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Niind ekopoliittisen korrektiu-
den aikoina autoilun akatee-
miset tutkijat eivit intoudu ny-
kyhetken reaalimaailman au-
toista ja vauhdin hurmasta. Au-
toon liitty v positiivinen vérini
esitetdin nostalgisoinnin kautta
ja nimenomaisesti “ennen van-
haan™ olennaisiksi viitettyjd
auton yhteisollisii ominai-
suuksia painottaen — linja-auton
tunnelmallisuus tai myyméla-
auton syrjaytymistd poistava
yhteishyvin vaikutus nostetaan
esiin ja samalla sulkeistetaan yk-
silolliset ajokokemukset aino-
astaan psykologisen tarkastelun
alaisiksi.

Kuitenkin kirjoittajilla tuntuu
olevan henkilokohtainen suhde
autoon. Ainakin Kalle Toiskal-
lion toimittamassa Viettelyksen
vaunu -artikkelikokoelmassa,
jonka yhdentoista artikkelin
kirjoittajat ovat ldhinni yhteis-
kuntatieteilijoité, pyritddn ylla-
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pitimédidn myyttid autosta per-
soonallisuuden jatkeena. Kir-
joittajien esittely teoksen lopus-
sa keskittyy ainoastaan jokaisen
autosuhteen esilletuontiin. Poik-
keuksetta kirjoittajat nimeévit
autonsa suhteellisen vanhaa
vuosimallia olevaksi, ja jokai-
nen muistaa mainita kédyttavinsa
autoaan vain valttdmiattomissi
tilanteissa. Samaan tapaan kuin
Helsingin Sanomien Nyt-liitteen
vuoden 2001 lopulla haastatte-
lemat kansanedustajat, ei ku-
kaan kokoelman kirjoittajista
tunnustaudu yksinajavaksi kaa-
hailijaksi vaan ldhinnd lapsia
harrastuksiin kuljettavaksi tai
kesamokkireissua tekeviksi yh-
teisollisesti vastuulliseksi aja-
jaksi. Kirjoittajien henkilokoh-
tainen autosuhde kuvataan se-
kin siis hyvin ympéristo- ja yh-
teisovastuulliseksi. Yksityisauto
esitetdin yhteisdautona ja ndin
yksityisautoiljat kuvautuvat in-
dividualistisuuden sijasta hyvin
perhe- ja yhteisokeskeisini. Se
vanhojen hyvien aikojen linja-
auton tunnelma vaihtuu ym-
péristod huomioivaan perheau-
toiluun, julkiseen yhteisolliseen
yksityisyyteen.

Taltd osin Toiskallion toimit-
taman antologian nimi on har-
haanjohtava. Artikkeleista auton
viettelystd kisittelee ainoastaan
kaksi ja nekin samalta kirjoitta-
jalta, arkkitehti VTL Timo Ka-
lannilta. Johdannossa sosiologi
Toiskallio nimedd syitd sille,
ettd autoilua ei 1970-luvulta
ldhtien olla juurikaan yhteis-
kunta- tai kulttuuritieteissi tut-
kittu. Toiskallion mukaan auto-
litkkenne on esimerkiksi nihty
episosiaalisena tapahtumana,
yksilon omien asioiden ajami-
sena. Viettelyksen vaunu -ko-
koelman artikkelit ja asenteet
purkavat tillaista ajattelumallia
keskittyessddn autoliikentee-
seen sosiaalisena ilmiond.

Toiskallion mukaan kirja on
ainutlaatuinen suomalaisessa ja
jopa ulkomaisessa autoilututki-
muksen kentdssd, silld se li-
hestyy auton yhteiskunnallista
asemointia aina 1900-luvun
alusta tdhdn pdivain asti huo-
mioiden auton kulttuurisia,
ympiristollisid, terveydellisid ja
yhteiskuntarakenteellisia vaiku-
tuksia.

Viettelyksen vaunu sisiltdd
kolme osaa. Autoilun ympiris-
tokysymykset -otsikon alle
sijoitetuissa kolmessa artikke-
lissa autoilua lidhestytddn ym-
péristopoliittisesti. Lauri Vir-
rankoski tarkastelee autoa
suomaisena ympiristokysy-
myksend 60-luvun lopun yksit-
yisautoilun rajoittamisvaa-
timuksista viime vuosikym-
menen lopun ympéristoliikkeen
aktiiviseen litkenteen pédstdjen
esillenostamiseen. Rauno Sai-
rinen ja Vesa Kanninen keskit-
tyvit valtion Tielaitokseen ym-
péristopoliittisena toimijana ja
nimedvit laitokselle 8 erilaista
toimijan roolia. Sairisen ja
Kannisen artikkelin alaotsik-
kona on “Ympiristoohjelmien
retoriikka kdytdnnon puntaris-
sa” —kirjoittajille retoriikka-ter-
mi ei kuitenkaan tarkoita tie-
tynlaista puhumisen tapaa ja sen
keinoja vaan jotakin ei-kdy-
tintod, ns. sanoja sanojen vuok-
si vastakohtaisena toimeen-
pannulle toiminnalle: artikke-
lissa ei siis kisitelld Tielaitoksen
lausuntoja ympiristdpoliittisen
diskurssin esityksind. Erityisesti
kirjoittajat keskittyvit E 18-
moottoritien rakentamisen “‘re-
toriikkaan” Turusta Vaalimaal-
le. Osion viimeisessd artikke-
lissa tulevaisuudentutkija Petri
Tapio esittdd viisi erilaista
skenaariota autoilun tulevaisuu-
desta: Perusskenaarion mukaan
aiempi henkiléautoistuminen
jatkuu tulevaisuudesssakin eikd



sitd juurikaan rajoiteta. Teknis-
taloudellisen optimismin mukai-
sesti autoilun ympiristdongel-
mat voidaan ratkaista teknisin
keinoin voimakkaan talous-
kasvun oloissa. Ekologisen
modernisaation (ennakoivan
ympiristopolitiikan) skenaa-
riossa yhteiskunta kehittii
tekniikkaa voimakkaasti, jonka
sivuvaikutuksena myos ym-
paristovaikutukset minimoi-
tuvat. Ekologisen rakenne-
muutoksen skenaario tarkoittaa
tuotannon ja kulutuksen raken-
teiden selvdd muuttamista ym-
piristoperustein. Syvieko-
loginen muutos perustuu niike-
mykseen, jonka mukaan ym-
périston tila on huonommassa
kunnossa kuin muissa skenaa-
rioissa oletetaan ja siksi tiytyy
toteuttaa radikaaleja muutoksia
teollisuusmaiden tuotannon ja
kulutuksen méirissi ja raken-
teissa.

Kulttuurintutkijalle koko-
elman toinen osa, “Autoilun
massamittainen elimykselli-
syys”, on antoisin. Heli Vaara-
nen kuvailee piidkaupunki-
seudun korttelirallia otsikolla
“Kaahariklubin pojat” ja Heikki
Summala esittelee autoiluun
liitty viid oppimisprosessia, aja-
miseen opettelua sekid yksilon
ettd yhteison kannalta. Auton ja
autoilun representaatiota mai-
noselokuvissa kisittelee Kaa-
rina Kilpion ja Toiskallion ar-
tikkeli, jossa keskitytiiin lihinni
TV-mainosten ddnimaisemaan
1960-luvun alusta 1990-luvun
loppuun. Kilpion ja Toiskallion
artikkeli on kokoelmassa ainoa,
joka tekee nidkyviksi eron
sukupuolien vilille tarkastelles-
saan naisille ja miehille suun-
nattujen automainosten eroa-
vaisuuksia. Tdmi sukupuolinen
nikymittdmyys onkin kokoel-
man kummallisuus ja puute,
silld painottaahan toimittaja

Toiskallio jo johdannossa anto-
logian keskittyvin varsinaiseen
autoiluun eli auton kiyttimi-
seen. Naista kuljettajana/auton
kdyttdjdnd ei kokoelmassa
kuitenkaan tuoda esille.

Kilpion ja Toiskallion mu-
kaan auto tekee mainoksissa 60-
luvulta 90-luvun loppuun visu-
aalisesti samaa eli ajaa. Nykyi-
sin tosin nopeammin kuvaleik-
kauksin ja selviisti lyhyempikes-
toisissa mainoksissa. Selvintid
muutosta kirjoittajat nimittivét
“audiovisuaaliseksi ldhentymi-
seksi”, jolla he tarkoittavat
katsojan houkuttelemista lihelle
autoa esimerkiksi ldhikuvalla
auton muotoilullisista yksityis-
kohdista. Eldmyksellisyydestii
on tehty katsojan ja auton
vilinen mielleyhtymi, kun
varhaisemmissa TV-mainok-
sissa eldmyksellisyys kuvitet-
tiin. Toinen selvd muutos mai-
noksissa on auton estetisointi.
60-luvulla autoa kuvattiin sen
kidyttdmisen kannalta toisin kuin
nykyisissid mainoksissa, joissa
auto on ennen muuta esteettinen
esine.

Kilpién ja Toiskallion mu-
kaan automainoksille on omin-
takeista sukupuoliroolien py-
syvyys. Naisostajiin vedotaan
auton tyylikkyydelld ja tur-
vallisuudella, miesostajiin seki
turvallisuudella mutta ennen
kaikkea tekniikalla. Kirjoittajien
aineistona tosin eivit ole aivan
viime vuosien automainokset,
Joissa esiintyy esimerkiksi nais-
puolisia rallikuskeja. Toinen
pysyvé ja omintakeinen auto-
mainosten piirre on kirjoittajien
mukaan auton dinen puuttu-
minen mainosten dinimaastosta.
Matala mies&éni taustakertojana
on sen sijaan mainosten vakio-
kamaa yhi vieldkin, kun taas
musiikin kdytté on muuttunut.
Perustempona kiytetéiin riva-
kan kivelyn tahtista musiikkia

yhé, mutta nykyisin vaihdellaan
sekd tempoa ettd musiikki-il-
maisua.

Timo Kalannin kaksi artik-
kelia, sinillddn antologian mie-
lenkiintoisimmat, vaikuttavat
yhdeltid kokonaisuudelta, joka
on katkaistu keinotekoisesti
kahteen osaan. Ensimmiisen,
“Auto romanttisen minuuden
kotina™ -artikkelin esiin nosta-
mat ongelmat ja kysymykset
selvidviit vasta toisen, “Auto ja
psyyke. Kiihdytys vauhtiin” -
artikkelin luettua. Esimerkiksi
ensimmiisessid artikkelissa
kdsitettd “romanttinen” kiy-
tetdéin sanan yleismerkityksessi,
maddritteleméttd. Toisen artikke-
lin kautta késite selittyy David
Gartmaniin nojautuen siksi
ristiriidaksi, jonka yksild joutuu
kohtaamaan kokemansa porva-
rillisen romanttisen yksilollisyy-
den eetoksen ja sitd vastustavan
modernisoituvan kapitalistisen
yhteiskuntajérjestelmin kasvot-
tomien voimien edessi. Ant-
hony Giddensin kisitykset
modernista minuudesta seki
Giddensin, Ulrich Beckin ja
Scott Lashin kisitykset reflek-
siivisestd modernista ovat
Kalannin artikkeleiden taustalla.

Ennen kaikkea Kalanti kui-
tenkin kédyudd Mihaly Csik-
szentmihalyin flow-késitetti
psykoanalyyttisten nikemys-
tensd ldhtGkohtana, varsinkin
psyyke-artikkelissaan. Ensim-
mdisessd artikkelissaan Kalanti
puhuu modernille ajalle ominai-
sesta yksil6llisesti mukavuu-
dentavoittelusta aina 1700-lu-
vulta nykyajan automuotoilun
mukavuusteknologiaan. Artik-
kelin keskeinen viite on, etti
yksil6lle auto on mukava ja
turvallinen paikka, kuin koti.
Tdmi auton domestikaatio alkoi
korin muotoilusta ja mukavista
istuimista. Kuin asunnon julki-
sivu on auton kori kolmas iho,
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henkilokohtaista tilaa rajaava ja
sulkeva suojaeclementti. Auto
voi olla olohuone, keittio ja
makuuhuone. Toisaalta auto
yksityisen (kodin) ja julkisen
(ulkomaailman) rajan yli kul-
kiessaan on myos vuorovaiku-
tuskanava.

Kalannin mielenkiintoinen
artikkeli keskittyy kuitenkin pai-
kallaan pysyviidn autoon unoh-
taen mielestdni auton keskeiset
piirteet eli liikkeen seki vauhdin
ja tdhin puoleen liittyvat mer-
kitykset autoilijan identiteetille.
Kalanti ei myoskddan mainitse,
edes vertailuaineistona, auton ja
autoilun tuottamia psvkopato-
logisia ilmentymid, joista artik-
kelia lukiessa vdistamitti tule-
vat mieleen vaikkapa J. G.
Ballardin Crash (1973) ja David
Cronenbergin vastaava elokuva
(1995), vaan Kalanti pitiytyy
ainoastaan kotelokehtomaisen
auto-tunteen pohdinnassa. Toi-
sessa artikkelissaan Kalanti on-
neksi keskittyy nimenomaisesti
liikkuvaan autoon ja sen ko-
kemiseen. Auton liikkeen tuot-
tamaa mielihyvad Kalanti kuvaa
flow’na, intensiivisenid nautin-
nollisten kokemusten virtauk-
sena. Flow’n kokemisen kan-
nalta autoilussa on tirkeinti juu-
ri vauhdissa olo eiki perille
paasy.

Viettelyksen vaunu -ko-
koelman aloittaa osio nimelté
Autoilun hidas alku, jonka kaksi
artikkelia toistavat samankal-
taisia viittdmid hieman eri na-
kokulmista. Tapani Mauranen
kirjoittaa suomalaisen auton-
kéyton satavuotisesta historiasta
ja Tapio Bergholm suomalaisen
yhteiskunnan autoistumisesta.
Nimd artikkelit ovat kuitenkin
mielenkiintoisia niistd nousevan
keskeisen viitteensd vuoksi.
Sekd Mauranen ettd Bergholm
painottavat, ettd varsinaisesti
autoilu yksityisautoilun mer-
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kityksessd alkoi Suomessa
1950-luvulla. Sitd ennen yksi-
tyisautoilu oli harvinaista ja
kuorma-auto-, linja-auto- seki
taksiautoliikenne oli piddasial-
lista autoilua. Tdma ndkemys on
nalta mielekds. Historiantutkijat
sen sijaan puhuvat suomalaisen
autoilun satavuotisesta his-
toriasta perustellen viitteensi
ensimmadiselli Suomeen tuo-
dulla autolla.

Ismo Vihikankaan toimit-
tama Sata lasissa -artikkeli-
kokoelma koostuu 11 ldhinnd
(turkulaisen) historioitsijan
artikkelista ja kirjoitusten tar-
kastelukulma on historiallinen.
Artikkeleissa tarkastellaan
historiallisia “oikeita autoja”.
Marjo Kaartinen tosin tarkas-
telee naisten hevosvaunuajelua
ruotsalaisten ja englantilaisten
piivikirjatekstien ja kirjeitten
kuvaamana. Kaartinen tekee
suoraviivaisen ongelmattomasti
linkin hevosvaunuajelusta autol-
la ajeluun: molempia kiytetédin
liitkkumiseen, néyttdytymiseen
tai romanttiseen kohtaamiseen.
Poikkeuksen oikeitten autojen
tarkasteluun tuo Jaakko Suomi-
sen artikkeli Ritari Assin
ihmeauto K.I.T.T.istd; tosin
kokoelman paikallishistorial-
liseen yleisndkyméddn ndhden
artikkeli on sopimaton.

Jukka Marttilan artikkeli
“Satavuotisen autoilun alkuvai-
heet Turussa” paikkaa aiempien
nikemysten virheellisyyksi.
Toisin kuin ennen on ajateltu,
Marttilan mukaan turkulainen
kauppias Victor Forselius toi
ensimméisend auton Suomeen
huhti-toukokuun vaihteessa
1900. Tdméin Marttila todistaa
mm. tulliasiakirjojen kautta.
Luultavimmin auto oli mer-
kiltdan Benz Velo ja malliltaan
Comfortable. Aiemmin ensim-
miisen auton omistajaksi on

nimetty kamariherra Hjalmar
Linder, aikanaan Suomen varak-
kaimpia miehia.

Kokoelmasta 10ytyy artik-
keleja autoilun varhaisaikojen
vaarallisuudesta. Juha Kaitasen
ja Hannu Salmen artikkelissa
kisitellddn varhaisia auto-
onnettomuuksia ja niiden uhreja
Varsinais-Suomessa 1910-
luvulla. Rauno Lahtinen puo-
lestaan tuo esiin eldimet liiken-
teen uhreina 1900-luvun kol-
mena ensimmaisend vuosikym-
menend. Kokoelman varsinais-
suomalaisuus korostuu myos
Timo Jalosen artikkelissa, joka
kiisittelee linja-autoliikenteen
alkuvaiheita kyseiselld alueella.
Markus Kivisto taas kisittelee
Turun kaupungin kaavoitusta ja
sen muutoksia hevoskaistoista
rautatievaunujen kautta auto-
kaupunkiin. Turun ensimmidiset
automarketit saavat késittelyn
Henri Terhon kirjoituksessa.

Miia-Susanna Kosken artik-
keli kisittelee naisautoilijoita.
Koski ldhtee liikkeelle villistd
1920-luvusta tarkastelemalla
sen ja seuraavan vuosikym-
menen automainoksia. Villin ja
vapaan ajankuvan mukaisesti
myds 20-lukulaisissa automai-
noksissa pyrittiin tavoittamaan
seikkailunhaluisia — yldluok-
kaisia — naisia. 1930-luvulla
Kosken mukaan mainoksissa
taas keskittyttiin onnen ja hy-
vinvoinnin mielikuvaan koros-
tamalla autoa koko perheen
kulkuneuvona. Kosken mukaan
ndiden vuosikymmenien “to-
delliset autoilevat naiset” saivat
muilta naisilta ihailua ja miehiltd
pelon sekaista kunnioitusta
osakseen. Mielenkiintoisesti
Koski tuo esille tuon ajan
kompeldiden autojen vaatiman
fyysisen voiman, joka rajoitti
naisten autoilua. Esimerkiksi
taidemesenaatti Sara Hildén,
tarpeeksi varkas kun oli, palk-



kasi juuri siksi autonkuljettajan.

Kosken artikkeli on kui-
tenkin ongelmallinen lihties-
sddn surutta vertailemaan 1920-
Jja 1930-lukujen naiskuljettajia
1990-luvun autoileviin naisiin.
Tillainen vertailu ja suhteut-
taminen on historiallisestikin
kestdmitontd. Kosken mukaan
1920- ja 1930-luvut antavat
historiallisen taustan nykyajan
naisautoilulle ja “selittidviit
osaltaan suhtautumista nais-
autoilijoihin”. Varmasti ne an-
taisivatkin historiallisen kon-
tekstin, jos Koski sen artik-
kelissaan toisi esiin: nyt artikkeli
kiisittelee aikakausia irrallisina.
Sitdpaitsi vanhat mainokset
eivit selitd mitdén, jos kirjoittaja
itse ei laita niitd selittiméin.
Kosken kuvailut 1990-luvun
“stereotyyppisistd kisityksistd
naisautoilijoista” ovat itses-
tadnselvyyksid.

Kalle Toiskallion toimitta-
massa kirjassa itse Viertelyksen
vaunu -nimed ei selitetd, ei edes
raitiovaunun kautta. Sata lasissa
-kokoelmassa nimitys saa yhden
merkityksen: myymiildautoja
kutsuttiin 50-luvulla silloin
tdlldin viettelyksen vaunuksi.
Kokoelman artikkeleista Jussi
Lehtosen kirjoitus “Suoma-
laisen myymiliauton seitsemin
vuosikymmentd” tuo avoimesti
esiin arvosteluni alussa mai-
nitseman nostalgian menneitten
aikojen autoilukulttuuria koh-
taan. Lehtonen kuvaa myymi-
ldautoilua sen alkuvaiheista
1930-luvulta huippuvaiheeseen
vuonna 1970, jolloin myyméli-
eli kauppa-autoja ajeli Suo-
messa yli 1200. Yhi vieldkin
maanteillimme ajelee satakunta
sellaista.

Vield pidemmille mennei-
syyteen ja liikkumisen his-
toriaan menee elidkkeelld oleva
radio- ja TV-toimittaja Eero
Silvasti kirjassaan Vdylit ja

valta. Osa kirjan tekstistd on
ilmestynyt Helsingin Sanomissa
ja osa ollut televisiosarjan
taustateksteind. Tekstin osana
toimii Adam Korpakin kuvitus.
Silvasti esittidd kirjassaan ajoit-
tain suoraviivaisia kytkentoji ja
itsestddnselvyyksid, mutta hi-
nen teoksessaan on oivallinen
nikokulma, joka puuttuu kah-
desta tdssd esitellystd muusta
teoksesta. Silvasti nimittiin
kytkee kulkuvilineet valtaan,
sekd valtiolliseen, sotilaalliseen
ettd tiedolliseen valtaan. Koko
teoksen ajan Silvasti tuo esille
miten liikenteen viylit, tiet, ovat
nimensdmukaisesti valtaviylii,
vallan viylid, joita pitkin niin
sanomalehdet, sotakoneistot
kuin bititkin kulkevat.
Mielenkiintoista onkin, mi-
ten eri tavalla toisaalta yhteis-
kuntatieteilijit, toisaalta histo-
rioitsijat ja yhtédiltd ei-aka-
teeminen Kirjoittaja lihestyvét
samaa kohdetta, autoilua. Sil-
vastin teos pyrkii selittimiin
koko auto-liikkenteen perustaa
yhdistdessdin auton seki tiever-
kot vallankéyttoon. Toiskallion
ja Vihidkankaan toimittamissa
kokoelmissa ei lihdeti selvitte-
lemiddn auto-ilmion syiti ja
yhteyksid ndin laajasti, vaan
artikkelit keskittyvit omiin
suppeisiin kohteisiinsa ilman
laajoja kytkentojd. Silvastin teos
on suunnattu laajemmalle ylei-
solle kuin kaksi muuta teosta.
Olisiko niin, etti ei-akateeminen
toisesti luetaan ei-tutkimuksena,
tohtii vetddi suurempia ja siitd
syystd enemmin ajatuksia ruok-
kivia linjoja kuin nykyisiin osa-
totuuksiin alistunut tutkija?
Toki my6s Silvastin toes on
omalla tavallaan historiaan
keskittyvi. Teos sisiltia lukui-
sia mukavia anekdootteja en-
simmiisistd Juhana-herttuan
1562 maahantuomista pyori-

ajoneuvoista timdn piivin
autokulttuuriin asti sekd paljon
informaatiota erilaisista kul-
kuvilineisti ja yksityiskohtaista
kerrontaa liikennekulttuurin
perinteeseen liittyvistd sattu-
muksista. Suuri osa kirjasta
keskittyy valottamaan tiettyjen
suomalaisten suurta kertomusta
eli sotiamme ja niiden aikaista
autonkdyttod niin rintamilla
kuin niiden ulkopuolella.

Kiérjistetysti ilmaisten voi
viittdd, ettd ndissd kolmessa
kirjassa autoilusta tehd#in osa
suomalaista nurkkapatriotismia
— ja autoilu, jos miki, on
globaali ilmio. Toki Viet-
telyksen vaunun artikkeleissa
verrataan esimerkiksi suoma-
laisten auton midrid muiden
pohjoismaiden autokantoihin tai
viitataan “amerikkalaiseen au-
toilukulttuuriin”. Ja Suomen
valtiohistoriallisten olosuh-
teiden mukaan Silvasti tuo esiin
Ruotsin tai Venijin vaikutuksen
suomalaiseen litkennemaas-
toon. Sata lasissa -kokoelma on
lihtokohdaltaan toki lokaali-
historiaa.

Suomalaisen autoilun histo-
riasta teokset antavat uutta
tietoa. Kaikkien teosten erilaiset
historiakisitykset osoittavat jil-
leen kerran “historian” suhteel-
lisuuden. Varsinaisille historian-
tutkijoille suomalainen auto-
historia alkaa ensimméisestd
auto-esineestd, yhteiskuntatie-
teilijdt puolestaan ajoittavat
autoilun auton kiyttijien mu-
kaan. Silvasti taas kytkee auton
ylipddtidnsd paikasta toiseen
litkkkumiseen.

Auton ja autoilun represen-
toimisesta teoksissa nousevat
esiin automainokset, ja titen
tullaan kuin vaivihkaa koros-
taneeksi autoon liittyvidd kau-
pallisuutta. Johdannoissa (eten-
kin Kalle Toiskallio) mainitsee
muitakin autoilun represen-
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taatioita, esimerkiksi tulen-
kantajien 20-lukulaisen kone-
romantiikan tai Kari Hotakaisen
Klassikko-romaanin (1997).
Autoon liittyvad mielikuvastoa
teoksissa rakennetaan melkein
tdysin mainosten pohjalta.
Elokuvat, niin koti- kuin ulko-
maiset, TV-sarjat (poikkeuk-
sena Ritari Assd), Kirjallisuus
tai autolehdet paljolti sivuu-
tetaan teoksissa, vaikka olettaa
voisi, ettd niiden merkitys
mielikuviin on mainoksia suu-
rempi.

Samoin teoksissa esimerkiksi
ralli- tai formula-kilpailut,
suomalaisittain vahvat lajit,
jddvit vain mainintojen varaan.
PlayStation- tai PC-pelit saavat
tuskin sitikidin. Mitédidn vauhti-
kulttuurimaata teoksissa ei
Suomesta tehdi, ei edes esitetd
kysymystd vauhtikulttuurin ole-
massaolosta. Heli Vaarasen ta-
paustutkimus kaahailuklubin
pojista ei problematisoi vauhtia
erityisen pitkille. Auto ja seksi
-yhtdlo ei myoskiin ole ole-
massaoleva ilmio ndille kir-
joille, kuten ei mydskiin autoon
liittyvéd rikollisuus. Autoa ja
kuolemaa késitellddn ainoastaan
onnettomuuden uhrien kautta.
Onko suomalainen autokulttuuri
tosiaan niin puhtoinen ilmi6
(huolimatta pddstoistd), kuin
teosten perusteella voisi lopulta
olettaa?

Kaisa Kurikka
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