Mikko Pentti & Ville Mékinen
Suomen moottoriajoneuvokanta ennen vuotta 1922

Tama artikkeli kasittelee Suomen moottoriajoneuvokantaa® ennen vuotta 1922, jolloin
annettiin maarays laénikohtaisten ajoneuvorekisterien aloittamisesta.? Aikakaudesta ei ole
aiemmin ollut olemassa ajoneuvokantaa kokonaisuutena kasitellytta tutkimusta, koska
lahdemateriaali on ollut hajallaan ja huonosti tunnettua. Kasitykset ajoneuvokannasta ovat
perustuneet l&hinn&a vuosikymmenia myohemmin kerattyihin muistoihin ja jostakin tietysta,
usein autokauppiaiden, nakokulmasta tehtyihin olettamuksiin. Toistuvana esiintyy
Nikolajeff oy:n vanhassa historiikissa esitetty 1000-1200 auton kokonaislukumaara.®
Kuorma-autoista, moottoripydristd tai muista kulkuneuvoista tietoa on ollut viela
huomattavasti vahemman. Artikkeli perustuu kirjoittajien Tieliikenteen valtakunnallisessa
erikoismuseossa Mobiliassa tekemé&an rekisteriin ajoneuvoista Suomessa ennen vuotta
1922.

Aihetta kasitelladn kolmesta eri ndkokulmasta. Ensinndkin, mita lahteita aikakaudelta on
sailynyt, minkalaisia rajoituksia niissd on ajoneuvokantaa tutkittaessa ja mita tutkimusta
aiheesta on aiemmin julkaistu. Toiseksi, minkalainen moottoriajoneuvokanta oli naiden
l&hteiden sisaltaman tiedon perusteella. Kolmanneksi, kenella ja missa ajoneuvot laajassa
kuvassa olivat ennen vuotta 1922. Suomen ensimmaisen maaliikenteeseen tarkoitetun
moottoriajoneuvon ilmestymien ajankohdasta ei ole taytta yksimielisyytta, mutta autoilun
juuret Suomessa voidaan ulottaa 1900-luvun taitteeseen. Jo tata ennen maassa oli

esimerkiksi hoyrykayttbisia ajoneuvoja ja sdhko tai polttomoottorikayttdisid moottoripydria.

! Moottoriajoneuvoilla tarkoitetaan tassa tapauksessa kaikkia maalikenteen moottoriajoneuvotyyppeja
lukuun ottamatta raideliikennetta. Artikkelin pohjana olevassa rekisterissé ajoneuvoista ennen vuotta 1922
ajoneuvot on jaettu henkildautoihin, pakettiautoihin, linja-autoihin, kuorma-autoihin, moottoripyoriin,
erikoisajoneuvoihin ja tyokoneisiin. Erikoisajoneuvojen joukossa on myos joitakin autoiksi luettavia
kulkuneuvoja kuten hoyryautoja tai panssariautoja. Polkupyoria ei lukumaaran ja hankalien
rekisterointikaytantdjen vuoksi otettu mukaan rekisteriin vaikka ne olivat ehdottomasti yleisimpia ajoneuvoja
aikakaudella jos hevoskulkuneuvoja ei lasketa mukaan.

2 Tieliikennekéayttssa olevien moottoriajoneuvojen jarjestelmallinen rekisterdinti aloitettin Suomessa vuonna
1922. Aluksi rekisterit olivat laanikohtaisia kirjoja, joissa sivua kohden oli yksi tai kaksi ajoneuvoa
rekisterinumerojarjestyksessa. Useimpien laanien rekisterikirjat ovat sailyneet. Sittemmin kirjojen taytyttya
yksittéisista ajoneuvoista laadittiin kantakortti, johon kirjattiin muun muassa ajoneuvon omistaja seka teknisia
tietoja. Suuri osa kantakorteista on sittemmin héavitetty, joten yksittdisten ajoneuvojen tiedot ovat kadonneet.
Sailyneet kantakortit ovat nykyisin suurelta osin Suomen ajoneuvohistoriallisen keskusliiton jasenyhdistysten
hallussa. Tiedot ajoneuvojen maaristd ja merkkijakaumasta taltd ajalta ovat kuitenkin séilyneet
tilastokeskuksen tilastoissa, ja 1930-luvulta alkaen tiedot ovat tarkkoja. 1920-luvulla muodostui myéhempiin
tutkimuksiinkin péétyneitéa virheitd, silla kaytdstd poistettuja ajoneuvoja ei poistettu tilastoista. SAHK,
Vanhojen ajoneuvojen kantakortit.

® Hohteri 1956, 7.



Hyvin todennakoista on myds, ettd Suomessa on kaynyt vendlaisid ajoneuvoja laheisesta

Pietarista.*
Perinneajoneuvorekisteri

Tieliikenteen valtakunnallinen erikoismuseo Mobilia kd&ynnisti yhteistydssa Museoviraston
ja ajoneuvoharrastajien kanssa kesalla 2015 hankkeen, jonka tavoite on kerata ja sailyttaa
Suomen kulttuurihistorian kannalta tarkeimpien ajoneuvojen tietoarvoa. Projektin
paamaaraksi asetettin luoda perinneajoneuvorekisteri, johon lisataan omistajien
hakemusten perusteella yksityisessd omistuksessa olevia ajoneuvoja, jotka ilmentavat
oman aikakautensa yleisia kayttotarkoituksia ja sailyttavat tietoa tuleville sukupolville.
Perinneajoneuvorekisteriin kuuluvien ajoneuvojen sailymista pyritaan jatkossa edistaméaan

tarjoamalla seké tietoa ettd apua ajoneuvon kunnossapitoon.®

Hankkeen alkuvaiheen suureksi kysymykseksi nousivat ennen vuotta 1922 maahantuodut
ja kaytdssa olleet moottoriajoneuvot, joista tutkittua tietoa on ollut hyvin vahan. Ongelmaa
lahdettiin ratkaisemaan jaljittamalla mahdollisimman suuri maara varhaista autokantaa
koskenutta lahdemateriaalia sekd luomalla naiden lahteiden pohjalta tilasto, johon on
kirjattu aikakauden ajoneuvoja mahdollisimman tarkoin tiedoin. Tietokanta varhaisesta
ajoneuvokannasta on julkaistu Mobilian verkkosivuilla®. Tahdn mennessa siind on lahes
4500 mainintaa moottoriajoneuvoista, mista autojen osuus on noin 2900. Loput ajoneuvot
ovat lahinn& moottoripytrida ja erilaisia tyokoneita. Lukuja tarkastellessa on tarkeaa
tiedostaa, etta kyse ei ole suoraan ajoneuvojen maarasta. Suuri osa kaytetyista lahteista ei
tarjoa riittavia tietoja ajoneuvojen yksil6intiin, jolloin useiden lahteiden yhtaaikainen kaytto
johtaa todennakoisesti saman ajoneuvon moninkertaiseen kirjaamiseen. Paallekkaisyyksia
on pyritty karsimaan esimerkiksi omistajatietojen, rekisterinumeroiden tai parhaassa

tapauksessa runko- ja moottorinumeroiden avulla.

* Ensimmaisena varsinaisena autona Suomessa pidetdan nykyaan Viktor Forseliuksen Turkuun myytavaksi
tuomaa Benzia, mutta yhtd hyvid ehdokkaita voisivat olla jo 1870-luvulla teollisuuden kaytdssa olleet
hoyrykayttoiset tiella liikkuneet veturit tai 1890-luvun lopun kolmi- tai nelipydraiset moottoripyorat. Auton tai
automobiilin maaritelma oli hyvin liukuva. Ensimmaiset moottoripydréat tulivat Suomeen 1890-luvulla ja
samalta ajalta on olemassa mainintoja myds maantielokomobiileista, hoyryjyristd ja hoyryauroista.
Moisalal1983, 31-33; Keskinen 1989, 21-44; Marttila 2009, 13—-38; Masonen, Antila, Kallio & Mauranen
1999, 40-41; Mauranen & Leva 1999, 7.

Perinneajoneuvorekisterin periaatteet ja valittavat ajoneuvot esitellddn verkkosivuilla osoitteessa:
http://www.mobilia.fi/kokoelmat/perinneajoneuvorekisteri.

Tietokanta I6ytyy Mobilian verkkotietokannasta vasemman laidan valikosta otsikolla Suomen
ajoneuvokannan historia. Jatkossa tietokantaan luodaan kayttajaystavallisempi hakukone, mutta aineiston
julkaisu nykyisessa vailinnaisessakin muodossa koettiin tarkeaksi. http://193.65.230.10/mobilia.html.
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Tietokanta tuo ensimmaista kertaa kaiken téahan aiheeseen liittyvan aineiston helposti
tutkijoiden ja kiinnostuneen yleison saataville. Se on luotu yhdistamalla aiempi
tutkimustieto erittéin laajaan alkuperdismateriaaliin. Aineistoa voi kayttda verkossa tai
tarvittaessa koko tietokanta voidaan luovuttaa tutkijoille taulukkomuodossa. Tutkimuksen
tuloksena Mobilian hallussa on nyt kuvattuna myos valtava aineisto alkuperdislahteita,
mutta yleisesti kaytettavissa on vain tietokantaan merkitty l&hdesijainti. Tavoitteena on
jatkossa paivittda tietokantaa noin kerran vuodessa kaikilla I6ydetyilla l&hteilla. Uusi
aineisto voi luonnollisesti muokata myods tassa artikkelissa esitettyjd kasityksia, mutta

ennen kaikkea se entisestaan tarkentaa kuvaamme varhaisesta ajoneuvokannasta.

Varsinaisen  Perinneajoneuvorekisteriprojektin ~ seuraavana tehtdvana on valita
hakemusten perusteella sailyneiden ajoneuvojen joukosta edustavia esimerkkeja. Viela
varhaisimman vaiheen suhteen tdmé& on verraten yksinkertaista: ajoneuvoja valittavaksi on
jaljella erittéain vahan. Seuraava tutkimusvaihe, joka kasittdaa vuodet 1922-1944, selkeina
paatepisteina rekisteréinnin  aloittaminen ja vuoden 1944 nollapiste, on jo
ajoneuvomaarankin suhteen erittdin haastava. Samanlaista koko ajoneuvokannan
kattavaa taulukkoa ei ole mielekastd tehda, vaan lahtokohdaksi otetaan sailyneet
ajoneuvot ja niiden vertailu sailyneeseen maahantuonti- ja rekisteriaineistoon. Tavoitteena
on myods tuoda verkkosivuille yleison kayttoon kattava luettelo sailyneista

arkistomateriaaleista, niiden sijainnista ja puutteista.
Ajoneuvotutkimuksen arkistomateriaali

Suomen ajoneuvokannan varhaishistorian tutkimuksessa on turvauduttava useisiin
hajanaisiin lahteisiin, eikéa liene realistista olettaa, etta tarkan ajoneuvot yksiléivan tilaston
luominen eteenkdan ensimmaistd maailmansotaa edeltavaltd ajalta olisi mahdollista.
Tama johtuu yksinkertaisesti siita, ettei yksildintiin tarvittavia tietoja, kuten runkonumeroita
tai autojen merkkeja, ole kirjattu. Maahantuojien ja myyjien tilastot saattaisivat tarjota
arvokasta yksityiskohtaista tietoa yksittaisistéa ajoneuvoista, mutta suuri osa materiaalista
on kadonnut vuosien saatossa. Kaytanndssa jokainen kaytossa ollut lahde on joko
kokoamistapansa vuoksi ongelmallinen tai jadnyt kokoamishetkella puutteelliseksi. Tasta
johtuen aiheen tutkiminen on haastavaa ja on hyvaksyttava, ettd suuri osa tiedosta ei ole

enaa saatavilla.

Ennen ensimmaistd maailmansotaa ajoneuvorekisterit olivat kaupunkikohtaisia. Taméa

tarkoittaa sitd, etta kuva Suomen ajoneuvokannasta jaa ainoastaan paikalliseksi. Toisaalta
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rekisterien sailyneisyyden voi vaittda olevan melko hyva. Ajoneuvorekistereitéd on sailynyt
Helsingista, Turusta, Vaasasta, Tampereelta ja monista pienemmista kaupungeista.
Viipurissa on pidetty vastaavaa rekisteria, mutta siita sailyneet materiaalit ovat Leningradin
alueen valtionarkistossa (LOGAV) Viipurissa. Kaupunkien ajoneuvokannasta ja
ajoneuvojen omistajista on rekisterien avulla mahdollista saada kohtuullisen kattava kuva.
Alkuvaiheessa viranomaisia kiinnosti ennen kaikkea ajoneuvon omistaja, kuljettaja ja
ajoneuvon katsastaminen. Rekisterikilvet olivat henkilokohtaisia, eivat valttamatta
ajoneuvokohtaisia. Osalla kaupunkien rekistereihin  merkityistd rekisterinumeron
omistajista ei nain ollen valttamattd ollut ajoneuvoa kaytdssaan, ja toisaalta osalle
ajoneuvoja annettiin useita rekisterikilpid: yksityis- ja vuokrakayttoa varten omansa. Tata
ongelmaa ei muiden lahteiden puutteen vuoksi ole aina mahdollista kiertda. Sisallissodan
jalkeisina vuosina rekistereihin merkittiin my6s ajoneuvon merkki ja naista listoista 16ytyy
samoja henkil6itd, kuin varhaisemmista. On kuitenkin mahdotonta osoittaa taydella

varmuudella, ettd henkilén ajoneuvo olisi sama.’

Maaseudun ajoneuvokantaan liittyy kaupunkeja suurempia ongelmia, silla nimismiehia ei
maaratty pitamaén kirjaa alueellaan olleista tai liikkuneista ajoneuvoista. Osittaisen
ratkaisun ongelmaan tuo Venajan valtion sotilaallisiin tarpeisiin tehty luettelo karjasta,
hevosista ja ajoneuvoista vuodelta 1915. Kokonaisuudessaan ja yhtenaisena luettelo on
kuitenkin sailynyt vain Turun ja Porin laanista. Luettelossa mainitaan yhteensa 139 autoa
ja 89 moottoripy6rdd, joista on useimmiten kerrottu ajoneuvon omistaja ja tAman ammatti.
Valtaosa tietokannan varhaisimmista ajoneuvoista on koottu juuri naista lahteista ja joitakin
ajoneuvoja on onnistuttu jopa yhdistimaan mydhemmissa ldhteissa mainittuihin.®
Venalaiset selvittivdt Suomen ajoneuvotilannetta myds jo vuoden 1914 puolella ja useita
kertoja mythemmin ensimmaisen maailmansodan aikana. Syntyneitd aineistoja |0ytyy
Kenraalikuverntoérin arkistosta ja venalaisten sotilasviranomaisten arkistoista, mutta niihin

ei vield ole ollut mahdollisuutta tutustua.

Ensimmaisen maailmansodan aikaan maarattiin kulkulupajarjestelma itsestaan kulkeville
ajoneuvoille. Kulkulupa vaadittin myds ajoneuvossa matkustamiseen, mink& vuoksi

nimismiesten ja poliisien piti periaatteessa kirjata my6s vuokra-autoilla tehdyt yksittaiset

" Ks. esim. Bh Il Helsingin poliisilaitoksen keskuspoliisiosaston liikennetoimiston | arkisto, luettelo

gksityisautoista 1912 KA.

Turun ja Porin laéninhallituksen ld&ninkanslian arkisto, Eef:1 Ilimoitukset autoista, moottoripyorista ym.
Kaupungit, kauppalat, Ahvenanmaan, Vehmaan, Myndmaen, Piikkion ja Halikon kihlakunnat; Turun ja Porin
l[Aaninhallituksen l&aninkanslian arkisto, Eef:2, limoitukset autoista moottoripydristd ym. Ulvilan, Ikaalisten,
Tyrvaan, Loimaan ja Maskun kihlakunnat TMA.
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matkat. Onneksi viranomaiset ovat yleensa kirjanneet autot ja moottoripydrat erilleen
luettelot tayttavista polkupyoristd. Autojen omistajien jaljittaminen naiden nimiluetteloiden
joukosta on joka tapauksessa haastavaa, silla merkinta voi yhtd hyvin tarkoittaa matkaa
vuokra-autolla kuin auton omistamista. Luetteloiden sisaltamat tiedot moottoriajoneuvojen
matkustajista on silti kirjattu ajoneuvotietokantaan lahteiden vahaisyyden vuoksi.
Maaseudulla ne ovat usein ainoat viitteet moottoriajoneuvojen olemassaolosta. Jos useita
saman suvun- tai seurueen jasenid on samalla alueella kirjattu moottoriajoneuvon

kayttajiksi, on heille merkitty tietokantaan vain yksi ajoneuvo.’

Helsingissa on lisdksi koottu kaupungin tilastollisia vuosikirjoja, joissa ajoneuvojen maarat
on luetteloitu jo vuodesta 1907 alkaen. Tilastot on tehty ajoneuvojen omistajia listaavien
rekisterien avulla, eivatka ainakaan ensimmaisen maailmansodan aikana, vuosina 1916 ja
1917 huomioi rekistereista poistettuja ajoneuvoja. Nain ollen Helsingin autokanta vaikuttaa
sotavuosina jopa kasvavan. Kuten mainittu, ennen vuotta 1912 joillakin autoilla oli my6s
useita rekisterinumeroita. Nailla varauksilla luvut vaikuttavat vuoden 1915 loppuun saakka
ja uudelleen vuodesta 1919 alkaen suhteellisen uskottavilta.'® Vastaavia tilastoja on koottu
muutamissa muissakin kaupungeissa, mutta esimerkiksi Tampereella tilastolliset

vuosikirjat alkavat vasta vuodesta 1948.*

Vanhoja ajoneuvoja voidaan jaljittdd myo6s valokuvista seka lehtiuutisista. Monien
museoiden valokuvakokoelmissa on kuvia ajoneuvoista ja niiden omistajista tai
kuljettajista. Toisinaan kuvissa on myds arvokkaita kontekstitietoja.'? Esimerkiksi Lahden
kaupungin museolla oli hallussaan kuva ja tietoja kaupungin ensimmaisesta autosta.*®
Lahtokohtaisesti tama on kuitenkin vaivalloista ja tutkimuksen tadssd vaiheessa on
hedelmallisempaa keskittya laajempiin aineistoihin. Verkossa julkaistuun tietokantaan
litetddn jatkossa myds kommentointimahdollisuus, joka toivottavasti tuottaa lisaa juuri

tdmantapaista aineistoa.

° Kulkulupajarjestelmaan liittyvia ajolupaluetteloita on sailynyt useista Suomen nimismiespiirista. Yleensa
luettelo on merkitty ajoneuvojen ajoluviksi tai itsekulkevien ajoneuvojen ajoluviksi, esim. Myrskylan
nimismiespiirin arkisto, R&jahdysaineiden ja ampumatarpeiden hankintalupien luettelot BIIf:1, Luettelot
kulkuneuvojen ajoluvista 1914- HMA tai Hameenkyron nimismiespiirin arkisto Bfc:5, Luettelo
matkapasseista, Luettelo itsekulkevista ajoneuvoista TMA

10 Helsingin kaupungin tilastollinen wuosikirja 11. 1915, 382; Helsingin kaupungin tilastollinen vuosikirja 15.
1922, 257.

1 Tampereen kaupungin tilastollinen vuosikirja 2010-2011, 46.

12 Uudenkaupungin museon valokuvakokoelma 200013, Uudenkaupungin museo.

13 Lahden kaupunginmuseon valokuvakokoelma KUVKUVN16845:1*, Lahden kaupunginmuseo.
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Kattavin ja yksityiskohtaisin materiaali varhaisen ajoneuvokannan selvittdmiseen on
laadittu siséllissodan jalkeen vuonna 1918. Luettelon laati kuljetustarpeidensa
tyydyttamista selvittdva vasta perustettu Suomen armeija. Vaikka lista on laadittu lahes 20
vuotta ensimmaisen ajoneuvon ilmestymisten jalkeen, ei edeltavien neljan vuoden aikana
maahan tuotu suuria maaria uusia ajoneuvoja. Taman vuoksi luettelossa on péaasiassa
ajoneuvoja, jotka olivat maassa jo ennen vuotta 1914. Armeijan luettelo on
ajoneuvotutkimuksen kannalta hyvin kattava materiaali, silla siihen on koottu tiedot muun
muassa ajoneuvojen merkeistda, moottorien teknisista tiedoista, renkaista seka runko- ja
moottorinumeroista. Liséksi ajoneuvoihin on merkitty omistaja, mikéli tiedossa, seka

monesti sen hetkinen kuljettaja ja kayttaja.**

Maa oli jaettu insindoripiireihin, joiden mukaisesti luetteloinnit tehtiin. Luetteloista ei
kuitenkaan valitettavasti voi tehd& kovinkaan varmoja johtopaatoksid ajoneuvojen
alueellisesta jakaumasta. Luettelointia ei tehty tdysin samanaikaisesti eri piireissa, mika
johti siihen, etta ajoneuvot ehtivat siirtyd piirista toiseen ja paatya kirjanpitoon moneen
kertaan. Paallekkdisyydet on toisinaan mahdollista poistaa ajoneuvojen moottori- ja
runkonumeroiden avulla, ja moninkertaisen kirjaamisen ansiosta on jopa mahdollista
seurata ajoneuvojen liikkeitd esimerkiksi Pohjanmaalta Helsinkiin tai Turusta Viipuriin,

jolloin voi jossakin méaarin tutkia ajoneuvojen kayttta sisallissodan aikaan.

Armeijan kokoaman luettelon ongelmaksi muodostuu, ettd maan ajoneuvokalustosta on
tiedettavasti viety suuri osa Vengjan armeijan tarpeisiin ensimmaisen maailmansodan
aikana. Usein vietyjen autojen lukumaardksi on arvioitu noin 800, mikd todennakdisesti
perustuu siihen, ettd maassa on arvioitu olleen noin 1000—-1200 ajoneuvoa vuonna 1914 ja
siséllissodan jalkeisten luettelointien aikaan noin 570.° Varmuutta tista asiasta ei
kuitenkaan ole, silla tavallisesti tutkimuksessa esitettyihin lukuihin ei ole lisatty viitteita.™®
Maasta viedyt ajoneuvot jaavat luonnollisesti siséllissodan jalkeen koottujen luetteloiden
ulkopuolelle, lukuun ottamatta niitd ajoneuvoja, joita Vengan armeija kaytti Suomen
suuriruhtinaskunnan puolella ja jotka jaivat valkoisten sotasaaliiksi. Maasta vietyjen
ajoneuvojen osalta tulee tyytyd yleisluontoisiin poliisilaitosten kokoamiin luetteloihin

ajoneuvojen omistajista seka sailyneen lehti- ja valokuvamateriaalin tutkimiseen.

“ Insinooriesikunta M7 Auto-osasto KA.

'® Tutkimuksessa tahan mennessa kéaytetty uudempi kirjallisuus ei tosin ole maininnut sisallissodan jalkeisia
listauksia, joten arvio on todennékoisesti tehty hyvin varhain, ja se on otettu sellaisenaan mythempaan
tutkimukseen. Tarkka luku 569 on l6ytynyt tutkimuksessa kaytetyista alkuperéisléhteista. Ibid.

'® Moisala 1983, 55-56; Kaarna 1989, 76; Mauranen 1995, 98; Mauranen 1996, 40—47; Kosma 2000, 71-72.
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Molemmissa tapauksissa materiaalin valtava ma&ard vaikeuttaa sen tehokasta

hyddyntamista.

Armeija kokosi vield mydhemmin vuosina 1919 ja 1920 tarkkoja tilastoja koko maan
ajoneuvokannasta. Pertti Kolari on maininnut l&hdejulkaisuissaan insindorijoukkojen
luetteloita vuodelta 1919. Markku Makipirtti puolestaan on esitellyt puolustusvoimien
ajoneuvoja kasittelevassa teoksessaan yksityiskohtaisesti prosessia, jolla tiedot koottiin.
Mékipirtin mukaan ajoneuvoja oli jaoteltu muun muassa niiden kantavuuden mukaan, mika

on armeijan kuljetustarpeita ajatellen olennainen tieto.*’

Tullin lahteet ovat osoittautuneet umpikujaksi, silla tah&n paivaan sailyneet asiakirjat eivat
erittele ajoneuvoja, eivatka riitd selvittamaan edes maahan tuotujen ajoneuvojen maaraa
1900-luvun ensimmaisiltd vuosikymmenilta. Autotuonnin varhaisissa vaiheissa ajoneuvot
tullattiin vetureina painon mukaan. Ainoastaan satunnaisista satamien tilastoista ja
laivausasiakirjoista on |0ytynyt yksittéisia ajoneuvoja. Materiaalia on ldydettavissa

enemmaénkin, mutta tutkimus on erittin tyolasta.'®

Tie- ja vesirakennusten ylihallituksen arkistosta on l0ydettavissad joitakin mainintoja
kaytdssa olleista tydkoneista. Esimerkiksi erddsta tyoluettelosta 16ytyi maininta hoyryjyran
kaytosta Terijoen maantietydmaalla.’® Myds sailyneesta kirjeenvaihdosta, esityslistoista,
poytékirjoista, paatoksista tai muista asiakirjoista voi 10ytya mainintoja koneista. Piiritasolla
voi mahdollisesti olla tarkempia selostuksia tehdyista tdista ja niissa kaytetyista laitteista.

Esimerkiksi Uudenmaan tie- ja vesirakennuspiirin arkistosta 16ytyy useita tydluetteloita.?

Tietokannan kattavuuden suhteen ongelmana on, ettd lahdetutkimus on viela kesken.
Puuttuvia osioita ovat Mikkelin ja Kuopion laanien seka Oulun laanin ajoneuvotiedot
lukuun ottamatta niita tietoja jotka sisaltyivat koko maan kattaviin luetteloihin. Ajoneuvojen
maara naissa laaneissa oli kuitenkin verraten vahainen, joten koko maan ajoneuvokannan
kannalta niilla on kohtuullisen vahan merkitystd. Suurempi puute on Helsingin
ajoneuvorekisteri, joka on toistaiseksi kirjattu ainoastaan yksityisautojen ja moottoripyérien

osalta tarkasti. Helsingin vuokra-autojen rekisterit, jotka on poliisin arkistoon syysta tai

" Kummankaan kayttamia lahteita ei toistaiseksi ole onnistuttu jaljittamaan kirjoittajien ja arkistolaitoksen

¥g1teistybsté huolimatta, mutta itse sisaltda ei ole ollut syytd epdilla. Kolari 2013, 253; Makipirtti 2006, 14.
Marttila 2000, 13—24; Marttila 2009, 13-38.

1 Tie- ja vesirakennushallitus- Koskenperkausjohtokunnan- tie- ja vesirakennusten ylihallituksen arkisto - B

LUETTELOT - Bb Kalusto- ja arvioluettelot KA.

® Yudenmaan tie- ja vesirakennuspiiri - Uudenmaan tie- ja vesirakennuspiirin arkisto Il - Sarja: A DIAARIT -

Sarja: Af Tyoluettelokirjat KA.
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toisesta kirjattu vuokra-autoilijoiden paivakirjoina, puuttuvat yha naista luvuista. Rekisterien
joukosta l6ytyy ainakin yksi, johon oletettavasti on kirjattu kaikki tiettyjen vuosien autot ja
jossa kuorma-autot on ilmeisesti merkitty varittAmalla numero. TAma paitsi tuo lisatietoa
kuorma-autojen varhaisiin omistajiin, myos lisda huomattavasti tyovaestoon kuuluvia

autoilijoita omistajien joukkoon.
Varhaista moottoriajoneuvokantaa koskevaa kirjallisuutta

Suomen liikennehistoriasta on ilmestynyt jonkin verran Kkirjallisuutta, mutta
moottoriajoneuvojen varhaisia vaiheita tunnetaan huonosti. Suuri osa aihetta
kasittelevasta kirjallisuudesta on ajoneuvoharrastajien kirjoittamaa, ja monesti teoksissa
keskitytddn maamme ensimmaisiin autoihin ja niiden omistajiin. Tiedot ovat useimmiten
luotettavia ja lahteina on esitetty esimerkiksi valokuvia tai lehtileikkeita.”* Tahan kirjoissa
esitettdvan tiedon alkupera yleensa jaakin, ja liian usein teoksia lukiessaan pysahtyy
miettim&&n, mihin kirjoittaja perustaa esittdmansé tiedon. Toisinaan teoksissa®? on esitelty
my0s yksityiskohtaista tilastotietoa ja mainittu lahteitd, mutta viitteet eivat ole olleet
tarpeeksi tasmallisia materiaalin jaljittamiseen arkistolaitoksesta. Autoalan harrastajilla on
lisdksi valtava maara hiljaista perimatietoa, eika tallaisten tiedon arvoa tule missaan
nimessa vaheksya. Laajamittainen muistitietotutkimus saattaa hyvin olla yksi harvoista
keinoista, esimerkiksi kirjeiden ja paivakirjojen ohella, luoda kuvaa siitd, miten aikalaiset
ovat tutkittavan ilmién kokeneet. Kuitenkin, kun tavoitteena on luoda tilastollinen esitys yli
sadan vuoden takaisesta aikakaudesta, on selvdd, ettd monien sukupolvien kautta
kulkeutuvan tiedon hyodyntaminen ilman vertailua Kkirjallisiin alkuperéisléhteisiin on

ongelmallista.

Autoilun varhaisista vuosista on kuitenkin olemassa myos tieteellistd tutkimusta. Matti
Viitaniemi ja Aarne Makel& ovat kirjoittaneet vuonna 1978 julkaistun teoksen Suomen linja-
autoliikenteen historiasta.?® Kirjassa he esittelevét linja-autoliikenteen varhaisista vaiheista
kirjan  kirjoitusaikoihin. ~ Alkuvaiheilla, likennemé&éarien ollessa pienia, yksittaisten
ajoneuvojen rooli on merkittava. Teoksen lahdeviitteet paljastavat lehtikirjoitukset yhdeksi

merkittdvaksi lahteeksi liikenteen varhaisten vaiheiden tutkimuksessa. Professori llkka

21 Ks. esim. Marttila 20009.
2 Ks. esim. Makipirtti 2006.
3 Viitaniemi & Makela 1978.



Nummela on puolestaan perehtynyt Suomen kuorma-autoliikenteen historiaan samana

vuonna julkaistussa pro gradu -tutkielmassaan.?*

Tuoreempaa tutkimusta aikakaudesta edustaa laajasti suomalaista liikennehistoriaa
tutkineen VTM Tapani Maurasen vuonna 1995 julkaistu TAKSI! Matka suomalaisen taksin
historiaan. Tama tilaustyond Suomen Taksiliitolle kirjoitettu teos on mahdollisesti laajin
tutkimus Suomen autoliikenteen varhaisista vaiheista. Mauranen on onnistunut luomaan
tarkkoja tilastoja esimerkiksi Helsingin ajoneuvokannasta jo vuosia ennen ajoneuvojen
systemaattisen rekisterdinnin alkua. Naiden tilastojen luomiseen on hyddynnetty suurelta
osin samoja lahteitd, joita olemme itse projektimme aikana hyddyntéaneet. Merkittavaa
lahdetutkimusta on harjoittanut myds FT Pertti Kolari, joka julkaisi verkossa saanndllisesti
tutkimiaan materiaaleja Viipurin laanin varhaisesta autokannasta.?®> Samantyyppista
tutkimusta Oulun kaupungin osalta on tehnyt Reijo Valta, joka on julkaissut kaupungin

autorekisterin vuosilta 1914-1922.%%

Artikkelikokoelmassa Viettelyksen vaunu, Autoilukulttuurin muutos Suomessa on kaksi
varhaista ajoneuvokantaa kasittelevaa artikkelia. Tapani Mauranen kéasittelee omassa
artikkelissaan auton hidasta yleistymista ja sen syitd 1900-luvun alusta toisen
maailmansodan jalkeiseen aikaan.?” Tapio Bergholm puolestaan vertailee Suomen
autoistumista muihin Pohjoismaihin, mutta jattdd autoistumisen varhaisimman vaiheen

vahalle huomiolle jo puuttuvien tilastomateriaalienkin vuoksi.?®

Tama lyhyt listaus ei kata kaikkea teeman kannalta arvokasta tutkimusta, mutta esittelee
kuitenkin joitakin merkittavimpia yksittaisia teoksia. Pitaa myds muistaa, ettei yksikaan
edelld mainituista tutkimuksista perehdy nimenomaan autoilun varhaisiin vaiheisiin, vaan
ne ainoastaan kasittelevat sitd pienena osana laajempaa kokonaisuutta. Voitaneen myos
olettaa, ettd kirjoittajat ovat jattaneet paljon aikakautta koskevaa materiaalia kayttamatta,

ovathan he rajanneet tutkimuksensa oman aihepiirinsa mukaisesti.

Toisenlaista, mutta hyvin arvokasta, lahestymiskulmaa autoilun varhaisiin vaiheisiin
edustaa dosentti Uuno Erkki Moisalan kirja suomalaisen autokaupan varhaisista vaiheista.

Moisala esittelee monia autokaupan parissa toimineita yrityksid. Teoksesta erityisen

2 Nummela 1978.

% Kolari 2013.

% y/alta 2002.

2 Mauranen 2001, 33-63.
*8 Bergholm 2001, 65-92.



arvokkaan tekevat siind kaytetyt lahteet, silla monet 1980-luvulla julkaistussa teoksesta
mainitut arkistot ovat osoittautuneet haastaviksi jaljittad. Kyseessa ovat eri yritysten, kuten
Ab Alftan Oy:n arkistot. Monista yrityksista huolimatta yritykset jaljittaa naita materiaaleja
yritysten nykyisten omistajien kautta ovat paatyneet umpikujaan. Onkin hyvin mahdollista,
ettd alkuperéaiset materiaalit on havitetty yrityskauppojen jalkeen. Kadonneet lahteet ovat

tassakin tapauksessa osoittautuneet historiantutkimuksen suurimmaksi haasteeksi.

Alkuperaisten arkistojen katoamisen vuoksi naiden yritysten juhlahistoriikit ovat
osoittautuneet arvokkaiksi tietolahteiksi. Kirjoissa on usein kuvattu autokaupan
ensiaskeleita yksittaisten ajoneuvojen tarkkuudella. Juhlateoksissa ei ole kuitenkaan
kaytetty viitteitd tai minkaanlaisia lahdeluetteloita, joten on mahdoton sanoa varmaksi,
mihin naiden julkaisujen tiedot perustuvat. Monet juhlavuositeokset on kuitenkin julkaistu jo
1900-luvun alkupuoliskolla. Nain ollen kirjoittajilla on ollut mahdollisuus perehtya verrattain
tuoreisiin  tapahtumiin, mika varmasti parantaa tiedon luotettavuutta esimerkiksi

haastatteluja ja muistitietoa ajatellen.

Todennékdisesti myohempaan tutkimukseen eniten vaikuttanut teos on Sergei Nikolajeffin
yrityksen vuonna 1955 julkaistu 50-vuotishistoria. Nikolajeff oli mukana suomalaisten
automarkkinoiden synnyssa lahes alusta alkaen ja nousi kiistatta maan merkittavimmaksi
autokauppiaaksi. Teoksessa arvioidaan, ettda ennen ensimmadaisen maailmansodan
puhkeamista Suomeen olisi vuosina 1906-1913 tuotu noin 1000 autoa.”® Taméa luku
tuntuu  esiintyvan usein  myodhaisemmassa  kirjallisuudessa, ilman tarkempia
lahdeviittauksia.*® Toisinaan puhutaan jopa 1500 ajoneuvosta. Puutteellisten materiaalien
vuoksi naiden lukujen paikkansapitavyyttéd on vaikea arvioida. Muita autoilun alkuajoista
kertovia yrityshistoriikkeja on kirjoitettu Korpivaara oy:sta, Alftan oy:sta ja Otto Brandt

oy:sta.*!

Liikenne ilmiona ja kasvun osana on ymmarrettavasti ollut selvasti laajemman tutkimuksen
osana, kuin yksittaiset ajoneuvot. Kokonaiskuvan ymmartdmisen kannalta onkin turhaa
tutkia vain ajoneuvoja. Esimerkiksi Suomen pankki on kasvututkimuksissaan kasitellyt

likennevolyymien kehitysta.®? Lisaksi Suomen tieverkoston ja siihen liittyvan hallinnon

?° Hohteri 1956, 7.

%% Moisala 1983, 35; Mauranen 1995, 98.

81 Viherjuuri 1942, Berggvist 1967, Kynnds & Rasanen 1992, Bergroth 1961, Lehtonen 2005.
% Leppénen 1973, Peltonen 1983.
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kehitysta on tutkittu kattavammin.®® Varsinaisen ajoneuvokannan tutkimus voi nyt omalta

osaltaan tarkentaa tata aiemmalla tutkimuksella luotua kuvaa.
Ajoneuvokanta autoilun kahtena ensimmaisené vuosikymmenena

Tarkat arviot maamme varhaisen moottoriajoneuvokannan suuruudesta ovat toistaiseksi
osoittautuneet mahdottomiksi. Viranomaisten mielenkiinto moottoriajoneuvoja kohtaan
herasi viiveelld, silla ensimmaisia laajamittaisia luettelointeja tehtiin vasta 1910-luvulla, ja
talléinkin olennaisempi tieto oli ajoneuvon omistaja, kuin itse ajoneuvo. Vuodesta 1920
alkaen tiedossa on tarkkoja lukuja maahantuotujen ajoneuvojen maarasta, mutta tata
varhaisemmilta vuosilta voimme esittdd vain arvioita. Vuoden 1922 jélkeisista ajoista
tietAmyksemme paranee merkittavasti jarjestelmallisen rekisterdinnin my6ta. Vaikka
monien vanhimpien ajoneuvojen yksittdiset kantakortit ovat kadonneet, tiedamme

kuitenkin ajoneuvojen maaran, merkin ja maantieteellisen jakauman.

Ajoneuvojen tuonti vuosina 1900 - 1914

Henkilbautot Kuorma-autot Yhteensé
-1914 800-1000 150-200 1000-1200
1915-1917 - - 3040
1918 - - Yli 20
1919 - - n.250
1920 265 486 751
1921 184 101 285
1922 226 134 360
1923 917 392 1309
1924 1781 1340 3121
Lahde: Suomen moottorilehti 4/1925; Mauranen 1995; Perinneajoneuvorekisterin
projektitietokanta.

1922 maassa oli tilastojen mukaan 1754 rekisteroityd henkilo- ja kuorma-autoa.
Moottoripyoria rekisterissa oli puolestaan 837 kappaletta.>* Autoista vuoden 1922 aikana
oli tuotu 360 kappaletta.®® Vuoden 1922 luku ei tietenkaan huomio jo aiemmin kaytosta
poistuneita tai maasta pois vietyja autoja, joten maassa kaiken kaikkiaan olleiden autojen

maaran on ollut tatd suurempi. Kuten aiemmin mainittiin, joidenkin arvioiden mukaan

* Masonen & Hanninen 1995; Masonen, Antila, Kallio & Mauranen 1999.

Suomen virallinen tilasto (SVT): Moottoriajoneuvokanta [verkkojulkaisu]. N&aenndisesti tarkasta
tilastoinnista huolimatta naitdk&an lukuja ei voida pitdd varmoina, silla 1920-luvun aikana tilastot vaaristyivat
vuosi vuodelta, silla kaytdsta poistettuja ajoneuvoja ei poistettu niistéd. Leva 1992, 35-37.

* Suomen moottorilehti 4/1925.
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Suomen 1000-1200 autosta jopa 800 olisi viety maasta pois ensimmaisen
maailmansodan pakkolunastusten my6ta.*® Tallsin autokannan suuruudeksi olisi pitanyt
jddda korkeintaan 400 autoa. Tama on kuitenkin ristiridassa armeijan vuonna 1918
suorittamien laskelmien mukaan, sillA maan ajoneuvokannaksi saatiin tallin 569
ajoneuvoa.’’ Vaikka huomioitaisiin vuosina 1915-1918 tuodut 55-65 ajoneuvoa, on Vyli
sadan ajoneuvon ero edelleen merkittdva suhteessa ajoneuvokannan kokoon. *® Lis&ksi
tulee huomioida, ettd 400 ajoneuvon arvio on suurin mahdollinen, mita kirjallisuuden
esittamilla luvuilla saadaan. Tama ristiriita herattdd kysymyksid joko arvioista maan
ajoneuvokannan suuruudesta tai maasta vietyjen ajoneuvojen maarasta. Toisaalta on
tiedossa, ettd vendlaiset myos toivat autoja maahan, mikd entisestddn vaikeuttaa

kokonaiskuvan hahmottamista.>®

Ensimmaisen maailmansodan vaikutukset aiheuttavatkin ehka merkittdvimman
epavarmuustekijan ajoneuvojen maaran arvioinnissa. Toistaiseksi mikdan lahde ei ole
yksiselitteisesti vahvistanut tai horjuttanut kirjallisuuden esittdmia karkeita arvioita
ajoneuvojen maastaviennista. Ylipaataddn on epaselvaa, paatyivatkd ajoneuvot rintamalle,
vai jaivatkd ne venaldisten joukkojen kayttdon Suomessa. Voidaankin esittdd kysymys,
miksi Suomesta olisi viety autoja pois, kun niitd piti myohemmin tuoda jopa lisaa. Sodan
kulun muuttuessa on tietenkin taysin mahdollista, ettd Suomessa oleva autokanta siirrettiin
kiireesti rintamakayttoon ja vasta myohemmin havahduttiin Suomeen siirrettyjen joukkojen
tarpeisiin. On myds huomautettava, ettei maahan tuotujen autojen maard todennakdaisesti

ollut kovinkaan suuri.*

Millaisen otoksen Suomeen jddneet autot sitten muodostavat? Hyvalla onnella kattavan
leikkauksen vuosien 1900-1914 aikaisesta autokannasta. Todennakoisempaa kuitenkin
on, etta tietyt kriteerit tayttavat ajoneuvot katosivat lahes taysin siina missa toiset eivat
kelvanneet ollenkaan. Kyseessa oli autojen lunastus sotaan ja armeija suosi uusimpia ja

suurimpia autoja. Tasta todisteena on muun muassa Senaatintorilla 1914 otettu kuva,

% Mauranen 1995, 98.
%" Insinooriesikunnan arkisto M7j, Auto-osasto, Moottoriajoneuvoluetteloita KA.
% Joidenkin arvioiden mukaan jopa autojen tuonti vuonna 1917 olisi ollut jopa 160 kappaletta. Ainut mieleen
tuleva selitys nain suurelle luvulle ovat sotasaalisautot, mutta ajankohta niiden kirjaamiselle tuntuu oudolta.
Mauranen 1995, 98-102; Kaarna 1989, 85.

Suomeen vaikuttaisi ensimméisen maailmansodan aikana ilmestyneen Packard-kuorma-autoja.
Insinddriesikunta M7 Auto-osasto Uudenmaan insin6oripiiri KA; Méakipirtti 2006, 15
0 venalaisten sotilaallisesta toiminnasta Suomessa ensimmaisen maailmansodan aikana. Enqvist & Pakola
2016 passim.
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jossa kymmenkunta kuorma-autoa luovutetaan Ven&jan armeijan tarpeisiin.** Olennaista
onkin, kuinka suuri osa autoista todella vietiin pois Suomesta. Monet ajoneuvot saattoivat
jddda venalaisten joukkojen kayttbon Suomessa, mutta toisaalta 1918 koottu 569

ajoneuvon lukumaara kertoo siita, ettd ajoneuvokanta oli pienentynyt merkittavasti.

Suuri 0sa maasta poistuneista ajoneuvoista on todenndkdisesti kaupattu venalaisille
joukoille maassa toimineiden autokauppiaiden valityksella. Esimerkiksi Sergei Nikolajeffin
tiedetddn ostaneen takaisin suomalaisille myymiaan ajoneuvoja, myydakseen ne
eteenpain venalaisille.*” Valitettavasti, kuten mainittu, Nikolajeffin arkistot eivét ole
sailyneet nykypaivaan, joten hénen liiketoimintansa yksityiskohdat jaavat hamaran
peittoon. Venélaiset ovat keranneet armeijansa tarpeisiin tietoa suomalaisista ajoneuvoista
vuonna 1914. Taman selvityksen mukaan koko maassa oli 154 kuorma-autoa, joista 103
oli Helsingissd. Kokonaisuudessaan ajoneuvoja on ollut arviolta 200, silla kaikkia

ajoneuvoja kirjanpitoon ei ole saatu.*?

Kirjallisuuden epéamaarédiset maininnat seka puutteet alkuperaisissa lahteissa johtavat
tilanteeseen, jossa maassa kaiken kaikkiaan olleiden ajoneuvojen maaran osoittaminen
olemassa olevien tiedoin on parhaimmillaankin vain valistunut arvaus. Jotta vuoden 1922
runsaan 1700 auton maara olisi saavutettu, on maahan vuosina 1919-1921 pitanyt tuoda
noin 1100-1300 ajoneuvoa. Raja voitiin kuitenkin saavuttaa jo ennen vuoden 1922 alkua,
silla verkkainen autokauppa hidasti ajoneuvojen siirtymista rekisteriin. Esimerkiksi 1920
autoja tuotin jo 751 kappaletta®*, mutta moni ajoneuvo jai pitkdksi aikaa myyjien
varastoihin.* Vuotta aiemmin autoja oli tuotu 250 ja vuosina 1915-1917 30—40 kappaletta.
1918 autoja oli tuotu vain 25 kappaletta.

Tarkempia tietoja ajoneuvokannasta on olemassa vuodelta 1920. Armeijan autojoukot

perustivat vuoden 1919 aikana moottoriajoneuvokortiston, johon koottiin kaikki tiedossa

*1 Helsingin kaupunginmuseo, N2099.

*2 Hohteri 1956, 11. Vaasan automobiilirekisteri ensimmaisen maailmansodan vuosilta sisaltaa runsaasti
yksityiskohtaista tietoa joidenkin ajoneuvoyksildiden kohtaloista. Rekisterin mukaan vaasalaisia autoa
myytiin sekd Helsinkiin ettd Turkuun eri kauppiaille. Jotkin autot mainitaan my6s venalaisten sotilaiden
viemiksi. Vaasaan nama autot eivat vaikuta palanneen enda kerran kadottuaan. Vaasan poliisilaitoksen
arkisto Bdc:2, Luettelo autonomistajista, kuljettajista, katsastuksista ym. 1914-1920 VMA. Joitakin mainintoja
samanlaisesta toiminnasta l6ytyy kaytannossad kaikista ensimmaisen maailmansodan aikaisista
kaupunkikohtaisista rekistereista.

Mauranen 1996, 40-45. Maurasen kayttdmaa lahdettd, Kenraalikuverntérin kansliaan saapunutta
luetteloa Suomen kuorma- ja pakettiautoista elokuulta 1914, ei vield ole ollut mahdollista tutkia tarkemmin.
Joka tapauksessa vaikuttaa siltd, ettd ensimméisen maailmansodan aikana viranomaiset ovat kerdnneet
ajoneuvokannasta myds vuoden 1915 luetteloa yksityiskohtaisempia tietoja.

** Suomen moottorilehti 4/1925.
*® Makipirtti 2006, 14.
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olevat autot sekd moottoripyorat. Makipirtin esittdmien lukujen mukaan maassa oli vuoden
1920 alussa 151 sivillikuorma-autoa. Armeijalla puolestaan oli kolme kuukautta
vanhemman tilaston mukaan 46 kuorma-autoa.”® Edelld mainittujen lukujen pohjalta
voitaneen tehd& karkea arvio, ettd kaiken kaikkiaan maassa olisi vuosien 1900-1921 ollut

yhteensa vahintaan 2000-2500 autoa.

Siind missad ajoneuvojen maarastd voidaan esittda vain karkeita arvioita, voidaan
ajoneuvojen merkeistd sen sijaan luoda kohtalainen vyleiskuva. Saksalaiset olivat
ehdottomasti yleisimpiéa autoja. Viidesta yleisimmasta tilastoon kootusta merkista nelja oli
saksalaisia. Tavallisin oli Opel, jota kirjattiin yli kaksisataa kertaa. Seuraavina tulevat NAG
ja Benz kumpikin noin sadalla merkinnalla. Viidetta sijaa noin 80 merkinnalla pitaa Adler,
joskin merkinnoissa on epavarmuutta. Neljantena ja ainoana Saksan ulkopuolelta tulevana
merkkiné listalla oli Ford vajaalla sadalla merkinnalla. Merkinnat Fordeista painottuvat
kuitenkin selvasti siséallissodan jalkeiseen aikaan. Tilaston epavarmuuksien vuoksi Opelia
lukuun ottamatta merkkien jarjestys voi vaihdella eikd kuudetta sijaa pitanyt
yhdysvaltalainen Hupmobile ole kuin muutaman merkinnan Adleria jaljessa. Muista
eurooppalaisista valmistajista italialainen Fiat nousi seitsemannelle sijalle 55
merkinnallaan. Seitsemén yleisinta automerkkia kattavat noin kolme neljdsosaa kaikista
tietokannan merkinndista. Maininnat ajoneuvojen merkeistd vuotta 1918 vanhemmista

lahteista luovat samanlaisen yleiskuvan merkkijakaumasta.

Henkilbautot Moottoripydrat

Merkki Alkuperdmaa |Maara | Merkki Alkuperamaa |Maaréa
Opel Saksa 244 Wanderer Saksa 203
NAG Saksa 123 Indian Yhdysvallat 151
Benz Saksa 104 Harley-Davidson Yhdysvallat 97
Ford Yhdysvallat 86 NSU Saksa 92
Adler Saksa 85 Humber Iso-Britannia |53
Hupmobile Yhdysvallat 76 Douglas Iso-Britannia |49
Fiat Italia 55 Excelsior -* 39
Oakland Yhdysvallat 24 James Iso-Britannia |31
Studebaker Yhdysvallat 24 Pope Yhdysvallat 14
Tuntematon - 725 Tuntematon - 140
Yhteensé - 2100 |Yhteensa - 1172

*® Makipirtti 2006, 11 & 14.
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Kuorma-autot

Armeijan listaus vuodelta 1920** Arkistolahteet 1900 - 1921
MerkKi Alkuperamaa |Maara | Merkki Alkuperamaa |Maara
Mannesman-Mulag | Saksa 37 Mannesman-Mulag | Saksa 39
Presto Saksa 34 Fiat Italia 28
Adler Saksa 11 Presto Saksa 25
Opel Saksa 11 Scania Ruotsi 20
Audi Saksa 9 Republic Yhdysvallat 19
NAG Saksa 8 Opel Saksa 15
Benz Gagenau*** | Saksa 8 Locomobil Yhdysvallat 12
Packard Yhdysvallat 7 Vomag Saksa 8
Scania-Vabis Ruotsi 7 NAG Saksa 6
Muut - 65 Muut - 316
Tuntematon - 218
Yhteensé - 196 Yhteensa - 706

Lahde: Mékipirtti 2004, Perinneajoneuvorekisterin projektitietokanta. |

* Alkuperamaasta ei ole varmuutta, silla Excelsioria on valmistettu ainakin kolmessa eri
maassa.

** Siviili- ja sotilaskuorma-autot yhteensa.

*** Yksi kirjattu erikseen Benz-merkkisend, 7 Benz Gaggenau -merkkisina.

Saksalaisten ja yhdysvaltalaisten autojen suosiota selittanevat vakiintuneet kauppasuhteet
ja toisaalta suuret tuotantomaarat. Ennen ensimmaista maailmansotaa Saksa oli Suomen
tarkeimpia kauppakumppaneja. Vientipuolella Iso-Britannia oli merkittdvin kohdemaa,
mutta tuonnissa Saksa oli selvasti muita edella. Esimerkiksi metalli- ja konepajatuotteiden
tuonnista, mihin sisaltyvat myds moottoriajoneuvot, 32,1 % oli saksalaista alkuperaa.*’
Saksa oli myds muilta osin merkittdva tuontimaa, joten monilla suomalaisilla
ulkomaankauppaa harjoittavilla yrityksilla toimialasta riippumatta oli todenn&koisesti

vakiintuneita suhteita saksalaisten yritysten kanssa.

Kuorma-autoissa, joista tietokannassa on 706 merkintédd, tilanne oli vastaavanlainen.
Saksalaiset merkit, erityisesti Mannesman-Mulag, hallitsivat tilastoja mutta mukana oli
myos yhdysvaltalainen Republic. Ruotsalaisen Scanian sijoitus listalla selittyy lahinna
sisdllissodan jalkeisella tuonnilla. M&kipirtin esittamien tilastojen mukaan maan viisi
yleisintd kuorma-automerkkia siviililikenteessa olivat saksalaisia. Yleisimmaét olivat Presto

ja Mannesman-Mulag. Armeijan ajoneuvoissa hajonta oli suurempaa ja yleisin merkki oli

*" Rasila 1982, 89-113.
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yhdysvaltalainen Packard, joita oli seitseman kappaletta. Tilastoon ilmestyy vuoden 1921
aika 25 Fiat-merkkista kuorma-autoa. Armeija hankki niitd vanhojen ajoneuvojen
myyntituloilla. Tarkoitus oli yhtenaistad autojoukkojen kalustoa.”® Toisen nopean
muutoksen tilastoon tekevat SOK:n 1920-luvun alkuvuosina hankkimat ja kokoamat
Republic-kuorma-autot, jotka nakyvét useissa lahteissd ympéari maata. Taméa osoittaa, etta
ajoneuvoja hankittiin laajasti SOK:n eri toimipisteisiin. Republiceista on kiinnostunut myos

Veteraanikuorma-autoseura, joka on entiséinyt yhden alkuperaisista ajoneuvoista.*®

Tilasto ajoneuvojen merkkijakaumasta on nykyiselladn ongelmallinen. Se luo yleiskuvaa
ajoneuvokannan merkkijakaumasta, mutta sen lukemisessa on huomioitava useita
epavarmuustekijoitd. Kuorma-autojen osalta taulukko on erityisen haastava, silla Makipirtin
teoksessa on olemassa tarkka lapileikkaus maan kuorma-autokalustosta vuodelta 1920.
Tama noin kaksisataa ajoneuvoa kasittdnyt kalusto koostuu osin siséllissotaa edeltavasta
kalustosta, mutta moni tuon hetkisistd ajoneuvoista oli jadnyt maahan saksalaisilta tai
venalaisiltd joukoilta vuoden 1918 aikana. Toisaalta ajoneuvotilastoon on koottu yhteensa
yli 700 merkintaa mikéa tarkoittaa, ettd noin 500 merkintd& vuosien 1900-1921 ajalta on
koottu paasaantdisesti muista lahteista, kuin Ma&kipirtin kirjasta. Tastd johtuen
tietokannassa on pelkastdan vuoden 1920 listojen vuoksi noin kahdensadan ajoneuvon
paallekkaisyys, joista vain muutamia ajoneuvoja on kyetty kohtalaisella varmuudella

erottelemaan.

Ennen ensimmaistd maailmansotaa Suomessa arvioidaan olleen noin 150-200 kuorma-
autoa. Tietokantaan on saatu merkint6ja vain noin viidestdkymmenesta ennen vuotta 1918
l&hteissa mainitusta kuorma-autosta. Henkildautoista merkintéja on kertynyt samalta ajalta
sen sijaan noin 1000 kappaletta. Tamé, yhdessa aiemmin esitettyjen Kirjallisuuden
esittdmien arvioiden kanssa, kertoo meille, ettéd henkildautojen osuus oli selvasti kuorma-
autoja suurempi. Tama on nykyisia tilastoja ajatellen ymmarrettava tilanne, mutta 1920-
luvulla autoilu Suomessa kehittyi painvastaiseen suuntaan. Kuorma-autojen osuus nousi

noin puoleen koko autokannasta.*

Pakettiautoja tietokannasta I6ytyy vuotta 1918 edeltavista lahteistd vain viisi kappaletta.

Naista kolme on saksalaisia ja kaksi merkiltddn tuntemattomia Helsingissa kaytéssa olleita

*8 Makipirtti 2006, 11-17.
49 Http://www.vetku.fi/autoesittelyt/republic.

Suomen virallinen tilasto (SVT): Moottoriajoneuvokanta [verkkojulkaisu]. Kehitys kuorma-
autopainotteiseen kalustoon selittyy pitkalti silla, ettd 1920-luvun Suomessa autoilu oli hyvin
ammattipainotteista. Yksityis- ja huviautoilun merkitys oli verrattain vahainen.
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ajoneuvoja. Kaiken kaikkiaan tietokannassa on 79 merkintda pakettiautoista ennen vuotta
1922. Enemmistd merkinnoistd on vuoden 1918 jalkeisi& Helsingin poliisin kokoamista
luetteloista, mutta joitakin merkintja on tehty myds Turussa. Vuonna 1918 kootuissa
armeijan luetteloissa on mainittu useita Helsingissa olleita pakettiautoja. Autot ovat
todennakaoisesti suurelta osin samoja, joita Helsingin poliisi on kirjannut vuoden 1918
jalkeen. Poliisin luetteloissa ei kuitenkaan, armeijan luetteloista poiketen, ole tarvittavia

tietoja ajoneuvojen yksilointiin.

Vahiten epavarmuustekijoita liittyy moottoripyoriin, joista tietokantaan on koottu tdh&n
mennessa 1172 merkintdd. Suurin osa moottoripyodrista on koottu alkuperdisista lahteista
ja merkiltaan tuntemattomiksi on jaanyt ainoastaan 140 kappaletta. Tama johtuu siita, etta
poliisi aloitti moottoripydrien kirjaamisen autoja mydhemmin, aikana, jolloin merkki kuului
rekistereihin kirjattaviin tietoihin. Yleisin moottoripyoramerkki oli saksalainen Wanderer yli
200 merkinnalla. Seuraavana tulivat yhdysvaltalaismerkit Indian ja Harley-Davidson 151 ja
97 merkinnalla. Neljanneksi yleisin pyora oli saksalainen NSU, joita l16ytyi 92 yksilda. Sitten
tulevat englantilaiset Humber ja Douglas; Excelsior, jota valmisti ainakin nelja eri tehdasta
Yhdysvalloissa, Isossa-Britanniassa ja Saksassa; sekd Isossa-Britanniassa valmistettu
James ja yhdysvaltalainen Pope. Oletettavaa on, ettd suurin osa Suomen Excelsioreista
oli amerikkalaisvalmisteisia pyoria, joita oli ensimmaisen maailmansodan aikana runsaasti

sotilaskaytdssa.

Tyokoneista sailyneet tiedot ovat verraten summittaisia, eli merkki- tai sijaintitilastoa niiden
pohjalta ei ole tarpeen tehda. Tyokoneet jakautuvat selkeasti valtion omistamiin
tietyokoneisiin ja sotilastraktoreihin ja yksityisessé omistuksessa olleisiin peltotydkoneisiin.
Ennen ensimmaistd maailmansotaa Suomessa joillakin suurtiloilla oli kaytossa
moottoriauroja®’. Nama4 sijoittuivat pasasiassa Eteld-Suomen vauraille peltoviljelyalueille,
mutta my6s Suur-Merijoen Neuschellereilla lahella Viipuria oli peltotydssa yksi
moottoriaura. Terijoella on myds mainittu olleen tietdissa hdyryjyra jo 1898, mutta ei ole
tarkempaa tietoa kuuluiko se suomalaisille viranomaisille vai oliko se lainassa Venajalta.
Laajempi tyokoneiden kayttd alkoi joka tapauksessa vasta ensimmaisen maailmansodan

jalkeen.

*! Tarkoittaa yleensa traktoria, jossa on perdssa kiinted aura.
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Itsendistyminen toi viranomaisille uusia velvollisuuksia ja Suomen valtion ensimmaiset
tietybkonehankinnat olivatkin puolustusvoimille hankittuja vetotraktoreita.>” Valtateiden
siirtyminen valtion hoitoon tarkoitti uusien tietydkoneiden hankintoja. Hoyryjyrét ja traktorit
jaettiin ilmeisesti eri tiepiireille tarpeen mukaan ja niitd myds lainattiin tiepiirien valilla.
Tiepiireille hankittin  myds kuorma-autoja ja tiemestareilla oli kaytdssddn seka
henkilbautoja ettd moottoripydrid tarkastusmatkoja varten. Ajoneuvojen tarkoista maarista
tai sijoituspaikoista ei viela tdssa vaiheessa ole tarkkaa tietoa, vaikka niitd onkin tullut eri
rekistereissd vastaan joitakin. Tyokoneet eivat yleensd olleet mukana viranomaisten
pitamissa ajoneuvorekistereissd, koska niitd kaytettiin laajalla alueella. Sailyneet tiedot

tydkoneista l6ytyvat tie- ja vesirakennusten ylihallituksen arkistoista.>

Maataloustraktorit alkoivat yleistyd ensimmaisen maailmansodan jalkeen. Hankkija toi
maahan jo sodan aikana joitakin All Work -merkkisia traktoreita. Fordsonia alkoi tuoda OY
Agros pian sodan paatyttya ja Turun Rautateollisuus ja Vaunutehdas OY alkoi valmistaa
kotimaista vaihtoehtoa, Kullervoa 1918.>* Muitakin maahantuojia varmasti oli, mutta
useimmat muun merkkiset traktorit vaikuttavat olleen ruotsalaisia ja siis mahdollisesti
omistajien sieltd suoraan ostamia. Rekisteritiedot traktorien omistajista vuodelta 1922 ja
sitd ennen ovat kaikki peraisin Turun ja Porin laéanista. Niiden perusteella voi sanoa, etta
lahes kaikki tunnetut traktorit olivat kaytdssa kartanoissa ja suurtiloilla. Joukossa oli
kuitenkin kaksi osuuskuntien omistamaa traktoria. Traktorin omistaja oli vain
poikkeustapauksissa merkitty kuljettajaksi. Useimmiten kuljettajana oli erikseen palkattu
kuljettaja, tilan pehtoori ja usein myos tilan- ja traktorinomistajan poika. Rekisterissa on
myo6s mainittu, ettéd Kullervo-traktoreita oli tehtaan varastossa perati 50 kappaletta valmiina

vuonna 1921.
Ajoneuvojen omistajat

Tama osio perustuu tietokannan sisaltamiin tietoihin autojen omistajista. Esitetyt luvut eivat
siis viittaa ajoneuvojen lukumé&ariin vaan lahteiden perusteella tunnettuihin omistajiin.
Mielenkiinnon kohteena on toisaalta ajoneuvon omistajien sosiaalinen asema, toisaalta

taas heidan asuinpaikkansa. Viranomaisten ja yritysten omistamat ajoneuvot on Kkirjattu

*2 Tie- ja vesirakennusten ylihallituksella oli jo 1910-luvun alkupuolella kayttssd useita hoyrykayttoisia
nostokurkia ja kaivinkoneita. Nama kulkivat tavallisesti varta vasten rakennettua rataa pitkin ja kaytdssa rata-
ja kanavatyomailla eri puolilla maata. Myds Paraisten Kalkkivuori Oy:lla oli hdyrykaivuri. Piltz 2009, Piltz
2016.

*% Masonen, Antila, Kallio & Mauranen 1999, 215-229.

** Aarnio 1979, 21-30.
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omiin sarakkeisiinsa, mutta laskettu mukaan maantieteelliseen jakaumaan tarkemman
kuvan saamiseksi. Maantieteellinen jakauma on laskettu laanitasolla ja talla tarkoitetaan
tutkimusajanjakson ladnijakoa. Nain ollen esimerkiksi suurin osa nykyista Keski-Suomea
kuuluu Vaasan laaniin ja Kymenlaakso osittain Viipurin laaniin. Kuopion ja Mikkelin laanit
on viela tdssd vaiheessa kéasitelty yhdessa vahaisen ajoneuvomaarén ja toisaalta

tutkimuksen keskeneraisyyden vuoksi.

Kuorma-

Omistajat Henkilbautot | autot Pakettiautot | Moottoripyorat | Yhteensa
Viranomaiset 108 154 10 73 345
Yritykset 432 371 77 106 986
Ylaluokka 179 31 210
Keskiluokka 499 443 942
Tyovaesto 271 87 358
Ei tiedossa 658 9 486 1153
Maantieteellinen jakauma

Helsinki / Uusimaa 764 261 64 378 1467
Turun ja Porin |&ani 507 109 17 391 1024
Hameen laani 254 35 1 150 440
Viipurin l&éni 236 10 52 298
Vaasan laani 248 39 1 148 436
Oulun l&&ni 24 8 32
Mikkelin ja Kuopion

la&nit 87 1 45 133
Ei tiedossa 23 71 4 57 155
Kaupunki 1683 279 88 683 2733
Maaseutu 437 73 5 417 932

Lahde: Perinneajoneuvorekisterin projektitietokanta.

Taulukkoon viranomaisten omistamiksi merkityt ajoneuvot tarkoittavat sek& suomalaisia
ettd ulkomaalaisia viranomaisia. Esimerkiksi Vendjan armeijan eri yksikdille merkityt
ajoneuvot lasketaan tdhan kategoriaan. Sen sijaan yksityisille venalaisviranomaisille, kuten
korkeille Suomeen sijoitetuille upseereille rekisterdidyt ajoneuvot on tassd laskettu
yksityisiksi. On toki mahdollista, ettéa ainakin osa naistd ajoneuvoista todellisuudessa on
ollut Venajan valtion omaisuutta, mutta tama lienee mahdotonta varmistaa. Viranomaisten

omistamista ajoneuvoista suurimman yksittdisen joukon muodostivat valkoisen armeijan
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kayttoon sisallissodassa tavalla tai toisella paatyneet kuorma- ja henkildautot. Osa tasta
joukosta ostettiin, osa saatiin lahjoituksina tai takavarikointeina ja osa oli Venajan
armeijalta tai punaisilta saatua sotasaalista. Toinen suuri ryhma oli viranomaiskayttoon
sisédllissodan jalkeen hankitut ajoneuvot. Esimerkiksi tiehallinnon kayttoéon hankittiin seka
kuorma- ettd henkildautoja. Toinen merkittava kuorma-autojen kayttaja oli postilaitos.
Valtio tilasi 1920-luvun alussa myGs runsaasti moottoripyorida, jotka sijoittuivat eri
viranomaisten kayttoon, mutta taman eran saapuminen oli todennédkdisesti vasta vuonna
1922. Kuitenkin jo siséllissodan jalkeen valtion kaytdssa oli kymmenia moottoripyoria.
Viranomaisia ajoneuvonomistajista oli 8,6 %. Merkittavinta viranomaisomistus oli kuorma-
autojen joukossa. Perati 28,8 % kuorma-autonomistajista voi laskea tahan ryhmaan.
Suurena selittavand tekijand ovat joka tapauksessa ensimmainen maailmansota ja

Suomen sisdllissota, joiden vuoksi armeijat tarvitsivat lisda ajoneuvoja.

Saksan Itameren divisioonalle kuuluneet ajoneuvot, jotka Alfthan OY sai divisioonan auto-
osaston paallikéltd Hans Kochilta sisallissodan jalkeen myytavakseen, on jatetty pois
luvuista, koska niiden pitaisi l6ytyd mydhempien omistajiensa rekister6imina vuosien
1918-1922 rekistereistd joka tapauksessa. Sama patee valtion siséllissodan jalkeen
myymiin sodan jalkeen isannattdmiin ajoneuvoihin. Niiden pitaisi olla kirjattuna
omistajillaan ennen siséllissotaa ja uudelleen myéhemmin niiden palattua siviilikayttoon.
Suomen armeijan kaytdéssa vuonna 1920 olleet ajoneuvot on silti kirjattu, vaikka tama
tarkoittaakin péaallekkaista kirjaamista niiden osittain siirryttya siviiliin vuoden lopulla. Osa
naista ajoneuvoista jai joka tapauksessa armeijan kayttoon aina 1930-luvulle saakka.

Yritysten omistuksessa 24,7 %, eli oli huomattavan suuri osa Suomen varhaisesta
ajoneuvokannasta. Tassa yhteydessd kaikki yksityisomistuksessa olleet kuorma- ja
pakettiautot on laskettu yritysten omistukseen siksi, ettd kaytannéssa myds ne, vain
muutamia koko maassa, olivat liiketoimintakaytossa talla ajanjaksolla. Esimerkiksi suuri
osa Yyksityisten ihmisten nimiin rekisteroidyistd kuorma-autoista oli kaytdssa suurilla
maatiloilla ja siten osa liiketoimintaa. Henkildautoista yritysten omistuksessa oli 20,1 % ja
moottoripydrista 8,6 %. Yritykset kayttivat autoja kuljetuksiin, mutta suuryrityksilla
vaikuttaisi olleen runsaasti myods ns. edustusautoja. Monia autoja oli rekisteroity
autokauppiaiden omistukseen. Osa naista oli pelkkida koenumeroita, joita kaytettiin uusissa
autoissa, mutta joukossa on paljon myo6s esittelyautoja ja autokauppojen kayttamia
ajoneuvoja. Koenumerot on jatetty laskuista pois, mutta varsinaiseen rekisteriin merkityt

ajoneuvot ovat mukana. Yritysten omistamat moottoripydrat puolestaan olivat monesti

20



kauppamatkustajien tai monttédrien kaytéssa. Harvoilla yrityksilla oli enemman kuin yksi
tai kaksi kuorma-autoa kaytdossdan. Poikkeuksena tadh&n olivat ennen kaikkea
osuuskaupat, joilla oli ynteensd kymmenia kuorma-autoja ja Paraisten Kalkkivuori oy, joka
kaytti niita laajamittaisesti kuljetuksissaan Helsingissa. Tavarankuljetusten paavaylina
toimivat tutkimusperiodilla rautatiet, mutta yritykset, joilla oli jakelulikennetta
kaupungeissa, kuten erilaiset kauppaliikkeet, tai maaseudun osuusliikkeet, tarvitsivat
kapasiteettia myos lyhyemmilla matkoilla.

Ylaluokkaan on luettu kuuluviksi aateliset, ylimmat virkamiehet, ylimmat upseerit,
suurliikemiehet ja suurtilalliset. Myds sukutaustalla on tassa merkitysta toisaalta siten, etta
vauraiden henkildiden opiskelevat lapset on myds luettu tdéhan ryhmaan, toisaalta siind
mielessa, ettd esimerkiksi yksittaisten aatelisten varallisuutta on tdssa yhteydessa vaikea
todentaa. Ensimméainen maailmansota tarkoitti tdssd ryhmassa myos tiettya liikkuvuutta.
Yksittaisten henkildiden varallisuus vaihteli runsaasti tana aikana. Esimerkkeja tasta ovat
muun muassa Aleco Lilius, Hjalmar Linder, Sergei Nikolajeff jr tai monet porssikaupalla ja
sotatarviketilauksilla sodan aikana rikastuneet. Nama vaihtelut on pyritty ottamaan mukaan
tilastoon. Ylimman sosiaaliluokan kiinnostus autoiluun herasi hyvin varhain, mutta koski
lahes yksinomaan henkildautoja. Varsinkin Helsingissa merkkimiehilla vaikuttaisi olleen
tyypillisesti auto kaytbéssdédn jo ennen ensimmaista maailmansotaa, mutta jo lahes
varmasti 1920-luvun alussa. Moottoripydria talla ryhmalla oli hyvin vahan ja kaytdnnossa

ne kaikki olivat Helsingissa opiskelevan nuoremman polven kaytossa.

Keskiluokkaan lasketaan virkamiehet, upseerit, liikemiehet, kauppiaat, opiskelijat,
talonomistajat ja maanviljelijat. Edellisen ryhman tapaan sukutausta vaikuttaa myds, joten
esimerkiksi maanviljelijdiden pojat on laskettu mukaan. Tahan aikaan torpparien
maansaanti oli edelleen kesken, joten kaikkien maanviljelijoiksi mainittujen voi olettaa
omistaneen kohtuullisen m&&ran maata. Varallisuus-, koulutus- ym. erot olivat taméan
luokan sisélla erittain suuria: joukossa on esimerkiksi helsinkilaisia likemiehia ja toisaalta
maaseudun pikkukauppiaita. Henkildautojen omistajista 23,2 % ja moottoripytrien
omistajista perati 36,1 % kuului tdhan ryhmaan. Henkilbautoja talla ryhmalla oli seka
vuokra-autokaytossa etta yksityisina kulkuneuvoina. Moottoripy6rien omistajien osalta on
mainittava, ettd huomattavan suuri osa heista toimi teknillisella alalla. Keskiluokan osalta
erityisesti insindorit ja polkupyorakauppiaat korostuvat. My6s metsdnostajat seka
maaseudun kauppiaat ja likemiehet omistivat usein moottoripyoria, joita he tarvitsivat

ammatissaan. Toinen korostuva ryhm& ovat opiskelijat, jotka keskittyvat erityisesti
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Helsinkiin, missad korkeimmat oppilaitokset olivat, mutta joitakin moottoripyoria oli

rekisterdity myds maaseudulle vanhempien luo.

Tybvaestoon on laskettu autoilijat, ammattityémiehet, tyOmiehet ja torpparit. Tah&n
ryhma&an kuuluvia oli 12,6 % autonomistajista ja 7 % moottoripybranomistajista.
Autonomistajien joukossa tydvaestolla korostuu vuokra-autoilu. Erityisesti suuremmissa
kaupungeissa vuokra-autoilijat tulivat usein tydvaestdsta ja suurin syy auton omistamiseen
tassa ryhmassa vaikuttaisi olleen juuri ansaintatarkoitus vuokra-autoilijana.>® Pienemmilla
paikkakunnilla vuokra-autoilijat vaikuttavat tulleen hieman varakkaamman vaeston
joukosta. Moottoripy6risséa useimpien omistajien ammatit liittyvat tavalla tai toisella
tekniikkaan. Joukossa on erityisen runsaasti monttooreitd, mutta myos erilaisten
maaseudun teollisuuslaitosten ammattityévaella on ollut moottoripyorid. My6s jotkin
yksittaiset kuorma-autojen omistajat olivat taustaltaan tyovaestoa, mutta heidat on laskettu

yritysten joukkoon.

Erittéain suuri ryhnma ovat henkil6t, joiden yhteiskunnallisesta asemasta ei ole tarkempaa
tietoa. Harvoissa viranomaisluetteloissa kirjattiin ammattia. Toisaalta nimen perusteella on
usein mahdollista selvittdd kuka henkild on kyseessd, mutta tama tarkoittaa tilastoinnin
vaaristymistd korkeamman yhteiskunnallisen aseman hyvéksi. Na&in ollen p&dosa
tuntemattomiksi  jaaneistda henkildista on suurella todennakoisyydella  kuulunut
keskiluokkaan ja tytvaestoon. Joukossa on myds useita lahteita, joissa ei ole mitaan tietoa
ajoneuvon varsinaisesta omistajasta. Naitd on erityisesti eri nimismiespiirien luetteloissa
sekd koko maan kattavissa armeijan tarkoituksiin tehdyissa luetteloissa, mutta myos
joidenkin kaupunkien rekisterinpitgjat jattivat ammatin kirjaamatta siind missa jotkin toiset
poliisilaitokset olivat tassa erityisen tarkkoja. 30,6 % prosenttia henkildautojen omistajista
on asemaltaan tuntemattomia tai kokonaan tuntemattomia. Moottoripydrien omistajissa
heita on perati 39,6 %. Luultavaa on, ettd tutkimuksen jatkuessa nama prosenttiluvut

tulevat pienenemé&an jossain maarin uusien lahteiden myota.

Yksi huomioonotettava seikka varhaisessa autoilussa on kuljettajien kayttd. Useimmat
autonomistajat eivat ajaneet autoaan itse vaan luottivat sen ammattikuljettajan haltuun.
Kuljettajat merkittin  my6s ajoneuvorekistereihin. Sekd keskiluokan etta ylaluokan
autonomistajien joukossa omistajan ajaminen oli poikkeuksellista ja niidenkin kohdalla,

joilla  oli ajo-oikeus, oli useimmiten myds merkinta kuljettajasta. Suuremmissa

5 Mauranen 1995, 72—-77.
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kaupungeissa autonkuljettajien nimet toistuvat usein. Sama autonkuljettaja saattoi omistaa
vuokra-auton, jolle oli erikseen palkattu kuljettaja; ajaa yhden tai useamman varakkaan
henkilon autoa ja toimia myds jonkin yrityksen autonkuljettajana samaan aikaan.
Poikkeuksellista ei myoskaan ollut vuokra-autonkuljettajan toimiminen viranomaisena.
Esimerkiksi autoilija Juho Vastiala sai ensimmaisen maailmansodan aikana, opetettuaan
autonajoa Turun poliiseille, itse ylikonstaapelin viran poliisiaseman auton kuljettajana ja
autokomennuskunnan johtajana samaan aikaan kun omisti vuokra-autoja ja toimi joka

toinen paiva niiden kuljettajana.

Maantieteellisesta jakaumasta sen sijaan on huomattavasti tarkemmat tiedot. Kuten
aikaisemman tiedon pohjalta saattaa olettaa, huomattavan suuri osa Suomen varhaisista
ajoneuvonomistajista oli Helsingistd tai Uudeltamaalta. N&aiden osuus oli 36,8 %.
Henkildautojen omistajista 35,7 %, kuorma-autojen omistajista 48,9 %, pakettiautojen
omistajista 73,6 % ja moottoripydrien omistajista 31 % oli Helsingista tai Uudeltamaalta.
Koska Helsingin ajoneuvorekisterit ovat viela osittain tutkimatta, saattaa osuus autojen
osalta olla viela hieman korkeampi, mutta suurta muutosta tdh&n tuskin tulee. Lisaksi
tiedot Uudenmaan maaseudun ajoneuvoista ovat varsin vahaisia, ainoastaan Helsingin
rekisteriin merkittyjen lahiseutujen ajoneuvojen ja joidenkin pienempien paikkakuntien

kuten Porvoon ajoneuvojen rekisteritietoja on sailynyt.

Turun ja Porin laanista ajoneuvonomistajista oli 25,7 %. Henkildautonomistajista 23,7 %,
kuorma-autonomistajista 20,4 %, pakettiautonomistajista 19,5 % ja
moottoripydranomistajista peréti 32 % asui Turun ja Porin laénisséa. Osittain korkeita lukuja
selittaa lahteiden erittdin hyva sailyneisyys, mutta myds alueen suhteellinen vauraus ja
kehittyneisyys on otettava huomioon. Turun ja Porin ldaénin osalta mydés maaseudun
ajoneuvolahteitda on sailynyt huomattavan paljon ja maaseudulla nayttdd olleen

yllattavankin vahva ajoneuvokanta: ennen kaikkea moottoripydria ja joitakin henkil6autoja.

Seuraavaksi eniten ajoneuvonomistajia oli Hameen ja Vaasan laaneissd. Kummassakin
asui heistd hieman alle 12 %. Henkildautonomistajista 11,9 % asui Hameesséa ja 11,6 %
Vaasan laanin alueella. Kuorma-autojen osalta luvut olivat 6,6 % ja 7,3 %, mutta Vaasan
laanin  korkeampi osuus voi selittyd tarkemmalla rekisteroinnilla. Pakettiautoiksi
kummassakin laénissa oli merkitty vain yksi ajoneuvo. Tama kertoo lahinna siita, etta

pakettiautojen rekisterdinnistd ei annettu valtakunnallisella tasolla mitdan tarkempia

* Kare 1974, 16-20.
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ohjeita. Moottoripyéranomistajista puolestaan 12,3 % asui Hameen laanissa ja 12,1 %
Vaasan laanissa. Vaasan laani oli vakiluvultaan Hameen laania suurempi. Esimerkiksi
vuoden 1919 lopussa Hameen la&nin vakiluku oli tilastollisen vuosikirjan mukaan 357 106
ja Vaasan laanin 544 656. Nain ollen ajoneuvojen omistajia oli Hameessa vakilukuun

suhteutettuna huomattavasti enemman.

Viipurin l&énin tiedot on koottu Pertti Kolarin tydén ja armeijan siséllissodan jalkeisten
ajoneuvoluetteloiden pohjalta. Varsinaiset alkuperaiset rekisterilahteet ovat paaasiassa
Venajan puolella, eikéd niitd taman projektin puitteissa ole ollut mahdollista tutkia. Kolari ei
valitettavasti ollut kiinnostunut muista ajoneuvoista kuin autoista, joten niiden osalta tiedot
jadvat tassa vaiheessa vajaiksi. Henkildautojen omistajista Viipurin l&aéanin alueelta oli 11
%, kuorma-autojen omistajista 1,9 %, pakettiautoja alueella ei ollut merkitty lainkaan ja
moottoripydrien omistajista vain 4,3 %. Kaikista ajoneuvonomistajista naiden vajavaisten
tietojen perusteella 7,5 % oli Viipurin laanista, mika laanin suureen vakilukuun nahden on

joka tapauksessa melko vahan.*’

Oulun, Mikkelin ja Kuopion laanien osalta tutkimus on toistaiseksi lahinna edella
mainittujen armeijan luetteloiden varassa. Oulun laénista on talla hetkella 0,8 % ja Mikkelin
sekd Kuopion laaneistd yhteensa 3,3 % ajoneuvonomistajista. Tutkimuksen jatkuessa
tiedot naiden alueiden ajoneuvokannoista tulevat tdydentym&aan, mutta joka tapauksessa
ennen vuotta 1922 moottoriajoneuvot olivat nailla alueilla, lukuun ottamatta joitakin
suurempia kaupunkeja, erittéin harvinainen naky. Lisaksi 3,9 % ajoneuvojen omistajista on

asuinpaikaltaan tuntemattomia.

Kolmas tutkittu asia oli se, asuivatko omistajat kaupungissa vai maaseudulla. Tassa
tapauksessa kaupungeiksi on laskettu kaikki tutkimusajanjakson kaupungit koosta
rippumatta. Muu Suomi, myds esimerkiksi kaupunkien kylkeen kasvaneet, mutta
maalaiskuntiin  kuuluneet taajavakiset yhteiskunnat lasketaan maaseuduksi. Niita
ajoneuvoja, joiden sijainti ei ole tiedossa, ei ole laskettu mukaan. Naitd ovat esimerkiksi
monet armeijan ajoneuvot, joiden sijoituspaikkoja ei merkitty luetteloihin. Tunnetuista
ajoneuvojen omistajien kotipaikoista 74,6 % oli kaupungeissa ja 25,4 % maaseudulla.
Henkildautoissa luvut olivat 79,4 % kaupungeissa ja 20,6 % maaseudulla; kuorma-
autoissa 79,3 % ja 20,7 %,; pakettiautoissa 94,6 % ja 5,4 % sekd moottoripyorissa 62,1 %
kaupungeissa ja 37,9 % maaseudulla. Asetelmasta voi paatella, ettd henkilbautojen ja

" Kolari 2013.
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kuorma-autojen suhde oli lahes samanlainen, kun taas pakettiautot olivat kaupungeissa
huomattavasti maaseutua yleisempia. Moottoripyoria taas oli maaseudulla suhteellisesti
paljon muita moottoriajoneuvoja yleisemmin. Lukuja kaytettdessa on otettava huomioon,
ettd kaupungeissa pidettin rekistereitd huomattavasti aiemmin ja maaseudun
ajoneuvotiedot ovat melko satunnaisia. Silti, mikali lasketaan puuttuviksi ajoneuvoiksi
myds viela tilastoon kirjaamattomat rekisterit Helsingista, voidaan uskoa, ettd suhdeluvut
suurin piirtein pitavat paikkansa.

Suomen motorisoitumisen alkuvaiheet

Tama artikkeli on pyrkinyt esittelemaan Suomen varhaista moottoriajoneuvokantaa
kokonaisuutena. Aineistona on periaatteessa kaytetty kaikkia ajalta sailyneitéa lahteita,
joiden pohjalta on luotu tutkimuksen apuvalineeksi rekisteri ajoneuvokannasta. Tutkimus
on vielad joiltakin osin puutteellinen, mutta kokonaiskuva alkaa muodostua. Yllattavaa on
ollut, miten hyvin aikakauden léhteet ovat sailyneet. Voi vaittaa, ettéd verrattuna aikaan
vuodesta 1922 vuoteen 1966, olemassa olleista varhaisista alkuperaislahteistd on
edelleen kaytettdvissa huomattavan suuri osa. Rekisterdinnin ja tilastoinnin aloittaminen
eri aikaan eri paikkakunnilla tarkoittaa kuitenkin, etta aivan varhaisimmista ajoneuvoista on
hyvin vaikea 10ytaa kirjallista lahdeaineistoa. Tutkimuksen onnena ovat kesken ajanjaksoa
kaydyt ensimmainen maailmansota ja sisallissota, joiden vuoksi viranomaiset kiinnostuivat
moottoriajoneuvoista sotilaskaytdossa ja tarvitsivat moottoriajoneuvokannasta aiempaa
tarkempia tietoja. Sotaan liittyy myds tarve kontrolloida ihmisten likkumista, mik& on luonut

tarkeita lahdeaineistoja.

Autojen, eli henkild- kuorma- ja pakettiautojen yhteenlasketun mééran on aiemmin arvioitu
olleen noin 1000-1200 ennen ensimmaistd maailmansotaa ja 1754 vuoden 1922 alussa.
Moottoripyoristd puolestaan on ollut tiedossa vain lukuméaara 837 vuoden 1922 alussa.
Ensimmaisen maailmansodan myo6td Suomesta on arvioitu viedyn jopa 800 autoa. Naita
lukuja uusi tutkimus ei sindnsa juuri horjuta, mutta ennen vuotta 1922 Suomessa olleiden
autojen arvioitu kokonaismaard, kaytbsta pois jaaneet mukaan lukien nousee jo
huomattavasti korkeammaksi, jopa 2500 autoon. Tietokannassa on télla hetkella 2900
merkintd& autoista, mutta naihin liittyy viela runsaasti paallekkaisyyksia. Moottoripydrista
tietokannassa on 1158 merkintdd, vaikka jalkia niistd alkaa olla rekistereissd vasta

ensimmaisen maailmansodan ajalta. Taytyy siis olettaa, ettda moottoripydrien lukuméaara on
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ollut huomattavasti tatd suurempi. Yleisesti ottaen maaseudun moottoriajoneuvokannasta

tietoja on kaupunkeja vahemman.

Ajoneuvokannan on tiedetty olleen saksalaisvoittoinen ennen vuotta 1922 varhaisten
laanikohtaisten rekistereiden perusteella.®® Tutkimus osoittaa taman todeksi: nelja viidesta
yleisimmasta henkildautomerkista oli saksalaisia ja neljantena olevan merkin, Fordin
esiintyminen rekistereissa painottuu selvasti vuoden 1918 jalkeiseen aikaan. Sama tilanne
oli myds kuorma-autoissa, joissa saksalaismerkit hallitsivat selvasti markkinoita. Yhtena
selittavanad tekijdnad voi olla kaytettyjen autojen tuonti ensimmadaisen maailmansodan
havinneesta Saksasta. Tama kuitenkin vaikuttaisi painottuvan kuorma-autoihin.
Moottoripyorissa hajontaa oli selvasti enemman, vaikka saksalainen Wanderer olikin
yleisin merkki. Selitysta englantilaisten ja yhdysvaltalaisten moottoripydrien yleisyyteen
voisi hakea erityisesti Venajan armeijan hankinnoista ensimmaisen maailmansodan aikana
ja toisaalta amerikkalaisten ajoneuvojen yleisesta maihinnoususta 1920-luvun alussa. Syyt
amerikkalaisten ajoneuvojen yleistymiseen ldytynevat niille edullisesta tullipolitikasta,>
mutta ennen kaikkea ensimmaisen maailmansodan vaikutuksesta Euroopan vanhojen

teollisuusmaiden talouteen.

Moottoriajoneuvoja omistivat yksityiset ihmiset, yritykset ja viranomaiset. Ensimmainen
maailmansota ja siséllissota selittavat viranomaisten korostunutta merkitysta, vaikkakin
hallinnon kaytéssa oli myods rauhan aikana runsaasti ajoneuvoja. Tutkitulla aikakaudella
ensimmaiset autonsa saivat niin tielaitos, poliisi, suojeluskunnat, palokunnat kuin tullikin.
Moottoripyorat sen sijaan olivat lahinna sotilaskaytdssa, mutta hyvin pian ne alkaisivat
voittokulkunsa myds poliisin ja tiemestareiden kulkupeleind. Suurin osuus tunnetuista
moottoriajoneuvon omistajista oli yrityksilla. Tama selittyy kuorma-autojen ja pakettiautojen
omistuksella, seka autoliikkeiden omistamilla henkildautoilla. Varakkailla ihmisilla alkoi
aikakauden loppua kohden olla autoja yleisesti kaytdssa. Vuokra-autot nékyvat myos
selvasti: maaseudulla ja pienissa kaupungeissa vuokra-autoilu oli kauppiaiden ja
kohtuullisen varakkaiden maanviljelijoiden ty6ta siind missa suuremmissa kaupungeissa
korostuvat ty6laistaustaiset autoilijat. Moottoripyorissa kannattaa huomata niiden merkitys
maaseudun ammattitybvaeston ja tekniikasta monttooreina tai kauppiaina elantonsa

saaneiden kulkuvalineina.

8 Esim. Kosma 2009, 39-41.
%9 Nokki 2015.
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Maantieteellisesti moottoriajoneuvot painottuvat selvasti Uudenmaan, Turun ja Porin ja
Hameen ld&neihin. Kuitenkin voi sanoa, ettéa ne eivat aikakauden loppuun tultaessa enda
olleet tuntemattomia, tai edes erityisen harvinaisia missaan pain Suomea. Ajoneuvojen
maantieteellinen jakauma pysyi samantyyppisend myds myéhemmin. Vield vuonna 1926
yhtd autoa kohden oli Uudenmaan laanissa 95, Turun ja Porin laanissd 154, Hameen
la&nissa 185, Viipurin l&anissé 267 ja Vaasan laanissa 312 asukasta. Oulun l&&nissé ja
ltd--Suomessa autot olivat viela tatakin harvinaisempia.’® Erikoista on moottoripydrien
yleistyminen maaseudulla. Selitys on luultavasti koneiden yleistyminen maatiloilla ja
monttoorien tarve seka metsateollisuuden toimihenkildiden liikkuminen laajalla alueella.
Toki myo6s kauppaliikkeiden kuljetuksia ja myyntitydta on ilmeisesti hoidettu moottoripy6ran

selasta.

Aineisto vaatii tulevaisuudessa selvasti laajempaa tutkimusta ja tietojen taydentamista.
Vuoden 2017 aikana vield puuttuvat ajoneuvorekisterit Helsingista, Oulusta, Mikkelista ja
Joensuusta saadaan lisattya tietokantaan. Varhaisimmasta paasta aineistoa on vaikea
taydentdd, mutta joiltakin osin lehdistétutkimus tai perimatiedon kaytt6 voisivat laajentaa
ymmartamysta. Varhaiset [a&nikohtaiset rekisterit puolestaan voisivat tdydentdd kuvaa
erityisesti maaseudun moottoriajoneuvokannasta. Muita kiinnostavia viela tutkimattomia
lahteitd ovat venalaisen hallinnon tarpeisiin ensimmaisen maailmansodan aikana tehdyt
luettelot. Nama mahdollistaisivat ajoneuvojen merkkien lisaéamisen moniin varhaisiin
rekisteriaineistoihin. Tallaisenaankin aineisto kuitenkin kattaa mahdollisesti noin 90 % ajan

ajoneuvokannasta.

Artikkeli on julkaistu ensimmaisen kerran Tekniikan Waiheita —lehden numerossa
1/2017.

0 Kosma 2009, 42-44.
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