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JUOKSUKONEITA JA VELOMOBIILEITA
POLKUPYORAN HISTORIOGRAFIA

Mikko Kyllidginen

Polkupydran ja pyéréilyn historiaa késittelevan kirjallisuuden lukeminen saisi rankelaisen historioit-
sijan ymmalleen: missa on totuus, kun yksi kirja kertoo polkupydran tulleen keksityksi Saksassa, toi-
nen Ranskassa, kolmas Italiassa, neljas ties missa — ja keksinndn ajankohtakin sijoittuu kirjoittajasta
riippuen 1400-luvun lopulta 1800-luvun lopulle.! Polkupydrahistorian totuus on ollut piilossa ainakin
kahdesta syysta. Ensinnakin on tulkintakysymys, millainen ajoneuvo katsotaan polkupydraksi. Nykyisin
vallitsee varsin yhtenéinen kasitys siita, etta ei voida osoittaa yksittaista keksijaa, polkupydréan isaa,
tai keksintda, joka olisi ollut ratkaiseva. Nykyaikaisen polkupydran syntymiseen on vaikuttanut kaksi
teknisté kehityslinjaa, jotka kumpikin koostuvat pitk&sta sarjasta pienia parannuksia. Toinen linja on
saanut alkunsa viimeistaan 1600-luvulla, jolloin esitettiin ajatuksia ihmisvoimin liikkuvista ajoneuvois-
ta.2 Naiden kolmi- ja nelipydraisten ajoneuvojen kehittdminen jatkui 1890-luvulle saakka, ja 1870-luvun
lopulla niiden voimansiirrossa kaytetyt kiertokanget korvattiin ketjuvedolla.

Nykyaikaisen polkupyo6rin yksi tirkeimmis- Sota katkaisi Ranskan polkupyorite-
td plirteistd on se, etté siind on kaksi pyorai ollisuuden kehityksen, jolloin Englannin
ja ohjaus, jolla sen kulkua voidaan tasapai- Coventrysti kehittyl maailman polkupyora-
nottaa. Tama toinen kehityslinja alkoi Karl teollisuuden keskus 1870-luvulla. Etupyori
von Draisin juoksukoneesta eli draisiinista kasvoi korkeutta parhaimmillaan tai pahim-
vuonna 1817. Juoksukoneessa oli kaksi py6- millaan 60 tuumaan nopeuden saavuttami-
rdd perikkdin samassa linjassa. Etupyorid seksi. 1880-luvun puolivilissi markkinoille
voitiin ohjata ja ajoneuvo saatiin liikkeelle tuli menestyksekds ketjuvetoinen matala
potkimalla vuorotellen molemmin puo- polkupy6ri, jota pidetddn synteesind ketju-
lin. Draisiinin suosio oli ohi muutamassa vetoisten kolmi- ja nelipyoriisten seké kak-
vuodessa, mutta 1860-luvulla ajatus kaksi- sipyoriisen korkean polkupyorin ja myos
pyoriisestd ajoneuvosta tuli uudelleen julki epidonnistuneiden innovaatioiden ominai-
Pariisissa. Télloin ajoneuvon etupyoridn suuksista. Vastaavia malleja oli kokeiltu jo
oli yhdistetty polkimet. Lihteiden ollessa 1860- ja 1870-lukujen lopulla, mutta ne ei-
puutteellisia ja osittain ristiriitaisia el endé vit olleet menestyneet joko epdonnistuneen
niytd olevan mahdollista selvittdd, kuinka ja markkinoinnin vuoksi tai siksi, ettd voiman-
miksi tima keksinto syntyi ja kuka sen teki. siirtoon kaytetyt ketjut vield olleet teknisesti
Siitd ehti ennen Ranskan ja Preussin sotaa riittdvin korkeatasoisia tai kestavid. Vuoden
kehittyd korkea polkupyéramalli, jonka etu- 1885 uutuudesta puuttuivat nykyaikaiseen
pyorin halkaisija oli paljon takapyo6ria suu- pyoridn verrattuna endi ilmarenkaat ja va-
rempi. paanapa, joka mahdollisti tehokkaan jarru-
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Alankomaista peraisin oleva
Karl von Draisin mukaan tehty
Jjuoksukone oli esilla kansain-
valisessa polkupyorahistorian
konferenssissa ICHC:ss&
Munsterissa vuonna 2002.
Kuva: Mikko Kyllidginen.
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tuksen ja sen, ettd polkimet eivit endid pyo-
rineet jatkuvasti.®

Ulrich Wengenroth on muistuttanut
Tekniikan Waiheissa julkaistussa artikkelis-
saan tosiasioiden merkityksestd historiantut-
kimukselle*: ”Tieteellisessd historiankitjoi-
tuksessa ei voida luopua sellaisten asioiden
ilmaisemisesta, joiden paikkansapitdvyys
voidaan jilkeenpiin nayttid toteen.” Ennen
1990-lukua julkaistun kirjallisuuden esitta-
mi himmentiva kuva polkupy6ri historias-
ta johtuukin erityisesti siitd, ettd paikkansa
pitivid asioita ei ole etsitty primairildhteis-
td. Polkupy6rin historiasta kertovaa kirjal-
lisuutta alkoi ilmestyd 1800-luvun lopulla.
Tuolloin monet polkupyorin kehitykseen
1860-luvulta alkaen vaikuttaneet henkilot
olivat vield voimissaan, ja omissa kirjoituk-
sissaan ja muistelmissaan heilld oli taipumus
korostaa oman osuutensa merkitystd. 1890-

30

luvulla polkupy6ri koki my6s ensimmaisen
maailmanlaajuisen suosiokautensa — se oli

sils osoittautunut tirkedksi keksinnoksi.
Nationalismin hengessi pyorihistorioitsijat
pyrkivit osoittamaan, ettd polkupy6rd oli
periisin juuri heidin kotimaastaan. Asian
todistelu saattoi tdlldin perustua lihteiden
tahattomaan tai tahalliseen vairintulkintaan
ja joskus jopa vairentimiseen. Melko tuore
esimerkki vaarennoksesta on Leonardo da
Vincin kisikirjoituksiin 1960-luvulla ilmes-
tynyt piirros polkupyéristi.’

HISTORIANKIRJOITUSTA
HARRASTAJIEN VARASSA

Vapaanavan yleistyessd 1900-luvun alku-
vuosina aikaisemmat polkupyorimallit, ku-
ten korkeat polkupy6rit ja kolmipyoriiset,
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tulivat vanhanaikaisiksi. Osa niistd paityi
varhaisten yksityisten keriilijoiden kokoel-
miin. Muutamat keriilijoistd esittelivit ko-
koelmansa kirjallisessa muodossa, johon
sisiltyi johdantona my6s lyhyt polkupy6rin
historia. Eniten viitattu — ja ilmeisesti siten
my0s luotettavin — lienee Horace W. Bart-
leetin 1931 julkaisema Bigycle Book, josta on
viime vuosikymmenini otettu kaksi uusin-
tapainostakin.’

Polkupy6rin historiankirjoitus on suu-
reksi osaksi lihtoisin harrastajien keskuu-
desta, ja suurin osa kirjallisuudesta on my6s
suunnattu harrastajien luettavaksi. Kerii-
lij6itd yleensd kiinnostava kysymys on ke-
riillyn kohteesta riippumatta kokoelmissa
olevien esineiden iki. Polkupy6rihistorian
kysymyksid ovatkin lihinnd olleet kuka,
mitd ja milloin? Monista ndistd kysymyksis-
ti on pitkddn vallinnut erimielisyyttd. Kek-
sijoiden ja keksintdjen merkitys on nihty
ratkaisevaksi polkupy6rin kehityksessa eiki
mielenkiinto ole juurikaan kohdistunut olo-
suhteisiin, joissa keksinnét syntyivit tai kek-
sint6jen vaikutuksiin. Polkupy6rin tekninen
kehitys on pyritty kuvaamaan sukupuuna,
jonka runko johtaa ensimmiisesti kaksipyo-
riisestd johdonmukaisten kehitysaskeleiden
kautta nykyaikaiseen polkupy6rian. Polku-
pyorihistoria on siten paljolti internalisti-
sen, esineistd, koneista ja niiden keksijoistd
kiinnostuneen tutkimuksen tulosta.

1970-luvulle saakka harrastajat hyvik-
syiviat 1800-luvulla muodostuneen kisityk-
sen polkupyorin historiasta sitd kyseen-
alaistamatta. Esimerkiksi Andrew Ritchie
aloittaa paljon siteeratussa teoksessaan King
of the road kuvauksensa kaksipyoriisten ajo-
neuvojen historiasta pariisilaisen herra de
Sivracin vélociferesti, jossa ei ollut ohjausta.’
Ajo-ominaisuuksiltaan tillainen kulkuneuvo
olisi erittdin epakdytinnoéllinen, koska sitd ei
vol kddntdd muuten kuin pysdhtymalld ja
nostamalla ciki tasapainoa voida saavuttaa.
Vuotta myohemmin Ranskassa osoitettiin-
kin, ettd niin herra de Sivrac kuin hinen
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ajoneuvonsa olivat mielikuvituksen tuotetta
1800-luvun lopulta.®

Britanniassa vanhojen polkupyGrien
harrastajat olivat perustaneet vuonna 1955
yhdyssiteckseen jérjeston, jonka nimi on
Veteran-Cycle Club. Jisenid Veteran-Cycle
Clubilla on nykyisin yli 2000; tdstd mai-
rdstd muutama sata on ulkomaisia jasenia.
Yksi jirjeston tarkoituksista oli jarjestdd
kokoontumisajoja. Ajojen yhteydessi ei ol-
lut koskaan aikaa keskustella pyoristd, mikd
synnytti vihitellen ajatuksen jirjestid tapaa-
minen niin, ettd polkupyorit jatetddn kotiin.
Ensimmiisen kansainvilisen polkupyori-
historian konferenssin (ICHC, International
Cycling History Conference) kutsui koolle
Nick Clayton vuonna 1990. Konferenssis-
ta tuli heti instituutio, joka ensimmaiisen
Glasgow’ssa pidetyn konferenssin jilkeen
on jirjestetty vuosittain. Ensimmaiisessi
konferenssissa oli vain seitsemin esitelmii,
mutta seuraavana vuonna esitelmoitsijoitd
oli jo 17 viidestd maasta. Konferenssien esi-
telmit on alusta lahtien koottu kokousjul-
kaisuksi, joita on tihdn mennessa ilmestynyt
16 nidetta.

Suurin osa viimeisen vuosikymmenen
aikana ulkomailla julkaistujen polkupyo-
rin historiaa kisittelevien suurelle yleisolle
tai alan harrastajille suunnattujen kirjojen
kirjoittajista on osallistunut aktiivisesti
ICHC:n toimintaan. Yksi ensimmaisistd
ICHC-osallistujien piirissd syntyneistd laa-
jemmista teoksista oli Keizo Kobayashin
Ranskassa vuonna 1993 julkaistu viitos-
kirja, joka kisitteli kahta tirkedd vaihetta
polkupy6rin kehityksessi: potkupyorin eli
draisiinin syntyd 1817 seki etupy6ridn kiin-
nitetyilli polkimilla varustetun pyorin al-
kuvaiheita 1860-luvun Ranskassa. Lihteini
Kobayashi kaytti tutkimuksen kohteena ole-
vana atkakautena ilmestyneitd sanomalehtid,
erilaisia arkistolahteitd, kuten kirjeenvaihtoa,
patenttihakemuksia ja myonnettyja patentte-
ja sekd museokokoelmia. Kobayashi kieltdy-
tyi arvailemasta tai tulkitsemasta silloin, kun



lahteet eivit olleet riittdvin kattavia antaak-
seen sithen mahdollisuuksia. Hinen tutki-
mustaan on pidettdvi ldhinnid internalistise-
na, mutta se sisiltid my6s muutamia lukuja
polkupy6rin  yhteiskunnallisista vaikutuk-
sista. 1860-luvulla polkupy6ri sai Ranskassa
my6s muutamassa vuodessa aikaan paran-
nuskeksintdjen sarjan. Kobayashi loi viitds-
kirjallaan pohjaa mychemmille tutkimuk-
selle: Hans-Erhard Lessingin tutkimus Karl
von Draisista (2003) sekd David V. Herlihyn
(2004) esitys polkupyorin historiasta ldhin-
nd 1800-luvulla paljolti tukeutuvat Koba-
yashin ty6hon. ICHC:n ja Kobayashin tyon
merkitys on siind, ettd polkupyo6rihistorian
harrastajat ryhtyivit tutkimaan polkupy6rin
historiaa alkuperiislihteiden avulla, minka
johdosta 1800-luvun lopulla syntynyt kisi-
tys polkupydrin kehityksesti hylittiin.’
Polkupy6rihistorian keriilijit ja muut
harrastajat ovat Englannin lisaksi jirjes-
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taytyneet yhdistyksiksi monissa Euroopan
maissa. Yhdistyksen syntyminen liittyy ta-
vallisesti harrastajien kokoontumisiin ja
yhteisiin ajeluihin vanhoilla polkupyorilla.
Varsin pian yhdistysten toiminta on kuiten-
kin laajentunut myos polkupyorihistorian
tutkimiseen. Veteran-Cycle Clubia lukuun
ottamatta jirjestot ovat yleensid nuoria:
suurin osa niistd on perustettu 1990-luvun
puolivilin jilkeen. Esimerkiksi Ruotsin Cy-
kelhistoriska Forening ja Saksan Historische
Fahrrider on kumpikin perustettu 1997.
Yhdistystoimintaa on my6s Tanskassa, Bel-
giassa, Puolassa, Ranskassa, TSekinmaalla,
Japanissa, Argentiinassa, Brasiliassa ja Yh-
dysvalloissa. Jisenid useimmilla yhdistyksilld
on noin 100-300.

Polkupy6rihistorian kannalta jirjestojen
tarkein toimintamuoto on julkaisutoiminta.
Useimmilla yhdistyksilld on vahintdin tiedo-
tuslehti; Saksassa, Ruotsissa ja Alankomaissa
ilmestyvissd lehdisséd julkaistaan my&s pol-
kupy6rin historiaa kasittelevid artikkeleita.
Niiden ndkdkulmat ovat ldhinnid kunkin jul-
kaisumaan omassa polkupyorihistoriassa.
Merkittivin lehdistd on Veteran-Cycle Clu-
bin julkaisema The Boneshaker, joka paitoi-
mittajansa Nick Claytonin johdolla néyttdd
pyrkivin kehittymain tieteelliseksi aikakaus-
lehdeksi. Se julkaisee vain artikkeleita, silld
Veteran-Cycle Club julkaisee erikseen sisél-
l6ltddn kevyempdd tiedotuslehted. The Bo-
neshaker edellyttid julkaistavilta artikkeleilta
lihdeluetteloa sekd lihdeviitteiden kayttod,
mitd useimmat muut lehdet eivit tee. Monet
ICHC-konferensseihin sdannollisesti osal-
listuvat harrastajat julkaisevat selvityksidin

Suomen polkupyérakaupan aloittajana pidetty
Lars Krogius nuorempi tutustui polkupyoraan

Englannissa 1880-luvun alussa ja toi Suomeen

palatessaan pyoran mukanaan. Kuva teoksesta
Suomen urheilut (1907).
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my0s The Boneshakerissa, jota niin ollen on
perusteltua pitdd ICHC:n ohella polkupyo-
rihistorian tirkeimpéinid forumina.

HARRASTAJATUTKIMUS MUUTTUU

Nykyaikaisen —polkupyérin  syntymiseen
johtaneet keksinnét ja parannukset tehtiin
1800-luvun kuluessa. Viime vuosisadalla
on tehty lihinnd konservatiivisia keksinto-
ja, jotka eivit ole muuttaneet polkupyorin
perusideaa mitenkddn. HEsimerkki tillaisista
keksinnéistd on vaihteisto, joskin 1800-lu-
vullakin vaihteistoja jo kokeiltiin, mutta sil-
loin ne eivit vield yleistyneet. Nojapy6rin ja
velomobiilin, suomalaisittain kinnerin, ke-
hitys ajoittuu padasiassa 1900-luvulle, mutta
ne eivit ole pystyneet syrjayttiméin perin-
teistd polkupyoraa.

Harrastajien mielenkiinto on kohdis-
teollisuuteen ja polkupyorin tekniikkaan.
Syyskuussa 2005 Kalifornian Davisissa
jarjestetyn 16. ICHC-konferenssin ensim-
miinen esitelmi sisélsi analyysin kaikkien
aiempien konferenssien esitelmisti, joita
on ollut yhteensi 240. Valtaosa esitelmisti
on keskittynyt Eurooppaan — vaikka pol-
kupy6rid on nykyisin Afrikassa ja Aasiassa
enemmin kuin Euroopassa — ja useimmiten
polkupy6ri on nahty ihanteellisena kohtee-
na. Polkupy6rin on yleensi my6s katsottu
kuuluvan erityisesti miesten maailmaan.'’

Polkupy6rin  tekniikan  kehittyminen
1800-luvulla tunnetaan jo varsin hyvin eikd
1900-luvun osalta vastaavia tutkimuskoh-
teita endd ole yhti paljon, joten harrastaji-
en mielenkiinnon kohteetkin ovat alkaneet
muuttua kontekstuaaliseen suuntaan, joka
kytkee polkupy6rin kehityksen yhteen
muun yhteiskunnalliseen kehityksen kanssa.
Renate Franz raportoi 16. ICHC:std, ettid
monissa esitelmissa tarkasteltiin polkupy6-
rin merkitystd kulttuurisena ilmiéné tai yh-
teiskuntaan vaikuttavana tekijani. Esimerk-
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keja tillaisista aiheista olivat polkupyorin ja
siirtomaavallan yhteydet Belgian Kongossa
sekd naispyoriilijéiden vaikutus polkupydri-
en suunnitteluun 1890-luvulla."

Harrastajien mahdollisuudet suunna-
ta tutkimustaan polkupy6rin yhteiskun-
nallisiin vaikutuksiin ovat ehka kuitenkin
rajallisia. 1900-luvun historiaa tutkittaessa
lihdeaineisto laajence huomattavasti. Kon-
tekstuaalinen tutkimus edellyttinee paljon
suurempaa ajankdyttéd kuin perinteinen
keksijoista ja keksinnoistd kilnnostunut tut-
kimus, lisidksi olisi tutustuttava my6s muihin
kuin suoranaisesti polkupyoristid kertoviin
lihteisiin. TAm4i ei kuitenkaan tarkoita sitd,
ettd harrastajatutkimus ei laadultaan voisi
tayttdd tieteellisid kriteerejd, silli ammatti-
tutkijat ovat kiyttineet harrastajien tutki-
muksia lihteiniin. 2

POLKUPYORA AKATEEMISEN
TUTKIMUKSEN KOHTEENA

Pidosa polkupyorin tekniikasta on perdi-
sin Britanniasta; Yhdysvalloissa sitd vas-
toin kehitettiin 1870-luvun lopulta lihtien
erityisesti polkupy6rin tuotantotekniikkaa.
Kummallakin on ollut vaikutuksena autote-
ollisuuteen: monet kolmi- ja nelipyoraisissa
polkupyorissa kiytetyt ratkaisut, kuten ohja-
usjarjestelmi ja ketjuveto, siirtyivit sellaise-
naan ensimmiisiin autoihin. Varhaisia autoja
markkinoitiinkin moottoroituina velocipe-
deind. Henry Ford sai autotehtaittensa mas-
satuotantolinjoihin vaikutteita Yhdysvaltain
johtavan pyoritehtailijan Albert A. Popen
kehittimistd tuotantomenetelmisti.'> My6s
teknologian historian tutkimusmenetelmit
on suureksi osaksi luotu juuri Yhdysvallois-
sa ja Britanniassa. Etenkin Yhdysvalloissa,
mutta myos Britanniassa kiinnostus polku-
pyoriin viheni auton alkaessa yleistyd noin
sata vuotta sitten; ehkid tissd on syy sithen,
ettd polkupy6rin historiasta on tehty varsin
vihin kontekstuaalista tutkimusta.



Internalistista teknologian historian tut-
kimusta ei ole syytd pitdd muita tutkimus-
suuntia vihempiarvoisena. Ilman paikkan-
sapitivid perusasioita tutkimus tai teoria
on hataralla pohjalla; titd osoittaa myo6s
polkupy6rihistorioitsijoiden osallistuminen
teknologian sosiaalista rakentumista kuvaa-
vaa mallia (SCOT) koskevaan kriittiseen
keskusteluun.'* Tieteellisissi artikkeleissa ja
harvoissa olemassa olevissa polkupyorihis-
toriaa kasittelevissd opinniytteissi SCOT
niyttid kuitenkin olevan suosittu tyékalu. '

Mallia teknologian sosiaalisesta raken-
tumisesta voinee pitdd tyypillisend esimerk-

Vanhat polkupyérat kiinnostavat yleisoa. Van-
hat Velot ry:n ndyttelyosasto Fillari-messuilla
Helsingin messukeskuksessa vuonna 2004.
Kuva: Mikko Kyllidginen.
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kind siitd, miten akateeminen tutkimus
polkupyoria kisittelee: polkupyorin  yh-
teiskunnallisia vaikutuksia tai yhteiskunnan
vaikutusta sen kehittymiseen ei niinkddn
tutkita, vaan polkupyorid ja sen historiaa
kasitellidn esimerkkind jostakin muusta
ilmi6sti. SCOTin tapauksessa polkupyo-
rin kehittyminen on esimerkki teknologi-
sen tuotteen muuttumisesta sitd kéyttivien
sosiaalisten ryhmien vaikutuksesta. Muita
esimerkkejd ovat polkupy6rin vastaanotto
Kiinassa uutena ja vieraana linsimaisena in-
novaationa, tuoteturvamairdysten vaikutus
kuluttajien turvallisuuteen sekd innovaati-
oiden syntyminen ja epdonnistuneet inno-
vaatiot.'®

Kansainvilinen  polkupyorihistorian
konferenssi ICHC on syntynyt harrastajien
aloitteesta. Sen esitelmit ja kokousjulkaisut
ovat jddneet akateemisten tutkijoiden kes-
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kuudessa toistaiseksi melko tuntemattomik-
si. Esimerkiksi polkupyériinnovaatioiden
kehitystd dynaamisena prosessina kuvaavan
artikkelin lihdeluettelossa ei ole yhtidn viit-
tausta ICHC:n esitelmiin, vaikka artikkelin
julkaisuajankohtana ICHC-julkaisuja oli il-
mestynyt kuusi nidettd.'” Ammattitutkijoi-
den vihiistd kiinnostusta polkupy6rin his-
toriaan voi selittdd myos se, ettd polkupyord
ei varsinaisesti muodosta litkennejirjestel-
midd samalla tavoin kuin auto tai juna, joita
varten on rakennettava liikenneverkko ja
litkenteenohjausjirjestelma. Polkupyori el
valttdmaitta tarvitse yhté raskaita jirjestelyjd,
joten se ei ehkd ndyttiydy yhtd kiinnostava-
na tutkimuskohteenakaan. Polkupy6rilld on
kuitenkin ollut ja on merkitystd esimerkiksi
henkil6- ja tavarakuljetuksissa. Polkupyori-
teollisuus ja -kauppa ovat olleet merkittivid
ty6llistijid. Suomessa polkupyérikauppa loi
kansainvilisia kontakteja alusta lihtien.'®
Jotakin  polkupy6rin  yhteiskunnallisesta
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Teuvan Pyoréatalli on ainoa jatkuvasti yleisol-
le avoinna oleva pyorakokoelma Suomessa.
Kuva: Mikko Kyllidginen.

merkityksestd voitaneen paitelld myo6s siit,
ettd yhteiskunta on ollut innokas laatimaan
pyoriilyd koskevia kieltoja, sddnt6jd, lakeja
ja edellyttimain pyorien rekisteréintia.
Esimerkiksi siitd, millaisia asioita am-
mattitutkija voi polkupy6rin kautta tutkia,
kiy Yorkin yliopistossa Torontossa maan-
tieteen professorina tyGskentelevin Glen
Norcliffen tieteellinen tuotanto. Hinen 20
viimeisestd julkaisustaan seitsemin kasitte-
lee polkupyérihistoriaa.' Norcliffe nikee
1800-luvun lopun polkupyérin moderni-
na innovaationa, jonka valmistus muuta-
massa vuosikymmenessi kehittyl perintei-
sestd kisityOstd osittain automatisoiduksi
suurteollisuudeksi. Massatuotantoon liittyi
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massakulutus, johon teollisuus pyrki vai-
kuttamaan markkinoinnilla ja tuomalla tar-
jolle jatkuvasti uusia malleja. Norcliffe on
my0s arvioinut polkupy6rin sijoittumista
Kondratjievin pitkiin sykleihin; polkupyo-
rdd el hdnen mukaansa voida pitdd mitidn
syklid =~ mddrittivind  perusinnovaationa,
mutta se muodostaa yhteyden toisen (rauta-
tie, terds, tyostokoneet) ja kolmannen (auto,
sihkoistyminen, kemikaalit) syklin valilld.?”
Hiljattain hin on tutkinut syitd, jotka johti-
vat englantilaisen Coventryn kaupungin ke-
hittymiseen maailman tirkeimmaksi polku-
pyoriteollisuuden keskukseksi 1800-luvun
lopulla. Hinen mielestidan malli teknologian
sosiaalisesta rakentumisesta ei yksinddn riitd
selittimaédn sitd, miksi suurin osa nykyaikai-
sen polkupyorin kehittymiseen johtaneista
innovaatioista tehtiin maantieteellisesti hy-
vin rajatulla alueella. Sosiaalisilla suhteilla
oli tissd suuri merkitys, mutta kyse oli var-
haisten py6ritehtailijoiden muodostamasta
tiiviistd verkostosta, jolla oli epavirallisia
ja virallisia kontakteja: tehtaat esimerkiksi
antoivat kilpailijoiden valmistaa innovaati-
oitaan lisenssilld, tehtaiden tyontekijit siir-
tyivit taitoineen ja tietoineen yrityksesti
toiseen, varhaisten tehtaiden palveluksessa
olleet tyontekijit perustivat omia tehtaitaan,
tehtailijat ajoivat toisiaan vastaan pyorakil-
pailuissa. Lisdksi pyoraalan vaikuttajat tapa-
sivat pyOriseuroissa, ja joillakin oli sukulai-
suussuhteita keskendin. Pyoritehtailijoilla
oli yhteinen intressi, ja heidin muodosta-
malleen verkostolle muodostui sosiaalista
pédomaa, joka mahdollisti tiedon, taidon ja
teknologioiden siirron yritysten vililld. Nox-
cliffen mielestd 1880-luvun Coventryi voi
hyvin verrata 1970-luvun Piilaaksoon.?!
Euroopan ja Pohjois-Amerikan pyo-
rdilyhistoriassa on 1800-luvulla runsaasti
yhteisid piirteitd, mutta 1900-luvulla kehi-
tys kulki eri suuntiin: esimerkiksi Pohjois-
maissa ja Alankomaissa polkupyorastd tuli
tirked jokapdiviinen kulkuneuvo, jollainen
se osittain on edelleen. Eteld-Euroopassa
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kilpapy6riilystd tuli nidkyvin pyoriilyn laji.
Polkupy6rin historia etenkddn 1900-luvulla
ei eurooppalaisen kulttuuripiirin alueella ole
yhteneviinen; muuhun maailmaan linsimai-
sia kdsityksid tai malleja teknologian kehitty-
misestd ja vaikutuksista ei valttimittd edes
ole mahdollista soveltaa. Esimerkiksi Kii-
nassakin polkupy6rit olivat 1800-luvun lo-
pulla kalliita, mutta kiinalaiseen kulttuurin ei
sopinut se, ettd varakas kiinalainen olisi itse
tyoskennellyt ruumiillisesti siirtydkseen pai-
kasta toiseen. Kiinasta tuli pyoriilymaa vas-
ta kansantasavallan perustamisen jilkeen,
kun kommunistinen puolue alkoi tukea
pyorin hankintaa.”? Eteli-Amerikassa aina-
kin 1800-luvun osalta polkupyorin historia
vastannee paljolti eurooppalaisia kehityslin-
joja®®, mutta Afrikan tai Intian pyérihisto-
riasta ei tiedetd juuri mitddn. Kokonaiskuva
polkupy6rin historiasta 1900-luvulla ja sen
yhteiskunnallisista vaikutuksista on vield
luomatta.

POLKUPYORAHISTORIA SUOMESSA

Kirjallisuutta polkupyorin historiasta on
julkaistu Suomessa harvakseltaan noin sa-
dan vuoden ajan. Varhaisimmat suomeksi
julkaistut esitykset polkupyorin historiasta
eivit ole itsendisid teoksia, vaan ne sisilty-
vit johonkin laajempaan teokseen. Suomen
urheilun isiksi nimitetyn Ivar Wilskmanin
toimittamassa teoksessa Swomen urbezlut esi-
teltiin Suomessa harrastettavia urheilulajeja
voimistelusta metsdstykseen ja “matkailu-
urheiluun”, menestyneitd urheilijoita ja la-
jien kehitysti Suomessa.?* Atle Wilskman
kirjoitti kilpapyo6riilyd koskevan luvun, jo-
hon hin sisillytti katsauksen polkupyorin
kehitykseen sekd pyoriilyn alkuvaiheisiin
Suomessa. Sarkastisella kirjoitustyylilldan
hin kommentoi aikansa suurvalloissa esi-
tettyja kasityksid polkupyorin historiasta;
monet ndistd kisityksistd tiedetddn nykyisin
virheellisiksi.
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Keksintgpen kirja oli 1930-luvun suurte-
os, joka esitteli eri tekniikan alojen histo-
riaa ja uusimpia saavutuksia. Polkupyorin
kehitystd ja tekniikkaa koskeva osuus oli
kirjasarjan litkennettd ja maakulkuneuvoja
kisitteleviin osassa.®® Titi kirjan osuutta ei
kuitenkaan ollut kirjoitettu Suomessa, vaan
se oli kddnnetty vastaavasta ruotsalaisesta
teoksesta. Seuraava laajempi kotimainen
esitys polkupy6rin kehityksestd oli Klaus
U. Suomelan kirjoittamassa Suomen urbeilun
historiassa®®  Suomela aloitti kuvauksensa
polkupy6rin tulosta Suomeen eikd puut-
tunut sithen, mistd polkupyori oli periisin.
Raul Hellberg, joka 1920-luvulla menestyi
itse kilpapyériilijind ja myohemmin pyori-
kauppiaana, julkaisi Pydrdi/y-kirjansa ensim-
miisen painoksen 1937.?7 Siinikin on lyhyt
kuvaus polkupyorin kehityksestd, jonka
Hellberg aloittaa Draisin juoksukoneesta.
Hellbergin kasitys siltd osin vastaakin nyky-
kasitystd, mika johtunee siitd, ettd saksalais-
ta kirjallisuutta tunnettiin tdalli paremmin
kuin ranskalaista. Muilta osin Hellbergin
tiedot ovat nykylukijan ndkokulmasta tar-
kasteltuina epatarkkoja. Lahdekirjallisuutta
ei missdan naistd teoksista lueteltu.

Suomalaisen  polkupy6rihistoriankir-
joituksen juuret ovat kilpapyoriilyssi. Ko-
timaisen polkupydriteollisuuden vaiheista
julkaistiin ensimmiaiset yrityshistoriikit teh-
taiden tidyttiessi 50 vuotta.”® Tamperelaisen
KonejaTerd Oy:n historiikki painettiin 1947;
polkupyorituotannon yritys oli aloittanut
1930-luvulla, mutta se oli perustettu kone-
pajana 1897. Toisena yrityksend Suomessa
polkupyodrien rungonvalmistuksen vuonna
1906 aloittanut turkulainen Rautateollisuus-
osakeyhtié Pyrkija sai oman historiikkinsa
tayttidessdan 50 vuotta 1956. Kokonaisesitys
Suomen polkupyéri- ja mopediteollisuuden
vaiheista julkaistiin Heikki Kuvan kirjoitta-
mana vuonna 1988.%° Kansainvilisestikin
tama kirja on harvinaisuus, silli vastaavat
koko polkupyériteollisuuden  kansalliset
vaiheet kattavat historiat puuttuvat monista
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merkittivistd pyoriteollisuusmaista kuten
Ruotsista, Saksasta ja Englannista. Kuvan
teos antaa hyvin kisityksen Suomen pol-
kupyoriteollisuuden ja -kaupan vaiheista
1900-luvulla; tieto niiden syntyvaiheista
1880-luvulla on kirjan julkaisuajankohdan
jalkeen tarkentunut. Ulkomailla tapahtu-
neen polkupy6rin teknisen kehityksen osal-
ta Kuvan kirja on vanhentunut, miki johtuu
kirjoittajan kiytossd olleesta ulkomaisesta
kirjallisuudesta.

Vuonna 2005 ilmestyi kaksi teosta, joi-
hin siséltyy runsaasti erityisesti kotimaisen
polkupy6rikaupan ja -teollisuuden histo-
riaa. Nykyisin mm. moottoripyorien maa-
hantuojana toimiva Oy Otto Brandt Ab toi
alkutaipaleellaan maahan polkupy6ria. Ot
Brandtin tie -niminen teos on perinteinen
yrityshistoriikki.** Satavuotisjuhliaan vuon-
na 2005 viettineen Helkaman teettima kirja
Hopeaszipi siti vastoin on Tapani Maurasen
pitkéjinteiseen tutkimukseen perustuva yrti-
tyshistoria. Helkama on sadan vuoden aika-
na toiminut monella alalla, joilla se on ke-
hittynyt konekaupasta ensin tukkulitkkeeksi
ja edelleen teollisuusyritykseksi. Polkupyori
on yrityksen nykyisistd tuotteista ainoa, joka
oli sen perustajankin valikoimissa. Tapani
Mauranen yhdistdd tutkimuksessaan Hel-
kaman yrityshistoriaan tekniikan historiaa
sekd talous- ja sosiaalihistoriaa. Niin kirjan
avulla rakentuu kuva monipuolisesta perhe-
yrityksesti ja sen vaikutuksesta ymparoivain
yhteiskuntaan.’!

Heikki Kuva toteaa kirjansa viimeisilld
sivuilla®, ettd Suomessa alan historiallista
yhdistystd ei ole”. Tillainen yhdistys, Van-
hat Velot ry, on perustettu vuonna 2002.
Se on ulkomaisten jirjestéjen tavoin saanut
alkunsa harrastajien yhteisajelusta vanhoil-
la polkupyérillidn — ensimmaiset kokoon-
tumisajot jdrjestettiin Suomessa tiettdvisti
vuonna 1994. Tilld hetkelld yhdistyksessid
on noin 120 jisentd. Yhdistyksen tirkein
toimintamuoto on Pikgjalka-lehden julkai-
seminen kahdesti vuodessa. Vanhat Velot
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ry:n toiminnan merkitystd lienee vield lian
aikaista arvioida, mutta joitakin py6rihar-
rastajillekin tuntemattomia asioita lehti on
voinut tuoda esiin: yleisesti tunnettua ei esi-
merkiksi ole, ettd Suomessa on valmistettu
tai koottu arviolta yli 1000 pyorimerkkia;
yhdistyksen tictokannassa on alueellisesti
melko suppealta alueelta tietoja yli 500 mer-
kistd. Toimintaa py6rihistorian alueella yh-
distys ndyttdd vilkastuttaneen. Vuonna 2004
yhdistys jirjesti seminaarin polkupydrin
historiasta. Yhdistys on my6s saanut jirjes-
tettivikseen kansainvilisen polkupyorihis-
torian konferenssin ICHC:n Tampereella
vuonna 2007, jolloin Tampereen museokes-
kus Vapriikissa on laaja polkupyorinayttely.

Ammattitutkijoiden mielenkiinto pol-
kupyérihistorian tutkimukseen on Suomes-
sakin ollut vihiista. Pitdjanhistoriat sivuut-
tavat polkupyorin yleensi tiysin — pitdjin
ensimmiinen auto sitd vastoin muistetaan,
vaikka auto oli pitkddn harvinainen erikoi-
suus. Esimerkiksi vuonna 1930 Suomessa
oli noin 30 000 autoa, mutta polkupyorii oli
noin 300 000. Polkupy6rialan kansantalou-
dellinen merkitys ei pyéramerkkien, -kauppi-
aiden ja -tukkuliikkeiden méarastd paitellen
ole voinut olla aivan vihidinen. Suomalaisilla
polkupyorihistorian harrastajilla on tapana
korostaa polkupyoran merkitystd kertomal-
la, ettd viimeistiddn 1920-luvulla polkupy6-
ristd tuli ajoneuvo, joka mahdollisti kenelle
tahansa vapaan litkkumisen varallisuudesta
riippumatta. Jos timi kisitys on oikea, uusi
litkkumisen vapaus ei ole voinut olla vai-
kuttamatta yhteiskunnalliseen kehitykseen
Suomessa. Kuka ottaisi nimi vaikutukset
tutkiakseen?

Kirjoittaja on tekniikan lisensiaatti ja Vanhat Velot
ry:n hallituksen jasen. Artikkeli perustuu Torus-
verkoston Teknologian historian johdantokurssilla
laadittuun esseeseen.
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