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Jokaiseen Euroopan maahan on muodos-
tunut omanlaisensa pyöräilykulttuuri. Rans-
kassa ja Italiassa pyöräily tarkoittaa eritoten 
kilpaurheilua, Alankomaissa ja Tanskassa 
polkupyörä on jokapäiväinen liikenneväline. 
Virossa harrastetaan pitkiä pyöräretkiä ja vi-
rolaiset kilpapyöräilijät ovat jo pitkään saa-
vuttaneet menestystä kilpa-ajoissa.1 Niinpä 
Virossa julkaistut pyöräilyn menneisyyttä 
käsittelevät teokset kertovat lähinnä virolai-
sen kilpapyöräilyn vaiheista ja menestyksek-
käistä kilpapyöräilijöistä. Teoksiin sisältyy 
tavallisesti muisteluksia, kilpapyöräilijöiden 
lyhyitä elämäkertoja, sanomalehdistä poi-
mittuja sitaatteja sekä tilastoja.2 Pyöräily oli 
merkittävä osa 1900-luvun alussa perustet-
tujen virolaisten urheiluseurojen toiminnas-
ta, joten myös niiden historiateoksissa ker-
rotaan kilpapyöräilyn vaiheista.3

Pyöräily on ollut ja on paljon muuta-
kin kuin kilpaurheilua. Pyörällä on kuljettu 
kouluun ja töihin, sillä on kuljetettu tava-
raa ja postia. Polkupyörien kokoaminen ja 
myynti, polkupyöräteollisuus ja pyöräkor-
jaamot ovat aikanaan työllistäneet joukon 
ihmisiä. Pyöräily ja polkupyörän käyttö on 
kuitenkin kiinnostanut historiantutkijoita 
eri maissa yleensä varsin vähän,4 vaikka ke-

vyen liikenteen osuus henkilökuljetuksista 
lienee aikanaan ollut merkittävä muuallakin 
kuin Suomessa.5 Virossakaan ei ole julkaistu 
tutkimuksia esimerkiksi polkupyöräkaupan 
vaiheista tai siitä, millä tavoin polkupyörää 
on siellä käytetty. Tämän artikkelin tarkoi-
tuksena on tutkia, milloin polkupyörä saa-
pui Viroon ja miten se levisi 1800-luvun 
viime vuosikymmeninä.

Virolla ja Suomella on historiassaan 
paljon yhteistä, kuuluivathan molemmat 
1800-luvulla Venäjän keisarikuntaan. Kei-
sarikunnan hallituksen toimenpiteet valta-
kunnan yhtenäistämiseksi poliittisesti, ta-
loudellisesti ja kielellisesti vaikuttivat sekä 
suomalaisiin että virolaisiin 1880-luvulta 
alkaen. Naapurimaiden välillä oli kuiten-
kin suuri hallinnollinen ero: Suomella oli 
oma – joskin keisarin tahdosta riippuvai-
nen – senaattinsa, valtiopäivät, lainsäädäntö 
ja puoluejärjestelmä, mutta Virolta nämä 
puuttuivat. Suomen suuriruhtinaskunta oli 
olemassa valtiona, mutta Viroa valtiona ei 
vielä ollut, sillä 1810-luvun lopulla maaor-
juudesta vapautettujen virolaisten asuttama 
alue oli jaettu kahteen kuvernementtiin: 
pohjoiseen eli Vironmaahan ja eteläiseen eli 
Liivinmaahan, johon kuului myös nykyisen 

PYÖRÄILLEN KOHTI KANSALAISYHTEISKUNTAA
PYÖRÄILYN ENSIVUOSIKYMMENET VIROSSA
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Polkupyörän leviäminen Viroon ja yleistyminen 1800-luvun lopulla tapahtui samaan tapaan kuin naa-
purimaissa ja Euroopassa yleensä, mutta erojakin Viron pyöräilyn historiassa muihin maihin verrattuna 
on: kansallisten valtioelinten puuttuessa kansalaisyhteiskuntaa rakennettiin Virossa kuoroissa, torvi-
soittokunnissa, vapaapalokunnissa, raittiusseuroissa ja monissa muissa seuroissa. Virolaisten pyöräi-
lyseurat olivat osa tätä kehitystä.
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Latvian pohjoisosa. Keskiajalla tapahtuneen 
saksalaisen ekspansion johdosta hallinnon 
kieli Vironmaalla ja Liivinmaalla oli saksa, 
ja baltiansaksalaisilla oli vahva asema alueen 
hallinnossa, taloudessa ja kulttuurissa. Po-
liittisten vaikutusmahdollisuuksien puuttu-
essa valtiollisella tasolla virolaiset rakensivat 
kansalaisyhteiskuntaa yhdistystoiminnan 
kautta kansallisen heräämisen edistyessä 
1800-luvun loppupuoliskolla.6 Artikkelin 
tarkoituksena on selvittää myös, millä tavoin 
tämä kehitys liittyi virolaisten pyöräseurojen 
perustamiseen. 

Polkupyörän leviämistä ja käyttöä kos-
kevia yhtenäisiä lähdesarjoja ei varsinkaan 
1800-luvun osalta ole olemassa. Pyöräilyn 
varhaisvaiheita koskevia tietoja on saatavis-
sa lähinnä sanomalehdistä sekä erilaisista 
pienpainatteista.7 Virolaisen pyöräilyn al-
kuvaiheita selvitettäessä käytetään lähteinä 
sanomalehtiä sekä virolaisissa kirjastoissa 
säilyneitä pyöräseurojen sääntöjä ja perusta-
miskirjoja sekä pyöräilyn rajoittamista kos-
kevia määräyksiä. Virolaisten pyöräseurojen 
yhteyksiä Suomeen tarkastellaan myös suo-
malaisten painettujen lähteiden avulla. Vi-
roa edustaa artikkelissa lähinnä Tartto ym-
päristöineen, sillä lähteet koskevat pääosin 
tätä aluetta. Alue lienee kuitenkin kohtalai-
sen hyvä otos, sillä ei ole syytä olettaa, että 
asiat, jotka tapahtuivat Tartossa, Liivinmaan 
henkisessä keskuksessa, olisivat tapahtuneet 
muualla merkittävästi eri tavalla tai aikai-
semmin.  

DORPAT WIRD IMMER MEHR 
WELTSTADT!
Erilaisia kaksi-, kolmi- ja nelipyöräisiä ih-
misen lihasvoimalla liikkuvia ajoneuvoja 
oli rakennettu 1600-luvulta saakka,8 mutta 
laajempaa ja pysyvämpää suosiota pyöräily 
alkoi saada 1860-luvun lopulta lähtien. Pa-
riisissa syntyi tuolloin kaksipyöräinen polku-
pyörä ilmeisesti siten, että kolmipyöräinen 

polkupyörä, jonka etupyörässä oli polkimet, 
muutettiin kaksipyöräiseksi.9 Tämä pyörä-
malli – ranskaksi vélocipède – sai huomiota 
vuonna 1867, kun sen näkivät Pariisin maail-
mannäyttelyn lukuisat vieraat. Jotkut näytte-
lyvieraista toivat kotiin palatessaan Pariisista 
ostamansa velocipedin mukanaan.10

Polkimin varustettu velocipedi osoittau-
tui edeltäjiään käyttökelpoisemmaksi, ja tie-
to siitä levisi paitsi näyttelyvieraiden, myös 
lehdistön välityksellä eri puolille Euroop-
paa ja muuallekin maailmaan. Ulkomailla 
nähtyjen polkupyörien, näyttelyvieraiden 
mukanaan tuomien pyörien ja lehdissä jul-
kaistujen piirrosten perusteella oli mahdol-
lista valmistaa velocipedistä kopioita,11 ja 
vuoden 1868 lopulla niiden pienimuotoi-
nen kaupallinen valmistus alkoi esimerkik-
si Englannissa ja Alankomaissa.12 Vuonna 
1869 velocipedien suosio oli huipussaan,13 
ja niitä alettiin valmistaa muiden muassa 
Ruotsissa ja Böömissä.14 Myös Suomeen 
velocipedi saapui keväällä 1869. Ulkomail-
ta tilattujen pyörien odotettiin olevan Suo-
messa huhtikuussa jäiden lähdettyä, mutta 
jo ennen sitä nähtiin useissa kaupungeissa 
itse rakennettuja velocipedejä.15

Saksaan ranskalaisia velocipedejä oli 
tilattu jo Pariisin maailmannäyttelyn aika-
na vuonna 1867. Muutamat niistä olivat 
näytteillä museoissa, ja myös sanomalahdet 
kirjoittivat ja julkaisivat piirroksia velocipe-
deistä.16 Syksyllä 1868 muutama yritys ryh-
tyi valmistamaan velocipedejä, ja keväällä 
1869 jo kymmenkunta tehtailijaa ilmoitti 
lehdissä rakentavansa niitä. Näiltä vuosilta 
tunnetaan kaikkiaan 37 saksalaista polku-
pyöränvalmistajaa.17 Vuoden 1869 lopulla 
jotkut saksalaiset pyöränvalmistajat ilmoit-
tivat myyneensä useita satoja polkupyöriä, 
joista joissakin tapauksissa huomattava osa 
oli tilattu ulkomaille.18

Baltiansaksalaisten kiinteistä yhteyksistä 
Saksaan kertoo se, että muutama saksalai-
nen pyöränvalmistaja markkinoi tuottei-
taan nykyisen Viron alueella ilmestyneissä 
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baltiansaksalaisten sanomalehdissä. Maa-
liskuun lopulla herra Perschmann Braun-
schweigista tiedotti Tartossa ilmestyneen 
Dörptsche Zeitungin lukijoille myyvänsä kes-
täviä ja elegantteja kaksi- ja kolmipyöräisiä 
ajoneuvoja, joista hän käytti tavanomaises-
ta poikkeavaa nimitystä velocimobilen.19 Ele-
gantteja olivat myös velocipedit, joita tart-
tolaisille tarjosi Hugo Pietsch Berliinistä. 
Hän kertoi ilmoituksessaan perusteellisesti 
tuotteidensa ominaisuuksista, mistä käy 
ilmi nopea kehitys, jonka velocipedi Parii-
sin maailmannäyttelyn jälkeen oli kokenut. 
Vuonna 1867 ajoneuvon pyörät olivat olleet 
suunnilleen yhtä suuret, mutta nopeuden 
saavuttamiseksi etupyörä oli alkanut kas-
vaa korkeutta. Pietschin pyörissä etupyö-
rä oli suurimmillaan 40 tuumaa korkea. Se 
oli myös kokonaan rautarakenteinen ja sen 
pyörissä oli umpikumirenkaat – muutama 
vuosi aiemmin oli kolisteltu puupuolaisilla 
raudoitetuilla pyörillä.20 Kesäkuussa vielä 
kolmaskin saksalainen pyörätehtailija, Ed. 
Hennings Berliinistä, markkinoi pyöriään 
tarttolaisille. Hänen pyöränsä olivat tukevia, 
mukavia ja vieläpä halpoja – sekä tietysti 
myös elegantteja.21

Tartossa oli nähtävästi tutustuttu uu-
teen ajoneuvoon kuitenkin jo aiemmin sak-
salaisten lehtien välityksellä. Ennen kuin 
tarttolaiset ennättivät tehdä velocipedikaup-
poja saksalaisten pyörätehtailijoiden kanssa, 
heitä ilahdutti velocipedillään ”alati uuttera 
ja kekseliäs kansalainen Borck”, joka liikkui 
kaupungissa omatekoisella ajoneuvollaan 
huhtikuun alussa. Varmaankin hän oli ra-
kentanut sen saksalaisissa lehdissä näke-
miensä piirrosten perusteella. ”Dorpat wird 
immer mehr Weltstadt!”, saattoi Dörptsche 
Zeitungin toimittaja riemuita.22 Vuoden 1869 
velocipedi-innostuksen aikana näyttääkin 
eri puolilla Eurooppaa ja Pohjois-Amerik-
kaa olleen yleistä, että innokkaimmat ryhtyi-
vät rakentamaan velocipedejä itse.23 Saksas-
sa julkaistiin jopa kirjasia aiheesta ”kuinka 
rakennan velocipedin”.24

DORPATER VELOCIPEDISTEN-CLUB

1870-luvulle tultaessa polkupyöräinnostus 
Euroopassa laantui, eikä Vironmaalta ja 
Liivinmaan pohjoisosasta ole tietoja pyö-
räilijöistä 1870-luvulta. Ranskan ja Preussin 
välinen sota vuosikymmenen alussa johti 
siihen, että Ranskan pyöräteollisuuden ke-
hitys katkesi, ja pyörien tuotanto jatkui lä-
hinnä Englannissa. Ennen sotaa pyörä oli 
kuitenkin ehtinyt Ranskassa muuttua lu-
kuisten keksintöjen myötä paljon: erityisesti 
etupyörän korkeus kasvoi niin, että lopulta 
sen halkaisija oli 48 ja 60 tuuman välillä kul-
jettajan jalan pituudesta riippuen.25

1880-luvulle tultaessa pyöräilyn suosio 
alkoi jälleen lisääntyä, ja eri puolilla Venäjän 
keisarikuntaa pyöräilijät alkoivat järjestäytyä 
yhdistyksiksi. Riiassa oli perustettu pyöräi-
lijöiden seura jo vuonna 1876 ja Pietaris-

Keväällä ja kesällä 1869 muutama saksalainen 
polkupyörätehdas markkinoi tarttolaisille velo-
cipedejään, niin myös Hugo Pietsch Berliinistä 
kaksi- ja kolmipyöräisiä mallejaan. Dörptsche 
Zeitung 1.5.1869.
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sa pyöräilijät muodostivat oman seuransa 
1882.26 Seuraavana vuonna helsinkiläiset 
pyöräilijät järjestäytyivät epävirallisesti ker-
hoksi, jonka säännöt hyväksyttiin virallisesti 
vuonna 1887.27

1800-luvun kuluessa yhdeksi baltian-
saksalaisten seuraelämän muodoista oli tul-
lut yhdistystoiminta Saksasta omaksutun 
esimerkin mukaisesti.28 Tartossa erilaisten 
yhdistysten perustaminen oli erityisen vil-
kasta.29 Syksyllä 1888 Tarton saksalaiset 
polkupyöräilijät saivat oman yhdistyksen-
sä, kun 21 herraa allekirjoitti Riian pyörä-
seuran mallin mukaan laaditut säännöt.30 
Seuran täyttäessä kymmenen vuotta vuon-
na 1898 historiikkiin kirjoitettiin, että pyö-
räilyä kohtaan tunnettiin Tartossa suurta 
kiinnostusta, ja kun Dorpater Velocipedisten-
Club marraskuussa kokoontui ensimmäisiin 
ajoharjoituksiinsa Tarton Kaubahoovin eli 
kauppahallin sisäpihalla, jäseniä oli 34. Ajo-
harjoittelua varten seura oli hankkinut kak-
si polkupyörää vuonna 1886 perustetulta 
Leutnerin pyörätehtaalta Riiasta. Seuraavan 
vuoden alussa seura hankki vielä kolman-
nen polkupyörän.31 

Ensimmäisen kilpa-ajonsa Dorpater Ve-
ocipedisten-Club järjesti syksyllä 1889. Maan-
tieajossa, jonka pituus oli 24 virstaa, oli kaksi 
sarjaa, toinen korkeilla ja toinen ns. turvalli-
suuspyörillä ajaneille kilpailijoille.32 Korkea 
polkupyörä oli 1870-luvulla kehittynyt niin 
korkeaksi, että se epätasaisessa maastossa 
helposti heitti kuljettajansa ohjaustangon 
yli, mikä usein johti loukkaantumiseen. Pyö-
rätehtaat olivat patentoineet erilaisia korke-
an polkupyörän turvallisuutta parantavia 
keksintöjä, ja lisäksi oli kehitetty kolmi- ja 
nelipyöräisiä malleja, joissa ensimmäistä 
kertaa menestyksellisesti käytettiin ketjuve-
toa. Nykyaikainen polkupyörä syntyi, kun 
Starley & Suttonin pyörätehdas Englannis-
sa esitteli vuonna 1885 Roverin, jossa oli 
kaksi pyörää ja takapyörään vaikuttava ket-
juveto. Rover oli nykyisten pyörien tapaan 
niin matala, että kuljettajan jalat tarvittaessa 
ulottuivat maahan.33 Uuden, matalan pyö-
rämallin edut tulivat ilmi myös tarttolaisten 
ensimmäisessä kilpailussa: tuulisessa säässä 
korkeiden pyörien sarjan voittaja oli kuusi 
minuuttia hitaampi kuin matalien pyörien 
sarjan voittaja.34

Seuran ensimmäinen nimenmuutos ta-
pahtui keväällä 1890, kun uudeksi nimeksi 
tuli Dorpater Radfahrer-Verein.35 Muutaman 
ensimmäisen toimintavuoden kuluessa 
seuran toiminta sai vakiintuneet muodot. 
Seuran jäsenille tarjottiin mahdollisuus 
opastettuun ajoharjoitteluun, kilpa-ajoja 
järjestettiin keväisin ja syksyisin, ja vuonna 
1893 seura rakensi kilparadan ratapyöräi-
lyä varten. Kilpa-ajojen yhteydessä nähtiin 
yleensä juhlallinen pyöräilijöiden kulkue eli 
Corso, johon otti tavallisesti osaa kymmeniä 
pyöräilijöitä, pyörät kukkasin koristeltuina. 
Pyöräilyn ohella seura järjesti juhlia, tanssi-
aisia ja humoristisia herrainiltoja.36 Näyttä-
vän esiintymisen Tarton pyöräilijät suoritti-
vat kesällä 1892, kun suuriruhtinas Vladimir 
vieraili kaupungissa. Myrskystä ja kaatosa-
teesta huolimatta 20 urheaa pyöräilijää ajoi 
suuriruhtinasta vastaan neljän virstan pää-

Järvamaa muuseumin kokoelmissa Paidessa 
oleva velocipedi lienee joko saksalaisen pyö-
rätehtaan tuotantoa tai sitten sepän Virossa 
saksalaisen esikuvan mukaan tekemä. Mallinsa 
puolesta se voi olla tehty aikaisintaan vuonna 
1869. Kuva: Mikko Kylliäinen.
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hän kaupungista ja tervehti häntä raikuvin 
hurraa-huudoin.37 Yksi osa seuran toimin-
taa oli alusta saakka yhteydenpito muihin 
Baltian pyöräseuroihin. Esimerkiksi vuonna 
1890 tarttolaiset tapasivat Riian pyöräilijöitä 
yhteisessä juhlatilaisuudessa Valgassa. Ke-
väällä 1893 Baltian pyöräilijät oli kutsuttu 
Viljantiin, jonne oli saapunut pyöräilijöitä 
tarttolaisten lisäksi Tallinnasta, Valgasta ja 
Pärnusta sekä Liivinmaan eteläosasta Riias-
ta, Wolmarista (nyk. Valmiera) ja Wendenis-
tä (nyk. C�sis).38

Dorpater Radfahrer-Verein kasvatti jäsen-
määräänsä tasaisesti perustamisestaan al-
kaen. Ensimmäisen toimintavuoden lopul-
la jäseniä oli 68, seuraavana vuonna ylittyi 
sadan jäsenen raja. Vuoden 1895 lopulla 
jäseniä oli 230 ja yhdistyksen historiikkia 
kirjoitettaessa tuorein tilasto vuoden 1897 
lopulta kertoi jäseniä olevan 287. Koska 
jäsenkunnassa oli vaihtuvuutta muun mu-
assa muuttojen vuoksi, vuosina 1889–1897 
yhdistyksen jäsenenä oli ollut kaikkiaan 
531 henkeä. Yhdistys oli tilastoinut myös 
jäsenkuntansa ammatit. Seuraan kymme-

nen vuoden aikana kuuluneista kahdeksan 
oli taiteilijoita tai arkkitehteja, 17 aatelisia, 
20 professoreja ja dosentteja, 21 opettajia, 
44 lääkäreitä. Parhaiten edustettuina olivat 
toimisto- ja myymäläapulaiset (90), erilaiset 
elinkeinonharjoittajat (88), siviili- ja sotilas-
virkamiehet (75) sekä kauppiaat (68).39

Tartossa oli vuonna 1897 noin 40 000 
asukasta.40 Heistä saksalaisten perustamaan 
pyöräilyseuraan kuului saman vuoden lopul-
la seuran tilastojen perusteella noin 0,7 %. 
Kaikilla seuran jäsenillä ei luultavasti ollut 
polkupyörää, mutta vastaavasti pyöräilijöitä 
lienee ollut seuran ulkopuolellakin. Vaikka 
pyöräilijöiden toiminta seurassaan oli näyt-
tävää ja näkyvää – vuonna 1895 ratapyöräily-
kisaa seurasi 4000 henkeä41  – pyörän omis-
taneita tarttolaisia oli suhteellisen vähän, jos 
pyöriä oletetaan olleen Tartossa suunnilleen 
yhtä paljon kuin seurassa jäseniä. Sen verran 
paljon pyöräilijöitä kuitenkin oli, että poliisi 
katsoi aiheelliseksi asettaa pyöräilylle rajoi-
tuksia. Kesällä 1890 pyöräilijöitä kiellettiin 
ajamasta ja taluttamasta ajokkiaan kaupun-
gin jalkakäytävillä, seuraavana kesänä kielto 
tuli koskemaan myös kaupungin katualueita 
ja aukioita. Yliopiston rehtori antoi kuiten-
kin luvan pyöräillä Toomemäellä tuokiokir-
kon raunioiden ympäristössä aamulla ennen 
kello kahdeksaa.42

Saksalaisia Tarton asukkaista oli vuonna 
1897 noin 16 %.43 Kaikki Dorpater Radfah-
rer-Vereinin jäsenet tuskin olivat saksalaisia, 
vaan joukossa on täytynyt olla virolaisiakin 
– esimerkiksi toimisto- ja myymäläapulaiset 
tai kauppiaat eivät kaikki liene olleet sak-
salaisia. Seuran historiikin lehdillä vilahte-
leekin silloin tällöin virolaisia sukunimiä. 
Huomattavan monta virolaista on lueteltu 
seuran ennätystaulukossa.44 Heistä menes-
tyksekkäin lienee ollut tarttolaisen makka-

Paroni von Buxhoevdenin korkea polkupyörä 
1880-luvulta Kuressaaren piispanlinnassa. Kuva: 
Mikko Kylliäinen. 
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ratehtailijan poika Carl Rüütel, joka kilpaili 
paitsi kotikaupungissaan, myös Helsingissä, 
Riiassa, Varsovassa, Pietarissa ja Moskovas-
sa.45 Kun Helsingfors Velocipedklubb vuonna 
1897 vietti kymmenvuotisjuhliaan ja järjesti 
kansainvälisen kilpa-ajon, Tartosta lähetet-
tiin kisoihin Rüütel ja kaksi muuta pyöräi-
lijää. Suomalaisten pyöräilijöiden itsetun-
toa kohotti se, että tällä kertaa he voittivat 
maineikkaan Rüütelin.46 Venäjän Itämeren 
maakuntien mestaruuskilpailuissa syyskuus-
sa 1897 Rüütel sitä vastoin kukisti kilpaili-
jansa ja sai kaulaansa kultamitalin.47

Vuonna 1898 oli tarttolaisten vuoro 
viettää seuransa 10-vuotisriemujuhlaa. Hel-
sinkiläiset tekivät nyt vastavierailun Tarttoon 
ja menestyivät kohtalaisesti. Tärkeimmässä, 
viiden virstan ratakisassa, suomalaiset väsyt-
tivät itsensä liian kovalla alkuvauhdilla, min-
kä jälkeen kisan ratkaisi Rüütelin ja hänen 
seuratoverinsa Johannes Hintin kokemus 
sekä parempi taktiikka ja ratatekniikka.48 
Suomen ja Tarton seurat olivat yhteistyös-
sä muutenkin kuin kilpapyöräilyn puitteissa. 
Vuonna 1897 perustettu Suomen Syklisti-
liitto, joka pyrki edistämään pyöräretkeilyä, 
hankki itselleen yhdyshenkilöitä ulkomailta. 
Tartossa sillä oli neljä jäsentä, heidän jou-
kossaan Radfahrer-Vereinin sihteeri, apteek-
kari von Kieseritzky.49

TAARA, WAMBOLA, KALEV…
”Kerran syksyllä maan ollessa jo märkä, ajoi 
kievarin eteen mies, joka istui ihmeellises-
sä ajoneuvossa. Edessä oli valtavan korkea 
ratas, jossa oli hienot puolapuut ja pyörän 
yläpuolella jonkinlainen satulantapainen, ta-
kana toinen monta kertaa pienempi pyörä. 
Mies istui satulassa, ohjaustankoon nojaten 
ja jalkojaan vikkelästi heilutellen, helmat 
hulmuten. Kapakassa oli silloin muitakin 
ihmisiä, ja ajaja käyttäytyi hyvin mahtavas-
ti – kuului olevan kirkonkylän räätäli. Kun 
hän taas lähti, kiiruhtivat kaikki ryminällä 

häntä katsomaan ja hänen menoaan ih-
mettelemään.” Kirjailija Friedebert Tuglas 
(1886–1971) on muistelmissaan kuvannut 
näin hetkeä, jolloin hän näki lapsena ensim-
mäisen polkupyörän kotiseudullaan Tarton 
lähistöllä.50

Tuglaksen kuvaus ihmeellisestä ajoneu-
vosta ajoittuu 1890-luvun puoliväliin. Ker-
tomukseen sisältyy pyöräilyn historian kan-
nalta muutamia merkille pantavia seikkoja: 
ensinnäkin polkupyörä oli selvästi itse tehty 
tai kyläsepän rakentama, sillä sen pyörissä 
oli puupuolat. Tehdastekoisissa polkupyö-
rissä oli ollut teräspinnat jo yli 20 vuoden 
ajan. Polkupyörän omistaja oli räätäli, mitä 
ilmeisimmin virolainen. Kolmas huomion-
arvoinen asia on se, että pyörän omistaja oli 
tulossa jostakin ja jatkoi matkaansa jonne-
kin. Pelkästä huviajelusta nähtävästi ei ollut 
kysymys.

1880-luvun Suomessa polkupyöräs-
tä ja pyöräilystä kiinnostuneita ihmisiä oli 
myös maaseudun talonpoikaisen väestön 
ja käsityöläisten keskuudessa. Suomen kau-
pungeissa jotkut käsityöläiset ryhtyivät vuo-
sikymmenen lopulla myös valmistamaan 
polkupyöriä myyntiin.51 Friedebert Tuglak-
sen poikasena näkemä tapaus on esimerkki 
siitä, että myös Vironmaalla ja Liivinmaalla 
polkupyörää käyttivät monet erilaiset ihmis-
ryhmät. Pyörästä eivät olleet innostuneita 
vain aateliset ja saksalaiset kauppiaat ja muu 
sivistyneistö, vaan myös maaseudun viro-
laisten joukossa oli pyöräilijöitä. 

Tartossa Radfahrer-Vereinin kilpa-ajo-
jen yhteydessä oli vuonna 1893 ensimmäi-
sen kerran erikseen sarja pyöräilijöille, jotka 
olivat rakentaneet ajoneuvonsa itse. Kil-
pailuun ilmoittautui kuusi virolaista, jotka 
olivat lähinnä maaseudulla työskenteleviä 
seppiä ja lukkoseppiä. Kolme heistä ajoi 
korkealla polkupyörällä, mutta toiset kolme 
olivat rakentaneet matalan pyörän. Palkinto-
ja jaettiin sekä kolmelle nopeimmalle osal-
listujalle että parhaan pyörän rakentaneelle. 
Palkinnon sekä kilpa-ajosta että parhaasta 
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pyörästä sai vaunuseppä Taavet Rähn, joka 
oli saapunut kisoihin Äksistä. Hän ajoi ma-
talalla pyörällä samoin kuin toinen Äksin 
mies Mihkel Vebul, joka sijoittui kilpa-ajos-
sa toiseksi. Kolmannen sijan sai Udernasta 
tullut Peeter Karu, jonka ajopelinä oli ko-
konaan puinen, erittäin kevyt korkea pol-
kupyörä.52 Järjestävän seuran toimihenkilöt 
pitivät omatekoisia pyöriä melko kömpe-
löinä, mutta seuraavana vuonna muutamat 
pyörät saivat kiitosta keveytensä ja elegans-
sinsa johdosta. Omatekoisten pyörien kilpa-
sarjaan osallistui vuonna 1894 kaikkiaan 12 
kilpailijaa, joista neljällä oli korkea ja muilla 
matala pyörä.53 

Kaupungeissa toimiviin baltiansaksa-
laisten johtamiin pyöräseuroihin saivat kuu-
lua vain kaupunkien asukkaat. Ensimmäisen 
maalla toimivan pyöräseuran perustamisen 
kerrotaan johtuneen siitä, että muutama 
pyöräilystä innostunut virolainen oli yrit-
tänyt päästä Tarton Radfahrer-Vereinin jäse-
neksi.54 Vaikka baltiansaksalaisten pyörä-
seuraa Tartossa on pidetty jäsenistöltään eri 
kansallisuuksia paremmin edustavana kuin 
Tallinnan vastaavaa seuraa,55 maakunnan 
miehet lähetettiin Tartosta takaisin kotiin 
ilman jäsenkirjaa. Tästä sisuuntuneina mie-
het päättivät syksyllä 1896 perustaa oman 
seuransa, ja seuran sääntöjä oli perustavassa 
kokouksessa laatimassa 22 pyöräilystä kiin-
nostunutta.56 Saadjärwe Jalgratta sõitjate seltsin 
säännöt vahvistettiin vielä vuoden lopulla. 
Niiden mukaan seuran tavoitteena oli toi-
mia pyöräilijöiden yhdyssiteenä ja edistää 
pyörän käyttöä mielekkäänä ja nopeana kul-
kuneuvona. Tätä varten seura aikoi järjestää 
kokouksia, pyöräretkiä ja kilpa-ajoja.57 Ke-
säksi 1897 seura rakensi mullasta, savesta ja 
sorasta talkoilla kilparadan. Kilpapyöräilyn 
alkuaikoina Virossa suosittiinkin nimen-
omaan ratapyöräilyä.58

1800-luvun toisella puoliskolla viro-
laiset olivat oman kansallisen heräämisen-
sä edetessä ryhtyneet perustamaan bal-
tiansaksalaisten esimerkin mukaan omia 

seurojaan.59 Tartossa ja sen ympäristössä 
yhdistysten perustaminen oli vilkasta.60 
Niinpä vuonna 1896 virolaiset pyöräilijät 
muodostivat Saadjärven pyöräilyseuran li-
säksi myös Krüüdnerissä Tarton lähistöllä 
seuran, jonka nimeksi tuli Kiirus. Siellä jopa 
paroni Conrad Maidel innostui seurasta 
niin, että hän lahjoitti sille maa-alan kilpa-
rataa varten.61 Seuroja syntyi myös muualla 
Liivinmaalla ja Vironmaalla: vuonna 1898 
sääntönsä sai hyväksytyiksi Tarton virolai-
nen pyöräilyseura Taara, Narvan virolaisen 
pyöräseuran säännöt hyväksyttiin vuonna 
1899 ja Pärnun pyöräilyseura Wambolan seu-
raavana vuonna.62 Tallinnan Kalevin säännöt 
hyväksyttiin 1901.63 Seurojen puuhamiehi-
nä oli muiden muassa opettaja, kauppias, 
mylläri, räätäli, oluenpanija ja puutarhuri,64 
toisin sanoen melko tavallisia käsityöläisam-
mattien ja alemman virkamieskunnan edus-
tajia. 

Virolaisten pyöräseurojen perustami-
nen osuu ajankohtaan, jolloin polkupyörän 
suosio kasvoi nopeasti ympäri maailman,65 
mutta virolaisten innokkuutta omien seu-
rojen perustamiseen voi selittää myös Vi-
ronmaan ja Liivinmaan poliittinen tilan-
ne. Venäjän hallintoviranomaiset olivat 
1880-luvulta saakka yhä tarmokkaammin 
pyrkineet yhtenäistämään valtakuntaa, ja 
Viron alueellakin tehtiin monia hallinnolli-
sia uudistuksia – esimerkiksi venäjä korvasi 
vähitellen saksan hallintokielenä ja 1880-lu-
vun lopulla venäjästä tuli koulujen opetus-
kieli.66 Saksalaisten Dorpater Radfahrer-Verein 
joutui vuonna 1893 muuttamaan nimensä 
Jurjewer Radfahrer-Vereiniksi kaupungin venä-
jänkielisen nimen mukaan.67 Samoin viro-
laisten pyöräilyseurojen säännöt on painettu 
samaan niteeseen kahdella tai kolmella kie-
lellä: sääntöjen virallinen versio on venäjäk-
si, viroksi ja saksaksi painetut säännöt ovat 
käännöksiä.68

Keisarikunnan hallituksen venäläistä-
mispyrkimykset eivät kuitenkaan erityisesti 
menestyneet, vaan ne pikemminkin vauh-
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dittivat virolaisten kansallista heräämistä,69 
jonka yksi osa oli seurojen perustaminen. 
Seuroissa virolaisten oli mahdollista työs-
kennellä yhteisten päämäärän hyväksi kou-
lutustaustasta tai varallisuudesta riippu-
matta sekä harjaantua asioimaan erilaisten 
viranomaisten kanssa.70 Pyöräseuroissakaan 
ei tyydytty pelkästään kilpapyöräilyyn ja 
pyöräretkeilyyn, vaan rakennettiin kansa-
laisyhteiskuntaa: ainakin Tarton Taarassa ja 
Tallinnan Kalevissa puhuttiin myös yhteis-
kunnallisista asioista ja virolaisesta kulttuu-
rista. Taaran jäsenkuntaan kuuluikin Tarton 
yliopiston ylioppilaita, ja sen toimintaan 
osallistui esimerkiksi myöhemmin johta-

vana sosialidemokraattisena poliitikkona 
tunnettu Mihkel Martna.71 Politiikan puhu-
minen oli sinänsä aivan sääntöjen mukaista 
– kenraaliluutnantti Pantelejevin hyväksy-
missä Taaran säännöissä sanottiin, että seura 
järjestää monenlaisia yhteisiä tilaisuuksia ja 
esityksiä.72 Kalevin jäsenistössä oli runsaasti 
opettajia, lakimiehiä, toimittajia ja kirjaili-
joita, kuten Teatajan toimituksessa tuolloin 
työskennellyt Eduard Vilde.73

YHTÄLÄISYYKSIÄ JA EROJA NAAPURI-
MAIDEN PYÖRÄILYHISTORIASSA

Polkupyörän saapumisessa Viroon ja sen 
yleistymisessä on paljon yhteistä muun 
Euroopan ja Suomen pyöräilyn historian 
kanssa. Polkupyörä saapui Liivinmaalle ja 
Suomeen samanaikaisesti keväällä 1869. 
Tuolloin Euroopassa vallitsi ensimmäinen 
laaja pyöräilyinnostus, joka tosin jäi lyhyt-
aikaiseksi ja laantui 1870-luvulle tultaessa. 
Virostakaan ei juuri ole tietoja pyöräilys-
tä 1870-luvulta. Sitä vastoin pyöräily alkoi 
yleistyä 1880-luvulla, jolloin esimerkiksi 
Saksassa ja Ruotsissa rakennettiin vahva 
polkupyöräteollisuus. Virossa pyöräilijät 
alkoivat saksalaisten johdolla järjestäytyä 
erilaista toimintaa, kuten kilpailuja, retkiä ja 
vuosijuhlia, harrastaviksi yhdistyksiksi sa-
maan aikaan kuin Suomessa,74 1880-luvulla.

Suomessa ja Virossa 1880-luvun nä-
kyvimmät pyöräilijät kuuluivat kielelliseen 
vähemmistöön, joka oli kuitenkin sekä ta-
loudellisesti että poliittisesti vaikutusval-
tainen enemmistöön nähden. Suomessa 
1800-luvun lopun pyöräilijän kuvana on 
pidetty vanhastaan valkolakkista, varakkaas-
ta perheestä tulevaa ylioppilasta, joka usein 
oli ruotsinkielinen. Samoin Virossa ensim-
mäiset pyöräseurat olivat baltiansaksalaisten 
perustamia. Heillä olikin parhaat mahdolli-
suudet ja varaa hankkia itselleen tehdaste-
koinen polkupyörä ulkomailta. Kummassa-
kaan maassa tämä ei kuitenkaan ollut ainut 

Ensimmäisen virolaisten perustaman pyöräi-
lyseuran säännöt hyväksyttiin vuoden 1896 
lopulla. Tartu ülikooli raamatukogu.
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pyöräilykulttuuri, vaan jo varhain tavallinen 
kansa innostui pyöräilystä. Niin Suomessa 
kuin Virossa moni talonpoikais- tai käsityö-
läistaustainen nuorempi tai vanhempi mies 
rakensi itse itselleen polkupyörän.75

Erojakin Suomen ja Viron pyöräily-
historiassa on. Suomessa ruotsin- ja suo-
menkieliset pyöräilijät vaikuttivat samoissa 
yhdistyksissä kielikiistoista huolimatta.76 
Baltiansaksalaisten pyöräseuroissa oli vi-
rolaisiakin jäseniä,77 joista monet menes-
tyivät kilparadoilla erinomaisesti. Virolais-
ten omien pyöräilyseurojen perustaminen 
1890-luvulla ajoittuu polkupyörän suosion 
maailmanlaajuiseen nousukauteen, mutta 
siihen nähtävästi sekoittui myös virolaisten 
kansallinen herääminen. Pyöräilyseuroissa 
rakennettiin kansalaisyhteiskuntaa: Tallin-
nan Kalevin perustamisvaiheisiin on myö-
hemmin muisteltu liittyneen ajatuksia siitä, 
että viranomaisten silmissä harmittomalta 
näyttävä pyöräilyseura tarjosi mahdolli-
suuden kokoontua ja keskustella vapaasti 
yhteiskunnallisista asioista.78 Muusta kuin 
saavutuksistaan pyöräilijänä onkin tunnettu 
yksi Kalevin perustajista, Konstantin Päts.79
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