikymmentd myohempaén ajankohtaan, vuosiin 1920 tai 1921. Ensimmaéisen maail-
mansodan aika lisdsi nollan ennen sotaa vallineiden hintojen perdén.

Kyytikaudelle 1911-1915 alusta alkaen automobiililla taisi varustautua vain Kal-
lislahden majatalo Savonlinnassa (silloisessa Sdamingissd). Kallislahden kyytisopi-
mus oli tehty aikaisemminkin majataloa pitdineen maanviljelija K. G. Kiljusen kans-
sa 800 markan vuosikorvauksella. Majatalosta sai kyyteja periti kahdella autolla.?’

3 Aarne Maittd. Muhoksen autoilun historiaa. Muhoksen Ammattiautoilijat. Muhos 2002, 6.

3 Esimerkiksi Aamulehti 6.1.1914.

3 Maittd 2002, 6-7.

36 ”Savon ensimmdinen autokuski”. Vilho Niskanen Adolf Turakaisen radiohaastattelussa vuonna
1958. Uusittu Yle Radio 1 23.11.2009. Niskasta tituleerattiin Savon ensimmaiseksi autokuskiksi,
koska héanelld oli ollut hetken aikaa K—1 -rekisterikilvet. Sittemmin ne vaihdettiin toisiin, koska
ensimmaiset Kilvet tarvittiin maaherran virka-autoon. Tama kilpiepisodi on tapahtunut vuonna
1922.

37 Savolainen 17.2.1910; Mauranen 1995, 39.
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Virtalan majataloon Rautalammille hankittiin vuonna 1912 ostopaikan (Oy Aatra)
perusteella Hansa-merkkinen automobiili, johon mahtui kuusi matkustajaa. Virtalan
toimintaa piti yll4 kansakoulunopettaja Aapeli Hamaildinen, joka oli aktiivinen kan-
salainen monessa suhteessa. Virtalan majatalon ylldpitdmisestd ja kyydityksistd hén
sai 1600 markan vuosikorvauksen. Leppavirtalaisella majatalonpitidja Hannes Kopo-
sella oli vuodesta 1913 lahtien kdytossdéan Oldsmobile.*®

Victor Forseliuksen markkinointireitin varrelle Vampulan kestikievariin hankit-
tiin auto vuonna 1913. Samana vuonna Vilppulan majatalon Emil Salminen hankki
kaytetyn NAG Darlingin 2200 markalla. Kokemukset automobiilista lienevit olleet
hyvid, silld vuonna 1914 hin hankki Turusta Ab Bililtd uuden Hupmobilen. Se mak-
soi 8100 markkaa. Vuonna 1913 aloittaneita oli myds jimsdldinen majatalonpitdja
Matti Olkkonen, jonka majatalo seuraavana vuonna hoiti kyytejd jo kahdella auto-
mobiililla. Uudempi oli merkiltddn Buick.*

Monella automobiili-ajurilla, vuokra-autoilijalla tai linja-autolinjaa hoitaneella
oli tausta kyytilaitoksessa. Ainakin 1920-luvulla linja-autolitkenteen aloittaneiden
joukossa oli joltinenkin mééra entisid majatalon ja kievaripitdjid.** Yksi tdllainen
varhainen automobiili-ajuri oli Herman Laitinen, joka aloitti ’punaisella ajopelil-
1aan” vuonna 1910 taksiajot Kajaanissa. Aikaisemmin hén oli ollut kestikievarin pi-
tdja.*' Oliko Laitisella automobiili jo noina aikoina, siitd ei ole tietoa. Kaupungin
kestikievarinpitdjan saattoi olla houkuttelevaa siirtya ajuriksi, silld kievarisdantdjen
mukaan kyytejd ei saanut antaa kaupungin sisdisiin ajoihin, ainoastaan maaseudulle
suuntautuviin.

Miten automobiili muutti kyydityksia?

Kestikievariin tai kyytitaloon tullessaan automobiili alkoi muuttaa tapaa liikkua.
Niama muutamat, viistiméttd hajanaiset tiedot kertovat, ettei automobiili pelkdstdin
korvannut hevosta kyydityksissd, vaan uuden teknologian tarjoamia mahdollisuuksia
pyrittiin hyodyntdméén. Keskeisin ndisti oli se, ettd uutuudella pystyttiin ajamaan
kerralla huomattavasti pidempi matka kuin hevosella.

Kallislahden majatalon kahdelle autolle haettiin Savonlinnan maistraatista jo
vuonna 1911 linjalitkennelupaa. Hakijana oli ylioppilas Vaino Kiljunen.* 1910-lu-

38 Savo 26.7.1910, 17.11.1910 ja 22.12.1910; Mauranen 1995, 39.

3 Mauranen 1995, 39.

40 Aarne Mikela on kartoittanut linja-autoliikenteen harjoittajien sosiaalista taustaa. Tosin tydnte-
kija, maanviljelija, toimihenkild ja yldluokka -jako ei tunnista hyvin kyytilaitosta ja kyyditysti,
joka oli useimmiten méérdaikainen sivuelinkeino. Matti Viitaniemi — Aarne Mékeld, Suomen
linja-autoliikenteen historia. Linja-autoliitto. Helsinki 1978, 415—.

4 Panu Pulma ja Oiva Turpeinen, Pikkukaupungin unelmia — Kajaani 1906—1976. Kajaani 1994,
58-60.

42 Mauranen 1995, 34.
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vun taitteessa Kallislahti oli hetken rautatien paétepysakki. Savonlinnan — Pieksama-
en rautatie valmistui vuonna 1914, Elisenvaarasta Savonlinnaan oli rata valmistunut
1908. Junalla tulleiden matkustajien maéré lienee saanut Kiljuset investoimaan au-
tomobiileihin.

Syviayksen kievarissa arpajaisista voitetulla T-Fordilla ajettiin Muhoksen laiva-
laiturista 1dhtien Utajiarven Sotkalle, vaikka matka sieltd kievariin olisi kuulunut Val-
kolan kievarin tehtiviin. Pidempidkin matkoja haluttiin sdénndllisesti tehd4, ajettiin
Keisarintien kautta Sirdisniemeen ja Vaalaan. Oulun kuvernoori myonsi heindkuussa
1914 leski Maria Syviykselle (Polvelle) luvan linjalitkenteeseen reitilld Oulu — Vaa-
la.®?

Maaseudun kestikievareista ja reservipaikoista saattoi tilata kyydityksen vapaam-
min kuin kaupunkien vastaavista. Jos matkustajalla oli halua ja varaa, niin kyyti haki
kotiovelta ja vei médranpddhin taksin tapaan. Kyyditys ei siis ollut tiukasti sidot-
tu kyytipaikasta toiseen tapahtuvaksi. Ndin kestikievarin pitéjistd saattoi tulla ajan
kuluessa oman kyldnsd vuokra-autoilija. Leppévirtalainen Hannes Koponen maja-
talosta luovuttuaan tai sen pidon tarjoushuutokaupassa toiselle menetettydin jatkoi
tyOuraansa ammattiautoilijana.*

Kyytilaitoksen kaikki palvelut maksoivat erikseen, mikd kdy ilmi esimerkiksi
edelld kerrotusta kievarin tallipaikkaa késittelevistd vitsistd. Moni paljon kyydityk-
sid kayttava kulkikin omilla vaunuilla tai rattailla, joiden eteen vaihdettiin kievaris-
sa leviannyt kyytihevonen. Néin liike- tai virkamatkalla voitettiin aikaa oman hevo-
sen kiyttdmiseen verrattuna. Kyydityksien jarjestdjét eivét voineet laajassa mitassa
siirtyd automobiileihin, koska asiakkaiden odotukset olivat toiset. Uusi kulkuviline
edellytti uudenlaisia matkustajia, ja niitd tarjosivat jo jonkin aikaa liikenteessa olleet
junat ja hoyrylaivat. Automobiili taisi jotenkin luontevasti sopia syotto- tai jatko-
yhteydeksi muille teknisen kehityksen luomille liikennevélineille. Tai silld saattoi
korvata myos sisdvesilaivat, tunnuttiin ainakin Muhoksen Syvayksessd pohdittavan.
Matkustajat padsisivit koko matkan saman kulkuvilineen kyydissa.

Vield niinkin my6hiin kuin tammikuussa 1920 Oulun 144nin maaherra Matts von
Nandelstadh teki valtioneuvostolle esityksen, jonka mukaan kyytilaitos olisi koko-
naisuudessaan siirrettiva kulkemaan moottoriajoneuvoilla. Auton sijaan von Nan-
delstadh ehdotti kuitenkin traktoreita, joilla litkkkuminen olisi onnistunut talvellakin.*

4 Antero Tervonen, ”Muhos ja muhoslaiset 1865—-1914”. Matti Lackman, Antero Tervonen, Jouko

Vahtola ja Matti Hiltunen, Muhoksen kunnan historia 1865—-1995. Muhos 2002, 61-62; Matti
Lackman, ”Kasvua ja kehitystd pulakausien ja sotien varjossa. Muhos 1914-1944”. Matti Lack-
man, Antero Tervonen, Jouko Vahtola ja Matti Hiltunen. Muhoksen kunnan historia 1865—1995.
Muhos 2002, 196.

4 Savo26.7.1910, 17.11.1910 ja 22.12.1910; Mauranen 1995, 39.

4 Reija Satokangas, ”Traktorit vai automobiilit— Rovaniemen linjaliikenteen alkutaival”. Matti En-
buske, Susanna Runtti ja Turo Manninen. Rovaniemen historia 1721—1990 — Jokivarsien kasvatit
Jja junantuomat. Rovaniemi 1997, 226-227.
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Maaherran ehdotusta ei otettu vakavasti. Se ei endd sopinut yhteen jo valmistelussa
olleisiin litkennejdrjestelmihankkeisiin.

Viekotteleva automobiili

Kyytilaitos oli vahvasti vanhoissa perinteissa kiinni oleva kyyditys- ja majoitusmuo-
to. Vaikka kyytilaki oli Suomessa uusittu 1880-luvulla, niin lopputulos ei ollut oikein
matkustajien tai kyyditysten jarjestdjienkddan mieleen. Lain uudistusprosessi alkoi
vuoden 1900 valtiopdivilld ja kymmentd vuotta myohemmin siind péastiin ratkai-
suun. Laki jdi tulematta voimaan, koska eduskunta ja hallitsija joutuivat valtapo-
liittiseen kiistaan siitd, mitkd asiat kuuluivat kummankin pédédtdsvaltaan. Niin asiat
jatkuivat ennallaan, tosin vuoden 1910 eduskuntakeskusteluista levisi sanomalehtien
valiltyksella tieto, ettd automobiilia saa kyydityksissa kayttdd. Vanha, osin vuoden
1734 oikeuskaariin perustuva kdytintd oli modernin kannalta joustava ja mahdol-
listava.

Oy Victor Forselius Ab markkinoi kyydinpitdjille automobiilia jo vuonna 1901.
Hénen markkinointiviestinsa oli, ettd automobiili tulisi kestikievareille ja majataloil-
le halvemmaksi kuin hevoset. Laskelmien perusteella tdma oli totta. My0s muistitie-
to Kurkimien majatalon pitdjan “tilikirjoista”, tosin luultavimmin 1920-luvun alusta,
vahvisti auton tulleen edullisemmaksi. Kyytilaitos perustui varallaoloon, ja tuona
aikana ei kyytihevosia voitu muihin toihin kayttaa. Ruokittava ne kuitenkin oli. Au-
tomobiili, kuten Forseliuksen viesti kuului, ”ei vaadi mitdan kayttokustannuksia sen
seisoessa, vaan ainoastaan liikkeellad ollessaan”.

Kestikievarinpito ja kyyditykset huutokaupattiin. Yksityisiltd huutajilta ei ole sii-
lynyt asiakirjoja, joista selvidisi millaisilla ajoneuvoilla he kyytinsa tekivit. Tieto
mahdollisesta automobiilien kdytostd on sdilynyt vain satunnaisesti ja hajanaisesti
sanomalehdissd tai muistitietona. Ensimmadiset tiedot ovat kyytikauden 1911-1915
alusta. Muutamien sdilyneiden tapausten perusteella automobiililla oli vaikutusta
kestikievareiden ja majatalojen toimintaan. Teknologinen uutuus houkutteli kaytta-
madn uutta ajovilinettd sen tarjoamien mahdollisuuksien mukaan eikd ainoastaan
korvaamaan kauramoottoria polttomoottorilla.

Kallislahden majatalossa ja Syvayksen kestikievarissa kiyttokokemukset innos-
tivat kokonaan uuden liikennepalvelun tarjoamiseen. Automobiililla voitiin tarjota
matkustajalle huomattavasti pidempi kyyti kuin hevosella seuraavaan kyytipaikkaan.
Syviyksesta haettiin linjaliikennelupa koko Oulujoen matkalle, vélille Oulu — Vaala.
Kallislahden majatalosta haettiin myds lupaa linjaliikenteeseen, mutta ajetut reitit
eivit ole tiedossa. Luultavasti ne muuttuivat rakenteilla olleen rautatien edistymisen
mukaan. Mahdollisesti majatalon kahdessa autossa sai aluksi matkustaa Kallislahden
rautatiecasemalta Rantasalmen, Juvan tai Sulkavan suuntiin.
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Kyytilaitoksessa olisi kannattanut kdyttda laajemmin automobiileja, jos niitd olisi
voinut kdyttdd ympdri vuoden. Erityisesti automobiilien kdyttdminen olisi kannatta-
nut seuduilla, jossa kyyteja kéytettiin harvakseltaan.

Summary: Travels by the motor car - The automobile in the service of the coaching system
prior to 1914

The coaching system, a form of transportation plus accommodation, was deeply rooted in
tradition. The old laws concerning the coaching system, dating back to 1734, allowed a certain
flexibility. Although the coaching law had been renewed at the end of 1880°s, the result was
welcomed neither by the travelling population nor the coaching providers. The legislative
season of the year 1900 saw the start of another reviewing process and subsequently ten years
later, a resolution was reached. The law failed to pass, however, due internal disputes between
the parliament and the ruler. Thus, the old practices simply remained in place, but traces of the
1910 parliamentary discussions were reflected in the newspapers of the day. It was generally
understood that the use of the motor car was allowed for coaching purposes.

A Turku-based limited company, Oy Victor Forselius Ab, marketed the automobile to coach-
ing inns as early as 1901 with the claim that it would be less costly than a horse for the inn-
keepers. Calculations proved the point. Confirmation came also via The Kurkimaiki Inn’s “ac-
count books”, which, most likely, dated to the early 1920’s. Providing a coaching service meant
that transportation had to be kept at the ready and the coach horses could not be used for other
tasks. Yet, they needed to be fed. The automobile, as Forselius put it, “causes no costs when on
standby, only when moving”.

The permits for inn-keeping and coaching were auctioned for five-year terms. There are
no extant documents by private auction participants that would indicate the means of transport
used for providing the coach service. Details about a possible use of automobiles are random
mentions in newspapers as well as singular memoirs and interviews. The first mentions are from
the beginning of the 1911-1915 inn-keeping season. Based on the few cases, however, it can
be inferred that the motor car did influence inn-keeping practices. New technological aspects
encouraged novel uses: not merely replacing the horse by a combustion engine.

The experiences of the inn-keepers at Kallislahti and Syvdys brought about an entirely
new travelling service. The automobile, as compared to the horse, enabled a longer journey to
successive lodgings. The Syviys inn-keepers applied for a coaching service permit for the entire
length of Oulujoki, between Oulu and Vaala. Kallislahti Inn also applied for extended permits,
but the exact routes are not known. Most likely the routes changed according to the progress
of the railway that was being built. The two automobile vehicles of the inn probably offered
journeys from the Kallislahti railway station to the direction of Juva and Sulkava.

Had automobile use been possible throughout the year, it would have been viable — in
particular, in regions where journeys were rarely undertaken.

Translated by Salla Rissanen
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Reijo Valta

Siis automobiileja...
Auto suomalaisessa tieteiskirjallisuudessa ennen
vuotta 1914

Suomalaisten ensimmaisissd havainnoissa autot olivat pahalta haisevia, kaasuttavia,
meluisia ja ajovaloillaan auringon yohon tuovia kummallisia vempeleitd, ainakin jos
mokin mummoilta kysyttiin. Bensiini, polttomoottori ja auton lisdvarusteet olivat
kaikki vahdaviakisemmalle kansalle uutta, eiviatkd varakkaammatkaan kotimaassa nii-
hin olleet suuremmin perehtyneet. Auto oli 1900-luvun alussa Suomeen tullessaan
selkedsti uuden ajan merkki, uudenlainen tapa litkkua.

Uusien informaatioteknologioiden vallatessa alaa Paul Virilio pohti aikaisempia
teknologisia muutoksia esihistoriasta nykyaikaan saakka.! Hédn péétyi ajatukseen,
ettd jokainen kehitysaskel katki taakseen pimedn puolen. Jokainen uusi teknologia
tol mukanaan uuden, sille tyypillisen onnettomuuden. Kun keksittiin laiva, syntyi
samalla haaksirikko. Me tieddmme miten juna, auto ja lentokone ovat vauhdittaneet
yhteiskuntaa ja mitka ovat niille tyypilliset onnettomuudet. Mutta oliko 1900-luvun
alun suomalaisella aavistustakaan miten auto tulisi muuttamaan maailmaa?

Tassd artikkelissa kysytddan miten suomalaiset 1900-luvun alussa kuvittelivat au-
ton muuttavan tulevaisuudessa yhteiskuntaa ja ihmisten elimai. Usein haaveet ja toi-
veet ihmisten toiminnassa havelidésti hautuvat julkilausuttujen rationaalisempien pe-
rusteluiden alle. Yhden mahdollisuuden tulevaisuuden kuvitelmien tarkastelemiseen
tarjoaa utopia- ja tieteiskirjallisuus, science fiction tai spekulatiivinen fiktio, joksi
kirjallisuudenlajin laaja kattokésite on nykyisin vakiintunut.” Tdssd genressa tulevai-
suuden utopiat ja dystopiat tulevat esille avoimina, kdrjistyneind tai vaaristyneind,
kuitenkin niin, ettd keskeisimmaén roolin saa fantasia. Miten asiat voisivat olla?

Kirjallisuudessa useasti otetaan vaikutteita toisista kirjallisista teksteistd. Samat
ideat kiertdvit maasta ja kulttuuripiiristd toiseen ilman kosketusta todelliseen elé-
madn. Niin ollen kaunokirjallisuuden kayttaminen edellyttdd vertailua: onko tule-
vaisuuden visiot omaksuttu muualta vai ovatko ne omaan kokemusmaailmaan perus-
tuvaa kehitelmaa?

Suomessa on kirjoitettu utopia- ja tieteiskirjallisuutta 1800-luvun alusta saakka.
Ensimmadisend julkaistuna kertomuksena pidetdén filosofi Gabriel Israel Hartmanin

' Paul Virilio, Pakonopeus (suom. Mika Méittinen). Gaudeamus, Helsinki 1998.

2 Laura Andersson, "Scifid vai spekulatiivista fiktiota?”” Kulttuurivihkot 2007:6, 30-32.
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(1776-1809) Abo Tidningissi 6. huhtikuuta 1803 julkaistua En drém-tarinaa.’ Auto-
nomian aikana tieteiskirjallisiin aiheisiin tarttuivat muun muassa Zacharias Topelius,
Fredrika Runeberg, Arvid Jarnefelt ja Juhani Aho. Aikana jolloin kaikki julkaistu ké-
vi ldpi ennakkosensuurin, kuvitelmien muodossa voitiin valaista asioita, joista suo-
raan kirjoittaminen ei olisi saanut sensoreiden hyviaksyntdd. Kuvitelmana tai unena
saattoi my0s kirjoittaa asioista, jotka arkitodellisuuteen sijoitettuina olisivat tuntu-
neet triviaaleilta tai perdti typeriltd. Ennenkaikkea spekulatiivisessa fiktion muodos-
sa saattoi, ja oli jopa suotavaa, kirjoittaa tulevaisuudenkuvitelmista, tulevaisuuden
haaveista, toiveista ja peloista.

Yksi tieteiskirjallisuuden Suomessakin suosittu alalaji olivat kuvitellut matka-
kertomukset tulevaisuudesta ja/tai kuvitellussa maassa. Alalajissa kuvailtiin yleensa
myoOs kuljetusvilineitd ja niiden toimintaperiaatteita. Liikkuminen ja sithen kéytetyt
vilineet olivat olennainen osa tieteisfantasioita. Esimerkiksi Tyko Hagman kirjoitti
ulkomaisten esikuvien innoittamana kuumatkasta* ja Lassi Laurinpojan lentokonees-
ta’ jo 1880-luvun lopulla.

Perusaineistona kaytan Jari Koposen Utopia- ja tieteiskirjallisuus Suomessa bib-
liografiaan® koottua kirjallisuutta muutamin Historiallisesta sanomalehtiarkistosta
tehdyin tiydennyksin. Vertailukohdan ulkomaisiin, 1dhinna yhdysvaltalaisiin tai siel-
13 englanniksi kddnnettyihin/julkaistuihin tieteistarinoihin tarjoaa E. F. ja Richard
Bleilerin 1940- ja 1950-luvuilla kokoama massiivinen kuvaileva bibliografia Science
Fiction: The Early Years. Bleilerien bibliografiassa on kuvattu ldhes 2500:n varhai-
sen tieteistarinan siséllolliset elementit ja juoni.” Tarinat on myds luokiteltu. Autot
ovat saaneet oman luokan ”VII C 2 d Automobile equivalents” teknologian ja liiken-
teen alaiseen maaliikenteeseen.?

Ei ole kovin hedelmillistd olettaa, ettd ennen ensimmaéistd maailmansotaa kir-
joitetuissa suomalaisissa tieteistarinoissa olisi kartoitettu Paul Virilion tapaan uusi-
en teknologioiden tuomia onnettomuuksia. Aikakaudelle oli tyypillistd idealismi ja
kehitysusko. Historian kulku tulevaisuutta kohti néhtiin suunnitelmallisena jérjen
voittokulkuna tai ainakin kaitselmuksen ohjaamana. Usko tulevaisuuteen oli péa-
sdantoisesti positiivista ja kehitysoptimistista, vaikka pessimistisidkin ddnensavyja

Jari Koponen, Utopia- ja tieteiskirjallisuus Suomessa — bibliografia 1803—2013. Avain, Helsinki

2014, 17.

Tyko Hagman, "Matka kuuhun”. Uusia satuja ja runoja lapsille, pienille ja suurille. Edlund,

Helsinki 1887.

Tyko Hagman, ”Lassi Laurinpojan lentokone”. Uusimpia satuja ja runoja lapsille, nuorille ja

vanhoille. WSOY, Porvoo 1889.

Koponen 2014; internetissd on Koposen laatima utopia- ja tieteiskirjallisuutta laajempi bibliog-

rafia Finnish Speculative Fiction. http://collector.pp.fi/finnish_speculative_fiction.htm. Luettu

14.6.2015.

7 Everett F. Bleiler with the assistance of Richard J. Bleiler, Science Fiction: The Early Years. Kent
State University Press, Kent, OH 1990.

8 Bleiler 1990, xvii.



Siis automobiileja... Auto suomalaisessa tieteiskirjallisuudessa... 151

esiintyi. Esimerkiksi Zacharias Topelius (1818—1898) vanhemmiten néki yhteiskun-
nan rappeutuvan’. Yhteiskunnallisen ajattelun pohjavire heijastui oletettavasti myos
spekulatiiviseen fiktioon ja tulevaisuuden ja vaihtoehtoisten maailmojen kuvittelu oli
perustaltaan kehitysuskoista, parempaan maailmaan luottavaa.

Insindorit pienentavat maailmaa

1800-luvun loppupuoli (n. 1870-1914) oli nopean teknologisen muutoksen aikaa.
Maailmaa muuttivat sdhkd, puhelin ja uudet litkennevilineet, thmisid alkoivat viih-
dyttidd valokuvat, elokuvat ja radio. Insindoritaidolle ei ndyttanyt olevan mitdén rajo-
jaja tdma heijastui populaareissa lukemistoissa. Utopiat, kuvaukset vield hammastyt-
tavammasté tulevaisuudesta kiehtoivat lukijoita ja tarinoita kirjoitettiin aikaisempaa
enemman. 1800-luvun keskeisin tieteiskirjailija oli Jules Verne (1828-1905).1° Ver-
nen teoksia suomennettiin jo varhain. Ensimméinen kdannos oli Maailman ympdri
80 pdivdssd (Le tour du monde en quatre-vingts jours, 1872), jonka nimen Samuli
Suomalainen 1874 kainsi saksankielisen laitoksen kautta muotoon Matkustus maan
ympdri 80:ssd pdivdssd.'! Ensimméiseen maailmansotaan mennessd Vernen teoksia
suomennettiin viisitoista nimiketta.

Vaikka suuri osa suuri osa Vernen teoksista rakentui matkustamisen tai tutkimus-
retkien ympdrille, niin autoa ei teoksissa taideta edes mainita. Sen sijaan Samuel
Fergussonin kuumailmapallo, kapteeni Nemon Nautilus, Baltimoren tykkikerhon
asuttava keilaluoti ja monet muut liikkkumisvilineet ovat syopyneet lukijoiden mie-
liin. Verne aloittaessa kirjailijanuransa 1860-luvulla nykyaikaista autoa ei ollut vield
keksitty. Sen synty on yleensd ajoitettu vuoteen 1885!2, Tdtd myohemmissikdén te-
oksissaan kirjailija ei kuvaillut nelipyoraisid, itsestddn liikkuvia maakulkuneuvoja.
Eksoottisemmat liikkumiselementit, vesi, ilma, avaruus ja maankuori olivat Vernelle
laheisempiad.

Toinen merkittdva ja paljon vaikuttanut kirjailija oli yhdysvaltalainen Edward
Bellamy (1850-1898). Hénen 1888 julkaistu Vuonna 2000 (Looking Backward:
2000—1887) oli suurmenestys, joka synnytti yhteiskunnallista litkehdintda ja vaikutti
moniin muihin kirjailijoihin. Bellamylta ihanneyhteiskunnan kuvaamiseen kipindé

®  Esimerkiksi Heli Rantala, ”Suomalaista historianfilosofiaa 1800-luvulla: Snellman ja Topelius™.
Historianfilosofia — klassiset ajattelijat antiikista nykyisyyteen (toim. Kari Véayrynen ja Jarmo
Pulkkinen). Vastapaino, Tampere 2015, 228-231.

10 David Seed, Science Fiction: A Very Short Introduction. Oxford University Press, New York
2011, 8.

" Jules Verne, Matkustus maan ympdri 80:ssd pdivissd. Suom. Samuli S[uomalainen]. Simelius,
Helsinki 1874.

12 Steven Parissien, The Life of The Automobile. Atlantic Books, Lontoo 2013, 3.
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saivat muun muassa britit William Morris (1834—-1896) ja H. G. Wells (1866—1946).
Sosialistinen utopiakuvaus suomennettiin ensimmaisen vuonna 190213,

E. F. ja Richard Bleilerin kuvailevan bibliografian mukaan ensimmdinen tieteis-
kirjallisuudessa mainittu auto liikkui vuonna 1894 John Jacob Astor IV:n (1864—
1912) teoksessa A Journey in Other Worlds."* Jules Vernelta vaikutteita imenyt Astor
vei lukijat vuoden 2000 kaupunkiin, jossa ihmiset liikkuivat séhkdautoilla ja -len-
tokoneilla. Astorin tulevaisuuden kaupungissa litkennepoliisi valvoi kulkuviélineille
sdddettyjd nopeusrajoituksia nopeuden ilmaisevien kameroiden avulla. Newyorki-
laisena liikemiehend ja sukunsa salkunhoitajana toiminut Astor tunsi varmasti koti-
kaupunkinsa ruuhkat ja aavisti uuden jo New Yorkissakin nidhdyn liikennevélineen
vaativan uudenlaista kontrollia. Nopeutta mittaavat tutkat ja valvontakamerat ovat
toteutuneita tulevaisuudenkuvia. Sen sijaan ihmiskunta ei ole vield esimerkiksi asut-
tanut koko aurinkokuntaa ja saavuttanut pysyvdd maailmanrauhaa. Tulevaisuuden
kaupungin liikenneoloja kuvitteli myos Frederick Nelson kuriositeetiksi jddneessa
teoksessaan Toronto in 1928 (1908).'° Torontosta on kahdessakymmenesséd vuodessa
tullut autokaupunki, johon jalankulkijoilla ei ole asiaa. TyOnantajat ovat jirjestineet
keskustasta palkollisilleen autotalleja — keskustasta on tullut paikka, johon vihempi-
varaisilla ei kiytdnnossé ollut asiaa. Nelsonin lukemistoihin lienee kuulunut Wellsin
Aikakone (The Time Machine, 1895), jossa yhteiskunnan eriarvoistuminen on johta-
nut ihmisrodun jakautumiseen kahtia. Liikenteessd sattui my0s tapaturmia ja nekin
padsivit tieteiskirjallisuuteen. Hugh Pendexterin (1875-1940) novellissa The Man
Who Was Alone (1907)'¢ padhenkil6n visiot autiosta Manhattanista osoittautuivat lo-
pulta auto-onnettomuuden jilkeisiksi houreiksi. Puoliminuuttinen tajuttomuus laaje-
ni laajaksi yksinolon kuvitelmaksi.

Autojen tuomia ongelmia useammin kuviteltiin niiden fantastisia ominaisuuksia.
Edward Franklinin Mr. Hawkin keksi auton ja ilmapallon yhdistelméin, autoacromo-
biilin."” Raymond McDonaldin hullu tiedemies kehittdd rakettiauton, jolla paady-
tddn Atlantin valtameren keskelle.'® Harry W. Hillmanin sdhkon ylistyksesséd Looking
Forward (1906) nuori Tom Young hurmaa hienolla ja muodikkaalla sihkdautollaan
rikkaan nuorikon Evelyn Tylerin." Ja niin edelleen.

3 Edward Bellamy, Vuonna 2000. Suom. Tero Valkonen. Desura, Helsinki 2000.

4 Bleiler 1990, 24; John Jacob Astor, 4 Journey in Other Worlds. A Romance of The Future. App-
leton, New York 1894.

15 Bleiler 1990, 537; Frederick Nelson, Toronto in 1928. National Business Methods and Publishing
Comapny, Toronto 1908.

16 Bleiler 1990, 846; Hugh Pendexter, ”The Man Who Was Alone”. Broadway Magazine, Sept.
1907.

17 Bleiler 1990, 264; Edgar Franklin, Mr. Hawkins ' Humorous Inventions. Dodge, New York 1904.

18 Bleiler 1990, 462; Raymond McDonald, The Mad Scientist — A Tale of The Future. Cochrane,
New York 1908.

19 Bleiler 1990, 362; Harry W. Hillman, Looking Forward — The Phenomenal Progress of Electrici-
ty in 1912. Valley View, Northampton, Mass. 1906.
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Toisin kuin erilaisia lentokoneita ja avaruusraketteja, autoa ei niytetd kuvitellun
osaksi tulevaisuutta ennen kuin niitd oikeasti oli kaduilla ja maanteilld. Autojen il-
mestyminen katukuvaan toi visioita niiden nopeuden aiheuttamista ongelmista. Myos
lisiominaisuuksien kuvitteleminen oli heijastusta tapahtuvasta. Melko pian autojen
markkinoille tulon jilkeen syntyi koko joukko erilaisia autoilutuotteita, joiden avulla
autonomistaja saattoi muokata kulkuvilineensd kédyttomukavuutta tarpeidensa mu-
kaan.?® Fantastiset ominaisuudet voisi ndhda ndiden muutosten jatkeena.

Auto ei ollut mikdin suosikkiaihe tieteiskirjallisuudessa. Bleilerin luettelon mu-
kaan se oli mukana jotenkin mainittavassa roolissa vain yhdeksdssd ennen ensim-
maistd maailmansotaa kirjoitetussa romaanissa tai novellissa.

Suomen rautateilla ja ilmatilassa

Vuonna 1860 Zacharias Topelius julkaisi Helsingfors Tidningissé 18 tulevaisuudesta
lahetettyd kirjettd. Simeon Levis resa till Finland dar 5870 efter verldens skapelse,
efter de kristnes tiderdkning det 1900:de*' kokonaisuutta on kuvailtu Topeliuksen
kuuluisimman teoksen mukaan “Maamme-kirjaksi tulevaisuudesta”. Simeon Le-
vin kirjeet kertoivat tulevaisuudessa vuonna 1900 tehdystd matkasta maamme halki.
Jo toisessa, Oulussa 31.5.5870 paivityssé kirjeessd kuvailtiin miten maaliikenne oli
kehittynyt. Raideliikenteen kehitys oli jadnyt Suomessa alkuunsa, kun tilalle oli kek-
sitty edullisempi lokomobiilin tyylinen kuumailmavaunu tai lampdveturi:??

Din tjenare for fran Alexandria hit pa caloriclokomotiv, som numera allmdnt
begagnas hdr i landet. Jernvdgar finnas hdr endast omkring 400 engelska mil,
allesamman i landets sodra och mellersta delar. — — Forst sedan varmlufts-
vagnarna, hvilka ga pd vanliga vigar, i hela det 6vriga Europa rivaliserad
med jernvigarne, begynte man dfven i Finland infora detta billiga transport-
medel och anvinda 10 procent af jernvigskostnaden pd backars utjemnande,
broars byggande och chausséers anldggande. Forsta platsen i en af dessa
vaggoner kostar fran Alexandria till Wiborg endast 80 mark.

20 Kathleen Franz, Tinkering — Consumers Reinvent the Early Automobile. University of Pennsyl-
vania Press, Philadelphia 2005, 25-28.

21 Simeon Levin kirjeet on julkaistu useampaan kertaan, viimeksi Topeliuksen kootuissa teoksissa.
Zacharias Topelius, Noveller (red. Pia Forssell). Zacharias Topelius Skrifter IV. SLS, Helsinki
2012, 224-265.

2 M. G. Soikkeli, Satusetd on myos scifin isid. Aikakone 28.10.1998. http://www.aikakone.org/ar-
vostelut/k98topelius.htm Luettu 13.6.2015; Jari Koponen, Topelius ja tulevaisuus. Helsinki Uni-
versity Press, Helsinki 1998, 31-35.

2 Topelius 2012, 228.
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Idean kuumailmavaunuihin Topelius lienee saanut ruotsalaiselta, Yhdysvalloissa
vaikuttaneelta keksija John Erikssonilta (1803—1889), joka kehitti aurinkovoimal-
la toimivan kuumailmakoneen. Laitteita oli mydhemmin muun muassa New Yorkin
kaupungin kaytossd. Kuumailmavaunu oli Topeliuksen ajattelussa joukkoliikenneva-
line, ei yksityinen henkildauton kaltainen maaliikennevéline. Suomeen vield raken-
tenteilla ollut Helsinki—-Hdmeenlinna -rautatie (valmistui 1862) lienee saanut kirjai-
lijan miettimddn myos kuvitelmiensa kustannuksia. Kuumailmavaunuihin perustuva
litkkenneverkosto maksoi vain kymmenesosan siitd, mitd vastaava rautatieverkko oli-
si tullut maksamaan.

Nimimerkki Aslak kirjoitti vuonna 1896 lyhyen kuvauksen siitd, miten junat saa-
tiin Raaheen. Ensimmaisissa suunnitelmissa Pohjanmaan rata olisi kulkenut Raahen
kautta, mutta sikéldiset porvarit vastustivat hanketta laivaliikennettd suojellakseen.
Pian radan valmistumisen jédlkeen kévi ilmi, ettd sataman kiyttdjit arvostivat hyvia
jatkoyhteyksii. Pikkukaupungissa toimittajana ollut kertoja kertoi asioiden viimein
vuonna 2000 muuttuneen.**

He kiroilevat esi-isiddn, etteivdt ne, joiden asia se oikeastaan olisi ollut, ole
Jjo vuosisata sitten hankkineet kaupunkiin rautatietd, silld siind tapauksessa
el kaupunki olisi pysynyt sind pikkusielujen tyyssijana, mind se vield nyt v:na
2000 on. Nyt he tahtovat saada kaupunkiinsa rautatien ja se on koko kyldn
vksimielinen, epddmdton toivomus. Miksi he eivdt ole sitd puuhanneet jo en-
nemmin — sataa vuotta ennemmin? Siksi ettei ollut pontevuutta, ei halua eikd
harrastusta. Eikd tahdottu ndhdd etemmdksi lyhyttd elinpdivddnsad.

Aslakin tulevaisuuden visio oli poliittista pilkkaa raahelaisille. Vaikka yksityisen
rautatien rakentaminen Raahesta Pohjanmaan radalle oli jo suunnitteilla, eivdt oman
kaupungin lehdet kuitenkaan tillaista itseironiaa suostuneet julkaisemaan vaan se
paityi oululaiseen sanomalehti Kaikuun.

Tyko Hagmanin (1849-1914) 1880-luvun lopulla kirjoittamat tarinat olivat puh-
taita poikien seikkailukertomuksia. Matkustus kuuhun alkoi kun Kokkolan koulut
suljettiin tuhkarokon vuoksi. Kolme terveend pysynyttd poikaa padtti kiyttdd ajan
hyodykseen ja kdydd maan kiertolaisella.?

Kuulkaa pojat! Nykyajan tiede ja viisaus on kdynyt niin ddrettomdn pitkdlle,
erittdinkin kemian ja fysiikan alalla, keksinnot ovat tehneet niin ihmetyttdvid
askelia eteenpdin, ettd tuskin mikddn endd on ihmisen nerolle mahdotonta.
llmapalloissa kuljetaan jo ulkomailla pitkdt matkat maailman avaruudessa;
lentokone keksittiin Kiinassa jo neljdtuhatta vuotta takaperin, vaikk eivdt nd-

2 Aslak, V:na 2000 Raahessa. Kaiku 24.4.1896.
2> Hagman 1887.
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md tyhmdt eurooppalaiset ole sitd vield oppineet kdyttimddn; — —Kemia on
keksinyt aineiden sekoituksia, joista saadaan niin hienoa kaasua, ettd se pai-
naa kaksi miljoonaa kertaa vihemmdin kuin ilma, jota hengitdmme, ja kun sitd
pannaan ilmapalloon, niin saattaa tilld matkustaa maailman avaruudessa
sukkelammin kuin salama ja lentdd mihin mieli tekee. Ja uskoisitteko, pojat?
Mind tunnen tdmmdisen sekoituksen, ja jos tahdotte, niin voin teiddt viedd
vaikka kuuhun.”

Neljd pdivdd pojat tutustuivat kuun oloihin kestikievareissa majoittuen. Suurin ero
maan ja kuun valilla oli sukupuolirooleissa. Kuussa naiset hoitivat ne tehtivit, jotka
eméplaneetalla kuuluivat tuolloin miehille. Kiertolaisella oli vain yksi kieli, joten
sikdldiset koulupojat sddstyivit koulussa vieraiden kielten opettelulta.

Hagmanin luoma Lassi Laurinpoika?® rakensi katinkultalevyistd lintua muistut-
tavan lentokoneen ja kavereineen matkasi silld Pariisin maailmannéyttelyyn ja edel-
leen Afrikkaan. Ilmari Kiannon reportaasissa vuodelta 1913 kuljetaan Lentokoneella
Suomussalmelta Amerikkaan.?” Matkalla tehdddn valilasku muun muassa Atlantik-
selle.

Kyosti Terdksen (Gustaf Adolf Andersson, 1854—1925) tarinassa Uudenvuoden-
pdivind 1995 todistetaan pikajunan ldhtemistd Tampereelta Kuopioon. Se ei ollut
alvan tavanomainen, vaan se liikkui ilmassa.?®

— Niin, se oli todellakin ilmassa sdhkén avulla kulkeva pikajuna, joka léik-
si halki ilmojen Kuopioon. Nykyaikana matkustajaliikettd vilittdvit tdllaiset
Junat. Muistathan viime vuosisadan lopulla kuulleesi kerrottavan, lausui hdan
minulle, ilmapalloista, joilla kuljettiin pienempid matkoja. Nykyaikana on
tdtd keksintod kehitetty siind mddrdssd, ettd ilmapalloista on muodostunut
oikeita pikajunia, joiden kulkua voi ohjata yhtd mielivaltaisesti kuin rauta-
tiejunia, jotka nekin ovat jo aikaa sitte kulkeneet sihkon avulla. Ainoastaan
raskaampia tavaroita endd kuljetetaan rautatiejunissa, joiden suhteen myos-
kin on paljon parannuksia toimeen pantu. Nyt on toteutunut satu maalla ja
merelld kulkevasta laivastakin. On ndet sellaisiakin aluksia tai kulkuneuvoja,
jotka uivat veden pinnalla ja maan vastaan tullessa nousevat raitiotielle, jota
myoten sama sahkovoima niitd aluksen alla olevien rattaiden avulla kiiddttdd
eteenpdin maallakin.

Muita tulevaisuuden Tampereella kéytettavid litkennevilineitd oli tarkemmin maa-
ritteleméton lentoauto, joka liikkui tapeista nykédisemalla. Osalla kaupunkilaisista oli

% Hagman 1889.

27 Tlmari Kianto, ”Lentokoneella Suomussalmelta Amerikkaan — kevyt kertomus kevyesta aihees-
ta”. Nuori Suomi, XIII (1913): 196-221.

2 Kyosti Terds, ”Uudenvuodenpdivana 1995”. Tampereen Uutiset 4. ja 5.1.1895.
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kaytossddn sdhkovirralla toimivat siivet, joilla he lensivét lintujen tapaan. My®ds len-
toautot heiluttivat siipidan:®

Ndmd ovat uudenaikaiset kulkuneuvot, sahkon avulla ndmd kulkevat ilmassa-
kin, lisdsi hdn sitte ja osoitti jonkinlaisia siipid ajopelien sivuilla.

Mind olin kerrassaan ihmeissdni. Ndin siipien sddnnollisesti nousevan ja las-
keuvan jalkaimme juurelta ulkonevain akselien avulla ja eteenpdin me rien-
simme ilmassa rakennusten yli huimaavaa vauhtia.

Siipid kaytettiin Arvid Lydeckenin vuoden 2140 Helsingissékin jatkotarinassa 7¢h-
tien tarhoissa (1910, julkaistiin myos kirjana 1912). Kaupunki oli kasvanut suureksi
niin alaltaan kuin korkeudeltaankin. Tuolloin Helsingissa oli katuja niin paljon, ettei
kukaan jaksanut keksid niille nimid. Paahenkilo Teuvo asui 30. kerroksessa, mutta
silti rappusia ei tarvinnut ravata:*

Jokaisen kerroksen edustalla oli ilmalaivapysdkki, ja kun jokaisella ihmiselld,
pienilld lapsillakin, oli ohuet alumiiniumi siivet, niin oli varsin helppo siirtyd
kerroksesta kerrokseen ilman rappusia.

Kaduilla oli litkennettd sen verran, ettd joitakin liikkennesdént6ja oli pitdnyt sopia.
Kaduilla lennettiin oikealla puolella eteenpéin, vasemmalla takaisin. Kayttorajoituk-
sia ei ollut, tosin ilmalaivan kuljettaja joutui pyytdmadn Téti Liinaa ja lapsia viisté-
maiin. Tédit valittelivat litkenteen kiivastumista, nopeuksien kasvamista ja vaistimi-
sen vaikeutumista.

Varhaisissa tieteistarinoissa uutuudet ja niiden toimintaperiaatteet pyrittiin ker-
tomaan tarkoin. Suomalaiset kertojat eivét olleet poikkeus. Junat kulkivat kuuman
ilman tai sdhkon avulla, kuumailmapallolla padstiin kuuhun saakka oikeanlaisia kaa-
suseoksia tekemalld. Mahdollisimman tarkalla kuvauksella saatiin tarinaan uskotta-
vuutta. Joskus uskottavuutta pyrittiin lisddméaan viittaamalla omaan aikaan. Johan
tallainen kehityskulku oli aluillaan jo teiddn aikananne, saattoi tulevaisuuden kertoja
vedota.

Malakias Monkkanen vuoden 2000 Helsingissa
Suomalaisissa tieteistarinoissa autot jadvat useimmin sivumaininan rooliin. Nédin on

my0s oululaisessa Raatajassa vuosina 1906 ja 1908 jatkokertomuksena julkaistuissa,
Kyosti Wilkunan (1879-1922) kirjoittamaksi arvellussa Malakias Monkkdsen tule-

2 Terés 1895.
30 Arvid Lydecken, ”Tahtien tarhoissa”. Pddskynen 1910:1, 15.
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vaisuuden seikkailuja Helsingissd vuonna 2000. Monkkanen matkusti junalla Kot-
kasta Helsinkiin, matkalukemisenaan héanelld oli Edward Bellamyn Vuonna 2000.
Perille hédn saapui 1aht64 huomattavasti myohemmin, vuonna 2000.

Monkkésen seikkailujen pddajatuksena oli ruotsinkielen katoaminen Suomes-
ta. Tarinan vuoden 2000 Helsingissd sitd ei endd osattu eikd Hufvudsstadsbladet-
kaan endd ilmestynyt. Kaupunkiin saavuttuaan Mdnkkénen on pééstidn pyorillaan.
Hén on Helsingissd, mutta muuttuneessa sellaisessa. Rautatientorilla ihmettelevalta
Monkkaselta tiedusteltiin oliko jokin héténa:’!

— Mieluimmin kddntyisin heti jonkun lddkdrin puoleen, silld luulenpa sairas-
tuneeni matkalla.

Kohtelias puhuttelijani vihelsi pieneen pilliin ja kohta pysdhtyi eteemme jon-
kunlainen ajopeli, jonka edessd ei kumminkaan nékynyt mitddn hevosta, vaik-
kakin etupuolella olevalla istuimella istui »kuski». En joutanut kuitenkaan
pitemmdlle aprikoimaan, silld tuo samainen nuori mies osoitti minua nou-
semaan ajopeliin, samalla kuin hdn sanoi »kuskille» jonkun osoitteen. Td-
md vddnsi jotain kampia ja ajopelit ldhtivdt tasaisen pehmoisesti vierimddn
eteenpdin. Samanlaisia ajoi edelldni ja toisia tuli vastaan mutta hevosia en
sen sijaan ndhnyt missddn.

— Siis automobiileja, mietin itsekseni samalla kuin kaikki tuntui taas menevin
sekaisin pddssdni.

Mutta automobiili pysdhtyi jo muutaman kivirakennuksen eteen ja ajurini,
saatuaan myontdavdn vastauksen kysymykseensd, pitiko odottaa, sanoi jota-
kin porraskdytivin ovella seisovalle miehelle sekd viittasi minua astumaan
sisdan.

Helsinki oli vuosien varrella muuttunut myds hevosettomaksi. Auto on mukana ta-
rinassa kirjoitusaikaan sitovana, vuoden 1906 lukijalle uskottavuutta lisddvina ele-
menttind. Auton, taksin, kutsupilli lienee kirjailijan toive: kai tulevaisuudessa taksin
tilaaminen lennosta olisi jotenkin helposti jdrjestetty. Myohemmin tarinassa Malaki-
as Monkkénen kéyttdd autoja jo tottuneesti tarvitessaan litkkua kaupungissa pidem-
pid matkoja.

Malakias Monkkédsen kayttdima taksi oli ensimmdisid suomalaisessa kaunokir-
jallisuudessa mainittuja autoja. Raoul Palmgren antaa kunnian ensimméiisend auto-
litkkenteen kuvaajana, ’(ehkd)” kuten kirjoittaja lisdd, Gustav Almille (1877—1944)

3 [Kyosti Wilkuna], ”Malakias Monkkésen tulevaisuuden seikkailuja Helsingissd vuonna 2000,
Raataja 1906:7, 52-53.
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ja hdnen flanoriromaanille Hostdagar, joka ilmestyi vuonna 1907.%* Suomalaiseen
kauhukirjallisuuteen auto paisi vuonna 1908, Uno Osmion (Uno Brummer, 1871—
1913) kokoelman Kuumehoureissa niminovellissa.**

Korean keisari Mikkelissa

Suur-Savossa julkaistiin nimimerkki M&-Ta-Kuun juttu Huomattavia vieraita hei-
ndkuussa 1907.3* Lehden toimittajalle soitettiin ja kerrottiin Korean keisarin muut-
taneen Ristiinaan. Sinne hin oli tullut ilmalaivallaan ja antoi toimittajalle mahdolli-
suuden audienssiin. Suur-Savon toimittaja oli ilmeisimmin keksinyt véirikkdén tavan
mainostaa tulevana sunnuntaina pidettyja Mikkelin laulujuhlia ja Korean keisari liit-
tyi jotenkin esitettyyn ohjelmistoon.

Toimittaja haettiin audienssille Naisvuorelta. Kulkuvélineen oli auto, eiki se ol-
lut ihan tavallinen.®

Ja toden totta sielld olikin automobiili. Suurella kunnioituksella tervehdittyd-
ni lakeijaa ja ohjaajaa ldksimme huristamaan. Kirkkokadulla sdikdhti muuan
kaupunkilaismuija meiddn menoamme niin, ettd ldiskdhti istumaan katukivi-
tykselle. Muija parka! Mutta héinen tilaansa emme kuitenkaan joutaneet sen
paremmin tarkastamaan, vaan pddstelimme tdayttd kyytid Ristiinaan menevdl-
le tielle. Siind mennessd jouduin tutkiskelemaan hiukan hepoammekin, silld
se ei ollut suinkaan aivan tavallinen automobiili. Kaikki metalliosat olivat
puhdasta kultaa ja istuimet pddllystetyt mitd hienoimmalla itdmaalaisella
silkkisametilla. Tuota pikaa sivuutimme Unnilat, Porrassalmet ja ennenkuin
osasin odottaakaan olimme jo Juurisalmella. Tdssd tdytyi meiddn nousta ajo-
pelistamme, silld nyt oli jatkettava matkaa laivalla.

Kultaisen, nopean auton tuoman toimittajan audienssi oli pdéttyéd alkuunsa. Hoviva-
elle oli tapahtunut virhe, silld tarkoitus oli tuoda paikalle suomettarelaisen Mikkelin
Sanomien toimittaja. Suopui keisari lopulta keskustelemaan nuorsuomalaisen leh-
den toimittajan kanssa, vaikka painottikin kannattavansa enemmén arvovaltaa ja vir-
kakuntaa kunnioittavia suomettarelaisia. Lyhyeen fantasiaan oli ndin saatu mukaan
my0s oman lehden mainostusta.

32 Raoul Palmgren, Kaupunki ja tekniikka Suomen kirjallisuudessa — Kuvauslinjoja ennen ja jdl-

keen tulenkantajien. SKS, Helsinki 1989, 59.

Hallusinatsioneja — vanhoja suomalaisia kauhutarinoita. Toim. Juri Nummelin. Faros, Turku
2012; Uno Osmio, Kuumehoureissa y. m. kertomuksia. Yrjo Weilin, Helsinki 1908.

3 M4-Ta-Kuu, "Huomattavia vieraita”. Suur-Savo 24.7.1907.

3% Ma-Ta-Kuu 1907.
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Auto oli ylellisyystuote. Keisarin auto oli tietenkin ylellisimmista ylellisinta, kul-
lasta ja silkistd tehty. Teknisesti kullasta tehty autonkori ja moottori olisivat mahdot-
tomuuksia, mutta se ei tdssd hupailussa hiirinnyt.

Utopia- ja ihanneyhteiskunnat

Suomalaisissa sosialistisissa tai muissakaan ihanneyhteiskuntien kuvauksissa ei uu-
sia teknologioita juurikaan esitelld tai mainita. Painopiste on muuttuneessa yhteis-
kuntajdrjestyksessa tai sen tavoittelussa. Maailmalla suosittuja tarinoita kaikki sodat
lopettavasta uudesta ja mahtavasta aseesta ei Suomessa julkaistu ennen itseniisty-
mista*®. Tolstoilaisen Arvid Jarnefeltin (1861-1932) novellissa Viimeinen sotaretki
(1900)*7 Aasian keisarin sotaretki Eurooppaan tyrehtyi vastustajan puutteeseen. Eu-
roopassa ei enda ollut valtiota tai sotilaita joita vastaa olisi voitu taistella. Anarkisti-
nen yksil6llisyys levisi Aasiaankin, jossa aseet ja haarniskat muutettiin polkupyorik-
si, joilla aasialaiset tulivat tervehtimiin Eurooppaan jadnyttd keisariaan.

Otto Tiuppa (1872—-1914) kirjoitti 1900-luvun taitteessa useita ylistivii ja ilakoi-
via utopioita tulevasta kommunismista.’® Juttujen ytimeni oli tyon uudelleen jaka-
minen ja yhteiskunnallisten valtasuhteiden suuret muutokset. Sulo Hytésen (1870—
1918) Sosialistiin kirjoittamassa jatkotarinassa ja kirjanakin julkaistussa Unessa
(1906) vakuutettiin yhteiskunnan olevan muutettavissa voimassa olevien lakienkin
mukaan. Tarinassa matkataan ajan tavanomaisilla litkkennevélineilld, ajurilla, junalla
ja hoyrylaivalla. Uudesta ja mahdollisesta tulevaisuudesta kertoi muun muassa hdy-
rylaiva, joka oli satamatyOvéden itsensd omistama.*

Suomen vuoden 1906 valtiopdivauudistus lienee antanut monelle kirjailijalle ai-
heen pohtia tulevaisuutta. Tuona vuonna ilmestyi eniten (kuusi kpl) utopia- ja tieteis-
tarinoita aikana ennen ensimmaistd maailmansotaa. Uudistus antoi ainakin aiheen

3 Qulussa 1874 syntyneen Edwin Christiansonin (k. 1911 Pihkovassa) Med den starkares rditt —
Kaptenlojtnant von Wildes minnen frdan kriget 19201921 julkaistiin vuonna 1910 Ruotsissa,
Tukholmassa (Wahlstrom & Widstrand). Jari Koposen arvion mukaan Suomessa kirja olisi johta-
nut painokanteeseen ja takavarikkoon, silld se sisdlsi toiminnan lisdksi niukasti verhotun poliitti-
sen puheenvuoron Venijian imperialismia vastaan. Vahvimman oikeus oli gothialaisen insindori
Texlan kehittdma kuolemanséde, superase, jonka valvonta luovutettiin Nobelin rauhanpalkinnon
saaneista koostuvalle kansainvéliselle komitealle. Jari Koponen, ”Politiikkaa ja kuolemansétei-
tad”. Yliopisto 1995:20, 24-26.

37 Arvid Jarnefelt, ”Viimeinen sotaretki”. Uuden ajan kynnykselld, Suomen tydvien alpumi 1900,
3-15.

38 Otto Tiuppa, ”Kun kaikki ty6t lakkautettiin 10 vuodeksi”. Uuden ajan kynnykselld, Suomen tyo-
véden alpumi 1899, 57-59; Otto Tiuppa, ”Voiton hetkelld”. Uuden ajan kynnykselld, Suomen tyé-
véen alpumi 1900, 73—-81; Otto Tiuppa, ’Viimeiset porvarit”. Uuden ajan kynnykselld, Suomen
tyovien alpumi 1907, 32-39.

3 Sulo Matti Hytonen, ”Uni”. Sosialisti 11.11., 14.11., 16.11., 21.11. ja 23.11.1906.
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Eino Leinolle (1878-1926) romaaniin Tuomas Vitikka (1906).*° Vitikkalan kyldssa
pohdittiin muun muassa mita kaikkea uuden eduskunnan tulisi sdédtida ja muuttaa, ja
miten se tulisi vaikuttamaan maamme tulevaisuuteen. Liikenneratkaisuihin pohdin-
noissa ei taidettu menna.

Eino Leino taisi olla ainoa suomalainen kirjailija, joka ennen ensimmaistd maa-
ilmansotaa antoi autolle keskeisen roolin tarinan sisidllon kannalta. Romaani Pank-
kiherroja (1914) ei ole utopia- tai tieteiskirjallisuutta, vaan alaotsikon mukaisesti
“kuvaus nykyaikaisesta suomalaisesta litke-eldmaistd”. Teoksen loppukohtauksessa
auto ja sen ddnekkyys antoivat vertauskuvan nousukaudesta ja talouseldmin raadol-
lisuudesta.*!

Auto ldhti kohona kierimdidn.

Antti istui perdssd ja maisteli konjakkiaan. Vihdvdlid hén ojensi aina uuden
setelin kuljettajalle, vaatien tdtd parantamaan vauhtia. Talot ja kyldt lensivdt
heiddn ohitseen. Kuljettaja, joka piti hdntd tavallisena hutikkaisena herras-
miehend, kddntyi vihdoin noin Korson aseman kohdalle tultuaan autonsa oi-
kealle pddstdkseen sitten takaisin Itdistd Viertotietd.

—Seis! huusi Antti dkkid.

He olivat erddlld sillalla, joka vaikutti hineen kovin tutunomaiselta. Olihan
tuossa virta ja koski, tuossa mylly, tuossa punainen mokki virran reunalla ja
tuolla korkeammalla toisia suurempia taloja, kaikki himmedsti hdmdrtyvdn,
kultahohteisen kevit-yon kajossa kuvastuen. Suuri jumala! Olihan se hdnen
kotinsa. Olihan hdn kerran syntynyt tdssd, kiikkunut noilla kivilld, polskinut
tuon kosken kuohuissa... Ja elivdtkohdn tuossa tollissd vield hdinen vanhem-
pansa...!

—Aja! komensi hdn ja ojensi uuden setelin kuljettajalle. Aja kuin hengen edes-
ta!

Laukaus pamahti. Auton helvetillinen vauhti ja jyrind esti ddnen kuulumasta.
Vasta kaupunkiin tultuaan huomasi kuljettaja kuollutta miestd kyyditsevinsd.

4 Eino Leino, Tuomas Vitikka. Otava, Helsinki 1906. Romaani on julkaistu my6s osana Koottuja

teoksia (IX, 89-281) ja Routavuositrilogiaa (SKS, Helsinki 1998, 3—-179).

Eino Leino, Pankkiherroja — kuvaus nykyaikaisesta suomalaisesta liike-eldmdstd. Kirja, Helsinki
1914; Romaanin Project Gutenbergiin ovat toimittaneet Riikka Talonpoika ja Tapio Riikonen.
http://www.gutenberg.org/ebooks/12804
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Sivuroolien autot

Suomalaisessa utopia- ja tieteiskirjallisuudessa autot jdivit pieneen sivurooliin. Kir-
joittajien ja lukijoiden mielid kiehtoivat enemmain uusien elementtien valloittami-
nen, nouseminen taivaalle kattojen ja peltojen yldpuolelle aina kuuhun ja avaruuksiin
saakka. Sama suuntaus oli vallalla maailmalla. Autoista ei suuremmin tulevaisuuden
fantasiaa kirjoitettu. Suomalaisissa tarinoissa auto oli ldhinna tulevaisuuden visiolle
uskottavuutta antava tekiji. Malakias Monkkénen saattoi vuoden 2000 Helsingissa
ihmetelld hevosettomien vaunujen lisddantymisté ja kuitenkin tunnistaa kulkuvalineet
automobiileiksi. Autoistunut Helsinki oli 1900-luvun alussa alkaneen kehityskulun
luonteva jatko. Menneen tulevaisuuden Tampereen lentdvit pikajunat olivat Kyosti
Terdksen mielestd selked jatkumo 1800-luvun ilmapalloille.

Henkiloauto ei ollut sellainen tulevaisuuden vilttdméattomyys, joka olisi pitdnyt
kuvitella osaksi uutta huomenta. Auto tuli osaksi visioita vasta kun se oli nykyaikai-
sessa mielessd keksitty. Erilaisia lento- ja liitokulkuvélineitd keksittiin paljon haluk-
kaammin yksityiskdyttod varten. Padsuuntaus oli kuitenkin joukkoliikennevélineiden
kuvitteleminen. Zacharias Topeliuksen vuonna 1860 visioimat kuumailmavaunut
olisivat tuoneet valtiontaloudelle kaiken muun hyvén lisdksi edulliset investointi-
kustannukset.

Oliko 1900-luvun alun suomalaisella ndiden tieteiskertomusten perusteella aavis-
tustakaan miten auto tulisi muuttamaan maailmaa? Ainakin nopeus oli oikein oival-
lettu, litkkkumisen vauhti ja tempo tulisivat tulevaisuudessa autojen myotd muuttu-
maan. Téhin ei vélttimattd ennustajan kykyja tarvittu, asiahan kévi osin ilmi autojen
teknisistd tiedoista. Arvid Lydecken arveli vuoden 2140 Helsingin helpon liikku-
mistavan (henkilokohtaiset alumiiniumisiivet) kasvattaneen liikennenopeuksia ja li-
sanneen yhteentormayksid. Lydecken asetti valitukset kuitenkin tétien suuhun, joten
sen todenperdisyys jii vihintddnkin arveluttavaksi. Lydeckenin kirjoittamasta ei voi
paatelld, kasvattiko helppo liitkkuminen kaupunkia vai oliko liitkkumistapa keksitty
kaupunkien kasvamisen myGta.

Maailman suurkaupungeissa muutamat kirjoittajat aavistivat autojen tuomat
ruuhkat ja nopeuden aiheuttamat ongelmat, mutta suomalaisille kirjoittajille sellaiset
etvit Lydeckenid hupailua lukuunottamatta tulleet mieleen. Suomessa autolla saattoi
kiitdd suunnatonta vauhtia maanteitd pitkin Ristiinaan ilman muun litkenteen tuomia
ongelmia. Mikkelissd sentddn joku vanha rouva saattoi uutta kulkuvélinetti sdikdh-
tad. Lentdvat kulkuvélineet saivat my0s tulevaisuuden Helsingissd ja Tampereella
kulkea ilman mainittavia ruuhkia.
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Summary: ”Oh, automobiles...” Cars in Finnish Science Fiction up until 1914

This article investigates the ways in which Finnish sci-fi authors imagined the car might change
the future society and the lives of the people that live in it. The material has been gathered using
Jari Koponen'’s bibliography, Utopia- ja tieteiskirjallisuus Suomessa (2014), and compared with
similar foreign literature in English using E.F. and Richard Bleiler’s descriptive bibliography,
Science Fiction: The Early Years (1990), which they compiled in the 1940s and 50s.

Cars played a small part in Finnish utopian and sci-fi literature. Writers and readers seemed
more fascinated by the concept of conquering the elements and of rising into the sky, above
rooftops and fields and all the way to the moon and stars. The same trend was dominant across
the globe. Cars were generally not a great source of inspiration for futuristic fantasy literature.
In Finnish literature, the car was mainly a tool that lent credibility to futuristic visions. In a story
depicting Helsinki of year 2000, Malakias Monkkéanen marvelled at the propagation of horseless
carriages, which were nonetheless recognizable as automobiles. A Helsinki with an abundance
of cars was seen as a conceivable result of the scientific progress that started at the beginning of
the 20th century. According to writer Kydsti Terds, flying express trains of future Tampere were
a logical follow-up to hot air balloons of the 19th century.

The automobile was not regarded as a necessity that should be imagined as an integral part
of future tomorrow. The car became a part of futuristic visions only after it had been invented in
the modern sense. Authors were much more eager to invent different kinds of personal fliers and
acrial vehicles. Most writers were busy imagining modes of public transportation. In addition to
its other merits, the caloric car Zachris Topelius envisioned in 1860 would have been a viable
investment for the economy.

Based on these sci-fi stories, did Finnish people at the beginning of the 20th century have any
clue about how the car would change the world? They certainly understood the implications of
speed, as cars would inevitably increase mobility and pace of traffic. This required no particular
skills of divination, as relevant technical information concerning automobiles was already
available. Arvid Lydecken suggested that, by 2140, Helsinki would have adopted a convenient
method of transit (personal “alumium wings™), which would increase traffic speeds and the
number of collisions. He let the complaints be voiced by a number of old ladies, so his actual
opinion can only be guessed at. His story does not specify whether the convenient transit method
made the city grow or if the method was invented because of growing cities.

Some writers in the metropolitan areas of the world anticipated the problems traffic
congestion and increased speeds would bring, but — Lydecken’s jesting aside — these did not
occur to Finnish writers. In Finnish stories, it was conceivable to zip to Ristiina along highways
at amazing speeds without any trouble from other traffic. At most, an old lady in Mikkeli might
be spooked by the novel vehicle. Aerial vehicles in future Helsinki and Tampere could also
traverse the skies fairly undisturbed.

Translated by Lauri Sallomo
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Orastavan autoilun jaljilla
Pohjois-Suomen viranomaiset varhaista autoilua
tukemassa ja valvomassa

Kaupan ja talouden keskukset ovat useimmiten syntyneet liikkenneyhteyksien myd-
tavaikutuksella. Kaupan keskuksella on mééaritelmallisesti hyvit litkenneyhteydet,
keskus on litkennejarjestelméan ydin. Téllainen sosioekonominen ja teknistaloudelli-
nen jarjestelmd ei muutu yksinomaan uuden teknisen innovaation myo6ti. Sopivuus
vallitseviin kaytantoihin vaikuttaa uusien teknologioiden kayttoonottoon. Tassa ar-
tikkelissa kasitellddn Pohjois-Suomen autoistumisen ensimmaisid vaiheita 1900-lu-
vun alussa. Miten alueelliset valtion viranomaiset suhtautuivat laivojen, hevosten
ja junan rinnalle tulleeseen mahdollisuuteen liikkua ja kuljettaa tavaraa? Minne ja
miksi hankittiin autoja? Poikkesivatko viranomaiskaytdnnot keskuksessa (Oulu) ja
muualla (periferia)? Voisiko paikkakunnalle perustettu auto-osakeyhtio olla merkki
laajemmasta kiinnostuksesta uuteen teknologiaan? Taustaoletuksena on samanaikai-
nen Aasian rahtiliikenteen kehityksessa havaittu ilmid, ettd uudet teknologiat, hoy-
rylaivat, rautatie ja kuorma-autot, otettiin kdyttoon sellaisilla alueilla, jotka tahtoivat
olla kauppayhteyksissé sellaiseen keskukseen johon aikaisempi liikenne- tai talous-
jarjestelmd ei tarjonnut luontevia mahdollisuuksia.! Ajallisesti tarkastelu keskittyy
syksya 1914 edeltdvaan aikaan.

Aikaisempi suomalaisen autoilun historiantutkimus on ollut padasiassa myohem-
min muodostuneiden sektoreiden (linja-autoliikenne, taksit, rahtaus, autoliikenne-
organisaatiot) kautta maarittynyttd.”> Autoilun alkuvaiheista kirjoitettaessa yleensa
mainitaan muutamat tunnetut ajallisesti varhaiset epdonnistuneet yritykset, mutta
siirtymé4 ei kuvata tai varhaisaikojen mahdollisia menestystarinoita ei etsitd. Sindnsa
ratkaisu on ymmarrettidva, koska kansainvilisestikin autot nivoutuvat osaksi teknis-

Thomas G. Rawski. Issues on the Study of Economic Trends, teoksessa Economics and the His-
torian (ed. Thomas G. Rawski). University of California Press, Berkeley ja Los Angeles 1996,
43-44. Rawski korostaa, ettd uudet liikennevilineet olivat joko merkki kaupallistumisesta tai
taloudellisesta vaurastumisesta — tai molemmista.

Kalle Toiskallio. Liikenteen sosiologiaa. Taksimatkan seurallisuus, litkenteen neuvottelut, auto-
mainosten ndkokulmat. Helsingin yliopiston sosiologian laitoksen tutkimuksia no 240, Helsinki
2002, 23-24.
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taloudellista kokonaisjarjestelmda vasta vuosien 1930—1980 vilisend aikana.’ Ennen
sitéd ei ollut ollenkaan varmaa, ettd tulisiko autosta osa yhteiskuntaa, ja minkélaisena.
Viimeisen vuosikymmenen aikana kansainvilisessd autohistoriantutkimuksessa on
paljon pohdittu sihkdautojen katoamisen syitd 1920-luvulla.* Auto yksin ei voinut
olla vastaus, vaan sen ympdrille tuli rakentaa oma infrastruktuurinsa. Sellaisen syn-
tyminen vaati laajaa yhteiskunnallista tukea.

Suomessa autoliikenteen vaatimat luvat, jarjestys- ja liikkennesdédnnot ja yritys-
toimintaedellytykset muuttuivat usein ja nopeassa tahdissa aina 1920-luvun lopulle
saakka. Samaan aikaan varhaisten autojen kanssa oli meneilld4n suuri muutos maan-
teiden ylldpidossa. Perinteisesti tienpito oli ollut talonpoikien velvollisuus, nyt suun-
niteltiin sen siirtdmistd valtion kustannettavaksi. Keskustelu muutoksesta oli alkanut
jo 1800-luvun puolella, mutta se sai vauhtia autoilun vaatimista muutoksista teiden
rakenteisiin. Valtion kustannettaviksi maantiet tulivat vuoden 1921 alusta.” Keskus-
telu maanteiden siirtiminen yleisista varoista hoidettaviksi hillitsi autojen yleistymi-
sen tuomista ongelmista valittamista.

Autoilun lupaus ja arki

Liahes yleismaailmallisesti autoa pidettiin 1800- ja 1900-lukujen vaihteessa mahdol-
lisuutena vapaaseen ja luotettavaan kaukoliikenteeseen. Halutessaan autonomistaja
saattaisi hypéti ratin taakse ja ajaa maan tai perdti mantereen toiselle laidalle. Ta-
mé oli ehki ihmisid kiehtovin auton maatieliikenteelle tarjoama uusi ominaisuus.®
Uuteen mahdollisuuteen tartuttiin. Pohjois-Suomessa Tornionjokilaaksossa saatiin
kesdlla 1900 seurata kun englantilainen retkikunta oli automatkalla Roomasta Nord-

Frank W. Geels. Technological Transitions and System Innovations: A Co-Evolutionary and So-

cio-Technical Analysis. Edward Elgar Publishing, Cheltenham ja Northampton 2005, 4.

Geels puhuu teknistaloudellisista paradigmoista (techno-economical paradigm), ja miérittelee

sellaisiksi hdyryvoiman ja raudan (1830-1880), sdhkon, massatuotantokoneet ja terdksen (1880—

1930), autot, lentokoneet ja petrokemian (1930-1980) ja tietokoneet, ohjelmistot ja puhelimet

(1980-).

Niin sanotun toisen sukupolven autojen (1902-1925) voimanlidhteend siahko ja bensiini olivat

tasaveroisessa kilpailuasemassa. Esimerkiksi Gijs Mom. The Electric Vehicle: Technology and

Expectations in the Automobile Age. The Johns Hopkins University Press, Baltimore 2004. Aivan

uusin kiinnostus on kohdistunut biokaasuautoihin. Esimerkiksi Ari Lampinen. Liikennebiokaa-

sun kayttoonotto Suomessa. Tekniikan Waiheita 30(2012):1, 5-20.

> Matti Turunen. Uusi tielaki — vanha kdytanto, teoksessa Soraa, tydtd, hevosia — tiet, litkenne ja
vhteiskunta 1860—1945 (toim. Jaakko Masonen, Kimmo Antila, Veikko Kallio, Tapani Maura-
nen), Helsinki 1999, 306.

6 James J. Flink. The Automobile Age. The MIT Press, Cambridge 1990, 30-31.
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kappiin. Kolme vuotta myohemmin yhdysvaltalaiset Charles ja Lucy Emma Glidden
ajoivat Napierillaan Suomen halki kohti pohjoista napapiirid.’

Arki auton kanssa oli kuitenkin useasti toinen, varsinkin aloittelevalle ammatti-
yrittdjilld. Oulun ensimmdiinen, toukokuussa 1906 vuokra-ajuriluvan saanut taksiau-
toilija William Nyberg (1871-1915) ajoi kaupungissa Ford B:1l4 taksia kesédn ajan.
Yhdysvalloissa siirtolaisena ollut Nyberg toi Suomeen palatessaan luultavasti muka-
naan auton, jonka hdan myi kaupanhoitaja Juho Piiraiselle helmikuussa 1907 takaisin
Amerikkaan lahtiessddn. Uudelta omistajalta teknisten ratkaisujen oppiminen vaati
aikansa. ”Nelja kertaa olemme koettaneet 1dhted ulos portista, mutta ei yhtdén kertaa
ole kunnialla palattu”, kirjoitettiin Oulusta Nybergille ensimmaisistd kokemuksista
auton kanssa.® [lmakumirenkaiden padllyskumit eivit tahtoneet millddn pysya pai-
koillaan.

Sekd Suomen ettd Pohjois-Suomen ensimmadiset linjalitkenneyritykset paétyivat
konerikkoon. Joulukuussa 1905 Turku — Uusikaupunki -linjan Scheibler-omnibussin
ensimmadinen matka loppui Kalannissa Nansion sillan luona sylinterivaurion vuoksi,
ja bussi péési perille Uuteenkaupunkiin vasta seuraavana péivana neljin hevosen
vetamana.” Kemijarveldisen K. E. Kalliosalmen ja kemildisen Jaakko (Jakke) Jam-
sdn yritys aloittaa linjaliikenne Kemi — Rovaniemi — Kemijéirvi -linjalla jii yhteen
automatkaan. Kalliosalmi ja Jamsa olivat tilanneet 40 hevosvoimaisen Fordin, jota
kokeiltiin ensimmadisen kerran pitkélld matkalla 17. kesdkuuta 1907. Matka Kemista
Rovaniemelle kesti kymmenen tuntia. Kesédisend iltana matkaa paditettiin jatkaa vield
Kemijarvelle, josta palatessa auto meni rikki. Auton korjaaminen ei Rovaniemel-
13 onnistunut, joten Ford sai paluumatkalle Kemiin eteensd hevoset. Kalliosalmi ja
Jamsa olivat tehneet autokauppansa ehdollisena. Auton rikkoutumisen vuoksi he
padtyivit purkamaan kaupan.'® Ndiden kolmen mainitun tapauksen merkittdvin anti
suomalaiselle autoilulle oli se, ettd kukin heistd ilmoitti ammattiautoilustaan viran-
omaisille. Kaksi viimeksi mainittua jopa haki ja sai toiminnalleen luvan.

Ennen heindkuuta 1922 autojen rekisterdinti ja viranomaisille ilmoittaminen oli
kirjavaa. Eri puolilla maata 1d4neittdin tai kunnittain oli voimassa toisistaan poikke-

7 Sven Heikkild. Vigar och samfirdsel i Overtorned. Tornionlaakson vuosikirja — Tornedals drs-
bok 1997, 117-121.

8 Johanna Hankonen ja Kalle Tommola. Vuosisadan matka — Oululaisen taksiautoilun historia

1906-2006. Oulu 2006, 11-19; Matti Viitaniemi. Thailua ja vastustusta — tuntoja ja tunnelmia

automobiilin ensimmaiseltd vuosikymmeltd, teoksessa Opuscula Historica I (toim. Ilkka Num-

mela). Jyvéskyldn yliopiston historian laitos, Suomen historian julkaisuja 10, Jyviskyld 1984,

S8.

Timo Jalonen. Varsinais-Suomen linja-autoliikenteen alkuvaiheet, teoksessa Sata lasissa (toim.

Ismo Vihikangas). Turun historiallinen arkisto 54, Kaarina 2000, 62; Jukka Marttila. Uudenkau-

pungin omnibus - Suomen ensimmaéinen. Turun Sanomat 29.12.2005.

10 Matti Enbuske. Tukkimiesten ja kauppiaiden kairoilla, teoksessa Matti Enbuske, Susanna Runtti
ja Turo Manninen. Rovaniemen historia 1721-1990 — Jokivarsien kasvatit ja junantuomat. Jy-
vaskyld 1997, 134-135.
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avia kaytantoja. Lisdksi kirjaamistavat vaihtelivat sen mukaan kiytettiinkd autoja
maalaiskunnassa vai kaupungissa. Sdannéllinen liikkkuminen kunnan- tai ld4ninra-
jojen yli toi mukanaan omanlaisia ilmoitusvelvollisuuksia. Sd4ntdjen taustalla oli
jarjestyksenvalvonta ja thmisten litkkumisen kontrolli. Pienemmilla paikkakunnilla
kaytanndssa riitti, ettd paikallinen poliisi tiesi kuka litkkuu ja minkélaisella autolla.
Sitd ei valttamatta kirjattu ylos mihinkdin papereihin. Kaupungeissa poliisilaitokset
pitivit erilaisia luetteloita autoista ja niiden omistajista. Vuoden 1914 alussa Oulun
poliisilaitos aloitti kahden rekisterin ylldpidon. Toinen oli luettelo vuokra-automo-
biileista Oulussa ja toinen yksityisten autoista.!! Edelliseen on merkitty kaupungissa
toimineita takseja vuosilta 1914-1917. Jilkimmaiseen merkittiin kaikki muut autot,
ja vuoden 1919 jidlkeen myds taksit. Myds muualla maassa suurimpien kaupunkien
poliisilaitokset pitivit vastaavia luetteloita. Mahdollisten varhaisten luetteloiden ul-
kopuolelle jdivit aivan ensimmadiset yksityiset autot, joiden omistajat olivat péddasi-
assa varakkaita liikemiehid tai suurmaanomistajia. Pohjois-Suomessa tillaisia olivat
esimerkiksi kemildinen Edvard Hirmu ja kajaanilainen Lauri Paloheimo.

Autojen herittdimé ajatus vapaasta ja luotettavasta pitkien vilimatkojen voitta-
misesta kohtasi siis teknisid ja jarjestyksenpidollisia ongelmia. Yksi ja sama auto
saattoi olla useamman paikkakunnan rekistereissd'?, ja poliisi saattoi todella sakot-
taa jollei sille ilmoittautunut uudelle paikkakunnalle saapuessa'®. Pohjoisessa suurin
ongelma oli infrastruktuurin puute. Sanomalehti Liitto kertoi elokuussa 1910, ettd
automobiili, joka toista vitkkoa vieraili Muoniossa, pédési viimeinkin ldhteméén ...
saatuaan bensiinid jota kauvan oli odotettu”. Edellisessd kuussa lehti kertoi Kuiva-
niemella rikki menneestd ulkomaalaisomistuksessa olleesta autosta: ”Ouluun haalat-
tiin rikkoutunut masiina sekajunalla ja tdiltd Helsinkiin korjattavaksi postijunalla.”'*
Haaveet ja todellisuus eivit kohdanneet.

" Oulun maakunta-arkisto (OMA), Oulun kaupungin poliisilaitoksen arkisto (OKPA), Liikennetoi-
misto, Luettelo vuokra-automobiileista Oulussa ja Luettelo yksityisten omistamista automobii-
leista Oulussa, Bce:1. Luettelot on julkaistu: Reijo Valta. Sata oululaista numerolaattaa: Oulun
kaupungissa rekisteroidyt autot 1914—1922. Jyvaskyla 2002.

12 Esimerkiksi muhoslaisten kauppias Eetu Tuunasen ja tilallinen Heikki Halosen kuorma-auto oli
sekd Muhoksen ja Oulun automobiililuetteloissa. Osoituksena tésté olivat kahdet rekisterikilvet.
Valta 2002, 178-179.

3 Mikkelildinen Aatu Hongisto sai Kuopiossa heindkuussa 1910 sakot koska ei ilmoittanut autoaan
Kuopion poliisille. llkka Nummela. Kuopion historia IlI Kunnallishallinnon uudistamisesta sen
demokratisointiin 1875—1918. Kuopio 1989, 133.

4 Liitto n:ot 76 9.7.1910 ja 89 9.8.1910.
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Viranomaiset ohjaavat

Periaatteessa autoliikenteen harjoittaminen tuli luvanvaraiseksi elinkeinoksi vuonna
1919. Tarkemmat sdddokset luvan hakemisesta ja saamisen edellytyksistd astuivat
voimaan vuoden 1923 alusta. Aikaisempaa viranomaiskdytintdd kuvaa toukokuussa
1923 Oulun ladninkansliassa sattunut lapsus. Haukiputaalaiset Jaakko Haapalahti ja
Arvid Lindén olivat tehneet uuden asetuksen mukaisen hakemuksen ammattimaisen
autoliikenteen harjoittamiseksi. Maaherra Matts von Nandelstadh aikoi vastata ettei
heidédn hakemustaan oteta kisiteltdvéksi, “koskei automobiililiikenteen harjoittami-
seen tarvitse hakea lupaa”. Maaherran mukaan elinkeinoilmoituksen teko kruunun-
voudille riittdisi.”” Elinkeinoilmoitustakaan ei kdytannossd vaadittu, koska tuolloisia
autoja voitiin kayttaa vain kesdisin, ja tilapdinen toiminta ei edellyttanyt ilmoituksen
tekoa. Yksityisautoiluun tai auton maahantuontiin ei myoskain tarvittu lupia. Sota-
aika toi tosin poikkeuksen: silloin kaupunkien ulkopuolella litkkumiseen tarvitsi lu-
van, samoin kuin auton tuontiin. Kéytt6lupaa vaadittiin aina vuoden 1919 loppuun
saakka.'¢

Téallainen kéytdntd ei kerryttinyt viranomaisille systemaattista tietoa maassa
olevista tai litkkennekdytosséd olevista autoista. Oulun kaupungin jirjestyssddntoihin
automobiili lisdttiin vuonna 1903. Sddnnoissd annettiin vain ohjeita polkupyorilla
ja autoilla liikkkumiseen, kiellettiin muun muassa puistoissa ajaminen.'” Maistraatti
tuntui olevan odottavalla kannalla autoilun suhteen, eikd my6hemminkdédn ottanut
virallista kantaa sithen. Ennen vuotta 1923 perustetut ’automobiililiikettd” harjoit-
tavat osakeyhtiot ja osuuskunnat kiytdnnossd unohdettiin uusia yrityksid kisitelta-
essd. Normaalisti valtionhallinnossa seurattiin yritysten perustamista ja toimintaa.
Maistraatti vastaanotti ilmoitukset kaupparekisteriin, uusien yritysten perustaminen
noteerattiin sen varsinaisissa kokouksissa ja ne merkittiin elinkeinonharjoittajien lu-
etteloon. Vuosittain perustetuista yrityksistd laadittiin koontiluettelo ja se l4hetettiin
kuvernoorille/maaherralle. Perustettujen autoliikenneyritysten ilmoitukset otettiin
vain vastaan, virkamies tarkisti, ettd kaikki tiedot ja liitteet olivat kaupparekisteri-
ilmoituksessa ja tieto vastaanotosta ldhetettiin yritykselle. Asiakirjat merkittiin saa-
puneiden ilmoitusten diaariin, mutta mitddn muuta niille ei tehty. Autoyrityksen
perustamista ei kasitelty maistraatin kokouksissa eikd merkitty vuosittaisiin koonti-
luetteloihin. Kdytinto ei perustunut vuoden 1919 elinkeinolain tarkentavien asetus-

5" OMA, Oulun lddninkanslian arkisto, Kirje- ja pdatoskonseptit n:o 2294 9.5.1923, Da 181. Sen
jélkeen kun lainmuutos ldininkansliassa havaittiin, paatosnumero ja teksti yliviivattiin. Hakemus
otettiin sittenkin kasiteltavéksi.

16 Tapani Mauranen. Kuorma-autoliikenne itsendisyytemme alkuvuosina, teoksessa Suomen kuor-

ma-autoliikenteen historia I Maanteiden tavaraliikenne — talouseldmdn perusedellytys (toim. Ol-

li Blomberg). Forssa 1996, 47—48.

Poliisijdrjestys Oulun kaupungille. Vahvistettu maistraatin istunnossa tammikuun 23 p:nd 1903,

lddnin kuvernéorin puheenjohtajana ollen. Oulu 1903.
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ten odottamiseen, koska samalla tavalla toimittiin jo 1910-luvun alussa Oulun l44nin
ensimmadisid autoliikenneyrityksid perustettaessa.'® Kaikkiaan 1911-1914 Pohjois-
Suomeen perustettiin nelja autolitkennettd harjoittavaa yhtiotd. Syytd autoyritysten
sivuuttamiseen voi vain arvailla. Olisiko toimilla yritetty estetty valituskelpoisten
paatosten syntyminen?

Vaikuttaisi siltd, ettd valtion alueelliset viranomaiset hyddynsiviat maaseudulta
ladninkansliaan saapuneita hakemuksia uusien autoilun jarjestyssddntdjen tietoon
saattamiseen. Oulun l44nin kuvernoori tiedotti kiertokirjeilld uusista jarjestyssién-
noistd vuosina 1906 ja 1911. Ensimmadisten jarjestyssddntojen otsake ”Oulun ldénin
vt. kuvernoorin antamat jarjestyssddnnot 10.8.1906 talokas K. E. Kalliosalmen ja
talokkaanpoika Jaakko Jimsén tekeman liikennelupa-anomuksen johdosta™!? ei suo-
ranaisesti ota kantaa litkennelupa-anomukseen vaan antaa péadasiassa yleisia litken-
nesddntojd autoja maaseudulla kdyttiville. Hakemuksen johdosta siis vahvistettiin
Oulun ldéniin litkennesddannét. Oulun Automobiili Oy ei toukokuussa 1911 hakenut-
kaan lupaa, vaan pyysi, ettd “sittenkuin sanottu yhtio on paittdnyt ruveta harjoitta-
maan kahdella automobiililla liikettd [...] hakijalle annettaisi litkkeen harjoittami-
seen mahdollisesti tarpeelliseksi havaittavia ohjeita ja maardyksia”. Tahin pyyntoon
kuverndorinvirasto vastasi vahvistamalla jarjestyssdannot.’ Heindkuussa 1911 kier-
tokirjeelld kaikille kruununvoudeille ja nimismiehille ilmoitettiin uusituista litkenne-
saannoistd. Samalla virkaa tekevad kuvernoori Ilmari Jalas tdhdensi, ettd sdannot kos-
kevat vain ld4nin maaseutua. Kaupungeissa maérdysvalta “tdssd suhteessa” kuului
maistraatille. Vuoden 1911 sééntdjen mukaan “luvat” saatettiin myds perua.”! Mutta
sddnndissd ei mainittu mitddn ammattimaisen liikennelupien ehdoista silld sellaisia
ei ollut. Vield toukokuussa 1914 sdant6ja uusittiin Haapajarven Auto-osakeyhtion
hakemuksen johdosta, mutta suuria muutoksia tdssa yhteydessi ei tehty.

Molempiin litkennesdéntoihin liittyi autojen tunnistettavaksi tekeminen, rekis-
teréinti. Ensimmaisissd sddnnoissd puhutaan vain numeroista, mutta toiset tismen-
tdvit vaadittavien kilpien (tai numerotaulujen) muodon. Kullekin autonomistajalle
oli méériteltdva oma vériyhdistelmé. Vuonna 1911 Oulun l44nin kuvern66ri maira-
si raahelaiselle koneenkayttdjd J. Jokelalle tunnisteeksi punaiset numerot valkealla
pohjalla, Oulun Automobiili Osakeyhtitlle valkeat numerot punaisella pohjalla ja
kajaanilaiselle ajuri Petter Herman Laitiselle mustat numerot valkealla pohjalla.*
Tallainen variyhdistelmiin perustuva tunnistusjérjestelmé kertoo siitd, ettd viran-

Reijo Valta. Hakemus on otettu vastaan — varhaisten autoliikenneyritysten jaljilld viranomaisar-

kistoissa, teoksessa Monelta kantilta. llkka Nummelalle omistettu juhlakirja (toim. Jari Ojala, Jari

Eloranta ja Heikki Roiko-Jokela). Jyviaskyld 2010, 187—188.

19 Saannot on julkaistu: Ossi Hedman. Kemin kaupungin historia 2. Osa. Kemi 1976.

20 OMA, Oulun ldéninkanslian arkisto (OLKA), Paatoskonsepti I osasto 1911 no 4725, Db:128.

21 Saannot on julkaistu: Reijo Valta. Lavakyytid Rainierilla — Hurstiautokauden litkennoitsijd Ou-
lun Auto Oy 1920-1924. Jyvaskyla 2004, 271-273.

22 Valta 2004, 273.
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omaiset ajattelivat autoliikenteeseen syntyvén vain rajallisen mééran suuryrityksia.
Erityisesti tihdn suuntaan viittaa se, ettd kaikki vériyhdistelmén numerot olivat yh-
den yrittdjan kiytettdvissd. Pohjois-Suomeen tai muuallekaan maahan ei kuitenkaan
tallaisia suuryrityksid syntynyt. Oululaisen Verner Lundbergin luotsaamalla Oulun
Automobiililla oli viranomaisille tekemén ilmoituksen mukaan tarkoitus litkenngi-
dd kahdella autolla, joista toinen jdi kuitenkin hankkimatta. Jokelalla tai Laitisel-
la ei tiettdvésti ollut suunnitelmia laajentaa toimintaansa yhtd autoa laajemmaksi.
Kaupunkikeskuksiin perustetut autoyritykset eivit kasvaneet tai eivét edes yrittaneet
kasvaa sekd keskusta ettd ymparoivdd maaseutua palveleviksi. Suuryritysten sijaan
autoliikenteen kehittyminen jdi yksittdisten yrittdjien varaan.

Toinen huomattava piirre sdédnndissd on se, ettd ne hakevat mallia autoliikenteen
jarjestamiseen kyytilaitoksesta. Tuolloin maaliikenteen henkilokuljetuksessa padasi-
allisena keinona olleet hevoskyydit oli valtiollisesti jirjestetty kestikievareiden ja
kyytiasemien eli majatalojen verkostoksi. Virkamiehii ja liike-eldméaa palvellut ma-
joitus- ja kuljetussysteemi periytyi 1600-luvulta, ja viimeksi se oli uudistettu vuonna
1883. Tuolloin hollikyytien kdyttiminen sallittiin kaikille. Kyytilaitosta koskeva laki
uudistettiin samaan aikaan maanteiden yllapidon kanssa. Jokaisen majataloon tule-
van oli saatava kyyti seuraavalle asemalle kahden tunnin kuluessa, ruuhka-aikoina
neljdn.” Asemia oli maanteiden varsilla kymmenen, kahdenkymmenen kilometrin
valein, pisimmat etapit olivat Lapissa ldhemmais neljakymmenté kilometrid. Maja-
taloja Pohjois-Suomessa (vanhassa Oulun ldédnissd) oli varapaikkoineen reilut 250
kappaletta. Kyytejd tarjosi noin 350 hevosta ja kymmenkunta poroa ympari vuoden.
Kyytipaikkojen oli pidettidva tarkkaa paivakirjaa matkustajista. Tima paivakirjakay-
tanto kopioitiin suoraan autoliikenteenharjoittajille. Vuoden 1906 saanndissa maari-
teltiin seuraavasti:

Matkustajista on pidettivd pdivdkirja, osoitettava heiddn nimet ja ammatit,
kotipaikat ja paikkakunnat, joitten vdlilld matkustaja kulkee automobiililla,
sekd pdivamddrdt, ja ovat pdivdkirjat, neljanneksittdin seuraavan kuukauden
kuluessa [...] nimismiehelle jdtettdviit.

Vuoden 1911 sdannot edellyttiavit vield suurempaa tarkkuutta:

Jokaisella automobiilin kuljettajalla tulee olla mukanaan pdivdikirja, joka on
varustettu automobiilin numerolla. Pdivdikirjassa tulee olla kaksi osastoa. En-
simmdiseen merkitddn kutakin matkaa varten kuljettajan nimi sekd ldhtéaika
pddteasemalta (esim. kirkonkyldstd). Toiseen osastoon merkitddn matkustaji-

2 Tapani Mauranen. Miten hevosliikenne toimi? teoksessa Soraa, tyotd, hevosia — tiet, litkenne ja

vhteiskunta 1860—1945 (toim. Jaakko Masonen, Kimmo Antila, Veikko Kallio, Tapani Maura-
nen), Helsinki 1999, 91.



236 Reijo Valta

en nimet, ammatit ja asuinpaikat kuin myos ne paikat, joiden vililld he kulke-
vat automobiililla, sekd pdivd ja tunti, jolloin he ovat siihen astuneet.

Tallaisia autoliikennditsijoiden tekemid pdivikirjoja ei ole arkistoissa sdilynyt. Kyy-
tilaitoksen kédyttdmid padivékirjoja on sdilynyt hajanaisesti**, ja ne osoittavat kdytan-
non olleen saman. Jirjestysvalta halusi olla tarkasti perilld siitd missd ihmiset liik-
kuvat. Jos toiveena oli perustaa autoliikenteeseen Valtion rautateiden kaltainen laitos
kyytilaitoksen sijaan, niin sellainen keskustelu jéi tdysin maanteiden ylldpitoa kos-
kevan varjoon.

Varhaisista autoilijoista kyytilaitos oli tuttu ainakin Kajaanissa taksina toimineel-
le Herman Laitiselle. Han oli aikaisemmin toiminut kestikievarin pitdjana.?* Jo vuon-
na 1901 suomalaisille mainostettiin auton etuja seuraavasti: “Kone ei vaadi mitdan
kayttokustannuksia sen seisoessa, vaan ainoastaan litkkeessa ollessaan, jota vastoin
hevonen aina [...] vaatii ravintonsa”.?® Kyytiaseman ja kestikievarin ylldpito vaati
paljon hevosia, ja erityisesti levinneitd hevosia. Kuljetuksiin tarkoitettuja eldimid
ei siis voinut kdyttdd muuhun toimintaan. Kun hevonen s6i oman arvonsa verran
vuodessa, niin kalliimpikin auto varallaoloon oli edullinen vaihtoehto. Muistitieto
Kuopion eteldpuolella olleesta Kurkimiden majatalosta kertoo, ettd auton pitiminen
kyyteja varten oli hevosia halvempaa.?” Ehkdpé Laitinen oli havainnut saman omassa
toimessaan? Maaseudun kievareilla kdytossid olleet autot eivét tulleet erikseen polii-
sin papereihin kirjatuiksi, koska kyytilaitos oli kuntien kustantama ja valtion valvo-
ma.

Autoja hankittiin

Kukaan ei 1900-luvun alussa suoraan seurannut Suomen autoistumista vaikka liik-
kumisen kontrolli olikin tarkkaa. Useimmiten tieto autoista oli vain paikallisviran-
omaisten, paikallisen poliisin henkilokohtaisena tietona. Téllainen ’hiljainen tieto’
ei sdily. Tulli alkoi tilastoida autojen maahantuontia vasta vuonna 1920. Varhaiset
autot lisdksi tuotiin useimmiten osina, ja ne koottiin kdyttokuntoon Suomessa. Auto-

24 OMA, Oulun kaupungin arkisto (OKA), Maistraatti II, Paivikirjat Oulun kaupungin kyytiasemaa
varten, Ea:1.

23 Panu Pulma ja Oiva Turpeinen. Pikkukaupungin unelmia — Kajaani 1906—-1976. Kajaani 1994,
58-60.

26 Mauranen 1999, 90.

27 ”Savon ensimmaéinen autokuski” Vilho Niskanen Adolf Turakaisen radiohaastattelussa vuonna
1958. Yle Radiol 23.11.2009. Niskanen muisteli hankkineensa ensimmaéisen auton kevétrospuut-
tojen aikaan 1910 tai 1911. Hinnan ja ostopaikan hian muisti tarkkaan: Kuopiosta Pohjois-Savon
Rautakaupasta 32 600 markalla (vuoden 2012 rahassa n. 125 000 euroa). Niskanen vaitti "tilikir-
jojen osoittaneen” kaupan kunnan isénnille kannattavaksi. Auton kuljettajana ei toiminut Niska-
nen vaan hdnen nimettoméksi jadnyt tyttirensa.
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jen korit saattoivat tulla tilastoiduksi ”vaunusepénteoksiksi”’ yhdessd hevosvetoisten
karryjen, rattaiden ja kaleesien kanssa. Mutta esimerkiksi kuorma-autoissa ei ollut
tilastoitavaa koria ollenkaan, pelkéstddan alusta, jolle auton maahantuoja tai omistaja
Suomessa teetti korin tai lavan.

Ensimmaisen maailmansodan syttyminen tuotti jonkinlaisen kokonaisarvion Suo-
meen ennen syksyd 1914 tuoduista autoista. Vendjdn armeija pakko-osti suuriruhti-
naskunnasta huomattavan mééran hevosia ja autoja kuljetustarpeitaan varten. On ar-
vioitu, ettd Suomeen oli tuotu 1000-1200 autoa, padasiassa Saksasta. Suosituimmat
automerkit olivat Adler, Benz, N.A.G. ja Opel.?® Pakko-osto toteutettiin niin, ettei se
tuottanut kattavaa tietoa autojen aikaisemmista omistajista tai kdyttopaikkakunnista.
Sodan pitkittyessa tarvittiin lisdd kuljetusapuja, ja vuonna 1916 jarjestettiin uusi he-
vosten pakko-osto. Autoille ei tilld kertaa asetettu saantitavoitetta.

Jonkinlaista viitettd siitd, missd pdin Pohjois-Suomea oltiin erityisesti kiinnos-
tuneita autojen tarjoamista mahdollisuuksista tarjoavat perustetut osakeyhtio- tai
osuuskuntamuotoiset autoliitkenneyritykset. Niitd syntyi Ouluun, Kemijirven — Kuo-
lajarven (Salla) alueelle ja Suomenseldn keskivaiheille Haapajirvelle. Kolmelle
ensimmadiselle paikkakunnille perustetut yritykset olivat lyhytikéisid, mutta niiden
synty kertoo joka tapauksessa yksittdistd yrittdjd4 suuremmasta mielenkiinnosta.
Osakeyhtion tai osuuskunnan perustaminen ei autonomian ajan Suomessa ollut ke-
vyt prosessi. Sellaisen perustaminen voisi olla merkki, erityisesti maaseudulla, paik-
kakunnalla olleesta suuresta kiinnostuksesta teknologista uutuutta kohtaan.

Oulun kaupunkiin perustettiin vuonna 1911 jo mainittu Oulun Automobiili Oy.
Kaupparekisteriin yhti6 ilmoitettiin kesdkuussa.”” Sen kantavia voimia oli proviisori
Verner Lundberg. Lundbergin ja kumppaneiden tarkoituksena oli ilmeisesti vasta-
ta viranomaisten haasteeseen luoda autoalan suuryrityksid. Ensimméiinen auto oli
kuitenkin niin sanottua vankkurimallia, eli se vertautuu l&hinnd nykyajan limusii-
nipalveluihin. Yhtio ei menestynyt ja sitd haettiin konkurssiin syksylld 1913. Oulun
kaupunkiin syntyi autokeskittymé syksyyn 1914 mennessid. Kaupungin autokanta
koostui yhdeksisté taksista ja yhtd monesta yksityiseen kdyttoon hankitusta autosta.
”Yksityiset” autot olivat pddasiassa oululaisten tehdaslaitosten tai niiden omistaji-
en kdytossd. Oli Oulussa yksi valtion auto: Suomen tie- ja vesirakennusten ylihalli-
tuksen piiri-insindori K. Nordvallin kdytossi oli torpedokorinen Benz, jota kuljetti
Kalle Henriksson. Hugo ja Hjalmar Astromill oli kiytdssiin kolme autoa, Uledn ja
Santaholman johtajilla yksi. My0s taksiyrittdjd, rouva M. A. Raakilla, rakennusmes-
tari Matti Halosella ja mainitulla proviisori Lundbergilla oli omat autot.*® Kaupun-

28 Mauranen 1996, 40; Jari Kosma. Suomen automarkkinat 1920-luvulla, teoksessa Sata lasissa

(toim. Ismo Vihikangas). Turun historiallinen arkisto 54, Kaarina 2000, 71 ja 79.

OMA, OKA, Maistraatti II, Diaario Oulun maistraatille annetuista ilmoituksista kaupparekiste-
riin, Ae2:1.

OMA, OKPA, Liikennetoimisto, Luettelo vuokra-automobiileista Oulussa ja Luettelo yksityisten
omistamista automobiileista Oulussa, Bc:1; Valta 2002.
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kiin hankitut autot olivat statussymboleita, vaurauden merkkeja, jolla sopi kesdisin
kulkea huvilalta konttorille toimeen. Taksit olivat ilmeisimmin keskittyneet palvele-
maan junalla kaupunkiin saapuvia matkustajia ja autotonta johtoporrasta.

Vendjan armeijan kayttoon Oulun autoista paityi yli puolet. Marraskuussa 1915
Oulun poliisilaitoksella laadittiin ”luettelo Oulun kaupungissa olevista yksityisten ja
vuokra-automobiilien omistajista, joita on kielletty toistaiseksi kulettamasta omista-
maansa autoa kaupunkialueen ulkopuolella ilman poliisin joka kerta erittdin antamaa
lupaa”.’! Téssd luettelossa mainittiin yhdeksidn autonomistajaa, viisi taksin ja nelja
yksityisen auton omistajaa. Hugo ja Hjalmar Astrdmin kohdalle oli lisitty tieto, ettei
heilld enéda ole autoja. Vuoden 1915 lopulla kaupungissa oli siis kahdeksan autoa.
Kesillda 1916 uuden pakko-ostovaatimuksen vuoksi tehdyssd kartoituksessa kau-
pungissa todettiin olevan viisi autoa, kaksi taksia ja kolme yksityistd henkildautoa.*
Oman auton tarpeellisuuden ainakin siihen asti olivat onnistuneet perustelemaan tak-
siyrittdjit Otto Paavola ja Otavan konekauppa (Atte Merikallio). Molemmilla oli ajo-
neuvona viiden hengen N.A.G. Yksityishenkil6illd autoja ei endé ollut. Kolme "yksi-
tyistd” autoa olivat TVH:n Benz, Ulean Opel ja Raahen Puutavaran Hansa. Viimeksi
mainittu oli siirretty Ouluun vasta kesalla 1916.

Vedenjakajalla

Haapajérvi ja Salla sijaitsevat molemmat paikoissa, joissa maaliikenteen tarve ko-
rostuu. Haapajérvi on Suomenseldlld, sen keskivaiheilla. Kemijarvi ja Salla kuulu-
vat eri vesistoalueisiin, Salla Koutajoen ja Kemijarvi Kemijoen vesistdalueeseen.
Niiden viliin jai vedenjakaja, jonka yli ensimméinen maantie rakennettiin vuosina
1897-1903.% Sallan kaupallistuminen oli alkanut jo ennen tien valmistumista Kou-
tajoen vesistoreittid mydten. Vienanmeren rannalla Koudassa vuonna 1900 aloitti
toimintansa ruotsalaisten ja brittien omistama saha. Yhtio kunnosti ja kanavoi Kouta-
joen vesistdd puun uitolle sopivaksi ja hankki Péadjarvelle hinaajahdyry Svean Oulun
konepajalta 1901.>* Puuta ostettiin ja uitettiin Suomen puolelta asti.

Itd-Lapin metsdvaroista oltiin kiinnostuneita my6s Suomessa. Kemi Oy aloitti
metsdpdillikkonsd Hugo Sandbergin johdolla puutavarankuljetuskokeilut Itd-Lapin
erdmaissa vuonna 1909. Autojen avulla tukkeja voitiin kuljettaa pidempi matka ve-

31 OMA, OKPA, Kansliaosasto, Luettelo Oulun kaupungissa olevista yksityisten ja vuokra-automo-
biilien omistajista, joita on kielletty toistaiseksi kulettamasta omistamaansa autoa kaupunkialu-
een ulkopuolella ilman poliisin joka kerta erittdin antamaa lupaa 24.11.1915, B:1.

32 OMA, OKPA, Kansliaosasto, Luettelo Oulun kaupungissa 16ytyvistd automobiileista 26.7.1916,

B:1.

Risto Kuosmanen. Kemijérven historia Il Kemijérvi 1870-luvulta 1970-luvun alkuun. Kemijérvi

1978, 113-115.

Jussi Kivinen. Svea ja muita Pohjois-Vienan héyrylaivoja. Suomen hoyrypursiseura, Helsinki

2006, 4-16.
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denjakajan yli kuin hevosilla jarkevisti olisi voitu. Yhtio hankki tietotaitoa suoraan
Yhdysvalloista Minnesotan metsdtyomailta ja kehitti sitd omiin tarpeisiinsa. Mainet-
ta on saanut erityisesti Samperin savotta eli Nuortin konesavotta vuosina 1913-1916,
jolloin tukkeja kuljetettiin kahdella maantieveturilla.> Kemi Oy:n kulkuneuvot luul-
tavasti antoivat uskoa uusien ajoneuvojen mahdollisuuksiin Kemijarven ja Kuolajéar-
ven alueilla. Paikallisten viranomaisten asiakirjoihin néitd kulkuvilineitd ei kuiten-
kaan kirjattu.

Vuonna 1913 perustettiin Kemijiarven Auto-osakeyhtio, joka hankki 45-hevos-
voimaisen ja seitsemédn matkustajaa vetdvian Studebakerin. Autolla ehdittiin tehda
vain muutama matka Rovaniemelle ennen kuin se meni rikki. Varsinaista linjalii-
kennettd Rovaniemi — Kemijarvi — Kuolajarvi -reitilld ei ehditty aloittaa. Auto piti
lahettdd Helsinkiin korjattavaksi, mutta tarvittavia varaosia ei ollut heti saatavilla.
Studebaker “unohtui” korjaajan varastoihin ja vasta vuonna 1921 sen perdén alet-
tiin kyselld.’® Seuraavana vuonna 1914 Sallan salmikyléléiset perustivat Kuolajarven
Auto-osakeyhtion, joka samana kesidnd hankki S. Nikolajeff Jr:n autokaupasta Hel-
singistd Opelin. Helsingistd palkattiin my0s autokuljettajaksi Lauri Paaskoski. Yh-
tion perustajajasenid olivat talolliset Eemeli Kujala, Eljas Pirttild ja Henteri Pohtila,
talonpojat Albert Ruokanen, Eemeli Ruokanen ja Matti Ruokanen sekd tyomies Al-
bin Kiveld. Perustajien tausta vaikuttaisi kertovan yleisestd, laajasta kiinnostuksesta
ja autoliikennemahdollisuuden tarpeesta. Yhtion Opelille hankittiin talli Rovanie-
meltd, ja silld Paaskoski ajoi pidempid ja lyhyempié tilausajoja. Kesén jdlkeen yhti-
On osakkaat padttivit myyda auton takaisin Nikolajeffille ja purkaa yhtion.>” Luul-
tavasti osakkailla ei ollut muuta mahdollisuutta, silld autokauppa S. Nikolajeff Jr.
oli yksi niistd, jotka jarjestivdt autojen pakko-ostoja armeijan tarpeisiin. Satunnaisia
tilausmatkoja tehneelld yhtiolla ei ollut esittdd perusteita auton valttiméattomyydesta.
Kuolajarven Auto-osakeyhtio oli paédtynyt tilausajoliikenteeseen ilmeisesti siksi, etta
samana kesdnd savukoskelainen Lennart Savukoski aloitti linjalitkenteen Kuolajirvi
— Kemijdrvi — Rovaniemi ja Rovaniemi — Sodankyla -reiteilld. Kuljetuspalveluja tar-
josi myds Kemi Oy:n palveluksessa ajotaidon oppinut Urho Heikki Jimsa “etupéddssa
Rovaniemen” alueella. My6s Jamsé aloitti kesalld 191438

Haapajarven Auto-osakeyhtié perustettiin vuonna 1914. Sen taustalla oli koko
joukko Keski-Pohjanmaan latvaseutujen osuuskauppoja, jotka hankkivat kaksi au-
toa. Toisen asemapaikkana oli Haapajarvi, toisen Haapavesi. Kyseessé oli riskin ja-
kaminen useiden kuntien osuuskauppojen kesken. Auto-osakeyhti6é kuljetti tavaraa

35 Juhani Pelkonen. Nuortin konesavotta 1913—1916. Lapin museoyhdistyksen julkaisusarja n:o 5.
Kemijérvi 1989.

36 Helsingin Sanomat no 10 14.1.1913; Kuosmanen 1978, 123-124.

37 Hannu Heinédnen. Sallan historia. Jyviskyld 1993, 148.

38 Matti Enbuske. Perdpohjolan keskusseudulla, teoksessa Matti Enbuske, Susanna Runtti ja Turo
Manninen. Rovaniemen historia 1721-1990 — Jokivarsien kasvatit ja junantuomat. Jyvaskyla
1997, 225; Samuli Onnela. Lapin varhaisimmasta henkildautoliikenteesté. Totto XII 1975, 82.
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kauppoihin myytivéksi ja siind samalla myds matkustajia. Ongelmana Suomenselan
lakeusalueella oli teiden huono kunto. Muistitieto Haapajarveltd kertoo molempi-
en vuonna 1914 hankittujen autojen rikkoneen kaikki kulkemiensa teiden rummut.*
Yhtion toiminta hiipui sota-aikana. Ratkaisu oli ilmeisen toimiva, silld vuonna 1919
Haapavedelle perustettiin vastaavanlainen yhteisyritys Oy Auto, Haapavesi. Sen
osakkaina oli alueen osuuskaupat. Haapajirven Auto-osakeyhtiota ei kuitenkaan voi
pitdd osoituksena viranomaistiedoissa piiloon jadvasti kiinnostuksesta autoilua koh-
taan.

Sallassa autolitkenneyrityksen perustaminen ja yleinen kiinnostus ovat kidyneet
yhtd kdttd. Vendjdn armeijan ensimmadisten pakko-ostojen jilkeen Sallan Kursun
kylélld oli kahdeksan autoa. Téma kdy ilmi nimismiesten marraskuussa 1916 teke-
mistd hevos- ja autolaskennoista. Kuvernoori vastusti uutta pakko-ostoa Suomen
kenraalikuverndorille 1dhettdmassiin kirjeessd ja perusteli kantaansa Oulun ldénin
pitkilld vélimatkoilla.* Tehdyt laskennat ovat sdilyneet Alatornion, Kemijarven, Ke-
minmaan, Sallan ja Tervolan kunnista. Keminmaan Lautiosaaressa oli paikallisen
uittoyhdistyksen auto, Torniossa Kuusiluodon sahalla oli omansa. Kemijarvella tai
Tervolassa ei autoja ollut. Tietojen mukaan Kursun kylélld oli 433 asukasta (130
miestd, 121 naista ja 182 lasta), 49 hevosta, 208 lehméé, 40 kesa- ja 161 talviajope-
lid. Ja ne kahdeksan autoa. Autonomistajiksi kerrotaan Juho Pekka Tukkala, Arviid
Kujala, Olli Kantola, Emma Toivo, Olli Aug. Vuonnala, Antti Paldanius, Pekka Tiik-
koja ja J.A. Huossa. Kahden ensiksi mainitun autot olivat yhteisomistuksessa.*' En-
simmadisissd pakko-ostoissa Kursun kyléldisten hevosméird vaikuttaisi huvenneen
suuresti. Olihan kyléssa jéljella 161 erilaista rekeé (talviajopelid).

Virallisesti pakko-ostoista oli vastuussa lddnin kuvernéori. Suomen kenraaliku-
verndorinvirasto asetti lddneille ostotavoitteen ja -minimin, ja paikallisviranomai-
sille jai valta harkita keneltd hevoset ja autot otetaan. Ensimmaisten pakko-ostojen
jalkeen Pohjois-Suomen suurin autokeskittyméa oli Kursun kyldlld. Samaan aikaan
Oulussa, kuten aikaisemmin todettiin, oli viisi autoa. Kursun autot oli siis litkenne-
jarjestelmén kannalta arvioitu erittdin tirkeiksi, niiden kiyttiméad Kemijarvi — Kuo-
lajarvi -maantietd perusparannettiin samaan aikaan. Tyo valmistui 1918.* Taustalla
saattoi olla myos ajatus Sallan alueen pitimisestd muun Suomen yhteydessd. Kunta-
laiset olivat vaurastuneet tukkikaupoilla Vienanmeren rannalla olevien sahojen kans-
sa. Sallalaiset saivat tuloja idastd, mutta kuluttivat Lapin keskusalueeksi muodos-
tumassa olevalla Rovaniemelld. Tédssi litkenteesséd lanteen 1910-luvun alussa autot

3 Tuulikki Haapaniemi. Liikenne, kaupankdynti ja pankkitoiminta, teoksessa Haapajirven kirja
(toim. Teppo Vihola). Jyvéskyld 1985, 249-250.

40 OMA, OLKA, Salaisten asioiden diaari 1914-1916, Oulun ld4nin kuvernoori Suomen kenraali-
kuvernoorille 4.9.1916, Ad:2.

4 OMA, OLKA, Luettelot asukkaiden lukumé&érdstd, omaisuuden méérastd ja laadusta v. 1916,
Hc4:2.

42 Kuosmanen 1978, 113-115.
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olivat ilmeisesti ottaneet keskeisen sijan. Huomattavaa on, ettd ainoastaan kursulai-
set saivat pitdd autonsa. Kemijarveldiset ja Sallan muista kylisté olleet olivat autois-
taan joutuneet luopumaan. Téllad ilmeisesti haluttiin korostaa, etti jitettyjd autoja oli
nimenomaan kéytettivd Kouta- ja Kemijokien alueiden vedenjakajan ylittimiseen.
Kuvernoorin ja muiden viranomaisten harkintaan on ehké vaikuttanut myos se, etta
Koudan saha huolimatta ruotsalaisista ja englantilaisista omistajistaan ja sijainnis-
taan Vienan Karjalassa oli alkujaan suomalainen yritys, jonka kotipaikkana oli ollut
Oulu®. Kansainviliselld rahalla kaupallistunut Salla haluttiin pitdd osana Pohjois-
Suomen talousaluetta.

Autoja keskuksiin ja kaupallistuvaan periferiaan

Valtion alueelliset viranomaiset 1dhinnd seurasivat varhaisvaiheen autoistumista.
Kaupungeissa automobiilit olivat statussymboleita, uuden ajan merkkeja, jotka kor-
vasivat aikaisemman vastaavan hevosvetoisen kulkuvélineen. Kaupunkien toimi-
joilla ei ollut kiinnostusta tai ainakaan varoja eri alueita palvelevan liikenneverkon
luomiseen. Maaseudulla, periferiassa samaan aikaan oivallettiin uuden teknologian
tarjoamat mahdollisuudet. Autolla yritettiin luoda ja luotiinkin sellaisia yhteyksid,
joita ei aikaisemmin oltu kyetty muutoin toteuttamaan. Uusi teknologia tarjosi siis
perifeerisille alueille mahdollisuuden kehittyd. Tamén artikkelin tarkastelema lyhyt
ajanjakso ei anna mahdollisuutta arvioida miten kehitetyt uutuudet siirtyivit perife-
riasta keskustoihin.

Osa merkittiavista hankkeista jdi viranomaisten asiakirjoihin kirjautumatta seka
kaupungeissa ettd maaseudulla. Vaikka kuvernoorillé ei ollut toimivaltaa paattad au-
toliitkenteen harjoittamisesta, hédnelld oli auktoriteettia. Kuvernoori saattoi kayttaa
kansliaansa saapuneita hakemuksia jarjestysvallan toiveista tiedottamiseen. Tét4 lii-
kenne- ja jérjestyssddntdjen antamismahdollisuutta kdytettiinkin tarvittaessa. Yksi
anomuksen tekijé tiesikin, ettd paitosvalta litkenteen aloittamisesta oli silla itselldén,
mutta silti yhtié varmuuden vuoksi pyysi kuvernooriltd “tarvittavia ohjeita ja maaré-
yksid”. Yhtddn tehtyd anomusta ei hylatty.

Jarjestyssddnnoissd painotettiin vallitsevan yhteiskunnan tarkeénd pitdmaa liik-
kumisen kontrollia. Autojen tarjoama lupaus vapaasta pitkdn matkan liikenteesta ha-
luttiin suitsia sddnnoin, ja poliisi halusi pysyé perilld matkustajien liikkeistd aivan
samoin kuin kyytilaitoksen jarjestimassd hevosliikenteessd. Suurta huolta varhaiset
linjalitkenneyritykset eivit kuitenkaan poliisille tuottaneet. Useimmat suunnitellut
linjat jdivit vain kokeiluiksi. Menestyksekkdin auto oli ehkd perinteisen kyytilai-
toksen, majataloverkoston kaytossd. Tieto ndistd autoista ei kirjautunut laisinkaan
jarjestyksen pitéjien kirjoihin, silld ilmoituslomakkeissa tai paivakirjoissa ei kysytty

4 Kivinen 2006, 4-7.
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milld kyydit tarjottiin. Liséksi kyytilaitos oli osa julkista sektoria: kuntien kustanta-
ma ja valtion valvoma.

Yhtendista tietoa Suomen autoistumisesta ennen vuotta 1922 ei ole. Aikaisemmat
tiedot autoista ovat hajanaisia ja jarjestyksenvalvonnan tarpeisiin syntyneitd. Oletus
autoliikenteeseen perustetun osakeyhtion ja laajemman autoistumisen vélilld ei pida
aina paikkaansa. Suomenselédn lakeusalueelle perustettu Haapajérven autoyhtié oli
riskin jakamista laajan alueen kesken, ei merkki autoistumisesta. Oulun, Kemijirven
ja Kuolajarven osakeyhtiot sen sijaan kertovat paikkakuntien laajemmasta autoistu-
misesta, vaikka litkennoitsijdiden toiminta hyytyi nopeasti. Perustettua osakeyhtiota
voi siis pitdd autoistumisen merkkind, jos sen osakkaat ovat yksityishenkilditd ja
samalta paikkakunnalta.

Hyvin suuri osa Suomen autoista paityi syksystd 1914 ldhtien Vendjén armeijan
kayttoon. Paikallinen kuvernoori saattoi vaikuttaa siithen kuka sai autonsa séilyttda
ja kuka e1. Useampi kuin yksi auto jdi vain Ouluun ja Sallaan, ja suurin keskittyma
oli jalkimmaisen Kursun kyldssd. Nama kaksi paikkaa olivat siis viranomaisarviois-
sa tarkeimmat. Kursun erityisyys perustui sijaintiin vedenjakajalla. Auto oli osoitta-
nut oikein kdsiteltynd varhaisessa muodossaankin olevan hevoskyytid parempi sielld
missa ei ollut tarjolla muita vaihtoehtoja kuin maantie. Kaupungeissa ja maaseudulla
oli erilaiset hallintomallit, mutta siitd huolimatta viranomaiset suhtautuivat molem-
milla alueilla uutuuteen samalla tavalla. Viranomaisvalinnoissa selvinneet Ouluun
jadneet autot vaalivat kaupungin statusta, Kursun autot pitivdt kaupallistunutta Itd-
Lappia Suomen talousalueen osana.
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Summary: Following the traces of early motoring — How authorities in Northern Finland
supported and monitored early motoring

The emerging of trading and commercial centres has generally been brought about by
transportation networks. By definition, a trade centre has good transportation connections;
the centre forms the nucleus of the transport system. This article looks into the early phases
of automobilisation in the North of Finland until 1914. How did state authorities see the new
possibilities for spatial mobilisation? How was new technology adopted in cities and in the
country, with their respective administrational structures?

In the early stages of increased automobile use, local authorities merely observed its
development. The Governor had no stipulative powers over who was to offer automobile
services and how, but instead he would handle the incoming, albeit useless applications to fulfil
the wishes of the authorities. As for law and order, the emphasis was on controlling mobility.
With the automobile promising freedom of mobility for long distance journeys in the periphery,
it was deemed necessary to limit this freedom by law; as was the case with horse-powered
transport, the police wanted to be aware of the whereabouts of the travellers. Early companies
offering regular services, however, caused little concern for the police. The planning of most
routes remained at an experimental stage.

The end of 1914 saw the expropriation of most Finnish automobiles by the Russian army.
The choice of who and which areas were able to keep their vehicles was made by the authorities.
Subsequently, only two regions, Oulu and Salla - where the automobile had became an integral
part of the local transport system - had more than one automobile left after the expropriation.

Opportunities offered by the automobile were embraced in the centre and the periphery
concurrently. New technology was not distributed by the centre, but rather, adopted everywhere
at the same time and its appropriation was based on local needs.

Translated by Salla Rissanen
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Hurjaa ajoa Elaintarhantiella vuonna 1907

Automobiili kadun uutena tulokkaana

Suomen Metsdstyslehti julkaisi marraskuussa 1907 pikku-uutisen, jossa kerrottiin
automobiilin ajaneen Helsingin Eldintarhantielld koiran ylitse. Eldin kuoli. Koiran
omistaja oli haastanut autoilijan raastupaan ja kuljettaja sai ’huolettomasta ajosta”
kolmenkymmenen markan sakot. Lisdksi hédn joutui korvaamaan koiran arvon, tuhat
markkaa, sen omistajalle.! Nykylukijasta Helsingin raastuvanoikeuden péatos saattaa
tuntua oudolta. Nykyisten lakien ja oikeuskédytdnnon perusteella koiranomistaja saisi
pitdd menetyksensd omana tappionaan ja joutuisi lisédksi korvaamaan koiran autolle
aitheuttamat vauriot. Kdytanndt muuttuvat ajan kuluessa.

Automobiilien alkaessa yleistyé niitd vastustettiin lapsille ja eldimille aiheutettu-
jen vaaratilanteiden vuoksi. I[lmi6 oli maailmanlaajuinen, automobiilien vastustajat
saivat arvovaltaisia puoltajia ja onnistuivat kieltiméén niiden kdyton joillakin alueil-
la. My6hempéna Yhdysvaltain presidenttind tunnettu, tuolloin Princetonin yliopiston
rehtorina vaikuttanut Woodrow Wilson piti helmikuussa 1906 pitdméssa puheessa
automobiilien levidmistd uhkana Amerikan lapsille fyysisesti ja moraalisesti. Auto-
mobiilit surmasivat kasvavia kansalaisia ja levittivit sosialistisia mielialoja.? Sveit-
sin itdinen Graubiindenin kantoni kielsi automobiilien kdyton alueella vuonna 1900.
Kielto kumottiin vasta 1925 kansanddnestyksessa.’

Autoilun historiantutkimuksessa oli 1970- ja 1980-luvuilla suosittua ihanteiden,
uskomusten ja asenteiden selvittdminen. Kartoitettiin muun muassa sitd miten auto-
jen toivottiin muuttavan kaupunkia ja kaupunkilaisia. Vaikka autoista ja niiden tuo-
mista hyodyistd olisikin vallinnut positiivinen yleinen mielipide, niin autoilun muka-
naan tuomia haittoja ei moni kuitenkaan olisi halunnut. Jo varhain pohdittiin hyvia
ja huonoja puolia, ja muodostettiin mielipiteitd suuntaan tai toiseen. Teknologinen
kehitys on harvoin tarjonnut pelkkié etuja, useimmiten mukana on tullut myos hait-

” Automobiilin tappama kallisarvoinen koira”. Suomen Metsistyslehti 11/1907. Piivélehdisti oi-
keuden pditoksestd uutisoivat tuoreeltaan ainakin Nya Pressen, Suomalainen Kansa ja Turun
Sanomat 22. tai 23. marraskuuta 1907, myéhemmin muun muassa Suur-Savo 27.11.1907.

Tom McCarthy, Auto Mania. Cars, Consumers and the Environment. Yale University Press, New
Haven & London 2007, 12.

> Wolfgang Sachs, For Love of the Automobile: Looking Back Into the History of Our Desires.
University of California Press, Berkeley & Los Angeles 1992, 18—19.
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toja. Kehitystd on joko tasoitettu tai jarrutettu lainsdddannollé ja oikeuskaytannolla
vallinneiden uskomusten, ihanteiden ja asenteiden mukaisesti‘.

Tassd artikkelissa kysytdédn oliko Helsingissd tapahtunut koiran yliajosta seuran-
nut oikeudenkaynti ja sen lopputulos osa kansainvilistd automobiilien vastaista lii-
kettd. Heijastuivatko automobiilin vastaiset asenteet ja mielialat raastuvanoikeuden
paitokseen? Millainen oli automobiilinkuljettajan juridinen asema, miten automobii-
lilla ajamista saddeltiin ennen varsinaisten titd litkennevélinettd koskevien litkenne-
sddntdjen luomista? Millaisia ratkaisuja automobiilipioneerit ongelmiin esittivit?

Eldintarhantielld automobiilin alle jdineen koiran tapausta ldhestytddn helsinki-
laisten ihanteiden ja asenteiden kautta. Tapaustutkimuksen ldhteind ovat sanomaleh-
tien uutisointi, aikakauslehtien artikkelit ja kunnallishallinnossa syntyneet automo-
biileja koskevat péétokset, selvitykset ja muut asiakirjat. Oikeusjutuista kirjoitettiin
sanomalehtiin pikku-uutisia, jotka hyvin samansisdltdisind toistuivat lehdestéd toi-
seen. Koiran yliajo ei uutiskynnysté ylittdnyt, tapauksesta kirjoitettiin vasta kun se
oli saatettu Helsingin raastuvanoikeuden kasiteltdvaksi. Eniten huomiota sai tuomio-
istuimen padtos. Aikakauslehtikirjoittelun ja kunnallishallinnon asiakirjojen avulla
on selvitetty tuomion taustoja.

Yliajo Elaintarhantiella

Vuoden 1907 lokakuun kolmannen pdivian alkuillasta kello 18:20 autonkuljettaja
Maurits Emil Bernstrom ajoi Eldintarhantietd itddn pdin. Helsingin raastuvanoikeu-
den mydhemmin kuulemien todistajien mukaan ajonopeus oli huima” vaikka ilta oli
jo hamartymassa ja tien varrella oli paljon lapsia. Tielld mitd ilmeisimmin vapaana
juossut eldinlddkari Ernst Utterin koira jéi auton alle ja menehtyi valittomaésti.

Eldintarhantie alkoi tuolloin Toé6l6nlahden pohjoisrannalta Helsinginkadulta kul-
kien Linnunlaulun l4pi (nykyinen Linnunlauluntie), ylitti rautatien ja jatkui Eldintar-
hanlahden rannan mukaisesti Hakaniemen torin pohjoisnurkalle Siltasaarenkadun ja
Itdisen viertotien (nykyinen Himeentie) risteykseen. Rautatien itdpuolella tien poh-
joispuolella oli suurilla tonteilla julkisia laitoksia ja puukerrostaloja. Yliajo sattui
lahelld tien loppua, “Eldintarhanhuvilan n:o 1” kohdalla, nykyisten Kallion terveys-
aseman ja Helsingin kaupunginarkiston paikkeilla.

Eldintarha oli selvisti kaupunkia, mutta sen sisélld sijaitseva puistomaisempi
ja vdljempi huvila- ja sairaala-alue. Tieosuudella, jolla Bernstrom oli ndhty ajavan
kovaa nopeutta, sijaitsivat muun muassa sokeain- ja kehitysvammaisten hoitokodit.
Hieman kauempana oli Diakonissalaitos. Ruutukaavakeskustaa rauhallisempi, va-
hilitkenteisempi ja véljempi alue saattoi innostaa automobilistia kokeilemaan kul-

4 Oikeuskdytiantéjen muodostumisesta esimerkiksi Guido Calabresi, Ideals, Beliefs, Attitudes, and

the Law: Private Law Perspectives on a Public Law Problem. Syracuse University Press, Syra-
cuse & New York 1985, 10 ja 115-117.
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kuviélineensd nopeutta. Ainakin myéhemmin 1930-luvun alussa Suomen suurajo-
ja, paremmin Eldintarhan ajoina tunnettuja moottoriurheilukilpailuja pidettiin juuri
Eldintarhassa.

Kuljettaja Bernstrom ajoi tyonantajansa, Ab Otto Brandt Oy:n palveluksessa. Ot-
to Brandtin pari vuotta aikaisemmin perustettu kauppaliike toi maahan ja myi monia
ajan uutuuksia: konttorikoneita, polkupyorid, gramofoneja, moottoripydrid ja auto-
mobiileja. Pddasialliset myyntituotteet Unioninkadun liikkeessd olivat polkupyorit
ja sukset.* Uuden ajan yritykselld oli omassa kédytossddn uuden ajan laitteet automo-
biilia mydten.

Eldinladkari Utter haastoi raastuvanoikeuteen nimenomaan Otto Brandtin auton-
kuljettajan, olihan automobiili firman omistama. Asian Utter oli antanut Ludvig Hjel-
tin toimistossa tyoskentelevian varatuomari K. A. Heimon ajettavaksi. Bernstromia
puolusti varatuomari Ernst Carlson.® Voisi olettaa, ettd tyonantaja jarjesti Bernstro-
min puolustuksen.

Raastupaan

Koiran menetys sai eldinlddkari Ernst Utterin haastamaan kuljettajan raastupaan.
Vaatimuksena oli sakkojen madrddminen hurjasta ajosta ja vahingonkorvaus koi-
rasta. Helsingin kaupungissa oli hyvaksytty jarjestyssddnnot automobiililiikenteelle
heindkuussa 1907.7 Niissé kiellettiin muun muassa hurja ajo, ja asetettiin pdiva- ja
yOajoiksi eri nopeusrajoitukset. Oikeudessa Renstromin asianajaja Carlsson kiisti
hurjan ajon ja piti Utterin vaatimaa vahingonkorvausta koirasta ylimitoitettuna.
Juttu tuli kédsiteltaviksi raastuvanoikeuden toisessa osastossa, asianomistajan aja-
mana. Utterin vaatimus Saksasta hankitusta, kokonaan mustasta peltopyykoirasta oli
tuhat markkaa (vuoden 2013 rahassa 4230 euroa). Ulkomailta rotukoiria hankkineet
harvemmin kertoivat ostostensa hintaa julkisesti, joten vertailukohdan 16ytdminen
vahingonkorvausvaatimukselle on vaikeaa. Vuonna 1911 K. W. Paateri ilmoitti Suo-
men Metsdstdjdlehdessd myyvénsd vuoden vanhan urosajokoiran kolmellasadalla
(vuoden 2013 rahassa 1180 euroa), pystykorvanartun sadalla ja jalkimmaéisen pentuja
viidelldkymmenelld markalla®. Samassa lehdessé kerrottiin kesdkuussa 1907 Isossa-

> Edelleen toimivan perheyhtion historiasta esimerkiksi Carina Wolff-Brandt, Otto Brandt 1905—
1985. Oy Otto Brandt Ab, Vantaa 1985.

¢ Haasteesta uutisoivat Nya Pressen ja Hufvudstadsbladet 14.10.1907.

Ordningsregler for automobiltrafik i Helsingfors stad. Faststéllda af Guvernéren i Nylands ldn,

1 samrad med Magistraten, den 22 juli 1907. Kommunal forfattningssamling for Helsingfors.

Supplement 1902—1907, 69—72.

8 Suomen Metsistdjalehti 1-2/1911.
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Britanniassa maksettavan metsdstyshevosesta tuhannesta kolmeen tuhanteen mark-
kaa’.

Kesilld voimaantulleissa jirjestyssddnndissa automobiilin suurimmaksi sallituksi
nopeudeksi Helsingissd méaériteltiin kadulla 15 km/h ja valtatiella 20 km/h. Himéaran
aikaan suurin nopeus oli 10 km/h. Tavaraa kuljettaville autoille maksiminopeus oli 8
km/h. Nopeusrajoitusten rikkomisesta ei oltu erikseen laadittu omia rangaistuksiaan
vaan jarjestyssddntojen viimeisessd pykaldssa todettiin sddntdjen rikkomuksesta ole-
van seurauksena maksimissaan kahden sadan markan sakot.!® Eldintarhantielld ha-
mardn alkaessa olisi siis ollut voimassa 10 km/h nopeusrajoitus. On vaikea arvioida,
millaista nopeutta silminndkijit olisivat pitdneet “huimana”. Automobiilin mootto-
rinddnet ovat saattaneet vaikuttaa nopeuden arviointiin, samoin myos ei vield niin
tuttu kulkuvéline ylipdataan."! Automobiilin uudenlainen ddanimaisema ja hajumaa-
ilma “kilkutuksineen” ja “’kaasuhyokkiyksineen” Agapetuksen kirjallisia vapauksia
ottavien Akkojen kauhuna eli tuumailuja tuulilasin takaa (Otava 1931) muistelusten
mukaan avasi automobiilien varhaisvuosina Aleksanterinkadun tiysin vapaasti kul-
jettavaksi.

Tdysin tuntematon automobiili tuskin Eldintarhantielld asuville silminnékijoille
oli. Yliajopaikan viereisen “Eldintarhanhuvilan n:o 2” omisti Lydia Weilin'?, kau-
pungin yhden tunnetuimman varhaisen automobilistin, kirjailija ja kirjakauppias Yr-
j6 Weilinin isosisko. Arvatenkin Weilinin Pope Hartford" tuli tutuksi asukkaille vii-
meistddn kesdlld 1906.

Sakkoa ylinopeudesta mitoittaessaan raastuvanoikeus paityi rangaistusasteikon
alapddhéan. Kolmekymmentd markkaa on lievéd sakko, jos maksimi on kaksi sataa.
Tosin suuremmat sakkorangaistussummat ehké haluttiin varata vakavampiin rikkei-
siin. Mustan peltopyykoiran arvoksi oikeus hyviksyi eldinlddkari Utterin esittimén
vaatimuksen. Koira oli varmaan arvokas, mutta vahingonkorvausvaatimuksessa sen
hintaa lienee pyoristetty useampi satanen ylospain.

Aikaisempia oikeusjuttuja automobiilien ja eldinten kohtaamisesta oli ainakin
kaksi. Torppari Hemming Wéhisalo haastoi hammaslddkari William Widenésin Tu-
run raastuvanoikeuden toiseen osastoon kesélld 1903. Widenésin Opel Darracg oli
pillastuttanut Wahisalon hevosen Ruissalossa heindkuussa niin, ettéd se oli loikannut
ojaan. Wahasalon rattaat olivat menneet rikki, ja hén vaati niistd vahingonkorvaukse-

”Ketun metséstys Englannissa”. Suomen Metséstéjélehti 6/1907.

% Ordningsregler for automobiltrafik i Helsingfors stad, pykalét 8 ja 15.

" Juha Kaitanen ja Hannu Salmi, *’ Autohurjastelua — surulliset seuraukset’. Autoliikenteen uhka
Varsinais-Suomessa 1911-1914”. Sata lasissa. Toim. Ismo Védhdkangas. Turun Historiallinen Ar-
kisto 54, Turku 2000, 38-39.

12 Helsingin kaupunginarkisto, Tilastotoimiston arkisto, Kiinteistokortisto, Kaupunginosa 11 (Kal-

lio), DXXVIh 11.

Weilin kirjoitti automobiiliajokokemuksistaan Suomen Urheilulehteen otsikolla ”Automobiili-

ajosta”. Suomen Urheilulehti 9/1906.
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na kahtakymmentd markkaa. Seuraavana vuonna 1904 Widenis haastettiin uudelleen
samasta syystd, asianomistajana tilla kertaa oli kauppias J. A. Lundstrom. Edellises-
sé tapauksessa Widenis sai hurjasta ajosta” 15 markan sakot ja vahingonkorvaus oli
vaatimuksen suuruinen. Jilkimméiinen tapaus venyi aina huhtikuulle 1907 saakka,
jolloin raastuvanoikeus kumosi kanteen.!* Ndissé tapauksissa eldimille ei aiheutunut
vahinkoa. Aikaisempien tapausten perusteella Helsingin raastuvanoikeus olisi voinut
padtyd suuntaan tai toiseen.

Automobiilin nopeus

Heindkuuhun 1922 saakka autoliikenteen sddntely oli paikallishallinnon tehtava.
Kaupungeissa maistraatit ja maaseudulla lddnien kuvernoorit/maaherrat sdétivét osin
toisistaan poikkeavia jérjestyssddntdjd automobiililiikenteelle. Ensimméinen auto-
mobiilit maininnut sdédntokokoelma taisi olla Poliisijdrjestys Oulun kaupungille vuo-
delta 1903." Siini kiellettiin polkupyorilld ja automobiileilla ajaminen puistoissa ja
Hupisaarilla. Samalla Oulussa automobiilit tavallaan tulivat samojen sééntojen alai-
siksi kuin muukin liikenne.

Muualla Suomessa automobiilit saivat, jos saivat, erilliset sddnnét. Silloisen Ou-
lun ld4nin maaseudulle kuvernoori vahvisti elokuussa 1906 jarjestyssdannot'®, joissa
automobiilien suurimmaksi nopeudeksi maanteilld maariteltiin 15 km/h. Mutkissa
nopeus oli laskettava 10 km/h ja ”tdmékin nopeus, kun ajaja tulee vastaan” oli hil-
jennettiva puoleen.

Paikallishallinnolla ja paikallispoliitikoilla oli siis vaikutusvaltaa automobiilien liik-
kumiseen mikali he saivat sdddetyssa jarjestyksessa paatoksia tehtyd. Ainakin Tam-
pereella vossikkakuskien mielesti jarjestyssddntdjen tekeminen venyi aivan liikaa'”.
Helsingissa jarjestyssddntojen hahmotteleminen annettiin paikallisen poliisilaitoksen
tehtdvidksi. Poliisimestari C. W. Malmin laatima, kesdkuussa 1906 valmistunut eh-
dotus suositteli kattonopeudeksi 15 km/h tai 250 metrid minuutissa. Mahdollisissa
vaaranpaikoissa tuo nopeus olisi alennettava 6 km/h tai sataan metriin minuutissa.
Rakennusvirasto suositteli kattonopeudeksi 12 km/h katujen kestdvyyttd ja liiken-

Jukka Marttila, ”Satavuotisen autoilun alkuvaiheet Turussa”. Sata lasissa. Toim. Ismo Vahékan-
gas. Turun Historiallinen Arkisto 54, Turku 2000, 23-24.

Teija Forsti, Vauhtikausi. Autoilun sukupuoli 1920-luvulla. Annales Universitatis Turkuensis sar-
ja Cosa371. Turku 2013, 22-23.

Sddnnot on julkaistu useampaan kertaan, esimerkiksi Matti Viitaniemi, “Thailua ja vastustusta
— tuntoja ja tunnelmia automobiilin automobiilin ensimmadiseltd vuosikymmeneltd”. Opuscula
historica I (toim. Ilkka Nummela). Jyviskyldn yliopiston Suomen historian julkaisuja n:o 10,
Jyviskyld 1984, 62—-63. Ensimmaisend ne julkaisi Samuli Onnela, ”Lapin varhaisimmasta henki-
16autolitkenteestd™. Totto XII (1975).

7 ”Missé vika?” Ajuri 7/1911.
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teen aiheuttamaa tarinda ajatellen.'® Kuten aikaisemmasta kdy ilmi, ehdotukset eivit
menneet kaupunginvaltuustossa sellaisenaan lépi.

Kuten lopulta heindkuussa 1907 hyviksytyistd sddanndistd kdy ilmi, valtuusto
ajatteli automobiileja kayttotarkoituksen mukaan kuten jo tuttua hevosliikennetta.
Taté oli ehdottanut myds maistraatti.'” Kaupungin hevosliikenne oli jakautunut pika-
ja kuorma-ajoon, ja samaa jakoa haluttiin soveltaa automobiileihin. Konkreettisim-
min siirtyiviat kuorma-ajureiden juoksuajon rajoitukset: tavara-ajossa oleville auto-
mobiileille tuli alhaisempi kattonopeus. Samalla “’pika-ajon” ylintd nopeutta hyvissa
olosuhteissa — valtateilld, viertoteilld — nostettiin 20 km/h:n.

Automobiilien omistajat halusivat myds vaikuttaa tuleviin sddntdihin. Atle
Wilskman kommentoi sddntéehdotusen olevan vilpittomasti tehdyn, mutta piti niitd
tdysin riittdmattomind vastatakseen “tarkotustaan tirkeédn liikkenteen jarjestelyssa”.?
Wilskman julkaisi Suomen Urheilulehdessd kolmessa osassa saksalaisten esikuvien
pohjalta tekeménsd ehdotuksen jérjestyssddnnoiksi.?! Ohjesddntoehdotus oli paljon
laajempi ja yksityiskohtaisempi kuin poliisimestari Malmin laatima.

Wilskmanin ehdotuksessa automobiilien kattonopeus oli myos 15 km/h. Se olisi
tilanteen mukaan joustanut molempiin suuntiin, risteyksissd ja huonolla nikyvyy-
delld olisi pitdnyt ajaa hitaammin ja vastaavasti “missa tie selvisti ndkyvédnd avau-
tuu ohjaajan eteen, voidaan nopeutta enentdd mikéli ohjaajan on mahdollista tarkasti
noudattaa muita tdssd sdddettyjd madrayksia”.?? Siihen kuinka paljon piti hidastaa tai
kuinka paljon nopeammin saisi ajaa ehdotuksessa ei otettu kantaa.

Helsinkildisille ei siis automobiilien nopeus, kova vauhti, tuntunut olevan suuri
ongelma, koska paikallispoliitikot olivat jopa valmiita korottamaan jérjestyssdanto-
luonnoksissa ehdotettuja rajoituksia. Autonomistajat olivat Helsingin kaupungin-
valtuustossa suhteellisesti yliedustettuina verodyreihin perustuvan vaalitavan vuok-
si, mutta eivat kuitenkaan enemmistond. Suuremman nopeuden salliminen ei siis
kummunnut yksinomaan automobilisteista. Automobiilit huolestuttivat, mutta vauhti
ei ollut sen perimméinen syy. Nopeus oli automobiilin tarjoama etu, jota ei haluttu
voimallisesti suitsia. Tdhén viittaisi myds Bernstromin rangaistusasteikon alapiésta
saama ylinopeussakko.

8 Handlinggar roréande foreslagna ordningsregler for automobiltrafik i Helsingfors stad. Helsing-
fors stadsfullméktiges tryckta handlingar/Helsingin valtuuston painetut asiakirjat 28/1906.
Handlinggar roréande foreslagna ordningsregler for automobiltrafik i Helsingfors stad. Helsing-
fors stadsfullméktiges tryckta handlingar/Helsingin valtuuston painetut asiakirjat 28/1906.

” Automobilitapaturmat ja ohjaajan vastuunalaisuus”. Suomen Urheilulehti 4/1906.

21 ”Ohjesddntoehdotus automobililitkenteelle”. Suomen Urheilulehti 6, 8 ja 9/1906.

22 ”Ohjesaantoehdotus automobililiikenteelle”. Suomen Urheilulehti 8/1906.
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’Vaarinkayton edelta torjuminen”

Poliisimestari Malmin jirjestyssddntoehdotuksen innoittamana Suomen Urheilu-
lehteen kirjoittanut Atle Wilskman oletti automobiilin vastustajien pelkdévén erityi-
sesti tapaturmia. Kirjoituksessa Automobilitapaturmat ja ohjaajan vastuunalaisuus
hian Berliinin liikkenneonnettomuustilastojen avulla yritti todistaa, ettd automobiili
oli turvallinen. Koska vuonna 1904 kaupungin liki 3700 henkilovahinkoja aiheut-
taneesta litkenneonnettomuudesta tapahtui vain 1,9 prosenttia automobiileille, niin
automobili mainituista litkeneuvoista on yleison turvallisuudelle epaddmattomas-
ti vaarattomin”.?® Suurin uhka oli raitiotieliikenne, ja jopa ”olutvaunut” aiheuttivat
enemméin onnettomuuksia. Wilskman tarkasteli vain ajoneuvomaéirien suhdetta, ajo-
kilometreihin suhteutettuna tulos olisi automobiilille selvasti epdedullisempi. Wilsk-
manin tietojen mukaan Berliinissd oli tuona vuonna jo kaksituhatta automobiilia,
jotka aiheuttivat 1905 kuusi litkennekuolemaa, 26 vaarallista ja 108 lievempédd louk-
kaantumista.

Liikennesddntojd polttavampi ongelma my0s automobilisteille oli vahingonkor-
vauskdytdnnot. Perinteisen oikeuskésityksen mukaan aiheuttaja oli, ja on edelleen,
korvausvelvollinen. ”[K]oska”, kuten Wilskman kirjoittaa, ’ohjaajat useimmiten
ovat automobilinomaajain palkollisia ja miltei poikkeuksitta varattomat, ovat he ky-
kenemadttomét suorittamaan vahingoittuneen tahi hénen perillistensd vaatimaa lail-
lista korvausta”.?* Niin lienee ollut myds eldinladkéri Utterin koiran yliajamistapa-
uksessa. Otto Brandtin palveluksessa olleella kuljettaja Bernstromilla tuskin on ollut
varoja vahingonkorvauksen maksamiseen.

Wilskman ndki ongelmaan kaksi mahdollista ratkaisua. Joko voitaisiin perustaa
automobiilinkuljettajien ammattikilta, joka ottaisi yhteisvastuullisesti aiheuttamansa
vahingot korvattavaksi tai velvoittaa my0s automobiilinomistajat vastaamaan palkol-
listensa tekemisistd. Kumpikaan ehdotuksista ei ollut toteuttamiskelpoinen. Vuoden
1905 suurlakon jélkeen perustettiin eri aloille runsaasti ammattiyhdistyksid, mutta
niiden toimintatavoitteet ja merkitys olivat aivan toiset kuin ammattikuntalaitokses-
sa. Moderni aika oli auttamattomasti ajanut kiltarakenteiden ohi. Perusoikeuksien
kajoamiseenkaan ei laillisuusperiaatteita korostavassa Suomen suuriruhtinaskunnas-
sa ollut mahdollisuuksia.

Oulun lddnin kuvernodrin elokuussa 1906 antamissa jéarjestyssddnndissd myos
omistaja vastuutettiin kuljettajan kanssa rikkomuksista ja vahingon aiheuttamises-
ta.”> Ndma sddnnot tosin koskivat ainoastaan ammattimaista linjaliikennettd, eivét
yksityistd autobiiliajoa.

2 ”Automobilitapaturmat ja ohjaajan vastuunalaisuus”. Suomen Urheilulehti 4/1906.

2 Ibid.
2 Viitaniemi 1984, 63.



122 Reijo Valta

Maailmalla, erityisesti Pohjois- ja Eteld-Amerikoissa, jo varhain automobilisteil-
le tarjottiin mahdollisuutta ottaa vapaaehtoinen tapaturmavakuutus onnettomuuksien
varalta. Vakuutusyhtiot kayttivdt ndyttavasti kuolonkolareita markkinoinnissaan?.
Suomessa tiettdvasti ei tdllaisia vakuutuksia ollut tarjolla, eiké niitd ainakaan mai-
nostettu lehdissd. Mahdollisuus suojautua korvauksilta henkilokohtaisesti ei ilmei-
simmin istunut suomalaiseen ajatteluun.

Vaikka Wilskman kirjoitti automobiilien levittdytyvan ”yhd moninaisempiin yh-
teiskunnallisiin toiminta-aloihin” hin ei osannut sijoittaa ajamaansa asiaa uusiin, teol-
listumisen myotd syntyneisiin yhteiskunnallisiin rakenteisiin. Teollisuustyontekijoi-
den tapaturmavakuuttaminen oli tullut Suomessa lakisditeiseksi vuonna 1895%, ja
autoilun vahingonkorvausongelmiin saatiin ratkaisu samaan tapaan kansainvalisesti
varhain jo 1918. Poliittista rajankdyntid yksilonvapauksista ja liikennevakuutusten
pakollisesta kattavuudesta tosin riitti aina 1970-luvulle saakka.

Automobiilien puolestapuhujakin olisi liittinyt uutuuden mielellddan osaksi van-
han yhteiskunnan rakenteita. Automobiili ndhtiin eldmdi helpottavana ja nopeutta-
vana, mutta sen vaikutuksia ei ainakaan Atle Wilskman osannut sovittaa silloisiin
yhteiskunnallisiin muutoksiin. Mutta hdn kuitenkin ymmarsi, ettd automobiili toi
yleistyessddn mukanaan my0s “yhteiskunnallisia epidkohtia”. Ndiden ratkomiseen
Wilskman ei saanut jatkajia ainakaan Suomen Urheilulehden sivuilla.

Kallis koira

Kun Utterin koiran kuolemaa kasiteltiin ensimmaisen kerran raastuvassa, helsinkildi-
set sanomalehdet raportoivat istunnosta ldhes samoin sanoin jutun perusasiat. Eldin-
ladkari Utter vaati koirastaan tuhatta markkaa vahingonkorvausta ja useat todistajat
kertoivat Otto Brandtin kuljettajan ajancen kovaa vauhtia huolimatta tien varrella
olleista lapsista. Hufvudstadsbladet lihavoi pikku-uutisen otsikoksi ”Automobiilin
tappama koira”.”® Nya Pressen otsikoi samoin.” Pikku-uutisen pédasia oli siis mo-
lempien lehtien mielesté yliajossa kuollut koira.

Reilua kuukautta myohemmin kun juttu saatiin paatdkseen pikku-uutisten ot-
sikoissa oli edelleen koira, mutta toisessa sdvyssd. “Kallis koira”, parahtivat Nya
Pressen ja Suomalainen Kansa.’® Samalla linjalla jatkoi seuraavana paivana Turun

% QGuillermo Giucci, The Cultural Life of The Automobile — Roads to Modernity. University of Te-
xas Press, Austin 2012, 185.

Tapaturmavakuuttamisen vaiheista esimerkiksi Sulevi Pellinen, Sata vuotta tyotapaturmavakuu-
tusta 1895—1995. Suomen Tapaturmalaitosten Liitto, Helsinki 1995.

2 ”Af automobil ihjalkort hund”. Hufvudstadsblabet 14.10.1907.

2 ”Af automobil ihjalkért hund”. Nya Pressen 14.10.1907.

30 ”Dyr hund”. Nya Pressen 22.11.1907; ”Kallis koira”. Suomalainen Kansa 22.11.1907.
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Sanomat.’! Pikku-uutisten sisdlté on toteava, eikd niiden siséllostd voi juuri arvoase-
telmista paitelld. Mutta otsikointi antaisi viitteen siitd mité toimituksissa on mietitty.
Lokakuussa oleelliselta oli tuntunut, ettd automobiili voi surmata. Koira oli kuollut,
ja yliajopaikan ldhelld oli myds lapsia. Marraskuussa sanomalehdet himmastelivat
koiran kalleutta. Lehdet tarjosivat lukijoilleen vertailukohdan: samalla palstalla seu-
raavana uutisena kaikissa kolmessa lehdessi oli konduktd6ri Juho Jalon junaonnet-
tomuuden aiheuttamisesta saama rangaistus: 25 markkaa sakkoa ja 139,29 vahingon-
korvausta.*

Metséstyskoirien omistajia puolustava ja asiaa ajava kerran kuukaudessa ilmes-
tyvava Suomen Metsistdjdlehti poikkesi sanomalehtien linjasta. ”Automobiilin tap-
pama kallisarvoinen koira? otsikoi lehti osaaottavasti.

Sanomalehdet 1900-luvun ensimmadisilld vuosikymmenilld uutisoivat automo-
biileista mielellddn negatiivisessa sdvyssd. Widendsille automobiilin Ruissalossa
vuonna 1903 pillastuttanut hevonen sai lehdet jopa riemuitsemaan, ettd vihdoin Suo-
meenkin on saatu automobiilionnettomuuksia suuren maailman tyyliin.** Saman ne-
gatiivisuuden olisi olettanut jatkuneen Utterin koiran tapauksessakin.

Suuri vahingonkorvaus kéédnsi sanomalehtien toimitusten huomion pois kuo-
leman aiheuttajasta. Seuraavalla viikolla Suur-Savo tiivisti uutisoinnin seuraavas-
ti: ”Helsingin raastuvanoikeus on tuominnut erdidn automobiilinkuljettajan hurjasta
ajosta 30 mk:n sakkoon sekd korvaamaan yliajetun koiran 1000 mk:1la.””** Suurempi
himmaéstyksen aihe oli koiran arvo kuin automobiilin surmaama eldin.

Jos Helsingin raastuvanoikeudella oli ajatus antaa rangaistuksenomainen suuri
vahingonkorvaus metséstyskoirasta automobiileja vastustaakseen, niin ajatus kééntyi
sitd itseddn vastaan. Vahingonkorvaus siirsi huomion pois automobiileista, ja lukeva
yleiso sai allistelld hintavaa koiraa. Raastuvanoikeudella tuskin halusi automobiilien
vastaista viestid ldhettdd. Luultavimmin kyse oli kaytdnnollisyydesté. Olisi korvaus
ollut seitsemén sataa tai tuhat markkaa, kuljettaja Bernstromilld ei olisi ollut varoja
kummankaan summan maksamiseen eldinldadkari Utterille. Oikeuden aikaa oli turha
tuhlata maksamatta jadvain vahingonkorvaukseen.

31 7Kallis koira”. Turun Sanomat 23.11.1907.

32 ”Malet mot konduktoren Jalo”. Nya Pressen 22.11.1907; “Juttu kondukt66ri Jaloa vastaan”. Suoma-

lainen Kansa 22.11.1907; Junaonnettomuuden aiheuttamisesta”. Turun Sanomat 23.11.1907.

” Automobiilin tappama kallisarvoinen koira”. Suomen Metséstyslehti 11/1907.

3% Kaitanen ja Salmi 2000, 46; Rauno Lahtinen, “Eldimet liikenteen uhreina 1900-1930”. Sata la-
sissa. Toim. Ismo Vahdkangas. Turun Historiallinen Arkisto 54, Turku 2000, 54.

3 Suur-Savo 27.11.1907.
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Epilogi: Katukolina

Helmikuussa 1913 tuli Helsingin kaupunginvaltuuston kasiteltdavaksi aloite, joka tar-
joaa selityksen sille miksi vuonna 1907 automobiileja luokiteltiin niin tarkasti kéyt-
totarkoituksen mukaan. Sddnnot uusittiin vuonna 1911. Parin vuoden kuluttua 1913
kasiteltiin 1d4kéreiden laatimaa ja ladketieteellisistd syistd ajettua kysymystd toi-
menpiteisiin ryhtymisesti katukolinan vihentdmiseksi kaupungissa”.’ Esityksen ta-
kana oli "useita takaldisia ladkareitd”, ja sen tavoitteena oli “katukolinan poistaminen
ja hillitseminen” erityisesti ”0iseen aikaan”.

Helsingin tilastokirjojen mukaan automobiilien mdird oli Helsingissd noussut
vuoden 1907 neljastakymmenestd 309:44n vuonna 1913.>” Kuudessa vuodessa uu-
si kulkuviline yleistyi ja se aiheutti vastareaktioksi tulkittavia toimia. Ydaikaiselle
automobiililiikenteelle asetettiin monia rajoitteita: silloin sai kdyttdéd ainoastaan “’ku-
meadinistd”, lyhyttd ddnimerkkid, auton tyhjakayntia piti valttda ja moottorin dénen-
vaimentimien oli oltava kaytossa.

Rajoitukset eivit koskeneet pelkédstddn automobiileja. Samalla kiellettiin kumi-
renkailla varustamattomia hevosajoneuvoja litkkumasta y6lld ja raitiotieliikenteen
ddnimerkkien méérad karsittiin minimiin. Lisdksi mattojen, huonekalujen ja vaattei-
den tamppaaminen kiellettiin muulloin kuin aamukahdeksan ja iltayhdeksan valilla.*®
Helsinkildiset halusivat sdilyttdd kaupunkinsa idyllisend, etenkin 6isin rauhallisena.
Tuskin suuriruhtinaskunnan padkaupunki oli sellainen ollut ennen automobiilia, tai
ennen raitiotielinjojakaan. Maailman teknis-taloudellinen muutos sai helsinkil&iset
haikailemaan sellaiseen aikaan, jota ei ollut olemassa kuin korkeintaan lumisina tal-
vina rekikelien aikaan. Sellaiset hetket saivat toimittajatkin herkistyméén, esimer-
kiksi Pdivdlehti julkaisi marraskuun lopulla 1898 seuraavan pikku-uutisen:*

— Mitd herttaisin talvisdid vallitsi eilen. Toissa yond satanut lumi oli puh-
toiseen valkeaan vaippaansa verhonnut maan, ilma oli raitis ja kirkas, pdivi
paistoi taydeltd terdltd. Ratasvehkeet saivat vdistyd reen tieltd, tiukujen ja
kellojen tuttu miellyttdvd helind astui hermoja drsyttdvdn katukolinan sijaan.
Oikein tunsi saavansa uutta virkeyttd, kun jdlleen sai kuulla lumen narskah-
televan anturain alla.

Eldinladkari Utterin koirastaan saama suuri vahingonkorvaus ei ollut rangaistusmais-
ta uuden liikennevélineen vastustusta. Helsinkildinen (ja kaupunkilainen) tapa rat-

3% Kertomus Helsingin kaupungin kunnallishallinnosta 26. 1913. Helsingin kaupungin tilastokont-

tori, Helsinki 1917, 238-239.
37 Helsingin kaupungin tilastollinen vuosikirja 11. 1915. Helsingin kaupungin tilastokonttori, Hel-
sinki 1917, taulukko 304.
Kertomus Helsingin kaupungin kunnallishallinnosta 1913, 238-239.
3 Péivilehti 25.11.1898.
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koa ongelmia oli laatia tarkat sidnnot epétoivottavien ilmididen kitkemiseksi. Eniten
kaupunkilaisia drsytti 6inen litkkennemelu. Automobiilisddnndissd 1907 eri ajoneuvo-
ryhmille ja kéyttotarkoituksille médritettiin kattonopeudet niiden tuottaman liiken-
nemelun mukaan. Vuonna 1913 automobiilien mééran noustua siis “’katukolinaan”
puututtiin lisdyksilld kunnallisasetuksiin, kaupungin jarjestyssddntéihin. Autoilun
pioneeritkin pitivit tirkednd sddntdjen sopimista ennen kuin mitddn vakavaa tapah-
tuu.

Helsingin kaupunginvaltuutetut olivat valmiita sallimaan automobiilin tuoman
edun, nopeuden. Automobiilien varjolla puututtiin laajempaan, jo ennen uutta litken-
nevilinettd vallinneeseen haittaan, kaupungin dénimaisemaan. Liikennemelun tor-
junnan onnistuminen pykaélin jdi pitkdlla tdhtdimelld ndkemattd. Ensimmainen maa-
ilmansota keskeytti autoistumisen ja monet automobiilit padtyiviat Vendjdn armeijan
kayttoon. Polttoainepula esti jéljelle jadneidenkin laajemman kiyton. Sodan jélkeen
aloitettiin uudelleen ldhes alkupisteesta.
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Summary: Crazy Speeds along Eldintarhantie in 1907 — Introducing the Automobile

It was early evening of October 3™ in 1907, and Maurits Emil Bernstrom, a driver working at
Oy Otto Brandt Ab (one of the first Finnish companies to import the automobile), was driving
due east along Eldintarhantie street. Close to Hakaniemi Market Square, he ran over a German
Spaniel belonging to veterinarian Ernst Utter. The dog died. Utter sued Bernstrom for speeding
and damages. Utter won the case, and Bernstrom was fined 30 Finnish marks for speeding and
required to compensate the dog’s value of one thousand marks to its owner.

This article is a case study about whether international negative views of the automobile
were reflected by the decision made by the city court of Helsinki. Was the high compensation
part of the punishment? The article’s sources are newspaper reports on the case, magazine
articles on the use of cars and municipal administration documents on creating regulations for
automobiles.

The first driving regulations in Helsinki concerning the automobile came into effect in July
1907. They set the maximum allowed speed on highways at 20 km/h. The local police had
recommended a speed limit of 15 km/h, while the public works department’s suggestion had
been 12 km/h. The city council, however, had decided to allow a higher speed limit. Various
different limits were set for different situations and times of day. For example, a speed limit after
dusk was half of its daytime equivalent. Later on, regulations based on medical grounds were
issued in an attempt to curb nightly traffic noise.

After the first hearing, newspapers emphasized the high speed of the automobile on a
street whose sidewalk was used by children as well as animals. After the verdict was read, the
newspapers were fixated on the high damages made payable for the dog. The court accepted the
veterinarian’s claim over his dog as such, as it was likely that Bernstrom would never have been
able to pay a smaller compensation either. In order to avoid such situations, early car owners
came up with systems to guarantee compensations for damages. In the Finnish discussion, these
suggestions reflected the practices of the old class society. The large compensation was not seen
as having characteristics of a punishment. The fine for speeding, in turn, was set at the bottom of
the punishment scale (the maximum fine was 200 Finnish marks).

The Finnish newspapers generally took a very negative view of automobiles. The innovation
was seldom presented in a positive light. In the case of veterinarian Utter’s dog, the accident
caused by the automobile driver was overshadowed by the cost of the hunting dog.

Language consultant Lauri Sallamo / Avoin yhtio Lingustin
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Reijo Valta

Hevosista hevosvoimiin — Autoliikenteen
alkuvaiheet suomalaisissa maakunta- ja
paikallishistorioissa

Suomalaisen autoilun alkuvaiheita tutkiessani olen usein saanut kehotuksen katsoa,
mitd paikallishistoriat aiheesta kirjoittavat. Toki olin niitd lukenut ja kdyttanyt ldhtei-
nd, mutta systemaattisesti en ollut kdynyt tdtd historiakirjallisuudenlajia I&pi. Syy oli
yksinkertainen: Suomessa eri tasoisia paikallishistorioita on kirjoitettu todella pal-
jon. Kunnille, kaupungeille, maakunnille ja l4Zneille oman historian kirjoituttaminen
on ollut suosittu tapa juhlistaa omia merkkipdivid. Joskus velvoite oman historian
tutkituttamiseen on juonnettu kunnallislaista, mutta yleensd on vedottu menneiden
sukupolvien tyén kunnioittamiseen'.

Urakkaa helpotti huomattavasti Oulun yliopiston tiedekirjasto Pegasuksen koko-
elmat. Avohyllyihin vierekkaisiin luokkiin on paikkakunnan mukaan koottu maakun-
ta- ja paikallishistoriat. Avohyllyjen #direlld konkretisoituu, kuinka paljon kotiseu-
duista on kirjoitettu. Maakuntahistorioita on kuusi hyllymetrid, paikallishistorioita
38. Ja tdssd on vain Tilaushistoriakeskuksen (aik. Paikallishistoriallinen toimisto) tai
yliopistojen historia-oppiaineiden valvonnassa tehdyt teokset. Vaikka historioiden
kirjoituttaminen on ollut laaja-alaista ja organisoitua, niin sitd on tutkittu vihén. His-
toriakuvaa on kuitenkin selvitetty, esimerkiksi Veli-Pekka Lehtola on paikallishisto-
rioiden avulla tutkinut suomalaisten késityksid saamelaisista. Lehtolan tulokset eivét
anna toivoa sellaiselle ajatukselle, ettd paikallishistorioiden avulla voisi tehda kartan
autojen levidmisestd Suomeen. Hinen mukaansa lappalaiset/saamelaiset kuuluivat
oleellisena osana paikallishistorioihin, ldhinnd paikannimistond ja paikallistarinoi-
na. Uusia saamelaisperdisen nimiston tulkintoja historiat eivét kuitenkaan yleensd
esitd?. Vaikuttaisi siis siltd, ettei paikallishistorioista paljastuisi uutta tietoa autoilun
historiasta. Sen sijaan niiden avulla voisi selvittdd historiantutkimuksessa vallinneita
kasityksid.

Késittely on siis rajattu “virallisiin”, organisaatioiden itsensa kirjoituttamiin his-
toriakirjoihin. Ulkopuolelle on jéitetty muun muassa Suomalaisen Kirjallisuuden
Seuran kustantamat maakuntakirjat (esimerkiksi Savo ja sen kansa® ja Lappi — maa,

Juhani Koskinen. “Esipuhe”. Ilkka Nummela. Kuopion historia 11l kunnallishallinnon uudistami-
sesta sen demokratisoimiseen 1875—1918. Kustannuskiila, Kuopio 1989, 6.

2 Veli-Pekka Lehtola. Eteldisen Suomen muinaiset lappalaiset”. Muinaistutkija 2008:4, 3.

3 Savo ja sen kansa. Toimittanut Riitta Rasdnen. SKS, Helsinki 2008.
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kansat, kulttuurit’), vaikka néilld onkin ollut osansa paikallisen identiteetin raken-
tamisessa. Kisittelyn ulkopuolelle jdd my06s suuri médrd kuntaa pienempien aluei-
den historioita, joita on paikallisin voimin kirjoitettu ahkerasti eri puolilla Suomea.
Vaikka maakunta- ja paikallishistorioita on kirjoitettu paljon, niin aivan koko Suo-
mea ne eivit kata. Huomattavan suuren kuitenkin. Paijat-Himeen maakuntahistorian
kirjoittanut Jouko Heinonen saattoi todeta, ettd tutkimusalueen kunnista vain kaksi
ei ollut kirjoituttanut historiaansa.’ Kunta tai emépitdjd on paikallishistoriallisen tut-
kimuksen kohteena yleensd melko selked. Silld on tietty vahvistettu maa-alue, jol-
la asuvat saivat tietyin edellytyksin osallistua sen hallintoon. Maakunta puolestaan
on vaikeammin hahmotettava alue. Se voi madrittya hallinnon tai talouden mukaan.
Maakuntahistorioita on kirjoitettu molemmin tavoin, edellisestd esimerkki on Vii-
purin lddnin historia ja jalkimmaisestd mainittu Péijat-Hameen historia ja vaikkapa
Eteld-Pohjanmaan historia.

Tassd artikkelissa tarkastellaan, miten maakunta- ja paikallishistorioissa kuvail-
laan autoliitkenteen alkuvaiheita. Mitd asioita litkenteen orastavasta muutoksesta
nostetaan esille ja missd yhteydessé autoja kisitellaan? Millaisia lahteitd on kaytetty
ja miten ne vaikuttavat késittelyyn? Onko laajemmilla alue- tai aikarajauksilla vai-
kutusta kerrottuun?

Tédssd kohtaa on syytd mainita, ettd olen kirjoittajana osallistunut kahden pitéja-
kirjan tekemiseen, Sdyndtsalolaisten® ja Imatran kirjan’, jotka molemmat ilmestyi-
vit Jyviaskylédn yliopiston ylioppilaskunnan kotiseutusarjassa. Jalkimmaéiseen kirjoi-
tin artikkelin liikenteestd, tavaran- ja tiedonkulusta®. Imatran kirjan painopiste on
kaupungin perustamisen (1948) jédlkeisissd ajoissa, mutta useissa artikkeleissa kehi-
tyskulkuja seurataan 1800-luvulta alkaen, ndin on my®ds liikenteen osalta. Artikkelin
alaotsikkona on Vesireiteiltd moottoritielle. Tutkittavaan aineistoon kuuluu siis yk-
si itse kirjoittamani teksti. Aineiston laajuus huomioon ottaen tutkimus ei kohdistu
omiin tekemisiini. Pikemminkin kokemus pitdjékirjojen artikkeleiden kirjoittamises-
ta auttaa arvioimaan muiden tekemisid paremmin.

Artikkelin runkona on maakuntahistorioihin kirjoitettu. Sitd on tdydennetty kun-
tien historioiden kuvauksilla. Jilkimmadiset saavat tarkemman analyysin erityisesti
kaytettyja lahdemateriaaleja ja niiden vaikutusta tarkasteltaessa.

Lappi — maa, kansat, kulttuurit. Toimittaneet Ilmo Massa ja Hanna Snellman. SKS, Helsinki
2003.

> Jouko Heinonen, Pdijcit-Hdime I. Unohtunut maakunta. Pdijcit-Hdimeen synty, valloitus, unohdus
Jja uuden nousun alku. Paijat-Himeen maakunta- ja seutukaavaliitto, Lahti 1997, 11.

Pdivdt seutuvilla Pdijdnteen — Sdyndtsalolaisten kirja. Toimittanut Matti Rautjoki. Jyvéskylian
kaupunki, Jyviskyld 1994.

" Imatran kirja. Toimittanut Anu Talka. Imatran kaupunki, Imatra 1997.

8 Reijo Valta, "Tavaran- ja tiedonkulku”. Imatran kirja. Toimittanut Anu Talka. Imatran kaupunki,
Imatra 1997, 182-204.
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Autoliikenteen vilkastuessa

Maakunta- ja paikallishistorioissa aina 1970-luvulle saakka oli painopisteend
1900-lukua edeltdvien vuosisatojen ja esihistorian aika. Varhaisimmissa maakun-
tahistorioissa ei 1900-luvun aiheisiin juurikaan péésty. 1920- ja 1930-lukujen pai-
kallishistoriankirjoituksessa oltiin kiinnostuneita Suomen itsendisyyden varhaisista
juurista keskiajan hdmaérissd ja Suomen erityisasemasta Ruotsin valtakunnan yhtey-
dessd. Myohemminkin riitti aikaisempia vuosisatoja késiteltdviksi. Liikenteen mul-
listuminen saatettiin huomioida osana laajempaa yhteiskunnan muuttumista. Kaarlo
Wirilanderin Savon historian osuudessa aikarajaus oli vuosissa 1721-1870, mutta se
ei estdnyt historioitsijaa ryhtymaéstd suorastaan runolliseksi aikojen muuttumisesta:’

Kiire saapui koneen mukana, pyorissd uuden eldmdn syke ja tahti. Mutta en-
nenpitkdd kone koitui ihmisen itsensd komentajaksi, ja se entisen ajan viisas
kiireettomyys, jonka avulla saloille oli avattu elomaita, kajasteli yhd kultai-
sempana ja yhd olennaisempana vanhojen, poismenevien mielessd, jotka ko-
neettoman eldmdn tyytyvdisyyttd korostaessaan vaistomaisesti osuivat tamdn
asian arimpaan ytimeen, siihen ndet, jota nykyiseen aikaan suuren maailman
kuumeisissa rintamaissa kaikkein viisaimmat ldcdkdrit ja mietiskelijct jo ou-
nastelevat: “onnelliselle ihmiselle ei mikdicin kello 1y ™.

Mutta kaiken sen selostaminen, minkd esiin murtautuvassa, uudenaikaisessa
savolaisyhteiskunnassa on olennaista — niin kuin juuri tdmdn hoppukuumeen
kohoaminen — kuuluu jo toisen kertojan kuvattaviin asioihin.

Vaikka Wirilander ei tarkenna koneen tyyppi4, on se helposti kuviteltavissa autoksi.
Toki "hoppukone” voi olla miki tahansa 1900-luvun tuoma uutuus, vaikkapa tehtaan
liukuhihna. Kirjoittaja jéttda tulkinnan lukijalleen.

Wirilanderin Savon historian osuus julkaistiin vuonna 1960. Vield samalla vuo-
sikymmenelld (1969) yksi Suomen vanhimmista maakuntahistoriasarjoista, Eino Ju-
tikkalan toimittama Hdmeen historia, eteni toisen maailmansodan loppuun saakka.
Sen neljannen osan ensimmadisessad niteessd Aulis J. Alanen Kkirjoitti liitkenteestd ja
kulkuvaylien muutoksista vuoden 1860 jdlkeen. Autoistumisen vaikutuksista Alanen
kiteytti:'”

®  Kaarlo Wirilander, Savon historia Ill. Savo kaskisavujen kautena 1721-1870. Savon S#itio, Kuo-
pio 1960, 566.

10 Aulis J. Alanen, "Liikenne ja kulkuviylit vuoden 1860 jilkeen”. Héimeen historia 1V: 1 noin vuo-
desta 1870 vuoteen 1945. Toimittanut Eino Jutikkala. Himeen heimoliitto, Himeenlinna 1969,
222.
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Ratkaisevan murroksen tieliikenteessd aiheutti moottoriajoneuvojen ilmesty-
minen kuvaan 1920-luvun puolivdlissd.

Alanen késittelee autoistumista historiankirjoittajalle tyypilliseen tapaan. Ensin esi-
tellddn yksityiskohtaisesti ilmion alku, ja sitten yleistden kisitellddn sen laajentumis-
ta ja erilaisia muotoja. Samassa yhteydessd tuodaan esille ilmion herdttdmid reakti-
oita ja asetetaan tapahtunut osaksi laajempia historiallisia kokonaisuuksia. Hameen
tapauksessa ensimmdinen autoilija oli “tiettdvisti” tamperelainen lakkitehtailija
Grondahl vuonna 1905. Vihtori Mattilan mainitaan olleen vuonna 1909 ensimméi-
nen ammattimainen vuokra-autoilija hoyryautollaan. Mattilan toimipaikka oli myds
Tampere. Alanen sijoittaa auton lopullisen ldgpimurron 1920-luvulle, jolloin alkoi
my®0s linja-autoliikenne ja taksien médrd kasvoi huimasti. Taustalla oli sddnnéllisen
autojen maahantuonnin alkaminen vuonna 1922. Autot herattivit himmastysti ja ar-
tymystd. Keskusteluja Alanen ei erittele vaan viittaa aikaisemmin késittelemé&énsa:
autot aiheuttivat vastaavan keskustelun kuin kanavat ja rautatiet 1850-luvulla.!!
Hyvin samantyyppisesti autoliikenteesti kirjoitettiin myShemmissé paikallishis-
torioissa. Mainitaan ensimmadiset autoilijat ja liikenteenharjoittajat, luodaan yleisku-
va kehityksestd ja tuodaan esille paikallisesti nousseita kysymyksid tapahtuneesta
muutoksesta. Pddsddntoisesti autoilun ldpimurto sijoitetaan 1920-luvulle, esimerkik-
si Kymenlaakson historiassa kerrotaan, ettd ’[aJutoistumisen voidaankin katsoa alka-
neen Suomessa vasta 1920-luvun alussa”.'? Keski-Suomen historiassa aikaa lavenne-
taan koko sotien véliseen aikaan: ”Auto mullisti liikenne- ja kuljetusolot maassamme
maailmansotien vilisend aikana”."® Autoistumisella oli vaikutuksia muuhun yhteis-
kuntaan. Jarviseudun historiassa Matti Viitaniemi toteaa, ettd ”’[a]utoliikenteen vil-
kastuessa 1920-luvulla kievarilaitos alkoi vdhitellen kdyda tarpeettomaksi”.'* Viipu-
rin lddnin historiassa Charlotta Wolft kirjoittaa, ettd ’[aJutoliikenteen yleistyminen
alkoi 1920-luvulla asettaa uusia vaatimuksia teiden kunnossapidolle”.!> Satakunnan
historiassa on mainittu monta auton aiheuttamaa muutosta litkenteessd. Jorma Pel-
tola kirjoittaa, ettd ”1920-luvulla autoliikenne syrjéaytti vdhitellen joustavuudellaan
rannikkoa pitkin kerran viikossa kulkeneet hoyrylaivat”. Lisdksi autoliikenteen
yleistyminen “’tyrehdytti myds sisdvesiliikenteen™ ja ’lopetti vahitellen my6s pitem-

1 Alanen 1969, 222-224.

Kai Hoffman, "Kymenlaakson elinkeinot 1920~ ja 1930-luvuilla”. Kymenlaakson historia Il. Ra-

Jjamaasta maakunnaksi 1810-luvulta 2000-luvulle. Toimittanut Yrjo Kaukiainen. SKS, Helsinki

2012, 201.

Jukka Jokinen, “Keski-Suomen talouseldma”. Keski-Suomen historia 3. Keski-Suomi itsenciisyy-

den aikana. Toimittanut Mauno Jokipii. Keski-Suomen maakuntaliitto, Jyvaskyld 1993, 230.

Matti Viitaniemi, “Elinkeinot”. Jérviseudun historia II. Toimittanut Toivo Nygard. Jarviseudun

historian historiatoimikunta, Evijarvi 1983, 351.

15 Charlotta Wolff, “Kauppa, teollisuus ja liikkenne”. Viipurin ldicinin historia V. Autonomisen Suo-
men rajamaa. Toimittaneet Yrjo Kaukiainen, Risto Marjomaa ja Jouko Nurmiainen. Karjalan
kirjapaino, Joensuu 2014, 271.
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pien matkojen hevoskyydit eli hollikyytijarjestelmin”.'® Peltola néki vuosikymme-
nelld tapahtuneen suuren muutoksen etenkin maanteilld: “’se, miti oli pidetty vuonna
1921 vield hyvikuntoisena, oli 1920-luvun loppupuolella enintdan valttava”.!” Kai-
nuun historiassa Oiva Turpeinen kytkee autoilun yleistymisen 1890-1930-luvuilla
hétdaput6ind tehtyihin maanteihin.'

Satakunnan historiassa Peltola tuo esille, ettd myShemman kehityksen kannalta
1930-luku oli autoliikenteelle tdarkeimpi kuin edellinen."

Jo 1930-luvulla oli selvdd, ettd autoliikenteestd tulisi muovautumaan varsin
itsendinen litkennejdrjestelmd, oli se sitten kansantaloudellisesti jdrkevdid tai ei.

Tassd Peltola lienee hyoddyntdnyt tuoreinta kansainvilistd liikenteen historiantut-
kimusta, vaikka ldhdeviittauksista sitd ei nde. Joissakin pienempien paikkakuntien
historioissa kerrotaan 1930-luvulle sijoittuvista tapahtumista, mutta ajatuksena on
paikan ajallinen jdlkeenjddneys keskuksiin verrattuna eika laajempi kisitys liikenne-
jarjestelman muuttumisesta.

Ensimmaéinen auto on voinut tarkoittaa ensimmadistd paikkakunnalla néhtya tai
ensimmdistd paikallisen ihmisen hankkimaa autoa. Edellisessd tapauksessa on néh-
ty koti- tai ulkomaisen matkustajan, paikallisen kartanon vieraan tai metsd- tai uit-
toyhtion johtajien auto. Tieto on saatettu paikallishistoriassa kertoa padiviméadran
tarkkuudella, esimerkiksi Joensuun kaupungin historiassa Gutzeitin metsdherra
Nielsenin sanotaan ndhdyn Joensuun kadulla 21. toukokuuta 1908.%° Yksi ensimmaéi-
sistd autoista saattoi olla myds markkinoille ajeluja varten tuotu uusi liikennevaline.
Varhaisin paikallishistorioiden mukaan nzhty auto oli tuntemattomaksi jédéneen ve-
néldisen kulkupeli Viipurissa vuonna 1899.2! Useammissa liikenneartikkeleissa ar-
vellaan, ettd ensimmiinen auto Suomen maaperélla olisi ollut jonkun pietarilaisen
ylimyksen Terijoen datshalle tuonut kulkuvéline. Muutamissa paikallishistorioissa
mainitaan my0s ensimmadinen suomalaisen omistama auto. Vanhemmissa teoksissa
kerrotaan kamariherra Hjalmar Linderin varhaisesta autosta, Alavuden historiassa
Asko Jamsén nimedd Suomen ensimmadiseksi autoksi tamperelaisen rakennusmesta-

16 Jorma Peltola, ”Monipuolinen ja omavarainen talous”. Satakunnan historia VII. Nouseva maa-

kunta. Toimittaneet Pertti Haapala et al. Satakunnan museo ja Satakuntaliitto, Pori 2006, 461—
462.

17 Peltola 2006, 465.

Oiva Turpeinen, Kainuun historia Il. Viesto ja talous 1721—1982. Kainuun maakuntaliitto, Ka-

jaani 1985, 299.

19 Peltola 2006, 462.

Kalevi Ahonen, Joensuun kaupunki 1848—1920. Joensuun kaupunki, Joensuu 1985, 364.

2L Wolff 2014, 271. Lihteiden perusteella "auto” oli kolmipyériinen Phoebus, jolla Sven Schmidtin
oli tarkoitus ajaa Pietarista Helsinkiin. Matka tyssési kuitenkin hieman Viipurin jilkeen, eiké
Schmidt padssyt padkaupunkiin asti.
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rin Johan Levinin omistaman Oldsmobilen vuodelta 1898.>> Autohistorian tutkimuk-
sen muutokset heijastuvat pienelld viiveelld paikallishistoriankirjoitukseen.

Kolmas toistuva teema autoilusta kirjoitettaessa oli uuden liikennevilineen pai-
kallisissa ihmisissa herdttima reaktio. Alun ihastuksen ja ihmetyksen jilkeen vilkas-
tuvaan autoliitkenteeseen suhtauduttiin usein negatiivisesti. Suur-Iin historian kir-
joittajan Raili Rytkdsen mukaan auto otettiin vastaan nuivasti ja ne tuottivat “kovin
paljon ikdvyyttd ja vahinkoa”.” Kaupungeissakaan autoa ei katsottu hyvélld. Melko
tuoreen Hdmeenlinnan historian mukaan ”[r]auhalliseen menoon tottuneilta kau-
punkilaisilta vei aikaa omaksua nopeiden autojen tapoja”.** Haminan historian kir-
joittaneen Aimo Halilan mukaan paikallisessa sanomalehdistdssd manattiin **auto-
mobiilivitsauksesta”, joka “oli tullut hevosmiesten ja heiddn vield pelokkaampien
ajokkiensa osaksi”.*> Suuremmissa kaupungeissa ajurien ja taksien vilit Kiristyivit,
ja autojen oikeutuksesta liikennoida kirjelmdoitiin maistraatin ja poliisin kanssa. Toi-
saalta, kuten Martti Kovero Helsingin kaupungin historiassa kirjoittaa, pika- ja kuor-
ma-ajureiden méird oli korkeimmillaan 1910-luvun taitteessa.* Liikennetarpeetkin
olivat kasvussa. Pidemmassé paikallishistorioiden ajallisessa kerronnassa autot kor-
vasivat hevoset alkuvuosien vastustuksesta huolimatta.

Autoilusta kirjoittamisen lahteet

Joissakin vanhemmissa historiankirjoitussopimuksissa saatettiin méaritelld 1apikéay-
tavdd 1dhdemateriaalia mydten tulevaa kirjoitusty6td. Néin etenkin vanhempien ai-
kojen osalta, joissa voudintileihin ja tuomiokirjoihin tutustuminen oli joka tapauk-
sessa hyvin keskeinen osa tutkimusta. Uudempiin aikoihin eivit tdllaiset médrittelyt
sopineet, ja muutoinkin kirjoittajille alansa asiantuntijoina on annettu vapaus valita
lahteensd. Se nakyy 1900-luvun autoilusta kirjoittamisessa kdytetyissa aineistoissa.
Lahteind on kdytetty péddasiassa kunnallisia asiakirjoja, muistitietoa, virallisia tilas-
toja, lahiseudun paikallishistorioita ja alan erikoistutkimusta.

Ylivoimaisesti kdytetyin kirjallinen 1dhde on ollut Aarne Mikelén ja Matti Viita-
niemen kirjoittama Suomen linja-autoliikenteen historia vuodelta 1978. Se siséltéd,
erityisesti Viitaniemen kirjoittama osuus, runsaasti yksityiskohtaista tietoa eri paik-
kakuntien autoista ja linjaliikenteestd. Monen paikallishistorian autoiluosuus perus-

22 Asko Jamsén, Alavuden historia Il. Vapaussodasta kuntamuodon muutokseen. Alavuden kaupun-

ki, Alavus 1991, 330.
2 Raili Rytkénen, Suur-Iin historia 1870—1925. Haukiputaan kunta, Haukipudas 1989, 218-219.
Ilkka Teerijoki, Hameenlinnan historia ensimmdiisestd maailmansodasta 2000-luvulle. Himeen-
linnan kaupunki, Himeenlinna 2014, 179.
2 Aimo Halila, Haminan historia III 1900-luvun alusta liihtien. Haminan kaupunki, Hamina 1969,
88.
% Martti Kovero, “Helsinki liikennekeskuksena”. Helsingin kaupungin historia 1V: 1. Toimittaneet
Ragnar Rosén et al. Helsingin kaupunki, Helsinki 1955, 261.
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tuu pddosin tdhéan teokseen. Esimerkiksi voisi mainita Hakan Anttilan ruotsinkielisen
Pohjanmaan historiaan kirjoittaman. Viitaniemen tietoja on teoksessa tdydennetty
Bror Akerblomin kirjoittamilla Pietarsaaren maalaiskunnan ja Voyrin paikallishis-
torioilla ja erddn bussiyrittdjan julkaisemattomilla muistelmilla.”’ MyShemmin Mé-
keldn ja Viitaniemen teoksen rinnalle ovat nousseet Tapani Maurasen Taksi! (1995)
ja Tielaitoksen historian Tuhat vuotta tietd, kaksisataa vuotta tielaitosta toisen osan
(1999) artikkelit. Erityisesti on kdytetty Kimmo Antilan artikkelia Hevoskyydilld ja
automobiililla. Toisen paljon kdytetyn kirjallisuuslajin muodostavat paikallisten yri-
tysten ja jarjestdjen historiat ja juhlajulkaisut. Esimerkiksi Harjavallan historiassa
on kéytetty ldhteind Lauttakyldn Auto Oy:n ja Satakunnan Liikenne Oy:n yrityshisto-
rioita®® ja Himeen historiassa Tampereen Autoilijat ry:n 25-vuotishistoriikkia®.
Maakuntahistorioiden autoiluosuuksissa on harvemmin kaytetty arkistoldhteita.
Poikkeuksen tekee Kainuun historia, jossa on hyddynnetty hieman Kajaanin kau-
pungin asiakirjoja®. Pitdjankirjoissa ja kuntien historioissa sen sijaan kunnalliset
asiakirjat ovat olleet keskeistd materiaalia. Aina siitd ei ole ollut hy6tyd autoilusta
kirjoitettaessa, mutta joskus ne ovat tarjonneet valaistusta paikallisiin asenteisiin.
Esimerkiksi Eeva-Liisa Oksasen kirjoittamassa Elimden historiassa on voitu kun-
takokousten poytdkirjojen avulla selvittdd elimikeldisissd Mustion sahan ja Kori-
an rautatieaseman vilisen autorahtiliikenteen herdttamid mielipiteitd. Vuonna 1908
kunta asetti vilid liikenndineelle A. F. Tigerstedtille tiukkoja rajoituksia.’!’ Kiimin-
gin kunnanvaltuusto teki vuonna 1913 aloitteen muille Oulu—Kuusamo-tien varrella
oleville kunnille autoilun kieltdmisestd.** Ndméa kunnallisiin asiakirjoihin perustuvat
tiedot ovat tuoneet uutta ndkokulmaa suomalaisen autoilun varhaisvaiheisiin. Mutta
varsinkin anomusasioissa asiakirjojen tietosiséltoon kannattaa suhtautua kriittisesti.
Esimerkiksi kun Kuusamon kunta anoi vuonna 1923 tieméérarahoja, niin valtuusto
totesi Oulun tien olevan autoliikenteelle tdysin sopimattoman.®® Tdma ei kuitenkaan
tarkoita, etteiko tietd olisi kdytetty autoiluun.’* Anomuksia on saatettu tehostaa lii-
oittelemalla todellista tilannetta. Arkistojen lisdksi on saatettu hyddyntdd sanomaleh-

Hékan Anttila, "Naringslivets utveckling i Svenska Osterbotten efter ar 1867”. Svenska Osterbot-
tens historia I1I. Svenska Osterbottens landskapsforbund, Vasa 1980, 365-366.

Vesa Vartiainen, Maatalouspitdjcisti teollisuuskaupungiksi — Harjavallan historia 1860-luvulta
2010-luvulle. Harjavallan kaupunki ja Harjavallan seurakunta, Harjavalta 2011, 195-202.

2 Alanen 1969, 222.

30 Turpeinen 1985, 299-303.

31 Eeva-Liisa Oksanen, Elimdien historia. Elimien kunta, Eliméki 1985, 395.

32 Rytkonen 1989, 218-219.

3 Matti Kyllénen, Verelld lunastettu maa — Kuusamo 1918—1939. Itd-Karjalan kustannus, Oulu
2014, 244.

Katso tarkemmin Reijo Valta, Lavakyytii Rainierilla — Hurstiautokauden liikennéitsija Oulun
Auto Oy 1920—1924. Osuuskunta Jyvis-Ainola, Jyvéskyld 2004, 161-169.

28

34



56 Reijo Valta

tien uutisointia ja muistitietoa. Esimerkiksi Jarviseudun historiaa varten Viitaniemi
on haastatellut paikallisia autoalan yrittdjid.*

Oman ldhderyhménsd muodostavat aikataulut ja turistioppaat. Niiden avulla on
voitu selvittdd kulkusuuntia ja matka-aikoja. Esimerkiksi C. J. Gardberg viittaa ruot-
sinkielisen Pohjanmaan historian artikkelinsa liikenneosuudessa yksinomaan Suo-
men Matkailijayhdistyksen vuonna 1895 julkaisemaan August Ramsayn teokseen
Vigvisare i Finland.*® Joskus autojen madrdn kasvua on tdydennetty tarkoilla luvuil-
la, tdlloin ldhteind ovat olleet joko viralliset tilastot suoraan tai Suomen taloushisto-
rian kolmas osa.

Tarinan maarittajat

Usein on todettu, ettd historiantutkimus on tiede, jonka tulokset esitetddn historian-
kirjoituksena. Tulosten esittdmistapa tuo teoksiin narratiivin, ajallisesti loogisen ker-
tomuksen. Suomalaisessa historiankirjoituksessa on ollut tyypillistd keskittya synty-
ja kehityskertomuksiin. Laajassa tarkastelussa paikallishistorioiden autoiluosuuksiin
on rakennettu tarina, joka alkaa synnystd ja jatkuu laajentuvana kehityksend. Sen
rinnalla saatettiin kertoa yleisestd kehityksestd poikkeavia paikallisia tarinoita. Esi-
merkiksi Uudessakaarlepyyssd viranomaisilta jdi yksi kuorma-auto ensimmaéisen
maailmansodan syttyessd pakkolunastamatta Vendjdn armeijan kayttoon.*’

I Nykarleby lyckades timmermannen ach butiksbitrddet Johan Lillgvist behal-
la sin nyinkopt tre tons NAG lastbil, byggde om den till en “autobuss” for
aderton personer och startade linjetrafik mellan Nykarleby och Jakobstad ar
1916.

Valtavirrassa poikkeava tapahtuma vahvistaa autoilun suurta kertomusta ja samalla
tuo omaleimaisuutta kirjoitettuun paikallishistoriaan.

Paikallishistorioissa nikyvin kerrontaan muutoksia tuova elementti on aikaraja-
us. Kuhunkin ajanjaksoon on luotava oma tarinansa, ehed kertomus. Tdma kay esille
esimerkiksi Muhoksen kunnan historiasta (2002), johon oli tehty sisdinen aikajako.
Alkupuoli teoksesta kisittelee vuosia 1865—1914, toinen osa vuosia 1914—1944 ja
loppuosa vuosia 1945-1995. Antero Tervonen kirjoittaa ensimmaéisessd osassa autoi-
lun ensiaskelista ja vuonna 1914 paikkakunnalle haetusta ensimmadisesti linjaliiken-

3 Viitaniemi 1983, 356-357.

36 C. J. Gardberg, “Handelsplatser, stider, vdgar och broar”. Svenska Osterbottens historia IV.
Svenska Osterbottens landskapsforbund, Vasa 1983, 340-341.

37 Anttila 1980, 366.
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neluvasta.®® Matti Lackman seuraavassa osuudessa aloittaa tarinan uudelleen sijoit-
taen autoilun alkuvaiheet 1920-luvulle.” Kirja olisi ehki kaivannut yhtendistdmista,
toimittamista tdssé suhteessa, mutta artikkelit paljastavat historiankirjoitukseen kuu-
luvan kerronnan, tarinan tarpeen mainiosti. Kyse voi olla my®6s kirjoittajan perustel-
lusta ndkemyksesti. Raahen tienoon historiassa (1991) Lackman kuittaa varhaisim-
man autoilun yhdelld kuvatekstill&:*

J. Jokela autoineen, jolla hin ajoi Raahessa henkiloliikennettd 1900-luvun
alussa. Muutamien arvelujen mukaan Jokela ei tiennyt, ettd hdnen autossaan
oli peruutusvaihde.

Laajemminhan autolla alkoi olla merkitystd vasta 1920-luvun lopulla ja 1930-luvul-
la. Varhaisvaiheiden merkitystd voi kylld sanallisestikin kuvailla aikarajaukseltaan
1920-1luvusta alkavassa kirjoituksessa, kuten Kai Hoffman tekee Kymenlaakson his-
torian (2012) elinkeinoja kisittelevassa artikkelissa:*!

Ne [autot] olivat vield pitkdcdn kuriositeetteja, joille puutteellisten tieolojen
takia ei ollut suurtakaan kdayttod.

1990-luvulla narratiivisuus muuttui. Suuret kertomukset alkoivat mahtipontisuudes-
saan tuntua jadnteelti menneisyydestd. Kerronnallisuus ei kuitenkaan kadonnut, vaan
tilalle tulivat useat “pienet kertomukset”.*> Paikallishistorioissa tdmé on nédhtdvissa
seuraavalla vuosikymmenelld, myds ne tulivat 1dhestymistavaltaan moniperspektii-
visiksi. Paikallisyhteison toimintaa ja kehitystd ei endd ndhty yhtendisend, vaan sa-
manaikaisesti saattoi olla menossa useita erilaisia, jopa vastakkaisia kehityskulkuja.
Endd 1900-lukuun eivét lyoneet leimaa eri aloille tulleet Wirilanderin “hoppuko-
neet”. Nyt kullakin eldménalalla oli oma tahtinsa, jotka tosin vaikuttavat toisiinsa ja
loivat omaleimaisen yhteison.

Joissakin paikallishistorioissa liikennettd on kasitelty omana artikkelina tai koko-
naisuutena. Esimerkiksi Helsingin kaupungin historiassa litkenne on omana artikke-
linaan, tosin suurin osa tekstistd késittelee satamia ja laivaliikennettd.* Samoin on

38 Antero Tervonen, "Muhos ja muhoslaiset 1865—1914”. Muhoksen kunnan historia 1865—1995.
Toimittaneet Matti Lackman et al. Muhoksen kunta, Muhos 2002, 61-62.

3% Matti Lackman, “Kasvua ja kehitysti pulakausien ja sotien varjossa”. Muhoksen kunnan historia
1865—1995. Toimittanut Matti Lackman et al. Muhoksen kunta, Muhos 2002, 196.

40 Matti Lackman, Raahen tienoon historia Ill. Raahen kaupunki, Pattijoen (Salon emdiseurakun-
nan), Saloisten ja Vihannin kunnat 1870-luvulta vuoteen 1875. Raahen kaupunki, Pattijoen kunta
ja Vihannin kunta, Raahe, Pattijoki ja Vihanti 1991, 61.

4 Hoffman 2012, 201.

42 Sirkka Ahonen. “Historian suuret ja pienet kertomukset”. Tieteessd tapahtuu 1997:1, http://www.
tieteessatapahtuu.fi/197/ahonen.html

s Kovero 1955, 211-272.
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Leivonmden kirjassa, jossa autolitkenne viimeinkin murtaa kunnan eristyneisyyden
1920-luvun lopulla.** Yleensd liikennettd on kuitenkin kisitelty osana kauppaa ja
elinkeinoja tai tieverkon kehitysté, paikallisista olosuhteista riippuen. Yrittdjyyden
ja yritysten ympdérille rakennettu Eteld-Pohjanmaan historia on ainoita paikallishis-
torioita, joissa autoliikenne on jétetty kokonaan késittelemattd.* Pohjois-Karjalan
historiassa tieverkoston kehitys ja autoistumisen alku on sijoitettu parin sivun tie-
tolaatikoksi.* Kaisittely-yhteys on vaikuttanut tapaan, jolla autoilusta on Kkirjoitettu.
Maanteiden yhteydessd on korostettu autojen tuomaa vaatimusta tieverkon paran-
tamiseksi, usein mainitaan erityisesti maanteiden rummut, jotka autot jirjestelmal-
lisesti rikkoivat painonsa vuoksi. Ndin esimerkiksi Matti Viitaniemen Haapaveden
kirjaan kirjoittamassa, jossa siteerataan paikallista nimismiestd: ”’Kun automopiilissé
padponnistus on takarattaissa ja kaivaa automopiilit sateella lioteltuihin teihin koloja
ja nakkaa someron raviin, rummut heikkenevit myds kun rumpuin péilla oleva maa
poistuu ja rumpuin vierustat pehmenevét, jolloin kuorma-automopiilit eivét ainoas-
taan painollaan vain pysdhtymiselldédn rasittavat rumpuja”.*” Kaupan ja elinkeino-
jen yhteydessi liikkumisongelmat jadavit taustalle ja korostetaan uuden nopeamman
ja tehokkaamman litkennevilineen etuja. Linja-autot tiydensivét rautatieverkkoa ja
kievarilaitos tuli tarpeettomaksi, summasi Jukka Jokinen Keski-Suomen talouseldmd
-artikkelissa.*® Viipurin ldidnin historiassa Tapio Himysen Toimeentulo ja elinkeinot
-artikkelissa painotetaan, ettd ”’[a]utoistumisessa korostui hyotyliikenne”.* Autoilus-
ta kerrotaan siis padtarinan vaatimusten mukaan, vaikka seurattaisiinkin rinnakkaisia
kehityskulkuja.

Paivio Tommilan Jyvdskyldn kaupungin historia oli yritys jakaa tismallinen tilas-
tollinen tieto ja historiallinen kertomus teoksen omiksi osiksi. Historian ensimmai-
sessd osassa oli historiankirjoitus ja toisessa, tilasto- ja matrikkeliosassa, sitd selven-
tdvid dokumentteja. Malli teokseen oli saatu maailmalta. Varhaisen autoliikenteen
osalta dokumentointi jdi kuitenkin vajaaksi tietojen puutteen vuoksi. Autoilusta on
vain kaksi dokumenttia, Jyvaskyldn ensimméinen autoilun jirjestyssddntd vuodelta

4 Jouko Mikkild, "Leivonmien liikenneolot”. Leivonmden kirja. Toimittanut Janne Vilkuna. Lei-
vonméen kunta, Leivonméki 1981, 160—163.

¥ Eteld-Pohjanmaan historia VII 1910-luvulta 1960-luvulle. Toimittanut Raimo Salokangas. Etela-
Pohjanmaan maakuntaliitto, Seindjoki 2006.

4 Jaana Juvonen, “Tieverkosto ja autoistumisen alku 1920- ja 1930-luvulla”. Maakunnan synty
— Pohjois-Karjalan historia 1809—1939. Toimittaneet Kimmo Katajala ja Jaana Juvonen. SKS,
Helsinki 2006, 109—110.

47 Matti Viitaniemi, " Tie- ja tietoliikenne”. Haapaveden kirja. Toimittanut Martti Ojanperd. Haapa-
veden kunta ja Haapaveden seurakunta, Haapavesi 1973, 215.

4 Jokinen 1993, 231.

4 Tapio Hamynen, Toimeentulo ja elinkeinot Viipurin 144nissa 1917-1939”. Viipurin lddnin histo-
ria VI. Karjala itirajan varjossa. Toimittaneet Yrjo Kaukiainen et al. Karjalan kirjapaino, Joen-
suu 2010, 130.
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1912 ja tilasto pdivittdisistd linja-autojen kaukovuoroista 1922—1959.°° Tdmé uuden-
lainen tapa kirjoittaa paikallishistoriaa ei saanut Suomessa laajempaa jalansijaa.

Olipa kyseessd 1900-luvun suuri kertomus tai nykyisempi moniddninen pieni
kertomus, niin ne molemmat selittiavit ja legitimoivat inhimillistd kokemusta.’' Au-
toilu mullisti paikallisyhteis6t monin eri tavoin ja eri nikokulmista katsottuna vai-
kutukset olivat joko positiivisia tai negatiivisia. Yksi oleellinen ndkékulma muutok-
seen on vield kertomatta. Sen tekee esimerkiksi Ilkka Teerijoki 7ornion historiassa.
”Maantieliikenteen merkitys kasvaa” on hén otsikoinut autoilua késittelevan luvun.>
Maanteiden merkitys litkenneviylind on 1900-luvun mittaan kasvanut todella huo-
mattavasti, ja pienessd merenrantakaupungissa se nékyi hyvin.

Paikallishistoriat autoilun tutkimisen lahteina

Maakunta- ja paikallishistorioiden avulla ei voi tehdé kattavaa tai edes suuntaa-an-
tavaa karttaa autojen levidmisestd Suomessa. Alussa mainitut Veli-Pekka Lehtolan
tekemét havainnot paikallishistorioiden sisdllostd patevdt myds autoilun varhais-
vaiheista kirjoitettuun. Paikallisyhteisdjen tutkimisessa on kiytetty paljon autoilun
erityistutkimusta, ja esitetyt tiedot varhaisvaiheista perustuvat monesti niiden refe-
rointiin. Ainoastaan satunnaisesti on kiytetty paikallisesti ker#tty4d arkistomateriaa-
lia, kuten Lehtola havaitsi omasta aineistostaan. Uusia tulkintoja ei yleensi esitetd.™
Suoranaisesti vadrdd tai vanhentunutta tietoa ei autoilun yhteydessa levitetty.
Parhaimmillaan paikallishistoriat ovat selvittdesséédn autoilun alkuvaiheisiin liit-
tyvid konflikteja kunnallisten arkistoaineistojen avulla. Néin esimerkiksi Kiimingin
ja Eliméen paikallisen véeston yritykset vaikuttaa alkavaan autoiluun tulevat selvite-
tyiksi. Tosin yhteisdjen tarinoissa vastustaminen néyttdytyy myShemmain kehityksen
valossa jalkijattdisend, vdistiméttoman muutoksen jarruttamisena. Aina valtakunnal-
lisesti vaikuttavat tai merkittavét tapahtumat eivit kirjaudu osaksi paikallista histo-
riaa. Haminassa sattui vuonna 1910 auto-onnettomuus, joka johti laajaan tienpitdjdn
vastuuvelvollisuuksien pohtimiseen. Haminan historian kirjoittanut Aimo Halila on
lukenut Haminan Lehdestd asiaa kisittelevid Mooseksen pakinoita™, mutta lopul-
liseen teokseen asti mainintaa siitd ei tullut. Vaikka korvausvelvollisuus kiukutti-
kin pakinoitsija Moosesta (”pian kai saa Haminan kaupunki joltain ilmalaivayhtislta
korvausvaatimuksen, kun raatihuoneen torniin ei oltu pantu lyhty&d”), niin ei asia
lopulta haminalaisten kannalta ollut keskeinen. Eiké asia korvausvelvollisuuden suh-

0 Pidivio Tommila, Jyvéskylin kaupungin historia 1837—-1965 11. Jyviskyldan kaupunki, Jyviskyla
1970, 229-232.

3L Ahonen 1997.

2 Tlkka Teerijoki, Tornion historia 3 1918—2000. Tornion kaupunki, Tornio 2010, 79.

> Lehtola 2008, 3.

> ”Paloja”. Haminan Lehti no 92 20.8.1910.
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teen ollut uusi kuin kdytdnndssd, silld silloinen rikosoikeuden professori Allan Ser-
lachius (my6hempi Sarkilahti) oli méaritellyt vastuut jo 1901 julkaistussa tutkimuk-
sessaan Straff och skadestand.

Paikallishistorioissa kerrotaan autoilusta sen synty ja kehityskulku. Autoilua on
kasitelty omissa litkenneartikkeleissa, litkenneyhteyksien tai elinkeinoelamén yhtey-
dessd. 1900-lukua kisittelevissa teoksissa autoilu on sivuutettu kokonaan hyvin har-
voin. Téll6in koko teos on rakennettu tavallisesta paikallishistoriasta poikkeavasti.
Henkil6autoilua keskeisempii késittelyn aiheita ovat olleet linja-autoliikenne ja kau-
pungeissa taksit. Ammattiautoilu sai siis enemmaén tilaa kuin yksityisautoilu, ainakin
autoilun varhaisvaiheita kuvattaessa, joskin useasti aivan ensimmaéinen autonomista-
jaoli joku paikallinen napamies, joka hankki auton yksityiseen kayttoon. 1900-luvun
puolella kirjoitetuissa paikallishistorioissa korostui yhteiskunnan kasvutarina, talla
vuosisadalla aiheesta on kirjoitettu moniddnisemmin, rinnakkaisia kehityskulkuja
seuraten. Autoilusta kirjoitettaessa padsaantoisesti lahteend kéytettiin kirjallisuutta,
autoalan erityistutkimusta. Erityisen kéytettyjd teoksia olivat Aarne Méakelin ja Mat-
ti Viitaniemen Suomen linja-autoliikenteen historia (1978), Tapani Maurasen Taksi!
(1995) ja tielaitoksen 200-vuotishistoria Tuhat vuotta tietd, kaksisataa vuotta tielai-
tosta (1999).

Mitd pidempi aikarajaus autoiluun liittyvissa kirjoituksessa oli, sitd selkeimmin
kirjoituksen pailinjauksena oli kuvata siirtyméid hevosista hevosvoimiin. Kyyti- ja
kievarilaitos ja hevoslitkenne laajemminkin korvautui 1920-luvulta ldhtien uusilla
moottoriajoneuvoilla. Hyvin yksimielisesti muutoksen alku sijoitetaan tuolle vuosi-
kymmenelle. Uusimmassa paikallishistoriankirjoituksessa ennen ensimmdaistd maa-
ilmansotaa kédytosséd olleet autot olivat varhaisia kuriositeetteja, joilla ei ollut ollut
kdytdnnon merkitystd. Kokonaan omaksi liikennejérjestelmékseen autoilu alkoi er-
kaantua 1930-luvulla ja kyytilaitoksen lisdksi se syrjdytti my0s rannikon ja sisivesi-
en hoyrylaivojen reittiliikenteen. Hoppukoneet, muita liikennevilineitd nopeammat
autot, vaativat parempia teitd ja niitd ne saivat. 1920-luvun mittaan késitys hyviakun-
toisesta maantiestd muuttui suuresti.

Autoilun vaiheista on aina pyritty rakentamaan tarina. 1900-luvulla kirjoitetuissa
paikallishistorioissa autot on kytketty osaksi laajempaa, yhtendista kasvun ja positii-
visen kehityksen kertomusta. Té4lld vuosisadalla paikallisyhteis6jen tarinaa on pyrit-
ty kertomaan moniddnisemmin, rinnakkaisia ja osin vastakkaisiakin kehityskulkuja
esiin nostaen. Pienestd alusta auto muutamissa vuosikymmenissid mullisti liikenteen,
alan ammatit ja liikennejérjestelman. Siitd paikallishistorioissa on kerrottu mitd ker-
rottavissa on ollut asiayhteyteen sovitettuna.
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Summary: From horses to horsepower — How the early stages of the automobile are
described in local histories

This article looks into local histories and how the early stages of the automobile are described in
them. Which issues are raised and in which contexts is the automobile examined? What types of
sources are used and how do these sources affect the approach?

The findings revealed that local histories cannot be used for determining a comprehensive
or even an indicative mapping of the growth of the automobile use in Finland. Local studies
often resort to specific automobile research and summarize that for their purposes. Local archive
materials are seldom used, nor are new interpretations made.

Local histories are at their best in explicating conflicts related to the early stages, drawing
data from municipal archives. The histories of Kiiminki and Elimé&ki, for example, shed
light on the attempts by the local population to influence automobile development. However,
as documented in the local narratives, the protests appear as mere reactive hindrances to an
inevitable development.

Local histories focus on the arrival to the area of the automobile as well as the early stages
of its increase in numbers. This information is primarily found in the sections on traffic and/
or local business or industry. In the local histories documenting the 1900s, mentions of the
automobile and motoring are rarely missing. The focus is, however, on coaches, omnibuses and
taxis rather than private automobiles. For their sources, the studies mainly rely on literature,
specific automobile research.

The longer the time-span documented, the more clearly the study focuses on the transition
from horses to the automobile. It is unanimously agreed that this change began in the 1920s.
Local histories also tend to depict the increase of the automobile as a story. Histories written
in the 20™ century connect the automobile as part of a greater narrative on general progress
and development, whereas the more recent local histories bring in parallel and sometimes
contradictory developments thereby creating a more diverse story.

In a few decades the automobile brought major changes to transportation, its organization
as well as the work in related industries. Local histories take into account this development by
mentioning details available to them, suited to their specific purposes and context.
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