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Saatteeksi


Ihmistieteiden tutkijoilta on alettu vaatia tunnustuksellisuutta, sillä henkilökohtaisen arvellaan olevan poliittista ja vaikuttavan tutkimuksen kelvollisuuteen. Suhteeni autoihin on lyhyesti sanottuna ristiriitainen ja kiinnostukseni nousee kolmesta lähteestä. Keski-ikäisen mieleen nousevat varhaislapsuuden muistot 1970-luvulta. Tanssimuusikkona keikkailleen isäni vuoden 1964 mustassa Ford Galaxiessa oli kasettisoitin kardaanitunnelin päällä ja orkesterin kamat kulkivat isossa peräkärryssä. Toisena autona perheessä oli äidin työmatka-autona useampikin Fiat 600, jollaisen romanimies olisi halunnut Romu-Mikkosen pihassa vaihtaa PV-Volvoon. Fiatilla isän kyydissä ajettu kolari jätti arven silmän alle kasvojen iskeytyessä kojelautaan. Turvaistuimista ei ollut tietoakaan ja ”Pompannapissa” se tuskin olisi auttanutkaan. Peltinen perheenjäsen nostaa muistot ja tunteet pintaan. Autot ovat osa henkilöhistoriaamme ja identiteettiämme. Toinen tiedonintressi nousee nykyajan ja menneisyyden erottamattomasta suhteesta. Historiantutkija löytää menneisyydestä samat kiinnostuksen aiheet, jotka ovat pinnalla nykyajassa, kuten vaikkapa sähköautoilun ja ympäristöongelmat. Kolmantena on mainittava aiheen akateeminen relevanssi. Suomessa autoistumisen historia on ollut verraten marginaalinen tutkimusala, mutta kansainvälisesti kenttä on laaja.




	Käsikirjoituksen matka on ollut mutkainen, sillä olen edistänyt puuhaa muiden töiden ohella. Suuri kiitos kuuluu Suomen Tietokirjailijat ry:lle, joka näki aiheessa potentiaalia ja myönsi apurahan. Kustantajien innostus oli jo ideavaiheessa laimeaa, joten päätin tuunata esitystä akateemisemmaksi tarkentamalla tutkimuskysymykseksi politisoitumisen ja laatimalla asianmukaisen tutkimuskatsauksen. Käsikirjoitus hylättiin täysin tuomariäänin historia-alan tiedekustantajan vertaisarvioinnissa. Olo oli kuin yrittäessäni katsastaa isäni vuoden 1987 neliveto-Hiacea. Arvasin jo konttorin ovella vikalistaa kertyvän. Päästötesti meni hylkyyn kovasta polkemisesta huolimatta, autovanhus tiputteli öljyä ja nuori insinööri viimeisteli työnsä naputtelemalla pohjan täyteen reikiä.


	Sata lasissa tehdyn työn kova kritikointi on aina tuskallista luettavaa, mutta historiatieteellisesti se oli perusteltua ja pelin henki akateemisessa maailmassa. Tutkijan on joskus yksi kunnon konkurssi tehtävä ja hyvä, että katsastus toimii. Alkuperäinen haaveeni tietokirjasta oli kuvata ja selittää yleistajuisella tavalla sodanjälkeistä massa-autoistumista. Aiheesta on puuttunut kokonaiskuva. Eri tutkimusalat makaavat siiloissaan, ja alan akateemiset tutkijat ja harrastajat istuvat omissa poteroissaan. Kunnia täytyy antaa, kenelle se kuuluu: aiempi työ ja tapaus Suomi ansaitsevat huomiota suuremman kokonaisuuden ja autoistumisen historian kansainvälisen tutkimuksen osana.


	Kilpiä katsastusmies ei Hiacesta sentään irti ruuvannut, kuten kävi Kätkäläisen Wartburgille. Kanveesista noustuani saatoin lohdullisesti todeta, että kritiikki ei kyseenalaistanut asiantuntemustani, tekemääni totista työtä tai aiheen merkittävyyttä. Tiukkaa aiheen ja menetelmän rajausta vaativan historiatieteellisen kirjoittamisen vaatimuksen näkökulmasta omaksumani liberaali suhtautuminen erilaisten lähestymistapojen ja aineistojen yhdistelyyn saattaa joitakin häiritä. Lähteiden käyttö ja tulkinnat ovat ihmistieteissä aina enemmän tai vähemmän kiistanalaisia, eivätkä kaikki naura samoille vitseille tai pidä samoja asioita mainitsemisen arvoisina. Hyödynsin raskaalla kädellä digitalisoitua lehtimateriaalia, jonka vaarojen etenkin toisen käden lähteenä käytettynä pitää olla tiedossa jo proseminaaritasolla. Viimeisenä kirjallisuusnimikkeenä täydensin listaan Heidi Kurvisen (2023) erinomaisen artikkelin digitoitujen lehtiaineistojen käytön menetelmällisistä sudenkuopista.


	Historiantutkijat ymmärtävät tehtävänsä ja suhteensa muihin ihmistieteisiin eri tavoilla. Tutkijana olen ollut kiinnostunut enemmän universalismeista ja inhimillisen ymmärtämisestä kuin historiallisista faktoista tai diskursseista itsessään. Mielestäni historiantutkimuksen täytyy kurottaa kansallisten ja tieteenalakohtaisten rajojen yli. Vanhat Toyotat päätyvät joskus Afrikkaan. Hiace meni harrastajalle, joka korjasi auton liikenteeseen. Käyttöarvo on kova. Uskon käsillä olevan teoksen käyttöarvoon autoistunutta yhteiskuntaamme ja omaa ajatteluamme ymmärtämään haluaville, vaikka sen akateeminen ja kaupallinen vaihtoarvo olisi nolla. Lähdeviitteiden kukkivia helmoja ja muita pintaruosteita en jaksa enää käydä ylimaalaamaan tai yrittämään fiksauksen jälkeen ujuttautumista merkkiliikkeiden myyntiriveihin. Myyn tarinan lukijoille suoraan Nettiautosta tutulla saatteella: ”toimiva kampe, mutta sanomistakin saattaa olla”.


	Vapaana tutkijana työskennellessä yhteisön merkitys korostuu entisestään. Kiitos kuuluu erityisesti Jyväskylän yliopiston henkilöstöravintola Tilian lounaspöydälle. Suuri kiitos kärsivällisyydestä perheelleni, jonka nuorempi polvi suosii kävelyä ja polkupyöräilyä.
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Auto peruutuspeilissä


Jacques Tatin komediassa Trafic (1971) elokuvan sankari herra Hulot matkustaa autonäyttelyyn. Matkalla sattuu ja tapahtuu, kun Tati kuvaa elämää autoiluna ja liikenteenä. Tatin Trafic viittaa kuvainnollisesti yhteiskunnalliseen ”liikenteeseen” eli auton välityksellä tapahtuvaan sosiaaliseen ja kulttuuriseen vaihdantaan.1 Loputon liike ja kiire on nykyajan tunnusmerkki. Trafic on autoistumisen ja kulutusyhteiskunnan kuvaus näyttäessään, kuinka ihminen samaistuu esineeseen. Sosiaalistuminen autojen hallitsemaan ympäristöön alkaa varhain, kuten psykologi kuvasi 1960-luvulla:2




	Sana auto tarttuu lapsen suuhun itse asiassa kuin luonnostaan. Näkeehän tämän päivän lapsi autoja kaikkialla ja kuulee tuon tuostakin niiden nimityksen. Hänellä on myös omia leikkiautoja. Ja monesti perheen keskusteluaiheena on tuo rakas aikamme symboli. Auto on kaikissa kielissä yksinkertainen sana ja sen vuoksi lapsen on helppo lausua se.


	Seuraavassa esityksessä autoistumisella tarkoitetaan liikkumisen perustumista yksityisautoilun varaan ja erityisesti toisen maailmansodan jälkeistä massa-autoistumista. Sosiologi John Urry on kuvannut auton ympärille rakentunutta verkostoa automobiliteetiksi.3 Teollisuustuotteena auton arvoketjun muodostavat valmistus, vähittäiskauppa, korjaamopalvelut, varaosat ja kierrätys. Monia raaka-aineita hyödyntävällä autolla on läheinen yhteys muihin teollisuuden aloihin ja erityisesti teollistunutta maailmaa pyörittävään öljyyn. Auto tarvitsee julkishyödykkeitä kuten teitä, parkkipaikkoja, katsastuspalveluita ja muuta byrokratiaa. Autoistuminen tuottaa päänvaivaa lainsäädännölle, jonka noudattamisen valvomiseen tarvitaan järjestysvaltaa. Hintavana kulutushyödykkeenä auto on merkittävä osa kansalaisten ostokäyttäytymistä, rahoitus- ja vakuutuslaitosten toimintaa ja valtiollista talouspolitiikkaa. Autoalan toimijat järjestäytyvät edunvalvontajärjestöiksi ja entusiastit harrastusyhteisöiksi. Mobilismi alkaa varjella auton kulttuuriperinnettä. Auto muuttaa elämäntapaa ja synnyttää oman mediansa. Auto on teknologisen kehityksen ja taloudellisen kasvun tuote, joka puolestaan vaikuttaa yhteiskuntaan ja talouteen. Hollantilainen autoistumisen historioitsija Gijs Mom on arvostellut John Urryn automobiliteetin määritelmää staattiseksi ja ehdottanut kattokäsitteeksi automobilismia, joka paremmin kuvaa autoistumista jatkuvassa liikkeessä olevana ilmiönä.4 Suomalaisena sivistyssanana voisi toimia automobilisaatio, sillä autoistumisessa yhteiskunta tavallaan ”mobilisoituu” auton tarpeita palvelemaan.


	Pelkistetysti autoistumista on kuvannut kaksi toisilleen vastakkaista kertomusta, jotka syntyivät pian autojen vallattua kaupunkien kadut ja maantiet. Autoteollisuuden, kaupan ja autoilijajärjestöjen kirjoittaman auton vapauskertomuksen mukaan auto edusti edistystä, demokratiaa ja elintasoa. Turun Sanomat pääsi vuonna 1930 osallistumaan lehtimiestapaamiseen Henry Fordin kanssa. Ensimmäinen massakulutustuotteeksi noussut auto oli 1910-luvun T-Ford, jonka luojan mukaan auto edisti maailmanrauhaa:


	
Kun rakennan (automobiileja) niin halvalla, että jokainen voi päästä auton omistajaksi, niin edistän rauhanasiaa, sillä ihmiset menevät rajojen yli, oppivat tuntemaan toisensa, tulevat entistä älykkäämmiksi – matkustaminen lisää intelligenssiä – ja oppivat vähitellen pitämään huolen siitä, että sodantekijät eivät pääse pyrkimystensä perille.5



	Bolševikki, lehtimies ja kirjailija Ilja Ehrenburg (1891–1967) oli jyrkästi toista mieltä julkaistessaan samoihin aikoihin faktaa ja fiktiota yhdistäneen novellin The Life of the Automobile (1929). Kirjallisuudessa 1700-luvulta lähtien tunnetuissa kiertonovelleissa on pääosassa kädestä käteen kulkeva esine. Ehrenburg kuvasi auton elämää sen kulkiessa monien käsien läpi Henry Fordin kaltaisesta teollisuuspohatasta tehtaan työläiseen. Ehrenburgille auto oli kapitalistisen riiston väline ja orjuuttaja. Ehrenburgilla olivat jo käsillä kriittisen autokertomuksen tärkeimmät ainekset. Kirjailija kuvasi autoistumista liukuhihnalla rehkivän työläisen näkökulmasta, kapitalististen omistajien ja öljyteollisuuden voittojen rohmuamisena ja Malesian kumiplantaasien kärsimyksenä.6



	Kriittinen autokertomus voimistui 1960-luvulla massa-autoistumisen aiheuttamien ympäristöongelmien kärjistyessä ja liikennekuolemien lisääntyessä. Autoa porvarillisen kulutusyhteiskunnan myrkyllisenä vertauskuvana hyödynsi Jean-Luc Godard elokuvassaan Viikonloppu (1967), jossa on pitkä ja kauhukuvamainen liikenneruuhkakohtaus. Risto Jarvan elokuva Bensaa suonissa (1970) sijoittuu ralliautoilun maailmaan, mutta Jarvan mukaan hänen tavoitteensa oli laajemmin kuvata ”autoa kulttuuriin eri tavoin vaikuttavana ilmiönä”. Auto edusti Jarvalle ihmissuhteiden esineellistymistä ja vieraantumista. Jarva sai surmansa Helsingissä joulukuussa 1977 häntä kuljettaneen taksin murskaannuttua kuorma-auton alle.7 Elokuva-arvostelija Eero Tuomikoski (1970) tulkitsi Jarvan elokuvaa:


	
Ja auto on juuri eräs sattuva välikappale tässä (teollisessa imperialismissa), koska siihen alistamisen välineenä on liitetty omistamisen, vapauden mielikuvat. Eli ihminen on autolla ohjattu itseään ja ympäristöään tuhoaville raiteille äärimmäisen vapauden ja voiman tunteen vallassa.8



	2000-luvulla keskustelu autoistumisesta on siirtynyt vaiheeseen, jota voinee nimittää jälkiautoistuneeksi. Autoistuminen on kulkenut käsi kädessä jatkuvan taloudellisen kasvun kanssa, jolloin uusien autojen määrä on tavallisesti seurannut bruttokansantuotteen ja polttoaineiden hinnan kehitystä. Taloustieteilijät ovat tulkinneet merkkejä siitä, milloin autoistuminen saavuttaa ruuhkahuippunsa (peak car).9 Länsimaissa autoistuminen on ainakin hidastunut. Samalla kehittyvien maiden markkinoilla kuten Intiassa ja Kiinassa autoistuminen kiihtyy, jolloin vastattavana on paisuvia liikenne- ja ympäristöhaasteita.10 Fabio Cassia ja Matteo Ferrazzi (2018) tarjoavat ratkaisuksi auton vapauskertomuksen mukaisia näkymiä. Autoteollisuus on suuri kaatumaan, kuten tutkijat havainnollistavat vertaamalla alan kokoa maailman neljänneksi suurimpaan talouteen Saksaan. Suoraan työntekijöitä on 9 miljoonaa, jonka lisäksi autoteollisuuden alihankinta työllistää arviolta viisi työntekijää yhtä suoraa työpaikkaa kohti. 11 Cassian ja Ferrazzin mukaan auto luo peltikuorensa ja sen ympärille syntyy ”uusi ekosysteemi”. Autot ovat tulevaisuudessa kuin älypuhelimia ja autotalouden painopiste siirtyy yhä selvemmin itse ajoneuvosta palvelujen tarjoamiseen. Tekninen kehitys, fossiilisista polttoaineista luopuminen ja automatisaatio tulevat helpottamaan autoilun aiheuttamia ympäristö- ja turvallisuusongelmia.12



	Jälkiautoistuneelle ajalle on ollut leimallista globaalin, uusliberalistisen talouden kritiikin voimistuminen ja ilmastonmuutoksen vääjäämättömyyden tunnustaminen. Taloudellisen kasvun veturina, innovaatioiden luojana ja edistyksen vertauskuvana kukoistanut automobiliteetti on arvostelijoiden mukaan tyhjentynyt aikansa eläneeksi zombitaloudeksi.13 1960-luvun marxilaisten tapaan jälkiautoistuneet tutkijat näkevät ongelman olevan syvällä järjestelmässä, joka ei ole parannettavissa teknisillä lääkkeillä kuten sähköautoilla tai automatisaatiolla. Ainoa kestävä ratkaisu liikenne- ja ympäristöongelmiin on Degrowth eli yksityisautoilun vähentäminen. Ruotsalainen liikenne- ja matkailututkija Stefan Gössling (2017) maalaa synkän kuvan autoistumisesta.14 Pitkän syntilistan kärjessä ovat ympäristöongelmat, liikennekuolemat ja seksismi. Gössling pohtii syitä auton virusmaiselle levittäytymiselle evoluutiopsykologisia pohjamutia myöten. Auto on vastannut moniin inhimillisiin perustarpeisiin, jotka usein ovat liittyneet enemmän muihin houkutuksiin kuin välttämättömään liikkumiseen. Ilmastonmuutoksen aikakaudella haitalliseksi kehittyneestä ihailustamme ja riippuvuudestamme autoon olisi Gösslingin mukaan aika päästä eroon. Vielä kylmempää kyytiä autolle antavat itävaltalaiset autoistumistutkijat Robert Braun ja Richard Rendell (2022). Tutkijat samaistavat auton addiktoivuudessaan ja myrkyllisyydessään tupakkaan, joten autoilu saataisiin ehkä vähentymään samoilla keinoilla kuin tupakointi on länsimaissa onnistuttu kääntämään laskuun. Autoesitteitä voisi terästää kuvilla auto-onnettomuuksien uhreista.15



	Autoistumisen historian lähtöruutu on ollut Yhdysvallat, sillä uudella mantereella puhdasverinen autoyhteiskunta syntyi jo 1900-luvun alkupuoliskolla massatuotannon ja markkinoinnin voimalla. Taloushistoriaan vakiintuneita käsitteitä ovat Henry Fordin mukaan nimetty fordismi (teollisuustavaroiden sarjatuotanto) ja kilpailija General Motorsin johtajaan Alfred P. Sloaniin viittaava sloanismi (tuotteiden segmentointi eri kuluttajaryhmille).16 ”Autoilijoiden tasavallassa” (Cotton Seiler) yksityisautoilu lähes syrjäytti muut liikennemuodot. Autosta tuli kuvitteellisen amerikkalaisen vapauden ja tasa-arvon vertauskuva.17 Gijs Mom nostaa perusteellisessa tutkimuskatsauksessaan ensimmäisiksi laajempaa huomiota saavuttaneiksi, akateemiset mitat täyttäneiksi autoistumisen historioiksi yhdysvaltalaisen John Bell Raen (1911–1988) tutkimukset. Rae tutki 1950-luvulta lähtien USA:n autoteollisuuden historiaa, mutta hän pohti myös laajemmin auton merkitystä yhdysvaltalaisessa kulttuurissa. Raen mukaan auto täytti nykyajan liikkumistarpeet parhaiten ja demokratisoi yhteiskuntaa. Afroamerikkalaisten vapautuminen auton ratissa oli kansalaisoikeustaistelun rinnakkaisilmiö, jota on kuvattu populaarikulttuurissa.18 Autoilun vapauskertomuksen kirjoittajana Rae joutui puolustautumaan 1960-luvun voimistunutta autoistumisen haittoja korostanutta kritiikkiä vastaan ja myöntämään, että Interstate Highway-järjestelmä oli mahdollistanut luontoarvoja tuhoavien massojen vyörymisen yli mantereen. Oikeus kuluttaa myös luontoa oli sekin kaikkien demokraattinen oikeus. Amerikkalaiset, tuskinpa muutkaan, eivät olleet autoilusta valmiit vapaassa yhteiskunnassa enää luopumaan.19
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Kuvaaja: Lauri Laine. Pohjois-Karjalan museo. Varaosakauppa on osa auton arvoketjua. Timon Auton näyteikkuna Joensuussa 1950-luvulla.





Nykyaikaisen autoistumishistorian ohittamaton nimi on Gijs Mom, joka on pannut vuosikymmenten tutkimustyönsä kansiin järkälemäiseksi maailman autoistumisen historian trilogiaksi.20 Tutkijan pätevyysyhdistelmä on vakuuttava, sillä Mom on koulutukseltaan sekä kirjallisuudentutkija että autoinsinööri. Mom kuvailee itseään taustaltaan ”vanhanaikaiseksi marxilaiseksi” ja kannustaa tutkimukseen, joka on valtiolliset rajat ylittävää (transnational), muut liikennemuodot huomioivaa (transmodal), vallitsevat valtasuhteet kyseenalaistavaa (counter-hegemonic) ja muut kuin länsimaiset kulttuurit huomioivaa (non-Eurocentric).21 Autoistumisen historiantutkimus on 2000-luvulla laajentunut ajallisesti, aiheellisesti ja maantieteellisesti. Totunnainen ydinkertomus auton kehityksestä harvojen luksuksesta kaikkien käyttöesineeksi on saanut uusia sävyjä, eikä Yhdysvallat ole enää itsestään selvä lähtö- ja vertailukohta.22




	Uuden autohistorian iskusana on ollut ylirajaisuus, mikä tarkoittaa vaikutteiden leviämistä ja autoistumista keskenään erilaisissa kulttuureissa, kuten Itä-Euroopan sosialistisissa maissa tai kolonialistisessa Afrikassa. Läheisenä tapauksena Anssi Halmesvirran analyysi Suomen ja Unkarin välisestä liikenneturvallisuuden yhteistyöstä on kiinnostava esimerkki länsimaisen ja sosialistisen liikennekulttuurin kohtaamisesta.23 Uusi autoistumishistoria on esitellyt muitakin kuin länsimaisia kulttuureja, jolloin on kuvattu uuden tekniikan ja paikallisen kulttuurin vuorovaikutusta. Joel Wolfen mukaan auton merkitys viidakkoisen Brasilian hallinnollisessa yhtenäistämisessä oli ratkaiseva ja auton kulttuurinen symboliarvo valtava: kilpa-ajaja Ayrton Sennan valtiolliset hautajaiset 1994 olivat maan suurin yleisötapahtuma koskaan. Vuonna 2003 Brasilian presidentiksi nousi Luiz Inácio Lula da Silva, jonka ponnahduslauta oli ammattiyhdistysliike ja maan autoteollisuus.24 Auto on voinut olla kolonialistisen ja diktatorisen alistamisen tai siitä vapautumisen väline. Autoistumisen historian kysymyksenasettelujen painopiste on siirtynyt autoista niiden käyttäjiin ja autoistumiseen sosiaalisena ilmiönä. Menetelmällisesti tutkimuksen kirjo on ylettynyt teknistaloudellisesta liiketoimintahistoriasta kulttuurintutkimuksen suosimaan laadulliseen diskurssianalyysiin, jolloin kohteena ovat olleet esimerkiksi autoistumisen ilmeneminen kulttuurituotteissa kuten elokuvissa ja musiikissa.25



	
Gijs Mom on luonnehtinut sodanjälkeisiä vuosikymmeniä vuoden 1973 öljykriisiin saakka autoilun ”elämänriemun” aikakaudeksi.26 Sodanjälkeistä Suomea on tarkasteltava maailmanlaajuisen ilmiön yhtenä erityistapauksena. Esityksen keskittyminen aikaan sodan loppumisesta 1980-luvun alkuun perustuu siihen, että näinä vuosikymmeninä suomalainen yhteiskunta mobilisoitui auton ympärille ja monet nykyisin vaikuttavat rakenteet, instituutiot ja ajattelumallit syntyivät. Poliittisen historian aikajanalla Suomen massa-autoistumisen ”elämänriemun” vuodet osuivat yhteen Urho Kekkosen presidenttikauden (1956–1981) kanssa. Kekkonen sai jo pääministeriaikanaan 1950-luvun alkuvuosina mainetta teidenrakentajana. Hänen presidenttikautensa alussa päällystettyjä teitä oli 147 km ja lopussa 35674 km, joten autoistumisen ja Kekkosen aikakauden yhdistämistä voi myös keskeisen infrastruktuurin rakentamisen perusteella pitää perusteltuna. 27 Oikeushistoriallisesti autoilua määrittäneen tieliikennelain nykyaikaistaminen ja siihen liittyneet kiistat asettuivat tärkeimmiltä osiltaan samaan ajanjaksoon (1957–1982).


	Ensimmäiset autot ilmestyivät Suomen teille pian polttomoottoriautojen valmistuksen alettua 1900-luvun alussa. 1920–1930-luvulla auto oli hyvää vauhtia muuttumassa laajempien kansalaispiirien omaisuudeksi, mutta sota oli kova takapakki ja toipuminen vei aikansa.28 Suomen massa-autoistuminen ajoittui 1960–1970-luvulle, jolloin kehitykselle oli leimallisista länsimaittain myöhäinen ajankohta. Suomi autoistui vuorovaikutuksessa yhteiskunnan elinkeino- ja väestörakenteen murroksen, ”suuren muuton” ja kulutusyhteiskunnan synnyn kanssa. Sodalta säästyneessä ja vauraammassa Ruotsissa massa-autoilu oli todellisuutta jo 1950-luvulla. Kuvaavaa sodan jälkeisen säännöstelytalouden pitkälle varjolle oli, että yhtä lailla köyhänä tunnetussa Irlannissa autoistuminen alkoi edetä tasaisesti heti sodan jälkeen. Hollannin autoistumisen take-off tapahtui vasta 1960-luvun alussa, sillä Suomen tapaan Hollannissa autokauppa oli säännösteltyä 1950-luvulla.29








[image: Lähde: B.R. Mitchell, European Historical Statistics 1750–1970 (1978, 350–351).]


Lähde: B.R. Mitchell, European Historical Statistics 1750–1970 (1978, 350–351).





Suomi alkoi kuroa takamatkaa kiinni, mutta Ruotsiin ja Hollantiin verrattuna suomalaisten heikompi ostovoima ja autojen korkeat hinnat suitsivat täyteen vauhtiin pääsyä.30 Hanna Kuusi on pohtinut 1960-luvun nopeaksi koetun murroksen kokemista. Tilastollisesti henkilöautojen määrän kasvu oli suurinta 1950-luvulla, jolloin kanta seitsenkertaistui. Lähtötaso oli sodan tuhojen jälkeen matala. Aikalaiskokemus ja kirjallisuus sijoittavat suomalaisten nousseen pyörille 1960-luvulla, jolloin autokanta ”vain” nelinkertaistui. Autoistumiseen alettiin kiinnittää huomiota, kun teille syntyi ruuhkaa ja ”tavallinen syy ajallisen elämän päättymiseen oli auto-onnettomuus”, kuten sosiologi Heikki Waris tiivisti 1960-luvun hengen. 31. 1960-luvun lopussa automobiliteetti työllisti arviolta 200 000 suomalaista autoteollisuudessa, tavara- ja henkilöliikenteessä, virkatyössä, korjaamo- ja huoltamotoiminnassa sekä myynnissä.32 Vuonna 2022 Suomen edellä nelipyöräisten moottoriajoneuvojen määrässä asukasta kohti olivat enää muutaman eurooppalaisen pienvaltion ohella Uusi-Seelanti, Yhdysvallat ja Puola.33




	Autoistumisen historian kansainvälinen tutkimus ei laajuudessaan mahdu yhden esityksen puitteisiin, mutta alan suomalainen tutkimuskenttä on rajallinen. U.E. Moisalan Auto Suomessa (1983) on ensimmäinen laajempi, tutkimukselliseksi luonnehdittava teos Suomen autoistumisesta. Moisala tarkastelee autoistumista autoalan järjestöjen ja kaupan näkökulmasta. Aikajänteen lyhyyden vuoksi teoksen sodanjälkeisen kauden esitys jää paikoin ohueksi, mutta kirjalla on ansionsa. Liikkeenjohdon ja laatutyön asiantuntijana Moisala teki tärkeitä havaintoja auton taloushistoriallisesta merkityksestä. Moisala puhui autoalan etujärjestöjen äänellä ja 1960–1970-luvun ristiriitojen läheisyys on tulkinnoissa nähtävissä. Teosta voi pitää suomalaisena esimerkkinä auton vapauskertomuksesta. Moisala päättelee Suomen autoistumisen erityispiirteeksi vahvan valtiollisen säätelyn, jota ilman autoistuminen olisi edennyt tapahtunutta nopeammin amerikkalaisia tai ruotsalaisia latuja. 34 Japanilaisten autojen tuontia tutkineen Juha Sahin lisäksi Moisalan viitoittaman teknistaloudellisen tutkimuslinjan jatkajat ovat olleet vähissä. Tekniikan historioitsija Panu Nykänen on tutkinut autoalan koulutusta. Kati Toivanen on osana kierrätysteollisuuden syntyä tutkinut romuautojen hyödyntämistä. Aihe on esimerkki aiemmin sivuutetusta ilmiöstä, joka ”löydetään” historiasta aihepiirin merkityksen kasvaessa nykyajassa.35



	Autoistuminen sosiaalisena ilmiönä alkoi saada enemmän huomiota 1990-luvulta lähtien, jolloin autoistuminen niveltyi tutkimuksissa osaksi yhdyskuntasuunnittelun kehitystä. Johanna Hankosen väitöskirja (1994) kaupunkirakenteen muutoksesta käydystä asiantuntijakeskustelusta ja lähiöiden suunnittelusta on merkittävä lisä autoistumisen historiaan.36 Janne Viitamiehen väitöskirja Kävely-Aleksin kamppailusta on jatkanut autoistumisen ja kaupunkisuunnittelun historian tutkimusta.37 Gijs Momin peräänkuuluttamaa aktivistisempaa, antihegemonista ja transmodaalista otetta on Tiina Männistö-Funkin tutkimuksissa jalankulkijoiden, pyöräilijöiden ja naisten asemasta autoistuvien kaupunkien yhdyskuntasuunnittelussa.38 Merkittävä perusteos on Tielaitoksen historia Pikeä, hikeä, autoja (1995), jonka tärkeisiin teksteihin kuuluvat Jaakko Masosen artikkeli liikenneturvallisuudesta ja Marko Nenosen esitys tienrakentamisen historiasta.39 Hyvää akateemista tasoa on Pekka Masosen esitys tiepalvelun historiasta.40Turun yliopiston tutkijat ovat kiinnittäneet huomiota autoistumiseen kulttuuri-ilmiönä. Ismo Vähäkankaan toimittaman Sata lasissa-kokoelman (2000) artikkelien painopiste on autoilun varhaisvaiheissa ja Varsinais-Suomessa, mutta myös massa-autoilun aikakausi saa huomiota.41



	Teoreettisesti kunnianhimoisin suomalainen avaus uuteen autohistoriaan on liikennesosiologi Kalle Toiskallion toimittama artikkelikokoelma Viettelysten vaunu (2001), jonka historiakatsauksissa Tapani Mauranen ja Tapio Bergholm asettavat autoistumisen laajempiin yhteiskunnallisiin yhteyksiinsä ja suhteuttavat autoilun muiden liikennemuotojen kehitykseen.42 Toiskallion mukaan yhteiskuntatieteilijät ja kulttuurintutkijat ovat kavahtaneet tekniikkaan viittavia aiheita ja suhtautuminen autoiluun on saattanut olla kielteistä. Autoistuminen on arjen historiaa, joka on saavuttanut täysipainoista arvostusta vasta viime vuosikymmeninä.43 Toiskallion ajatus tarjota autoilua kulttuurille ja kulttuuria autoilulle on kannatettava autoistumishistorian tavoitteeksi. Toiskallio kuvaa autoistumista sosiologi Henri Lefebvren mukaisesti ”arjen alajärjestelmän” syntynä. Hieman erilaisesta teoreettisesta lähtökohdasta Toiskallio päätyy samankaltaiseen hahmotelmaan autoistumisen tutkimuskentästä kuin John Urry, Suurta ryntäystä apajille ei silti näkynyt. Kansainväliseen tapaan eniten huomiota ovat saaneet auton varhaisvaiheet, joihin on paneutunut kaksi väitöskirjatason tutkimusta. Teija Försti (2013) on eritellyt suhtautumista naisten autoiluun sotien välillä ja Reijo Valta (2022) uuden liikennemuodon vastaanottoa 1900-luvun alussa.44



	Suomessa autoistumisen ja liikenteen historia on ollut pieni ala ammattitutkijan erikoistumiseen, mutta useita aiheeseen liittyneitä tilaustutkimuksia laatineen Tapani Maurasen (1951–2017) panos ansaitsee erityismaininnan.45 Julkaisemattomat opinnäytetyöt jäävät helposti huomiotta. Antti Humalamäki on tutkinut suomalaisten automaun kehitystä 1960-luvulta 1980-luvulle (2006) ja Jussi Salovaara neuvostoautoja maahantuonutta Konela Oy:tä (2020). Naisten autoiluun suhtautumista massa-autoistumisen kaudella on pro gradussaan tutkinut Riikka Jalonen (2008).46 Petri Rouhion (2018) tutkielma on huomionarvoinen lisä Helsingin 1960-luvun liikennesuunnittelun tutkimukseen. Ammattimaista otetta on uudemmissa etujärjestöjen historiateoksissa, kuten Silja Partasen Auto- ja liikennetoimittajien historiassa ja Tuomas Rantalan Autoliiton historiassa.47 Akateemisen kiinnostuksen puutteen jättämiä aukkoja ovat paikanneet tietokirjailijoiden ja autoharrastajien julkaisut. Laajin esitys autokaupasta on Kalevi Karusalon kokoama Helsingin autokaupan historia, joka on ansiokkaasti tallentanut alan muistitietoa.48 Merkittävä motorisoitumisen tutkija on muistakin menopeleistä kirjoittanut Olli J. Ojanen, jonka laatima Auto Suomessa 1960-luvulla esittelee nostalgiannälkäisille aikakauden yleisimmät automallit ja antaa yleiskuvan Suomen autoistumisen kiihkeimmästä vuosikymmenestä.49 Auton vapauskertomukselle ja kriittiselle autokertomukselle tyypilliset painotukset ovat nähtävissä myös suomalaisessa kirjallisuudessa. Historiallista kontekstia autoistumiselle rakentava tutkija huomaa, että monista osakysymyksistä puuttuu perustutkimus. Erityisesti talous- ja oikeushistoriallisen tutkimuksen vähäisyys yllättää. Auton arvoketjussa on edelleen lähes tutkimattomia lenkkejä kuten korjaamotoiminta ja varaosakauppa.


	Tämän esityksen päätavoite on osoittaa, kuinka talous, politiikka ja kulttuuri kytkeytyivät autoistumisen eri ilmiöissä toisiinsa. Lähderunko rakentuu sanoma- ja aikakauslehdille, aikalaiskirjallisuudelle ja keskustelupöytäkirjoille. Lähteiden luonne tarkentaa kysymyksenasettelun hedelmällisimmin autoistumisen politisoitumiseen. Lähtöajatuksenani on valtiotieteilijä Kari Palosen laaja politiikan määritelmä, jonka mukaan mille tahansa ilmiölle voidaan antaa poliittinen merkitys.50 Keskustelut lehdistössä, kaupunginvaltuustoissa ja eduskunnassa kertovat auton politisoitumisesta. Massa-autoistumisessa arkiset liikkumisen rutiinit joutuivat uudelleenarvioinnin kohteeksi tavalla, joka ilmeni kielessä. ”Autogangsterismi” (VI:2) ilmestyi yleiseen kielenkäyttöön autoistumisen kiihdytysvaiheessa 1950-luvun lopulla ja hävisi 1970-luvulla, vaikka käsitteen kuvaama ongelmarypäs – rattijuoppous, holtiton ajaminen ja autovarkaudet – ei ollut uusi tai kadonnut myöhemminkään. Auto- tai maantiegangsterismi kukoisti aikana, jolloin liikenteen etiikka oli merkittävä yhteiskunnallinen ja politisoitunut kysymys. Tiettävästi ensimmäisenä autogangsterismi esiintyi sanomalehdistössä sosiaalidemokraattien puoluesihteerin Väinö Leskisen ja kansanedustaja Walter Kuuselan rattijuopumuksen ja kuolemantuottamussyytteiden yhteydessä 1949, joten käsitteellä oli myös suppeammassa mielessä poliittisia merkityksiä (VI:1). Johtavien poliitikkojen rattijuoppouden lehtiuutisointi tai uutisoimatta jättäminen on ensi käden poliittisen historian lähde. Sosiologi Pertti Alasuutarin mukaan käsitteissä ja kielessä tapahtuneet muutokset voivat paljastaa muilla menetelmillä vaikeasti tavoitettavissa olevia makrososiologisia rakenteita.51



	Lehdistöaineiston digitalisoituminen on avannut tutkimukselle aarreaitan ovet. Samalla lähteiden sähköistyminen on nostanut esiin uusia lähdekriittisiä pulmia, joita Heidi Kurvinen (2023) on pohtinut ansiokkaasti.52 Kuinka digitalisoitujen aineistojen saatavuus voi vaikuttaa vääristävästi historiallisen kuvan muotoutumiseen, kun tutkimusta tehdään vain sähköisten aineistojen perusteella? Sama vinouma saattaa muuten koskea myös tutkimuskirjallisuuden valikoitumista. Millaisia hakusanoja tutkija käyttää ja löytääkö hän niiden avulla etsimänsä, kuten menneisyydessä käytetyt, mutta nykyään jo unohtuneet tai merkitykseltään muuttuneet käsitteet? Jos kiinnostava tieto tarttuu hakuun, voiko sitä pitää laajemmin edustavana ja yleistettävänä?


	Tässä tutkimuksessa lehdistöaineistoja on hyödynnetty tapaushistoriallisessa kuvauksessa myös toisen käden lähteinä tavalla, jota kohtaan voidaan esittää perusteltuja epäilyjä. Esimerkiksi Väinö Leskisen vuoden 1960 tuomiota rattijuoppoudesta selosti laveimmin SKDL:n Kansan Uutiset, jolla oli motiivi tuhota poliittisen kilpailijan ura. Leskistä mustamaalava tendenssi on ilmeinen, mutta oikeussalitoimittajan kuvaus tyypillisen rattijuopumustapauksen tutkinnan etenemisestä on myös yleisemmin käyttökelpoinen. Demokraattisessa maassa totuudessa pysyminen määritteli useimpien journalistien ja lehdistön julkaisuperiaatteita, vaikka uutisointiin lisättiin usein suorasukaisia moraalisia ja poliittisia kannanottoja. 1950–1960-luvun toimituskulttuurin piirre oli ”tulipalojournalismi”, jolloin toimittajat kävivät seuraamassa rikoksiin ja onnettomuuksiin liittyviä oikeudenkäyntejä.53 Oikeussalitoimittajan lehtiartikkelia voi luonnehtia eräänlaiseksi pikahistoriaksi. Toimittaja on valikoinut tärkeimmiksi katsomansa asiat, mutta samassa salissa aikakoneen avulla istuva historiantutkija saattaisi tietysti poimia esille muitakin seikkoja oman kysymyksenasettelunsa mukaisesti. Politisoitumisen tutkijan taustoittaviin tarpeisiin toimittajan laatima tapahtumahistoriallinen referaatti tavallisesti riittää, mutta Väinö Leskisen elämäkerran kirjoittajan tai rattijuoppoudesta oikeushistoriallista väitöskirjaa laativan on tietysti syytä perehtyä laajasti alkuperäislähteisiin. Molemmat olisivat erinomaisia tutkimusaiheita osaavalle.


	
Lähteiden luonne ja rajoitukset on syytä tiedostaa. Olen pyrkinyt käyttämään mahdollisimman monipuolisesti niin oikeistolaista, vasemmistolaista kuin liberaalia lehdistöä sekä huomioimaan yksityisautoilun edistäjien ja kriitikkojen tuottaman puhunnan, mutta vääristyneiden painotusten syntyminen on aivan mahdollista. Lisäksi suhtautumistavat autoistumiseen saattavat näyttää julkisuuden näyttämöillä polarisoituneimmilta ja rintamalinjat jyrkemmiltä kuin ne todellisuudessa väestön keskuudessa olivat. Pudottautuminen paikallistasolle lukemaan kaupunginvaltuuston pöytäkirjoja voi antaa toisenlaisen kuvan kuin pamflettien ja lehdistödebatin lukeminen, kuten Jyväskylän liikennesuunnitelman käsittelyn (IV:1) yhteydessä käy ilmi. Lehdistöaineiston haasteena on tietojen edustavuuden arviointi: ovatko jotkut tiedot anekdootteja vai osuvia havainnollistuksia jostain yleispätevämmästä, sen tulee tuleva tutkimus punnitsemaan. Jostain nurkasta ja jollakin välineellä pusikkoisen metsäpalstan ennakkoraivaus on aloitettava. Tulevaisuudessa perusteellisempaa käsittelyä vaativien tutkimuskysymysten esille nostamista voinee jo itsessään tervehtiä uutena tuloksena. Tämän esityksen antama kuva ja tulkinnat ovat vapaata riistaa paremmilla todisteilla kumottavaksi.


	Historiantutkija kirjoittaa omasta ajastaan ja itsestään, myönsipä hän sitä tai ei. Tämä esitys ei anna vastausta kiistoihin oikeasta autoverotuksesta, nopeusrajoituksista, sähköautoista tai nastarenkaiden käytöstä, mutta kuvaa niiden vastaanottoa ja pohtii, miten ja miksi autoistumisesta tuli sodan jälkeisinä vuosikymmeninä merkittävä yhteiskunnallinen kiistakysymys. Tutkimuksen ensimmäinen osassa kysyn, miksi ihmiset halusivat ja miksi edelleen haluamme autoja. Hankintaa perustellaan usein välttämättömänä tarpeena, mutta tunneperäiset ja identiteetteihin liittyvät tekijät varsinaisesti sitovat meidät autoon. Suomen massa-autoistumisessa näyttö- ja käyttöarvon yhdistyminen suuren muuton aiheuttamaan elämäntavan muutokseen merkitsivät auton vastustamatonta voittokulkua. Toisessa osassa auto esiintyy kulutusyhteiskunnan kuningashyödykkeenä, jolloin pureudutaan auton talouspoliittiseen merkitykseen ja auton arvoketjuun valmistuksesta kierrätykseen. Kolmannessa osassa aiheena ovat auton vaikutukset ympäristöön ja autoistumisen vastavoimat. Neljäs ja viides osa käsittelevät auton käyttöä ja siihen oppimista. Massa-autoistumisen aiheuttamat nopeat muutokset ja jännitteet purkautuivat esimerkiksi kiistoissa kattonopeudesta, rattijuoppoudesta ja turvavöiden käytöstä.
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1. Autokuume nousee


Huhtikuussa 1957 Lahden raastuvanoikeuden eteen astui ”tyylikkääseen siniharmaaseen pukuun, valkoiseen paitaan ja nykyaikaiseen solmioon” pukeutunut keittiömestari Erkki K., joka oli luvannut syksyllä 1956 tuoda lahtelaiselle miehelle kaksi Opel Kapitän-henkilöautoa Ruotsista. Autonvälittäjä oli voittanut luottamuksen ja vienyt asiakkaansa Tukholmaan asti koeajamaan autoa. Erkki K. väitti tienanneensa valuuttaa ulkomailla ja tuovansa autot Suomeen niin sanottuina merimiesautoina. Myyjä keksi toimituksen viivästymiselle erilaisia verukkeita aikansa, kunnes ostaja veti johtopäätöksensä ja vei asian poliisille. Erkki K:n mukaan autot jäivät saamatta, sillä häntä itseään oli huijannut Aron Schöller-niminen juutalainen autokauppias. K. oli tavannut hahmoa hienoissa hotelleissa Tukholmassa, Kööpenhaminassa ja Helsingissä. Myyjä oli ottanut etumaksua myös lahtelaiselta taksimieheltä ja luvannut laivata Suomeen Mercedeksen. Nimeään vaihtaneella vastaajalla oli aiempia petostuomiota, joten oikeus suhtautui hänen pyyntöönsä päästä vapaalle jalalle tylysti. ”Tämä on oikein tieteellistä petosta”, totesi kaupunginviskaali ja toivotti syytetyn ”eristettäväksi pakkolaitokseen vaarallisena rikoksenuusijana”.54




	Päästyään vapaalle jalalle Erkki K. hakeutui Kööpenhaminassa työskennelleenä ”tähtiluokan” kokkina hoitajaksi helsinkiläiseen baariin, jonka kassaan alkoi ilmestyä vajetta. Eräs liikkeenharjoittajatar tapasi hurmaavan herrasmiehen, jolle hän lainasi 300 000 markkaa. Ja samaa rataa edelleen: Erkki K. palasi Tukholmaan, jossa hän kaupitteli suomalaiselle naiselle autoa lääkärinä esiintyen ja avioliittoa lupaillen. Naista epäilytti miehen lääkäriksi ”sivistymätön kieli” ja kun hän pyysi henkilötodistusta, oli miehen lompakko kadonnut. Väärän henkilöllisyyden käyttäminen viivästytti poliisia sen verran, että ”useista naisiin kohdistuneista petoksista” epäilty Erkki K. ehti poistua hotellistaan kymmenen minuuttia ennen poliisin tuloa.


	Romanttinen rakkaus ja saksalainen laatuauto olivat 1950-luvun Suomessa vaikeasti saavutettavia unelmia. Haaveilijat joutuivat pettymään. Erkki K. ymmärsi auto- ja rakkaushuijauksen toimivan samalla kaavalla. Pettäjä käyttää hyväkseen kohteensa suurta rakastumisvalmiutta. Rakkaushuijauksissa omat mielikuvamme ja tarpeemme ovat niin vahvoja, että tavallisesti järkevästi ajatteleva ihminen voi langeta fantastisiin tarinoihin, jotka ovat liian hyviä ollakseen totta.55



	Autokuume vaikuttaa todelliselta psyykkiseltä, sosiaaliselta ja fysiologiselta ilmiöltä kuten rakastuminen, vaikka sitä ei ole tiettävästi tutkittu tieteellisesti. Pakottavaa halua saada auto on kuvattu autokuumeena niin kauan kuin autoja on teillä liikkunut. Heinäkuussa 1927 Helsingin Sanomat uutisoi, ”sitä se autokuume teettää”, kun 17-vuotias nuorukainen jäi kiinni väärennysrikoksesta yrittäessään ostaa autoa velaksi. 56 Kuumeeksi on kuvattu halua mihin tahansa esineisiin kuten 1920-luvulla gramofoneihin. Autokuumeella vaikuttaa olevan erityisen tunteellinen luonne, sillä siihen on liitetty rakkausmetafora. Autorakkautta on joskus epäilty amerikkalaisten mainosmiesten keksinnöksi, mutta mainostajan päätyön eli kuluttajan ”suostuttelun” onnistuminen edellyttää tavallisesti kuluttajalla jo ”valmiiksi” olevien halujen ja odotusten osumista kohdalleen.57



	Autossa on kysymys enemmästä kuin liikkumisen välineestä. Intialaisen jättiyritys Tatan toiveikkuus suurista voitoista oli ymmärrettävää, kun se esitteli vuonna 2009 maailman halvimman uuden auton Tata Nanon. Intia liikkuu paljolti vielä kaksipyöräisillä ja markkina huokealle autolle vaikutti rajattomalta. Uusi tuote menestyi yllättävän kehnosti, sillä kääpiöauto ei kyennyt luomaan ympärilleen houkuttelevaa fantasiaa. Köyhät eivät halunneet samaistua ”maailman halvimpaan autoon”. Auto täyttää liikkumisen ohella monia tarpeita, jotka ovat sosiaalisia ja psykologisia.58 Psykologian itseohjautuvuus- tai itsemääräämisteorian (Self-determination theory) mukaan ihmisellä on kolme perustarvetta: omaehtoisuus (autonomy), kyvykkyys (competence) ja yhteisöllisyys (relatedness). Autossa ja autoistumisessa on kysymys kaikkien näiden tarpeiden toteuttamisesta.59



	Kulutussosiologien erottamat tarpeen (need) ja halun (desire) käsitteet ovat hyödyllinen käsitepari autoistumisen ymmärtämisessä. Autokuume kuvaa autoon kohdistuvaa halua, joka on jotain enemmän kuin välttämätön tarve paikasta A paikkaan B liikkumisen vuoksi. On historiallisesti kiinnostava kysymys, kuinka ja miksi halumme kohdistuvat esineisiin. Auto yhdistyy kuljettajansa persoonaan ja on näkyvä sosiaalinen viesti siinä missä vaatteet. Sosiologi Kaj Ilmosen mukaan autoilussa on kysymys ihmisen ja esineen sulauttavasta hybridisaatiotyöstä. Lataamme ulospäin näkyvään ja ajajaansa sulautuvaan esineeseen tunteitamme ja halujamme. Panemme julkiselle näyttämölle omakuvaamme ja määrittelemme paikkaamme auton avulla.60 Autokriittisen kertomuksen mukaan autoilulle on vaihtoehtoja. Auto ei läheskään aina ole välttämätön tarve, vaan erilaisten halujen ja fantasioiden toteuttamista. Vuosikymmeniä ja tuhansia sivuja auton menestyksen salaisuutta pohtinut Gijs Mom on päätynyt lopputulokseen, että rationaalisia perusteluja syvempiä syitä auton virusmaiselle leviämiselle ovat olleet hedonismi ja auton hauskuus.61



	
Nerokkaan autokauppiaan Sulo Paavo Johannes Keinäsen (1907–1984) ”Oikea auto oikealle miehelle” on suomalaisen autokaupan kaikkien aikojen mainoslause.62 S.P.J. onnistui mahduttamaan muutamaan sanaan kaksi keskeistä autohalun lähdettä: yhteiskuntaluokan ja sukupuolisuuden. Autorakkauden ja ihmisten välisen romanttisen rakkauden syttymisen yhteinen nimittäjä on samuuden kokemus.63 Autokuume on narsistinen ilmiö, jolloin autossa rakastumme itseemme tai elättelemäämme kuvaan itsestämme. Keinänen kuvasi mainosfilmeissään (1954, 1955), kuinka asiantunteva autokauppias ohjasi autokuumeiset miehet ostamaan heidän sosiaaliseen luokkaansa sopivan auton. Nuori mies on voittanut veikkauksessa, mutta haaveillun dollarihymyn ostaminen ei ollut hänelle suotavaa edes varojen salliessa. Nuori mies ajaa liikkeestä ulos pikkuautolla. Perheenisä epäonnistuu autokaupoissaan trokarin kanssa, koska ostaa itselleen sopimattoman farmarimallisen auton. S.P.J. ohjaa asiakkaan ostamaan valkokaulustyöläiselle sopivan pienen perheauton. Kaupat sovitaan Marskin valvoessa varmemmaksi vakuudeksi konttorin seinältä.64



	Auton hankinta osoittamaan sosiaalista asemaa on autohalun tavallinen lähde. Antropologi Johan Fischerin mukaan auton valinta on Malesiassa sosiaalisesti tarkkaa peliä. Moni haaveillee kalliista ulkomaisesta premium-autosta, jolla vaurastuva keskiluokka osoittaa joskus röyhkeästi menestystään. Koti saattoi yksityisenä ja harvojen näkemänä tilana olla vaatimaton, mutta ulospäin näkyvänä kodin jatkeena oli kallis auto.65 Toisaalta perinneohjautuvaan islamilaiseen kulttuuriin kuuluu samankaltainen vaatimattomuuden ja kohtuullisuuden ihanne kuin suomalaiseen luterilaisuuteen. Moni autonostaja päätyi paikalliseen kansanautoon Protoniin, vaikka varaa olisi ollut statusautoon.66 Autonvalinta aiheutti ristiriitaisia tunteita sille 1960-luvulla helsinkiläisessä autoliikkeessä asioineelle papille, joka päätyi hankkimaan Plymouth Valiantin. Perinteisen säätyläisyyden perusteella seurakuntalaiset odottivat papin liikkuvan arvonsa mukaisella kulkupelillä, mutta liian hienokaan seurakunnan palvelijan auto ei saanut olla. Tavanomainen, pienikokoisempi amerikkalainen Plymouth Valiant vaikutti sopivalta kompromissilta, mutta ainoan heti ajoon saatavan yksilön punainen väri ja sisustus toivat mieleen ylitsepääsemättömiä maallisia merkityksiä. Ratti vaihdettiin mustaksi ja kaupat syntyivät.67



	Auto osoitti yhteiskuntaluokkaa, vaikka sotien jälkeisessä Suomessa auto itsessään ei ollut enää samalla tavalla uutuushyödyke kuten autoilun alkuaikoina. Jo vuonna 1924 pakinoitsija ”Turpeisen poika” irvaili Forssan lehdessä, kuinka yksi pitäjän ensimmäisistä autoista oli myyty ”romuraudan hinnalla”. Kirjoittaja arveli, että auto oli menettänyt merkityksensä statuksen pönkittäjänä, kun sillä ajelivat jo kaikki ”piikatyttöset ja pojannaskalit”.68 Yhdysvalloissa Fordin liukuhihnalla tuotettu, vain mustana saatavana ollut T-malli riisui autolta luksusstatuksen jo 1910-luvulla. Pohjois-Minnesotan amerikansuomalaisten juhannusjulkaisussa päiviteltiin 1920, kuinka autokuumeiset eivät enää ”Fordilla kehtaa ajaa”. Halu kohdistui ”luksusvaunuihin” ja ”miehet vaihettaa autojansa kuten naiset hattujaan”.69 Kulutusyhteiskunnassa identiteettiä rakennettiin syntyperäisen aseman sijaan kuluttamisella kuten uusilla autoilla.70



	Yhteiskuntatieteilijä voi katsoa onnistuneensa, jos hänen käyttämänsä abstrakti käsite vakiintuu yleiskieleen. Ranskalainen sosiologi Pierre Bourdieu muistetaan habituksesta, joka tarkoittaa yhteiskuntaluokan näkymistä ihmisen olemuksessa: habitus ”heijastelee jonkin yhteiskuntaryhmän aineellisia oloja” (Kaj Ilmonen).71 1960-luvun aikakauslehtien ”Autoni ja minä”-artikkeleissa auto näyttäytyy osana haastateltavien habitusta.72 Risto Alapuron mukaan suomalainen luokkarakenne ja samalla makuhierarkiat eroavat ranskalaisesta. Talonpoikaisen yhtenäiskulttuurin Suomessa on korostunut ”kansan” ja herrojen” välinen erottelu.73 Ruumiillista työtä tekevien työmiesten kansanautot olivat hyödykkeellisiä, mutta herrojen hienommat autot sosiaaliseen erottautumiseen tarkoitettua statusta tai luksusta. Uudemmassa suomalaisessa maku- ja kulutustutkimuksessa auto on sivuutettu, mutta tutkimuksen innoittaja Bourdieu on asettanut auton kulttuurisen ja sosiaalisen pääoman nelikenttäänsä.74 Edullisimman hintaluokan Citroen 2CV ja Renault 4 asettuvat nelikentän eri laitoihin: Rätti-Sitikkaa suosi Ranskassa kulttuuria harrastava keskiluokkainen älymystö, kun taas Tippa-Rellu oli selkeästi työväenluokkainen auto.75 Herkkyys autolle sosiaalisen erottautumisen välineenä oli tuttu ilmiö 1960-luvulla Tekniikan Maailman toimituksessa, jonne tuli paheksuvia soittoja ja kirjeitä Alfa Romeon ja BMW:n kaltaisten kalliiden ja nopeiden autojen esittelyn turhuudesta. Toimittajat olivat valmiita myöntämään, että elämästä nauttimisesta ja autofantasioiden toteuttamisesta oli kysymys.76
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2. Erivapaus sukupuolesta



Autokauppias S.P.J. Keinäsen mainoslauseen ilmeisin sisältö on, että autoon kohdistuva halu oli miehen halua. Autohalun ja seksuaalisen halun samaistaminen on ollut suorasukainen metafora. Riittää, kun katsoo 19 sekunnin mainosfilmin ”Datsun 1000 kiihtyy” (1968).77 Suomalaisen autotekniikan popularisoinnin auktoriteetin, diplomi-insinööri Jussi Juurikkalan käsikirjan Mies ja auto (1967) teksti osoittaa otsikkoa myöten, kuinka naisten tuskin oletettiin avaavan autoteknistä opasta. Oikea auto oikealle miehelle, opetti Juurikkala:78




	Autojen ylhäisönä on nopeaan matkailuun ja urheilutarkoituksiin rakennettu auto, gran turismo. Aivan kuin useimpien miesten mieli tekee elämässään tavata todellinen suurentyylin maailmannainen, niin yhtä hyvin suurin osa autonajajista haluaisi joskus päästä lähemmin tutustumaan ja itse kokeilemaan ”täysveristä” GT-autoa. Jos jompikumpi näistä tilanteista sattuisi tulemaan tavallisen pulliaisen osaksi, kävisi todennäköisesti sillä tavoin, että pojalta menisi sormi suuhun, kun ei oikein tietäisi, miten pitää käyttäytyä ja mitä ei sovi tehdä. Maailmannaiset ja nopeat urheiluautot eivät ole kaikkia varten.


	Hevosmiesten aikakauden väistyttyä miehet esittelivät moottoroituja vaunujaan. Eläintarhan ajojen veteraani Curt Lincoln kehui Mercedestään, sillä ”nykyisessä vaunussani ne (ajo-ominaisuudet) vastaavat suorituskykyä”. Skandinaavisen Volvo-miehen Lasse Mårtensonin ”nykyinen vaunu on ehdottomasti paras”. Volvo 144 S oli pitänyt Autobahnilla yllä vaivattomasti 150 km/t nopeutta ja esiintyvän taiteilijan jaksamista auttoivat Volvon hyvät istuimet. Nyrkkeilijä Harri Piitulainen seurusteli laulajatar Ann-Christinen kanssa. Harri oli hankkinut avomallisen Datsun Fireladyn, jollaista ”vaunua” hän oli aina toivonut – julkisuudessa viihtyvälle se oli näyttävämpi valinta kuin aiempi Škoda. Ammattinyrkkeilijä, ”Pakilan puutarhuri” Pekka Kokkonen tunnusti, mikä Dodge Coronetin kaltaisessa vaunussa viehätti. Voimakkaan moottorin ansiosta ”ajokkini kiihtyvyys on ainutlaatuinen ja huippunopeuskin riittää vallan hyvin”. Suomenruotsalainen yritysjohtaja Guy Stenbäck halusi maiseman vaihtuvan hillitymmin. Mercedeksellä tulevan kauppaneuvoksen oli mahdollista tarvittaessa taittaa 500 kilometrin matka neljässä tunnissa.79



	Autoa miehisen voiman ja vallan osoituksena herkisteli suorimmin Alfa Romeo: ”Tämän ohjauspyörän takana teitä kuunnellaan”.80 Mainoslause ei luvannut mitään sen vähempää kuin kunnioitusta. Afrikkalaisen autokulttuurin tutkimuksen mukaan auto voi toimia voimaannuttavana maagisena esineenä.81 Myös länsimaissa fetissin arveltiin toimivan ”miehille, joita kuunnellaan silloinkin, kun he puhuvat ääntään korottamatta”. Oli selvää, kuinka tällaisella autolla täytyy ajaa. Alfa-uros oli maanteiden nokkimisjärjestyksen huipulla: ”He ohittavat nopeasti ja turvallisesti”. Australialainen autoilututkija Sarah Redshaw on arvostellut oletusta, jonka mukaan auto olisi teknisenä välineenä neutraali. Jos auto on rakennettu tehokkaaksi, ”urheilulliseksi” ja nopeaksi, niin tottahan sillä niin pitää ajaa.82 ”Tuuletin kunnolla”, muistelee Hannu Karpo kokemustaan rengasyrittäjän Alfa Romeon ratissa.83 Auton yhteys kuljettajansa persoonallisuuteen on ollut kiehtova aihe. Suomalaistutkimuksen (2020) mukaan korkean statuksen automerkin valitsevilla on taipumusta aggressiiviseen liikennekäyttäytymiseen, vaikka statusmerkkien autoilijoissa havaittiin myös herrasmies- tai naisautoilijoita.84



	BMW:n imagonrakennus 1960-luvulla perustui urheilullisen ajamisen fantasialle ja osoittautui menestyksekkääksi. Tekniikan Maailma ihastui 1600-malliin vuonna 1968 ja kuvasi yksityiskohtaisesti, kuinka talvella haastavaksi ajettavaksi osoittautunutta kevytperäistä autoa täytyi ajaa: ”Kiihdytät kolmosella 120 km/h asti, sivallat vaihteen neloselle ja jatkat kiihdytystä”.85 BMW oli mainonnan mukaan ”liike-elämän ja teollisuuden johdon, lääkärien, insinöörien ja juristien” suosiossa, joten auto viestitti omistajansa asiantuntemuksesta ja yhteiskuntaluokasta.86 Kilpailija Mercedeksen johtokunnan jäsen arvosteli Frankfurtin automessuilla 1973, kuinka ”aggressiivinen mainonta ja pseudourheilulliset temput johtavat aggressiiviseen ajotapaan ja kumoavat siten kaikki liikenneveljeyden periaatteet”. BMW:n 2002-mallin turboversion etuspoileriin oli maalattu mallinimi peilikuvana, joka tulkittiin ”tienantovaatimuksena”. BMW:n edustaja puolustautui kyseessä olleen ”vitsin”, sillä autothan olivat urheilullisia vain ”turvallisuusmielessä”.87
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Alfa Romeon asema automerkkien arvostushierarkiassa oli erikoinen. Auto oli kallis ja harvojen ulottuvilla, mutta nopeus ja italialainen estetiikka vetosivat suomalaisesta harmaudesta erottuvaa näyttävyyttä ja vauhdin vapautta arvostaviin asiakkaisiin. Alfa Romeolla kilpaa ajanut Enzo Ferrari ymmärsi fantasian merkityksen: ”Meillä (italialaisilla) ei ole öljyä tai muita raaka-aineita, mutta voimme hallinta maailmaa mielikuvituksellamme”.88 Tekniikan Maailman koeajo (1968) 1750-mallista huokui nopean auton antamaa vauhdin, vapauden ja hallinnan tunnetta. Koeajoraportin pääkuvassa kuljettajalla oli nahkaiset ajokäsineet ohjauspyörässä ja 180 km/t mittarissa Tarvontiellä, jossa testaajat kävivät mittaamassa huippunopeuksia. Vakiovarusteiden listasta puuttuivat turvavyöt. Helsinkiläiset autokauppiaat ovat muistelleet, kuinka kaikki Alfan koeajajat kuvittelivat ”olevansa Fangioita”.89 Erottuva auto kiinnosti näkyviä artisteja. 22-vuotias laulaja Tamara Lund kertoi Suosikille 1963, kuinka tulevan miehen automerkki oli Alfa Romeo: ”nopeasti kiihtyvä”.90 Laulaja Tapani Kansa kiirehti vuonna 1969 ajokortin saatuaan tilaamaan Giulia 1750 GT:n. ”Luulisi nyt ehtivän keikoille”, arvioi nuortenlehti Stump 205 km/t huippunopeutta. Artisti ei tosin autoaan hakenut. 91Apu paljasti syksyllä 1975, kuinka Syksyn Sävelessä menestyneet Erkki Liikanen (Evakkoreki) ja Salomon (Unisatu) havittelivat maahantuojalta mainossopimuksia saadakseen Alfat alle.92 Jopa originelli näyttelijä Tarmo Manni hankki Alfan, vaikka hänellä ei ollut tiettävästi voimassa olevaa ajokorttia.93 Laulaja Sammy Babitzin näki keväällä 1973 Lauttasaaressa Alfa Romeo 1750 GTV:n ja oli ”ihastuksen huumaama”. Taiteilijalla ei ollut ajokorttia, mutta hän ”rakasti autoja ja viihtyi railakkaassa vauhdissa”.94




	Autoilun miehinen hegemonia alkoi murtua 1960-luvulla ja Juurikkala vaihtoi oppaansa nimen sukupuolineutraaliksi Autokirjaksi (1974). Reino Paasilinnan suomalaista liikennekulttuuria arvostelleet TV-dokumentit (1966, 1967) kyseenalaistivat autoilun aggressiivisen maskuliinisuuden, jota ohjelmassa edusti tien sivuun uupunutta Rätti-Sitikkaa pilkannut Ford Mustang.95 Seksistisimmän heiton palkinnosta kilpailisi ainakin vuoden 1967 Tuulilasin ”Kielletty ajosuunta”, jota havainnollisti valokuva naisten reisiin maalatuista liikennemerkeistä.96 Jukka Kortin mukaan mainonnan historiassa sukupuoli on ollut yhteiskunnallisten suhteiden keskeinen osoittaja, jolloin paljaimmillaan naisvartalot ovat esiintyneet kauppatavarana.97 Autoklubin Moottori osasi vuonna 1970 jo ottaa etäisyyttä naisten räikeimpään esineellistämiseen kyseenalaistaessaan ”autojen myymisen seksin avulla” kansainvälisissä autonäyttelyissä.98



	Lasikattoja riitti rikottavaksi. Moottoritoimittajat ry esti naisten pääsyn jäseniksi vielä 1962, sillä osa jäsenistöstä oli ollut haluton luopumaan Suomalaisesta Klubista kokouspaikkana ja saunailloista. Vuonna 1967 Ilta-Sanomien Eila Aunio ja Uuden Suomen Tellervo Ahtola hyväksyttiin.99 Jäsenyyttä puolsi, että molemmat olivat lehtinaisina osoittautuneet vähintään yhtä tiukoiksi yksityisautoilun puolustajiksi kuin miehet. 1960-luvun aikakauslehdistössä nainen miehen ammatissa oli suosittu aihe ja osoitti naisten laajenevaa roolia kodin ulkopuolella100, mutta miehisillä aloilla naisilta vaadittiin kovaa nahkaa. Nainen saattoi autoilijana ja autoalan ammateissa saavuttaa hyväksynnän, jos hän muuttui miehen kaltaiseksi ja omaksui sen mukaiset käyttäytymisnormit eli tavallaan hankki erivapauden sukupuolestaan. 1950–1960-luvulla autoilunsa aloittaneita naisia haastatelleen Anu Sirénin mukaan naiselle ajokortin hankkiminen ja ajaminen katsottiin hyväksytyimmäksi silloin, kun mies oli esimerkiksi invaliditeetin vuoksi kykenemätön ajamaan ja täyttämään odotettua rooliaan perheessä.101



	Vuodesta 1955 lähtien Veholla työskennellyt ja Austineiden myyntipäällikkönä toiminut Birgitta Stjernschantz ei ollut ”aivan tavallinen nainen autoalalla”. Hän oli työskennellyt raskaan kaluston parissa ja osasi ajaa kuorma-autoa. Ratkaiseva ”se jokin” oli pilkahdus huumorintajua ja määrätietoisuutta: ”Jo äänestä kuuli, että kotirouvan kanssa ei oltu tekemisissä”. Stjernschantz epäili naisten esiinmarssin esteeksi, että useimmilla naisilla ei ole ”riittävän avointa ja rehtiä luonnetta autoalalle”. Automyyjänä hän oli ”vauhtimimmi”, joka kollegan tunnustuksen mukaan teki kauppaa kuin ”rajuilma”.102 1960-luvulla Stjernschantz sai seuraajia. Autorexin myyntipäällikkö kehui kokeeksi palkattua naismyyjää, joka oli pärjännyt ”aivan yhtä hyvin kuin mies”. Naismyyjälle oli yhdistetty ”myymäläemännän” rooli.103



	
Sirkka Räsänen Niilo Tammilehto Oy:stä vakuutti viihtyvänsä työssään ja kertoi avoimen syrjinnän olevan poikkeuksellista. Eräs keski-ikäinen miesasiakas oli kieltäytynyt asioimasta naisen kanssa ja nuoremmat miehet saattoivat kysellä outoja teknisiä yksityiskohtia kuten ”kampiakselin kitkakerrointa”. Datsunia ja Dodgea myynyt Aili Spaak vahvisti, kuinka miehet saattavat kysyä ”laakereiden metalliseoksen koostumusta”.104 Samalla tavalla verstailla nuorilla, vielä täysivaltaisiin ammattilaisiin kuulumattomilla harjoittelijoilla haetettiin olemattomia esineitä. Varatuomari Veikko Pajunen veti suosittuja Liikennesolmu-iltamia eri puolilla Suomea ja nauratti yleisöä vetämällä hihastaan tuulettimen hihnan: ”ja nyt testaamme, miten tasa-arvoisesti naiset tuntevat auton osia”.105 Naisten autoilukokemuksia tutkineen Riikka Jalosen mukaan teknisyys erotti auton miesten maailmaan. Autoalan ehkä miehisin linnake on ollut tekninen autokatsastus: tekniikan portinvartijoiden järjestöjen historiateoksista on erityisen vaikea löytää naisnimiä.106 1960-luvun lopulta lähtien autoilijajärjestöt alkoivat järjestää naisille suunnattuja autontuntemuskursseja, joiden suosio oli suurimmillaan 1970-luvulla. Autoilevia tai jopa autourheilua harrastavia naisia yhdisti tavallisesti keskiluokkaisuus, mutta osallistujakunnan monipuolistuminen osoitti naisten autoilun laajentumisen sosiaalisesti ja ikäluokittain.107



	
Nykyaikaista ilmettä tavoitellut Konela Oy käsikirjoitti mainosfilminsä (Konelan päivä, 1965) päähenkilöksi nuoren naisen.108 Konelassa asioiva naisautoilija oli nykyaikainen ja itsellinen tupakoidessaan, mutta samalla rooliltaan perinteinen naishahmo korkokengissään ja miesten katseiden kohteena. Mainonnassaan Konela hyödynsi rakkaustutkijoiden todentamaa ilmiötä, jonka mukaan miehet ja naiset kiinnittävät potentiaalisessa kumppanissaan huomiota eri asioihin. Moskvitš Elitestä oli erotettavissa tekninen ”miehen auto” (huippunopeus, tekniset ominaisuudet) ja kodikas ”naisen auto” (mukavat penkit, värit).109



	Sukupuolten perinteisessä roolijaossa autoilu on kuulunut miesten hallitsemaan julkiseen elämänpiiriin, mutta naisten aktiivinen kansalaisuus ja työssäkäynnin yleistyminen tarkoitti lisääntynyttä autoilun tarvetta. Teija Förstin mukaan naisten autoilua määrittäneet kulttuurisesti sukupuolittuneet mallit syntyivät jo ennen sotia, vaikka naisten autoilu yleistyi vasta massa-autoistumisen aikakaudella. Autoa markkinoitiin naisille kodinhoidollisilla arvoilla. Auto oli tekniikkaa, joka tehosti perheenäidin arkea. 1101960-luvun lopulla jo kolmannes uusista ajokorteista myönnettiin naisille, joten tilaus naisten autohalujen paremmalle huomioimiselle oli ilmeinen.111 Tekniikan Maailma julkaisi vuonna 1969 naisten kirjoittaman autovertailun ”No niin pojat”, joka osoitti perinteisten roolimallien olevan voimissaan. Huumorin varjolla testiryhmän naiset esiteltiin miestensä kautta, joiden reviiriä autot ja ajaminen perheessä tavallisesti olivat. Väri ei osoittautunut naisten autohalun tärkeimmäksi kriteeriksi, mutta arvioissa korostui status- ja suoritusarvoja enemmän auton vaivattomuus käyttöesineenä. ”Sydämenmurskaaja” oli Ford Escort, joka oli helppo käsiteltävä olematta hutera pikkuauto kuten Fiat 850. Miesten valinta olisi ollut helppo arvata. Naisille Volvo Amazonin kankeus toi mieleen ajat, jolloin auton käsittely vaati raakaa voimaa.112 ”Naisia ja heidän autojaan”-artikkeleissa näyttämöllä oli habitus kuten miesten autoposeerauksissa: oikea auto oikealle naiselle. Huolitellusta esiintymistään tunnettu ekonomi ja TV-kasvo Lenita Airisto oli hankkinut alleen upeinta muotoilua, mitä markkinoilla oli tarjolla: Fiat 2300 Coupen. 113



	Feministisessä kertomuksessa auto on voinut esiintyä patriarkaatin vertauskuvana ja siihen on suhtauduttu kriittisesti, mutta samalla miehisen fetissin tempaaminen omiin käsiin ja liikkumisen rajoitusten murtaminen on koettu vapauttavana. ”Painoin tallan lautaan ja näytin pojille missä mennään”, kuten Anu Sirénin haastateltu kuvasi.114 Näin teki maailman autonaisten esikuva kuningatar Elisabeth, joka ajoi autoa viimeisiin vuosiinsa saakka. Hänen miehensä prinssi Philip muistetaan toiveestaan saada arkkunsa kuljettajaksi ratsuvaljakon sijaan brittiläisen imperiumin maskuliininen vertauskuva Land Rover Defender. Perheen todellinen autoilija oli Elisabeth, jonka kuoltua autokauppiaat pitivät kymmenen päivän suruajan. Teini-ikäisenä hän sai arvonimen ”Prinsessa Automekaanikko”, sillä hän oppi sodan aikana ajamaan ambulanssia ja kuorma-autoa sekä oppi auton perushuoltamisen. Vieraat yllättyivät ambulanssikuskin vauhdikkaasta menosta tiluksillaan: internetistä löytyvä video näyttää kuningattaren sivaltamassa tottuneesti vaihteita Land Roverin vaihdepesään.115 Suositun kertomuksen mukaan Saudi-Arabian kruununprinssi koki 1990-luvun lopulla kauhunhetkiä, kun kuningatar kiihdytteli kapeilla kujilla. On arveltu, että kuningatar tarjoili vieraalle kylmää kyytiä tahallaan: Saudi-Arabiassa naisten autoilu oli kielletty. Land Rovereiden ohella kuningatar suosi viimeisinä vuosinaan Jaguarin X-typen farmaria, jota autopiireissä haukuttiin luksusmerkin imagoa himmentäneeksi ”Mondeoksi”. Elisabeth hän piti korimallista, sillä 1960-luvulla hänen suosikkinsa oli ollut farmarikorinen Vauxhall Cresta. Voi aavistella, pääsikö kuningatar tavallisen auton ratissa kokemaan harvinaista vapautta ja yksityisyyttä.116
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