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Autoteknillisen kompleksin noin 50 vuotta 
kestäneen suomalaisen varhaisvaiheen ai-
kana voidaan erottaa useita alaan liittyvän 
koulutuksen osa-alueita, jotka kaikki kehit-
tyivät itsenäisesti omassa toimijaverkossaan:

1)	 ajoneuvojen käyttäjien koulutus
2)	 alan valvonta- ja hallintovirka-	
	 miesten koulutus
3)	 ajoneuvojen huoltohenkilö-	
	 kunnan 	koulutus
4)	 omintakeisen autotekniikan 	
	 kehittäminen ja alan osaajien 	
	 koulutus.

Tässä artikkelissa tarkastellaan suoma-
laisen autoalan koulutusjärjestelmän kehi-
tystä itsenäistymisestä 1940-luvun lopulle, 
jolloin autotekniikka vakiintui osaksi jär-
jestelmällistä, pääosin valtion rahoittamaa 
tekniikan opetusta Suomessa. Tutkimuk-
sessa pohditaan syitä, jotka johtivat kou-
lutuksen painopistealueiden muodostumi-
seen, ja tapaa jolla alan koulutusjärjestelmä 
rakennettiin osaksi teknillisen koulutuksen 
kokonaiskenttää. Ratkaisevia kysymyksiä 
tapahtumaketjussa on se, kenellä on ollut 
vastuu koulutuksen rahoittamisesta ja jär-
jestämisestä.

KENEN VASTUULLA KOULUTUSTA?

Panu Nykänen

Autotekniikan ajan alkaessa Suomi vasta otti teollistumisen ensiaskeleita, joten autoteknillisen kult-
tuurin kokonaisuuden rakentaminen tapahtui aika lailla puhtaalta pöydältä. Tämä tarina muodostaakin 
hyvän ja puhdaslinjaisen esimerkin teknologian, koulutusjärjestelmän ja yhteiskunnan vaikutussuhteis-
ta. Asiaa voidaan tarkastella Henry Etzkowitzin triple-helix -mallin1 kautta. Mikään mainituista ilmiöistä 
ei olisi kehittynyt ilman muiden vastaavaa kehitystä ja ilman ilmiöiden välistä vuorovaikutusta, jonka 
käännekohtia tässä artikkelissa kuvataan.

Suomessa autoteknillinen koulutus lii-
tettiin osaksi tekniikan yleistä koulutusko-
konaisuutta. Miksi näin tapahtui ei kuiten-
kaan ollut itsestäänselvyys. Vaihtoehtona 
olisi ollut koulutuksen hoitaminen alalla 
toimivien yritysten toimesta.

Koulutusta yhteiskunnan 	
tarpeisiin

Tekniikka eroaa tietoperustaisesta tiedos-
ta siinä, että tekniikan soveltamiseen liittyy 
usein ”osaaminen” tai ”insinööritaito”2, 
kyky tehdä konkreettisesti erilaisia asioita. 
Osaaminen ei aina ole muutettavissa kirjal-
liseksi tiedoksi. Tästä syystä tekniikan opet-
tamiseen liittyy kaikilla tasoilla käytännön 
harjoituksia. Tekniikan alojen opettaminen 
on tästä syystä kallista ja vaatii paljon resurs-
seja.

Tekniikan alojen koulutus Suomessa al-
koi saksalaisen kielialueen menettelyjä nou-
dattaen 1800-luvun toisella neljänneksellä. 
Koska 1847 avattu varsinainen tekniikan 
koulutusjärjestelmä, teknilliset reaalikoulut 
Helsingissä, Turussa ja Vaasassa, oli ainoa 
nimenomainen alan koulutusväylä, yhteis-
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kuntaa 1800-luvun teollistumisen aikana 
nopeasti muuttavat tekniikan osa-alueet 
oli otettava nopeasti osaksi tätä muodollis-
ta järjestelmää. Ensimmäinen pätevöittävä 
virkatutkinto oli höyrykoneenkäyttäjien tut-
kinto 1850-luvulla.3

Etevimmät ja teoreettisimmat teknilli-
set oppilaitokset Keski-Euroopassa saivat 
saksalaisella kielialueella teknillisten korkea-
koulujen yliopistontasoisen statuksen juuri 
vuosisadan vaihteessa. Korkeakoulutasoi-
nen koulutus ei kuitenkaan sopinut taustaksi 
läheskään kaikkeen teknilliseen toimintaan.

Käytännön tekniikan alojen ammattien 
yleistyminen ja yhteiskunnan teknillistymi-
nen johti 1800-luvun lopulla Euroopassa 
kolmitasoisen teknillisen oppilaitosjärjes-
telmän luomiseen. Käytännön teollisuuden 
tarpeisiin saksalaisella kielialueella perustet-
tiin ammattikouluja ja teollisuusoppilaitok-
sia. Kun näiden ja korkeakouluopetuksen 
väliin jäi vielä liian suuri kuilu, perustettiin 
sarja keskiasteen teknillisiä opistoja.4 Suomi 
seurasi tässä kehityksessä tiiviisti mukana, 
vaikkakin saksalaisella kielialueella järjestel-
män kirjo oli monin verroin suurempi.

Suomessa Polyteknillinen Opisto muu-
tettiin Teknilliseksi korkeakouluksi 1908 
ja Tampereen teollisuuskoulu muutettiin 
sekä teknillisenkoulun että teknillisen opis-
ton sisältäväksi teknilliseksi oppilaitokseksi 
1920-luvun alkaessa. Samaan aikaan Suo-
messa perustettiin useita vastaavia oppilai-
toksia eri kaupunkeihin.

Jo 1840-luvulta lähtien Suomessa käy-
tiin välillä kiivastakin keskustelua siitä, ke-
nellä on taloudellinen vastuu tarvittavasta 
tekniikan koulutuksesta. Onko koulutus yh-
teiskunnan vai teollisuuden asia? Koko nyt 
200 vuotta kestänyt koulutusjärjestelmän 
rakentumisen prosessi on tämän keskuste-
lun tulosta.

Tasapainoa on aina haettu ensi sijassa 
siitä, kuka maksaa käytännöllisen ja teolli-
suutta tukevan koulutuksen kustannukset. 
Teoreettinen korkeakouluopetus on hel-

pommin nähty yhteiskunnalle kuuluvana 
velvollisuutena. Ensimmäisiä todellisia tä-
mäntyyppisiä kiistoja oli suomalaisen rau-
tateollisuuden harjoittajien ja Manufaktuu-
rijohtokunnan välinen vääntö Nils Gustaf  
Nordenskiöldin toimiessa vuoriteollisuu-
den johdossa 1800-luvun puolivälin paik-
keilla, myöhemmin kiisteltiin puunjalostus-
teollisuuden koulutustarpeista. Selkeimmin 
teollisuus on ottanut kustannusvastuun 
omalle kontolleen perustaessaan teollisuu-
den ammattikouluja.

Valtakunnan tason infrastruktuurin 
kannalta olennaisten teknologiajärjestelmi-
en vaatima koulutus on usein tapahtunut 
valtion omien järjestelmien sisällä. Tällaisia 
ovat olleet esimerkiksi Valtion Rautateiden 
ja 1920-luvun jälkeen Aero Yhtiön (Finnair) 
koulutusjärjestelmät. Tällaisissa tapauksissa 
korostuu kysymys teknillisen toiminnan val-
tiollisesta merkityksestä.

Tekniikan suurvalloissa, joissa esimer-
kiksi suurten liikennejärjestelmien rakenta-
minen ja ylläpito on perustunut yksityiseen 
toimeliaisuuteen ja taloudelliseen riskin-
ottoon, myös koulutus on voinut tapah-
tua hajautetussa menettelyssä.5 Pienessä 
pääomaköyhässä maassa, jossa teknolo-
giajärjestelmä on haluttu pitää kansallisis-
sa käsissä, eikä toiminta perustu suoraan 
taloudellisen voiton tavoitteluun, koulutus 
ja itse järjestelmän ylläpitäminen on pakon 
edessä keskitetysti johdettua. Toiminnasta 
saatava hyöty realisoituu kansantaloudelli-
sella tasolla.

Suoraviivaisimmin kuvattua prosessia 
voidaan kuvata ja sitä voidaan yrittää hal-
lita innovaatiojärjestelmän6 kehityksenä, 
vaikkakin harva teknologiajärjestelmä on 
hallittavissa suoralinjaisesti. Usein uusien 
teknologiajärjestelmien luonteen kehityksen 
suuntaa tai vaikutusta on äärettömän vaikea 
ennustaa, vaikka riittävästi varoja koulutus- 
ja tutkimusinvestointiin olisikin olemassa.7 
Suomessa on pääosin jouduttu toimimaan 
resurssien niukkuuden vallitessa.
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Kun kysymys on laajan ja koko yhteis-
kunnan rakenteeseen ja ympäristöön vai-
kuttavan teknologiajärjestelmän rakenta-
misesta, asiaan liittyy aina myös voimakas 
poliittinen keskustelu yhteiskunnan ja tek-
niikan kehityksen suunnasta, joka konkreti
soituu lainsäädännön tasolla tehtyihin rat-
kaisuihin.

Autotekniikan synty, kehitys ja käyt-
töönotto Suomessa on hyvä esimerkki to-
della laajan teknologiajärjestelmän leviä-
misestä, koulutusjärjestelmän reagoinnista 
uudistukseen ja uuden teknologian yhteis-
kunnallisista vaikutuksista.

Suomi oli autotekniikan kauden alkaessa 
talousrakenteeltaan tyypillinen väli-Euroo-
pan maa, jonka teollistumisen ensiaskeleet 
perustuivat pitkälti Venäjän keisarikunnan 
merkitykseen maan talouselämälle. Maassa 
ei ollut pääomia ainakaan hukattavaksi. Tie-
verkosto oli kehnossa kunnossa, mutta sen 
sijaan rautatieverkosto suhteellisen pitkälle 
kehittynyt. Myös sisävesien ja rannikon lai-
valiikenne toimi tehokkaasti talvikuukausia 
lukuun ottamatta.

Kolmitasoinen koulutusjärjes-
telmä

1900-luvun ajan tunnettu kolmiportainen 
käytännöllisten alojen koulutusjärjestelmä 
syntyi ja kehittyi 1800-luvun kuluessa moni-
mutkaisen yhteiskunnallisen ja koulutuspo-
liittisen keskustelun tuloksena.

Helsingin Teknillisen reaalikoulun an-
taman, alun perin ammattikuntalaitoksen 
koulutusjärjestelmää korvaamaan tarkoite-
tun opetusohjelman teoretisoituessa saksa-
laisen Karl Karmarschin oppien mukaisesti 
1860-luvulla, sen työpajat lakkautettiin ja 
oppilaitos muutettiin Polyteknilliseksi kou-
luksi 1872.8 Autotekniikan opetus Poly-
teknillisessä Opistossa (1879, 1908 TKK) 
liitettiin osaksi yleistä koneinsinöörikoulu-
tusta, jossa toiminnan kenttää lähestyttiin 

teknillisen matematiikan ja fysiikan mene-
telmin. Käytännössä korkeakouluopetus 
vieraantui alan teollisesta toiminnasta.

Suomessa teollisuusopetukseen jäi auk-
ko käytännöllisten taitojen opetuksen saral-
le. Polyteknillisen Opiston (ja Teknillisen 
korkeakoulun) antamaa opetusta moitittiin 
teollisuuden puolelta liian teoreettiseksi ja 
käytännölle vieraaksi. Useat suuremmat 
teollisuuslaitokset käynnistivät omia kou-
lutusohjelmiaan ja ammattikoulujaan jo 
1800-luvun lopulla.

Käsityöhön perustuvien teollisuuden-
haarojen koulutusta varten Helsingissä 
perustettiin 1871 Veistokoulu, myöhem-
min taideteollisuusyhdistyksen oppilaitos 
Ateneum, josta myöhemmin tuli Taidete-
ollinen korkeakoulu. 1875 perustettu taide-
teollisuusyhdistys otti haltuunsa myös kau-
pungissa aiemmin toimineet sunnuntai- ja 
iltakoulut, joista muodostettiin alempi käsi-
työläiskoulu. Tästä linjasta muodostui myö-
hemmin Helsingin yleinen ammattikoulu. 
Vuonna 1881 yhdistys perusti koneenkäyt-
täjä-, työnjohtaja- ja rakennusmestarikou-
lun, josta myöhemmin muodostui Helsin-
gin teollisuuskoulu ja Helsingin Teknillinen 
Oppilaitos.9

Teollisuuden kannalta kysymys koulu-
tetun henkilökunnan saatavuudesta kasvoi 
merkitykseltään jatkuvasti. Tuotannon yllä-
pitämiseksi tarvittiin osaavaa työväkeä, jota 
ei enää voitu värvätä suoraan maaseudun 
liikaväestön keskuudesta. Keskiasteen op-
pilaitosten sarja syntyi Suomeen tästä syys-
tä 1880-luvulla saksalaisten työnjohtaja- ja 
mestarikoulujen mallien mukaisesti. Asetus 
teollisuuskoulujen perustamiseksi annettiin 
22. marraskuuta 1885.

Eturivin teollisuuskoulut muodostettiin 
Turun ja Vaasan teknillisten reaalikoulujen 
perustalle. Turun teollisuuskoulu aloitti toi-
mintansa vuonna 1887. Sarjan viimeinen 
teollisuuskoulu aloitti Viipurissa vuonna 
1898.10 1892 perustettu Oulun alempi tek-
nillinen koulu muutettiin kaksivuotiseksi 
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teollisuuskouluksi vuonna 1899. Kaikki 
oppilaitokset saivat paikallisen teollisuuden 
tarpeiden mukaisen ohjelmansa.

Teollisuuskoulut Helsingissä, Tampe-
reella ja Kuopiossa olivat aloittaneet toi-
mintansa jo vuonna 1886. 1890-luvun kulu-
essa alkoi alemman tekniikan opetuksen eri 
alojen ja opintosuuntien eriytyminen, joka 
johti opistotasoisen oppilaitossarjan muo-
dostumiseen. Tienraivaajaksi uuden oppilai-
tostyypin kehityksessä muodostui Tampere.

Tampere muodosti elinkeinorakenteel-
taan poikkeuksen Suomen kaupunkien jou-
kossa. Johtuen 1800-luvun alun teollisuus-
poliittisista pyrkimyksistä, Tampereelle oli 
vuosisadan lopulle tultaessa muodostunut 
maan suurin tehdasteollisuuden ja kone-
pajateollisuuden keskittymä. Jo vuosisadan 
puolivälin jälkeen oli tehty esityksiä korkea-
koulutasoisen tekniikan oppilaitoksen pe-
rustamisesta kaupunkiin. 

Tampereen seudulla tehtiin vuonna 
1895 ehdotus erityisen tekstiili- ja paperi-
teollisuusosaston käynnistämisestä Tampe-
reen teollisuuskoulun yhteydessä. Samassa 
yhteydessä Suomessa hyväksyttiin ajatus 
Saksassa muodostuneesta kansakoulun jäl-
keisestä, kolmitasoisesta tekniikan opetuk-
sen järjestelmästä.

Tampereen teollisuuskoulun keskikou-
lutasoiset ammattiosastot perustettiin 1905 
annetulla asetuksella ja oppilaitostyypin 
malliksi muodostunut Tampereen Teknilli-
nen Opisto aloitti toimintansa syksyllä 1912 
sen jälkeen, kun Suomen teollisuuskouluista 
oli annettu uusi asetus 14. helmikuuta 1911. 
Teollisuuskoulujen opetusohjelma määrät-
tiin tällöin kolmivuotiseksi. Helsingin teol-
lisuuskoulun opetusohjelmaa vahvistettiin 
vastaavalla tavalla vuonna 1912, ja yksityi-
nen ruotsinkielinen Tekniska Läroverket i 
Helsingfors perustettiin 1916.

Tammikuun 19. päivänä 1923 annetulla 
asetuksella perustettiin Tampereen teknilli-
nen oppilaitos TTO liittämällä kaupungissa 
toimivat teknillistä opetusta antavat yksiköt 

toisiinsa. Oppilaitoksen kehitysohjelman 
yhteydessä oli esillä ajatus teknillisen kor-
keakoulun perustamisesta kaupunkiin, mut-
ta tämä hanke haudattiin riittämättömien 
resurssien vuoksi. Tampereelle muodostui 
tästä huolimatta tavanomaista alempaa tek-
nillistä oppilaitosta monipuolisempi ja ta-
soltaan korkeatasoinen insinöörikoulu.

Ammattikouluaate siirrettiin varsinai-
sesti Suomeen 1890-luvulla jälleen Itäval-
lasta ja Saksasta saatujen oppien mukaan. 
Alimman tason ammatillisen koulutuksen 
tarkoituksena oli yhteiskunnallisena toimen-
piteenä edistää työväestön elinoloja, samoin 
tarkoituksin kuin maassa aloitettiin työnvä-
lityksen ja aikuiskoulutuksen kehittäminen. 
Helsingin poikain valmistava ammattikoulu 
aloitti toimintansa 1899. Tyttöjen talous- ja 
ammattikoulu perustettiin joitakin vuosia 
myöhemmin. 1910-luvulle tultaessa ammat-
tikouluja oli perustettu myös Poriin ja Tam-
pereelle, ja aate kansakoulun jälkeen tapah-
tuvan alemman tason käytännöllisten alojen 
koulutuksen järjestämiseksi levisi muihin 
kaupunkeihin.11

Ammattikoulut muodostivat teollisuus-
koulutuksen ensimmäisen tason 1900-lu-
vun lopulle saakka. Vaikka ammattikoulujen 
opetusohjelma olikin lähinnä kansakoulun 
oppiennätyksiä täydentävä yleissivistävin 
ja yhteiskunnallisin tavoittein, ammatti-
kouluista muodostui 1930-luvulle tultaessa 
modernisoituvan Suomen tärkeä toimija. 
Useissa ammattikouluissa autotekniikka 
sai jo varhain erityisaseman erityiskurssien 
muodossa.

Myös muut käytännöllisten alojen, tai-
deteollisuuden ja kaupallisen alan koulutuk-
sen linjat kehittyivät vuosisadan vaihteessa.

Suomeen oli uuden vuosisadan alka-
essa muodostunut monikerroksinen käy-
tännöllisten alojen oppilaitosjärjestelmä, 
joka perustui osin valtion, osin kuntien ja 
yksityiseen rahoitukseen. Suomen itsenäi-
syyden ajan alkaessa käytännöllisten alojen 
koulutusta annettiin kansakoulussa, ammat-
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tikoulutasolla, keskikoulupohjaisella opisto-
tasolla ja ylioppilastutkintopohjaisella kor-
keakoulutasolla.

Autotekniikan osaajien koulut-
taminen

1890-luvulla luotiin teknologinen komplek-
si, joka lopullisesti muutti länsimaisten yh-
teiskuntien tavan liikkua ja kuljettaa. Auto 
sai nykyaikaisen muotonsa noin kahden-
kymmenen vuoden kuluessa ensimmäiseen 
maailmansotaan päättyvänä ajanjaksona. 
Auto vuonna 1914 oli jo perusperiaatteil-
taan nykyisin käyttämämme kaltainen. Suuri 
sota taloudellisine ja teknillisine mullistuk-
sineen teki autosta taloudellisen ja luotet-
tavan työkalun. Autosta tuli lyhyessä ajassa 
länsimaisen modernisoituvan elinkeinoelä-
män tarpeellinen työväline, mittari ja status-
symboli.

Autojen luku teollistuneissa länsimaissa 
ylitti viimeistään maailmansodan jälkeen ta-
son, jonka jälkeen itse autotekniikan kehi-
tys hidastui ja muuttui polkuriippuvaiseksi. 
Suurimpia syitä tähän olivat liukuhihnateol-
lisuuden käyttöön ottaminen tuotannossa. 
Menetelmän perustajana pidetään amerik-
kalaista Fordia, ja Euroopassa tuotantome-
netelmän otti käyttöön ensimmäisenä Cit-
roën. Näiden kilpailuvaltiksi muodostui 
massatuotannon takaama halpa hinta. Me-
netelmän käyttö tietenkin levisi nopeasti, ja 
yleisimpien automerkkien valmistusmäärät 
kasvoivat tuhansiin ja satoihin tuhansiin, 
jolloin yksittäisen autoteknilliseen komplek-
siin kuuluvat osan muuttaminen muodostui 
kalliiksi tai jopa mahdottomaksi toteuttaa.

Kysymys ei kuitenkaan ollut edes vain 
autosta. Auton valmistuksen ja sen käytön 
ympärille rakentui valtava teollinen koko-
naisuus, joka edelleen antoi mahdollisuuk-
sia taloudellisen toiminnan tehostamiseen 
liikenneklusterin palveluksessa.

Suomen kannalta autoliikenneklusterin 
nopea kehitys toi mukanaan sekä hyviä että 
huonoja puolia. Ajoneuvokannan varsinai-
sen kasvun alkaessa autotekniikan stan-
dardointi oli edennyt jo niin pitkälle, ettei 
Suomessa voinut ajatellakaan kansallisten 
standardien kehittämistä. Suomi pääsi au-
toistumisen aikakauteen mukaan erittäin 
halvalla. Toisaalta autoteollisuuden tuot-
teiden hinnat oli massavalmistuksen seu-
rauksena jo 1920-luvun alkupuolella poljet-
tu kansainvälisessä kaupassa niin alas, että 
kotimaisen autoteollisuuden kehittäminen 
tulisi olemaan erittäin vaikeaa.

Tilanne johti 1930-luvulle tultaessa sii-
hen, että suomalainen autoteollisuus keskit-
tyi lähinnä raskaamman liikenteen autonko-
rituotantoon joitakin tunnettuja poikkeuksia 
lukuun ottamatta.

Autotekniikan kompleksi Suomessa 
ei suinkaan syntynyt tyhjästä. Auton kehi-
tyksen taustalla vaikuttivat hevosvetoisten 
vaunujen antamat mallit. Myös ajoneuvojen 
voimanlähteiden kehitys oli jo ensimmäisiä 
autoja rakennettaessa kytkettynä hyvin pit-
kään voimalaitteiden valmistuksen teoreet-
tisen ja käytännöllisen osaamisen traditioon. 
Suomalainen teollisuus tunsi jo 1800-luvun 
jälkipuoliskolla useat autoteknillisen komp-
leksin osa-alueet hyvin.

Suomessa liikkuminen ja kuljettami-
nen tapahtuivat 1910-luvulla pääosin ja-
lan, hevosajoneuvoilla, laivoilla ja kiskoja 
pitkin. Yksityishenkilöillä ja teollisuudella 
oli Suomessa jo vuoden 1900 jälkeen joita-
kin kymmeniä autoja, joten hevosettomat 
vaunut eivät suinkaan olleet outo ilmestys 
suurimmissa kaupungeissa. Autoliikenne ei 
kuitenkaan muuttunut välttämättömyydeksi 
vielä pitkään aikaan. Voidaankin todeta, että 
1920-luvulle asti Suomessa ei ollut tarvetta 
säännönmukaiseen autotekniikan koulutuk-
seen, autoliikenteen hallinnon ohjaamiseen 
valtiovallan puolelta, tai edes tarkempaan 
liikenteen tapojen ja sääntöjen sementoimi-
seen.
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Ensimmäinen maailmansota muutti 
tilanteen nopeasti. Vaikka suursota ei kos-
kettanutkaan Suomea suoraan ennen sisäl-
lissotaa 1918, maan asema suurvallan sillan-
päänä länteen aiheutti sen, että Suomessa 
oli jo maan itsenäistyessä armeijan käytössä 
kymmeniä moottoriajoneuvoja. Puolustus-
voimien autoteknillinen koulutus alkoi jo 
1918 perustetussa erikoisyksikössä, jonka 
toiminta laajeni nopeasti.12 Puolustusvoi-
mat oli näin ensimmäinen varsinainen au-
totekniikan koulutusta antava organisaatio 
Suomessa.

Ensimmäinen moottoriajoneuvoliiken-
nettä koskeva asetus automobiililiikentees-
tä annettiin lokakuussa 1922. Asetuksen 
pääasiana oli moottoriajoneuvojen roolin 
määrittely maaseutumaisessa yhteiskunnas-
sa, joka alkoi vähitellen totutella moottori-
liikenteeseen. 

Oikeus liikkua autolla

Liikennettä ja sen hallintoa kokonaisuudes-
saan valvovan poliisin ja moottoriajoneuvo-
liikenteen välille muodostui erityinen suhde. 
Moottoriajoneuvoliikenteen kulkuun oli 
pakko puuttua lainsäädännön keinoin vain 
neljä vuotta asetuksen antamisen jälkeen. 
Laki moottoriajoneuvoliikenteestä annettiin 
1926, ja lakia täydennettiin saman tien ase-
tuksella moottoriajoneuvoliikenteestä ja lin-
ja-autojen rakenteita koskevilla ja katsastus-
miesten toimintaa säätelevillä säädöksillä.13

Lainsäädännön uudistamiseen oli ylei-
sempiä syitä. Moottoriajoneuvoliikenne 
alkoi näkyä erityisesti suurempien kaupun-
kien liepeillä jokapäiväisenä ilmiönä, ja lii-
kenneonnettomuuksien määrä alkoi kasvaa 
huolestuttavalla tavalla. Kun liikenneon-
nettomuuksien tilastointi aloitettiin vuonna 
1931, poliisin tietoon tuli vuosittain 2 970 
tieliikenneonnettomuutta, joista 113 oli 
kuolemaan johtaneita.14

Lakia säädettäessä elettiin kieltolain 
ajan kuumimpia vuosia, mikä antoi oman 
värinsä lainsäädäntötyöhön. Suuret yhteis-
kunnalliset kysymykset tulivat korostetusti 
esille sen eduskuntakäsittelyn aikana. Ky-
symys oli nimenomaan auton kuljettamisen 
vapaudesta ja siihen kohdistetusta valvon-
nasta. Teknilliset kysymykset olivat lähes 
sivuseikka, joka voitiin ohittaa itsestäänsel-
vyytenä suurten autoliikennemaiden malleja 
noudatellen. Tärkeimmäksi kysymykseksi 
viimeksi mainitun osalta nousi keskustelu 
siitä, kenellä on oikeus pysäyttää ajoneuvo. 
Oliko oikeus ajoneuvon pysäyttämiseen po-
liisilla vai myös esimerkiksi poliisin apuna 
toimivalla suojeluskunnalla?

Lakiin sisältyivät moottoriajoneuvon 
määritelmät, sekä lueteltiin ne edellytykset, 
jotka vaadittiin ajoneuvon omistamiseksi ja 
kuljettamiseksi. Ajoneuvo oli sitä käyttöön 
otettaessa todistettava omaksi, ja kuljettajal-
la tuli olla erityinen lupa.15 Koko ajoneuvo-
liikenne otettiin näin viranomaisvalvontaan. 
Myöskin ajoneuvon kuljettamisen ammatti-
mainen opettaminen säädettiin luvanvarai-
seksi. Kun liikenteen valvonta oli aiemmin 
kuulunut paikallispoliisille, valvonta muut-
tui nyt ammattimaiseksi toiminnaksi.

Lain tarkoittama hallinnollinen liiken-
teenvalvontamekanismi syntyi siis ennen 
alan koulutuksen vakiintumista. Tämä oli 
toinen konkreettinen syy autoalan koulu-
tuksen aloittamiseen.

Lain vaatima viranomaisvalvonta koh-
tasi samat ongelmat, jotka vaivasivat kaikkia 
varhaisia teknologiajärjestelmiä. Valtio asetti 
liikenteenvalvontaa varten viranomaisia, joi-
den pätevyys tuli määritellä. Uuden lain mu-
kaan liikenteen ja sen valvonnan hallintoa 
varten perustettiin kulkulaitosten ja yleisten 
töiden ministeriön asettama tutkintolauta-
kunta, jonka tehtäviin kuuluivat autonkul-
jettajien opettajien sekä katsastusmiesten 
tutkintojen ja toiminnan hyväksyminen ja 
valvonta. Tutkintolautakuntaan kuului ”au-
toalan lainsäädäntöön täysin perehtyneen 
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puheenjohtajan” lisäksi kaksi vakinaista 
ja kaksi varajäsentä, joiden tuli puolestaan 
olla sekä ”tietopuolisesti että käytännössä” 
täysin perehtyneitä ajoneuvojen rakentee-
seen ja käyttöön. Käytännön autoteknii-
kan taitavilta virkamiehiltä vaadittiin lisäksi 
voimassa oleva ajokortti.16 Lainsäädännön 
osaajia maasta kyllä löytyi, juristeja ja polii-
sivirkamiehiä oli tarpeeksi.  Muodollisia pä-
tevyysvaatimuksia ei tärkeimpiin teknillisiin 
valvontatehtäviin kuitenkaan voitu asettaa, 
koska nimenomaista alan koulutusta ei vielä 
annettu millään tasolla.

Kuljettajan edellytykset ajoluvan saami-
seksi kyettiin kuitenkin määräämän tarkem-
min. Ajokortin kuljettaja sai hankkimalla 
riittävästi opetusta opetustehtävään hyväk-
sytyltä henkilöltä, ja suorittamalla tämän 
jälkeen kuljettajan tutkinnon katsastusmie-
helle. Opetusajoneuvosta oli annettu erityi-
set säädökset. Itse ajokortti suoritettiin joko 
yksityisajoa tai ammattimaista ajoa varten. 
Ammattimaista ajoa varten vaadittiin tavan-
omaisen opetuksen lisäksi kolmen kuukau-
den harjoittelujakso ammattiliikenteessä tai 
työskentelyjakso autokorjaamossa. Auton 
kuljettajien koulutus oli näin vasta kolmas 
motiivi muodollisen koulutuksen aloittami-
seen.

Poikkeuksen yleiseen säädökseen muo-
dosti myös lainsäädännössä puolustusvoi-
mat. Puolustusvoimien Autopataljoonassa 
suoritettu, vähintään kolmen kuukauden 
pituinen työskentely moottoriajoneuvon 
kuljettajana antoi oikeuden hakea suoraan 
ammattimaista ajokorttia. Puolustusvoimi-
en antama ajoneuvoalan koulutus sai näin 
virallisen hyväksynnän lainsäädännön tasol-
la.17

Katsastusmiehistä, joilla oli ajoneuvo-
jen tarkastustoiminnan lisäksi myös liiken-
nettä ja sen sujumista koskeva yleisempi 
valvontavelvollisuus, määrättiin lainsäädän-
nössä tarkasti. Katsastusmiesten tehtävien 
jakamisesta määräsi kunkin läänin maaherra 
siten, että suuremmissa, yli 35 000 asukkaan 

kaupungeissa saattoi toimia useampi kat-
sastusmies. Katsastusmiehet haettiin teh-
täviinsä kuulutuksella, ja heidät nimitettiin 
tehtävään aina kolmen vuoden jaksoksi ker-
rallaan. Katsastusmiehen tuli asua hänelle 
osoitetulla paikkakunnalla.

Ei peukalo keskellä kämmentä

Autoalan käytännön opetus alkoi sieltä, 
missä tarve oli suurin. Autotekniikan kurssit 
kuuluivat luonnollisella tavalla vuonna 1922 
perustetun Ammattienedistämislaitoksen 
toimintaan.18

Ammattienedistämislaitos oli alun pe-
rin Suomen Työnantajain Keskusliiton, 
Suomen Teollisuusvaltuuskunnan Keskus-
komitean ja Maataloustuottajain Keskuslii-
ton perustama ammattialojen sivistyslaitos. 
Vuonna 1928 laitoksen sääntöjä muutettiin 
siten, että laitoksen johtoon tulivat myös 
Helsingin kaupungin, Teknillisen korkea-
koulun ja yliopistojen, Suomen Ammatti-
järjestön (myöhemmin SAK) sekä useiden 
muiden järjestöjen edustajat.

Laitoksen tarkoituksena oli edesauttaa 
nopeasti teknillistyvien ammattien koulu-
tusta työn ohessa järjestetyillä kursseilla. 
Esimerkiksi maatalouden koneistuminen oli 
jo hyvässä vauhdissa, eikä kyläseppien am-
mattitaito riittänyt traktoreiden ja muiden 
moottorivoimalla käyvien laitteiden huol-
toon. Maatalousalan kurssien osuus nousi 
jo ensimmäisinä toimintavuosina yli 30 %: 
n. Kursseja järjestettiin Helsingin lisäksi esi-
merkiksi Turussa ja useilla maaseutupaikka-
kunnilla.19

Ensimmäiset autotekniikan kurssit 
Ammattienedistämislaitoksella järjestettiin 
jo 1925, jolloin Paavo Peron johdolla alaa 
opiskeltiin osana moottoritekniikan opetus-
ta Koneopillisilla kursseilla.20 

Laitoksen ensimmäinen auton ja trak-
torinkorjauskurssiohjelma oli jo kattava. 
Kurssin harjoitukset järjestettiin Suomen 
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auto- ja ajokalutehtaassa, osin Valtion Rau-
tateiden konepajassa Pasilassa, joka pitkään 
oli toiminut tekniikan alan opiskelijoiden 
tärkeänä harjoittelupaikkana. 

Kurssiohjelmaan sisältyivät vierailut 
Armeijan autonkorjauspajaan, Oy Suomen 
Magneton tehtaaseen sekä Ob Gasaccumu-
lator Oy:n tehtaaseen, jossa pidettiin luento 
ja harjoiteltiin autogeenihitsausta. Tehtaan 
johto myönsi kurssin osanottajille 2 viikon 
ilmaisen kurssin hitsauksessa.21

Vuoden 1927 kurssiohjelmaan lisättiin 
vierailut Jäähdyttäjätehtaalla ja Ford Motor 
Co:n tehtaalla Helsingissä. Samana kesänä 
järjestetyillä maaseudun moottorikursseil-
la Mustialassa huomio kiinnittyi enemmän 
maatalousmoottoreiden ja Fordson-trak-
torin ylläpitoon. Kiinnostuksesta kursseja 
kohtaan kertoo se, että samana vuonna jär-
jestettiin ensimmäistä kertaa vastaava kurssi 
Porissa, jossa isäntänä toimi Porin Kone-
paja Oy. Vuonna 1929 järjestettiin jo kuu-
si yleistä autotekniikan kurssia ja erityinen 
linja-autonkuljettajien kurssi.22

1929 aloitettiin Ammattienedistämislai-
toksella autokoulunopettajiksi aikoville pa-
kollinen Autokoulunopettajain kurssi ja tut-
kinto.23 Keväällä 1931 pidettiin laajennettu 
viisipäiväinen linja-autonkuljettajain kurssi 
Helsingissä.24

Ammattienedistämislaitos oli osa mo-
derneinta Helsinkiä. Sen toimitilat sijaitsivat 
aluksi Simonkadulla. Laitoksen toiminta te-
hostui huomattavasti vuonna 1931, jolloin 
sille valmistui oma talo osoitteeseen Töö-
lönkatu 28.25 Helsingin nopeasti kasvava 
kaupunki venyi pääväyliä pitkin entisille esi-
kaupunkialueille. Etu-Töölöstä ja sen pää-
väylästä Heikinkadusta muodostui kasva-
van suurkaupungin uusi metropolimainen 
kaupunginosa ja valtaväylä, jonka varrelta 
purettiin vanhoja puutaloja Eduskuntatalon 
ja uudenaikaisten kaupunkikivimuurien alta 
pois. Useat autoliikkeet löysivät toimitilansa 
alueelta, johon sijoittui myös puolustusvoi-
mien autovarikko Fredrikinkadulla.

Kaikkein suurin ongelma autoalan ope-
tukselle aiheutui siitä, että jo alusta lähtien 
AEL:n uusiin toimitiloihin suunniteltua 
autolaboratoriota ei saatu varusteltua 1929 
alkaneen taloudellisen laman johdosta.

Lukuun ottamatta suojeluskunnan ja 
puolustusvoimien antamaa käytännöllistä 
autoalan koulutusta, joka tähtäsi selkeän 
puolustusteknillisen tarpeen tyydyttämi-
seen, Suomesta puuttui kokonaan autoalan 
erityisopetus.

Vaikka autoalan hallinnolliset ongel-
mat, virkapätevyys ja autokatsastustoiminta 
olivatkin merkittävässä roolissa uudistuksia 
ajettaessa, alan järjestöt vetosivat suoraan 
autoalan kansantaloudelliseen merkitykseen 
esittäessään alan koulutuksen kokonaisuu-
distusta. Autokalusto oli Suomessa käytän-
nössä kokonaan kuorma- ja linja-autojen 
koreja lukuun ottamatta tuonnin varassa, 
ja lisääntyvä varaosakauppakin aiheutti val-
taisan rahavirran maasta ulos. Taitamatto-
masta huoltotoiminnasta seurasi sekä au-
tokapasiteettiin sitoutuneen pääoman, että 
tarvike- ja varaosakaupan tuottamat huo-
mattavat ulkomaankaupan tappiot. 

Linja-autoliikennöitsijäin liitto, Maa-
seudun autonomistajain liitto, Suomen au-
tokorjaamoiden liitto, Suomen Automobii-
liklubi, Suomen Autoteknikkojen Liitto ja 
Yleinen autoliitto laativat toukokuussa 1935 
valtioneuvostolle osoitetun kirjelmän auto-
teknillisen ja autohuolto-opetuksen ongel-
mista.

Esitys jäi turhaksi. Vaikka ministeriö 
suhtautui periaatteessa myötämielisesti 
koulutuksen kehittämiseen, eduskunnalla 
ei ollut käytännössä osoittaa varoja tarkoi-
tukseen. Laitteistot, joilla opetus olisi saatu 
käyntiin, olisivat maksaneet 200 000 mark-
kaa.26

Tilanne muuttui kuitenkin nopeasti. 
Ratkaisu tilanteeseen löytyi eduskunnasta. 
Maalaisliittoa valtiopäivillä edustanut koke-
nut Anshelm Alestalo ensimmäisenä allekir-
joittajana teki usean muun edustajan kanssa 



Tekniikan Waiheita 1/18

33

asiasta syksyllä 1936 varsinaisilla valtiopäi-
villä budjettiin esityksen lisämäärärahasta.27

Aloitteessaan Alestalo y.m. huomaut-
tivat suoraan kesäkuussa 1935 kauppa- ja 
teollisuusministeriölle autoalan liittojen jät-
tämään kirjelmään viitaten, että autokorjaa-
moiden varusteet ja henkilökunnan työtaito 
ovat sekä kaupungeissa että maaseudulla 
suhteellisesti alhaisella tasolla. Tämän kat-
sottiin johtuvan yksinkertaisesti pätevän 
korjaamoalan opetuksen puutteesta. Ti-
lanteesta aiheutui kasvaneina polttoaine- ja 
rengaskuluina sekä pääomien kuoletuskus-
tannuksina miljoonien markkojen vuotuiset 
ylimääräiset kustannukset. Allekirjoittajat 
ehdottivat määrärahan myöntämistä am-
mattienedistämislaitoksen opetusautokor-
jaamon varustamiseksi, kun kerran tilat oli-
vat jo tarkoitusta varten olemassa.28

Edustaja Alestalo oli kerännyt aloit-
teensa allekirjoittajiksi puoluerajat ylittävän 
joukon arvovaltaisia kansanedustajia, ja 
mukana olivat mm. kokoomuksen kovan 
linjan edustaja Toivo Horelli, sosialidemo-
kraattien Antti A. Lastu ja edistyspuolueen 
Arvo Inkilä. Lastu oli kansakouluopettaja ja 
rakennusmestari, joka sisällissodan jälkeen 
oli ollut vankilassa poliittisista syistä. Ho-
rellin ja Lastun saaminen allekirjoittajiksi 
samaan aloitteeseen oli todella poikkeuk-
sellista. Useat muutkin allekirjoittajat olivat 
siviiliammatiltaan käytännöllisten alojen 
opettajia.

Vastoin kaikkia todennäköisyyksiä esi-
tys hyväksyttiin jo sen valmisteluvaiheessa. 
Asia liitettiin varsinaiseen budjettikäsitte-
lyyn eli hallituksen esitykseen, ja eduskunta 
myönsi varat tarkoitukseen helposti.

On mahdollista, että aloitteen hyväk-
syminen johtui syksyn 1936 valtiopäivien 
yleisestä mielialasta. Valtiopäiväkeskusteluja 
värittivät ristiriitaiset vaatimukset maan ul-
kopoliittisen aseman vahvistamisesta, joko 
lisäämällä puolustusmäärärahoja tai vah-
vistamalla eurooppalaista rauhanliikettä.29 
Maan autoteknillisen infrastruktuurin vah-

vistaminen sopi molemmille näkökulmille, 
eri syistä tietenkin.

Vuoden 1937 kuluessa ammattienedis-
tämislaitos sai laboratorionsa sisustetuksi. 
Määrärahan lisäksi osuusliike Elanto lah-
joitti AEL:lle opetuskäyttöön tarkoitetun 
linja-auton, ja vakuutusosakeyhtiö Aura 
henkilöauton alustan. Elannon tekemän 
lahjoituksen taustalla oli tietenkin osuusliik-
keen autohuollon päällikkö ja Suomen Au-
toteknikkojen liiton puheenjohtaja Väinö 
Kuusijärvi.30

Autoalan järjestöjen työ alan koulutuk-
sen tehostamiseksi jatkui. Järjestöt ottivat 
koko 1930-luvun lopun ajan voimakkaasti 
kantaa autoalan koulutuksen järjestämiseen 
ja kehittämiseen ammattioppilaitoksista 
korkeakouluun. Suomen Autoteknikko-
jen liiton SATL:n liittotoimikunnan lähe-
tystö kävi keväällä 1938 professori Harald 
Kyrklundin johdolla esittämässä kauppa- ja 
teollisuusministeri Väinö Voionmaalle ano-
muksen 75 000 mk määrärahan myöntämi-
seksi AEL:lle 1939 talousarvion yhteydessä 
autoteknillisen opetuksen tehostamiseksi. 
Ministeri suhtautui aloitteeseen myötämie-
lisesti.31

Koulutus kohtasi kuitenkin odottamat-
tomia ongelmia. Huolimatta pyrkimyksistä 
opetuksen tason nostamiseksi järjestöjen 
oli pakko myöntää, etteivät nuoret automie-
het halunneet kursseille. Nuoret asentajat 
ja työnjohtajat eivät halunneet muodollis-
ta koulutusta. Suomen autotekniikka -lehden 
pääkirjoituksessa keväällä 1939 todettiin, 
että itseoppineet asentajat ja mekaanikot 
pitivät ammattitaitoaan riittävänä ja tästä 
syystä koulutusta ajan hukkana. Järjestöjen 
mielestä oli aika ryhtyä asettamaan päte-
vyysvaatimuksia autokorjaamoille palkatta-
valle henkilökunnalle. Minimitasona pidet-
tiin Ammattienedistämislaitoksen kurssien 
suorittamista.32
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Kokonaisuudistus

Teollisuusopetus ja teknillinen opetus oli-
vat 1930-luvun alun Suomessa suurelta osin 
järjestäytymättömässä tilanteessa. Eri oppi-
laitokset olivat Teknillistä korkeakoulua lu-
kuun ottamatta kehittyneet pääosin paikal-
lisen teollisuuden vaatimusten mukaisesti, 
ja tästä aiheutui useita hallinnollisia hanka-
luuksia. Teknillisen alan tutkintonimikkeet 
ja niiden antamat oikeudet eivät muodos-
taneet selvää kokonaisuutta. Diplomi-insi-
nöörin tutkinto oli vuodesta 1922 lähtien 
selkeä valtion hyväksymä virkatutkinto, 
mutta jopa vakiintuneen Tampereen Tek-
nillisen Opiston antaman päättötodistuk-
sen status oli epäselvä. Sama tilanne koski 
tietenkin myös teollisuuskoulujen antamia 
teknikon todistuksia.

Ongelmakokonaisuus ei niinkään vai-
vannut vakiintuneita teollisuuden ammat-
tiryhmiä esimerkiksi rakennus- ja proses-
siteollisuudessa, joiden keskuudessa itse 
ammatissa toimiminen toi selkeästi esille 
työn tekijän taidot. Sen sijaan nopeasti ke-
hittynyt ja itseoppinut autoteknillinen ala 
joutui kohtaamaan epävirallisen koulutus-
järjestelmän aiheuttamat ongelmat, sekä 
hallinnolliset että taloudelliset. 

Asiaa alustavasti pohtinut asiantuntija-
ryhmä päätyi esittämään autokorjaamoissa 
jo työharjoittelunsa tehneiden oppilaiden 
kouluttamista autoteknillisillä erikoiskurs-
seilla. Tilanteen kohentamiseksi esitettiin, 
että teollisuuskoulujen ohjelmaa täydennet-
täisiin autotekniikan ja autohuollon työnjoh-
tajien koulutusohjelmalla. Koulutuksella oli 
työryhmän mielestä niin kiire, että jopa en-
simmäisen esityksen mukaan kolmivuotisen 
teknikkokurssin suorittajien ensimmäisenä 
vuonna suorittamat yleisemmät opinnot oli 
tarkoitus ottaa erikoisopetuksen hyödyksi 
heti autoteknillisen opetuksen alussa.

Ajatus autoteknillisen käytännöllisen 
tason koulutuksen aloittamisesta hyvin 
käytännönläheisellä tavalla on näin peräi-

sin Suomen Autoteknikkojen Liitosta.33 
Kauppa- ja teollisuusministeriö kehotti sa-
man tien teknillisiä kouluja ja oppilaitoksia 
ottamaan huomioon autoalan vaatimukset 
laatiessaan opetusohjelmiaan.34

Tampereen Teknillisen Oppilaitoksen 
opettajakunta ryhtyi saman tien autoalan 
järjestöjen esityksen jälkeen neuvottele-
maan kurssitoiminnan aloittamisesta Tam-
pereen Autoteknikot ry:n sekä muutamien 
johto- ja ammattihenkilöiden kanssa. Asias-
ta tehtiin aloite ministeriölle tarkoituksella, 
että jo lukukaudella 1936–1937 järjestettäi-
siin autoteknillinen iltakurssi autoalalla toi-
mivia ja autoalalle aikovia teknikoita varten. 
Kauppa- ja teollisuusministeriö myönsi sa-
man tien varat.35 Nopea päätös kielii siitä, 
että asiaa oli valmistelu jo pitempään. Joka 
tapauksessa kurssi aloitettiin jo lokakuun 
26. päivänä, ennen kuin kirjelmä merkittiin 
tiedoksi oppilaitoksen johtokunnan pöytä-
kirjaan. Todistuksen ensimmäiseltä kurssilta 
sai 25 henkilöä.36

Tampereen Teknillisen Oppilaitok-
sen rehtori Uno Jansson arvioi suorituksia 
toukokuussa 1937. Janssonin mukaan kou-
lutusohjelman suurin ongelma muodostui 
siitä, että oppilaitten taso vaihteli liikaa.37 
Tästä huolimatta TTOL:n opettajakunta 
esitti kurssien jatkamista tulevina vuosina.38 
Kursseilta valmistui autoalan työnjohtaja-
tehtäviin 28 henkilöä lukuvuonna 1936–
1937 ja 17 henkilöä lukuvuonna 1937–1938.

Kysymys oli koko teknillisen koulutus-
järjestelmän kokonaisuudistuksesta. Mer-
kittävä edistysaskel järjestelmän rakenta-
misessa saavutettiin vuonna 1936, jolloin 
valtioneuvosto asetti Paavo Peron johtaman 
komitean ”laatimaan ehdotuksia teolli-
suuskoulujen ja ammattikoulujen lainsää-
dännön uudistamiseksi”.  Komitea päätyi 
1938 julkaistussa mietinnössään esittämään 
kahta erilaista lakia, erikseen teknillisiä op-
pilaitoksia ja ammattioppilaitoksia varten. 
Teollisuuskoulut muuttuivat suunnitelman 
mukaan teknillisiksi kouluiksi, opistoiksi ja 
oppilaitoksiksi.
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Laki vahvistettiin 26. toukokuuta 1939. 
Uuden lain piti astua voimaan joulukuun 
alussa 1939, ja vanhat teollisuuskoulut piti 
syksyn kuluessa muuttaa teknillisiksi kou-
luiksi. Kaksivuotisesta teknikkokoulutuk-
sesta piti tulla käytännöllisen teknillisen ta-
son perustutkinto.

Koko teknillinen oppilaitosjärjestelmä 
oli voimakkaan kasvun ja muutosten vai-
heessa. Viipuriin suunniteltiin kokonaan 
uutta oppilaitosta, ja Tampereen oppilai-
tos oli saanut määrärahat päärakennuksen-
sa lisärakennusta varten. Uudistusta vietiin 
eteenpäin käytäntö edellä, ja aloitteet uudis-
tuksiin tulivat oppilaitosten puolelta.

Tampereen teknillinen oppilaitos teki 
alkukeväällä 1938 aloitteet pitkään valmis-
tellun tie- ja vesirakennusosaston, autotek-
nillisen osaston ja ilmailuteknillisen osaston 
perustamiseksi oppilaitoksen yhteyteen.39 
Aloitteet opintosuuntien perustamiseksi hy-
väksyttiin ministeriössä kesäkuun lopulla.40

Lentokonetekniikan opintosuunnan 
perustamista kannatti voimakkaasti Tam-
pereelle vasta muuttanut Valtion lento-
konetehdas, joka tarvitsi ammattitaitoista 
työvoimaa palvelukseensa.41 Lentotekniikan 
opetuksen aloittaminen oli strategisesti en-
sisijaisen tärkeä hanke, ja alan ensimmäiset 
opiskelijat aloittivat työnsä jo syksyllä 1938. 

Myös Helsingin teollisuuskoulu perusti 
autoteknillisen opintosuunnan jo tammi-
kuussa 1938, mutta opetus Helsingissä ei 
päässyt alkamaan ennen jatkosodan loppu-
mista.42

Autoteknillinen insinöörilinja Tampe-
reella saatiin perustettua syksyllä 1939, jol-
loin kauppa- ja teollisuusministeriö vahvisti 
lopulta opintolinjan opetusohjelman esitet-
tyään ensin siihen joitakin muutoksia.43 

Talvisodan syttyminen viivytti koulu-
tusuudistusta ja sota-aika keskeytti kaiken 
alan opetuksen, myös Tampereen Teknil-
lisen Oppilaitoksen toiminnan kokonaan. 
Sitä yritettiin käynnistää uudelleen marras-
kuun 1939 lopulla, mutta joulukuun alussa 

aie todettiin mahdottomaksi. Myös opetta-
jat olivat rintamalla.44 

Asetus valtion teknillisistä oppilaitok-
sista annettiin vasta välirauhan aikana, 19. 
joulukuuta 1940.45 Ensimmäiset kahdeksan 
opiskelijaa otettiin autotekniikan opintolin-
jalle Tampereella syksyllä 1941.46

Tekniikan oppilaitosten uudelleenjärjes-
telyt käynnistyivät toden teolla vasta jatko-
sodan aikana. Oulun teollisuuskoulu muu-
tettiin teknilliseksi kouluksi 1941. Helsingin 
teollisuuskoulu muutettiin teknilliseksi kou-
luksi 1941, ja kokonaisuus sai Helsingin 
Teknillisen Oppilaitoksen HTOL nimen 
seuraavana vuonna, kun samassa yhteydes-
sä avattiin teknillinen opisto. Oppilaitoksen 
opettajakokous päätti esittää opistotason 
opetuksen osastojaoksi koneenrakennus, 
sähköteknillistä ja rakennusosastoa. Esillä 
ollut autotekniikka sen sijaan päätettiin jät-
tää teknillisen koulun opetusohjelmaan.47

Turun teknillinen opisto perustettiin 
Turun teknillisen koulun rinnalle vuonna 
1943, ja kokonaisuudesta muodostettiin Tu-
run Teknillinen Oppilaitos.

Päätöstä valtion teknillisten oppilai-
tosten vakiinnuttamisesta seurasi nopeas-
ti insinöörikunnan ammattinimikkeiden 
vahvistaminen. 1943 annetuilla asetuksilla 
vahvistettiin ensin korkeakoulusta valmis-
tuneiden arvonimeksi diplomi-insinööri. 
Pian tämän jälkeen säädettiin teknillisistä 
oppilaitoksista valmistuneiden arvonimeksi 
insinööri, ja teknillisistä kouluista valmistu-
neiden arvonimeksi teknikko.48

Jälleen puolustusvoimat

Välirauhan aikana kesästä 1940 kesäkuuhun 
1941 opetus tekniikan alan oppilaitoksissa 
ei palannut täysin tavanomaisiin uomiinsa. 
Monet asepalvelustaan jatkavat varusmiehet 
ja tärkeissä tehtävissä toimivat reserviläiset 
joutuivat jäämään yksiköihinsä puolustus-
voimien palvelukseen.49
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Välirauhan kesänä AEL järjesti yh-
teensä 26 häkäkaasutinkurssia Oulua ja 
Joensuuta myöten. Vapaat kurssiresurssit 
käytettiin talvisodan sotainvalidien uudel-
leenkouluttamiseen. Kymmenet vammau-
tuneet joutuivat opettelemaan täysin uuden 
ammatin.50 Helsingin teollisuuskoulun ope-
tus alkoi uudelleen 2. syyskuuta 1940, mutta 
kaikkia rauhanajan toimia ei kyetty aloitta-
maan. Tampereen teknillinen oppilaitos jär-
jesti syksyllä autoteknillisen erikoiskurssin 
autonasentajia varten. Yhteensä 144 tunnin 
kurssi sisälsi pääasiassa autonrakenneop-
pia ja autonhuolto-oppia. Vastaava kurssi 
suunniteltiin kevääksi 1941 Kauppa- ja teol-
lisuusministeriön kehotuksesta. Tällöin op-
pilaitos joutui jo tukeutumaan teollisuuden 
tukeen kurssin järjestämisessä.51 

Suomalaisen autokannan ylläpito osoit-
tautui jatkosodan aikana todella haastavak-
si ongelmaksi. Tilanne poikkesi talvisodan 
ajasta, koska Suomella oli nyt kanssasotija-
na eurooppalainen tekniikan ja teollisuuden 
suurvalta. Saksan ja Suomen suhteet eivät 
kuitenkaan olleet ongelmattomat. Saksa 
tarvitsi suomalaisia raaka-aineita, erityisesti 
metalleja, ja Suomi joutui käymään kauppaa 
korkean teknologian tuotteista, polttoai-
neista ja elintarvikkeista. Pula tuontitarvik-
keista koski myös autojen varaosia, joiden 
tuonti keskeytyi lähes kokonaan.

Autonasentajien koulutus hoidettiin 
sota-aikana käytännössä puolustusvoimi-
en yksiköissä, joissa ylläpidettiin kovil-
le joutunutta kuljetuskalustoa vaativissa 
kenttäolosuhteissa. Sotavuosien aikana 
kenttäkorjaamot toimivat pääasiallisena 
koulutuskanavana muodollisten rauhanajan 
koulutusorganisaatioiden toiminnan jäädes-
sä minimiin.

Jatkosodan aikana suomalainen kuor-
ma-autoteollisuus järjestäytyi pakon edessä 
uudelleen. Puolustuslaitos laski 1943 tarvit-
sevansa 7 000 kuorma- ja linja-autoa, joiden 
hankkiminen ulkomailta oli mahdotonta. 
Ratkaisu löytyi puolustusministeri ja Yh-

tyneet Paperitehtaat -yhtiön johtokunnan 
puheenjohtajan puolustusministeri Rudolf  
Waldenin johdolla.

Oy Suomen Autoteollisuus Ab luovutti 
muodostetulle Yhteissisu Oy -nimiselle yh-
tiölle viideksi vuodeksi yksinoikeuden Sisu 
S-21-kuorma-autojen valmistukseen. Kaik-
kiaan Yhteissisu Oy valmisti sota-aikana 
294 Sisu-merkkistä kuorma-autoa, suurti-
laus peruutettiin sodan loppuessa. Karjalan 
tieurilta saadut kokemukset vaikuttivat pian 
vahvasti tuolloin suunnittelupöydällä ole-
vien Sisu- ja Vanaja-autojen rakenteeseen. 
Yhtiö jatkoi 1948 toimintaansa Vanajan 
Autotehdas Oy -nimisenä yrityksenä, joka 
valmisti Vanaja-merkkisiä kuorma- ja linja-
autoja.52 Suomi siirtyi autoteollisuudessaan 
massatuotantoon jatkosodan vuoksi.

Myös suomalainen autotarvike- ja vara
osatuotanto kehittyi jatkosodan aikana ja 
tämä tuotanto jatkui sodan päättymisen jäl
keen. Muiden muassa suomalainen akku-, 
kumituote-, tuulilasi- ja sähkölaitetuotan-
to ovat pääosin sota-ajan peruja. Suomen 
Autoteknikkojen Liitto järjesti 18.–22. 
toukokuuta 1946 Helsingin Messuhallissa 
kotimaista autonosateollisuutta koskevan 
näyttelyn, jossa kävi peräti 16 000 henkilöä 
tutustumassa alan tuotantoon.

Koska maan muodollista koulutusta 
antavien teknillisten oppilaitosten resurssit 
olivat täysin tukossa, teollisuus aloitti oman 
tuotannollisen työvoimansa koulutuksen 
itse työn ohessa. Traditio on pääosin jatku-
nut 2000-luvulle saakka.

Koulutusuudistus kriisiaikana

Jatkosodan alkaessa kaikki kauppa- ja teol-
lisuusministeriön alaiset osat suomalaisesta 
koulutus- ja tutkimusjärjestelmästä joutui-
vat uudelleenjärjestelyn kohteeksi. Tavoite 
oli selvä, vähäisistä resursseista oli otettava 
kaikki irti elinkeinoelämän tulevaisuuden 
turvaamiseksi.
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Ammattikoulutuksen hallinnointi orga-
nisoitiin uudelleen. Vuonna 1942 kauppa- ja 
teollisuusministeriön yhteyteen perustettiin 
Aarno Niinin johtama ammattikasvatus-
osasto.53

Kesällä 1941 kaikki teknillinen koulutus 
keskeytettiin Suomessa opiskelijoiden siir-
tyessä rintamille. Rintamalinjat siirtyivät no-
peasti Kannakselle ja Itä-karjalaan. Vaikka 
pääosa kuljetuksista hoidettiin raiteita pit-
kin, maan ajoneuvokanta joutui lujille huol-
toetäisyyksien kasvaessa. Asemasotavaiheen 
alkaessa alkoi herätä esille kysymyksiä kou-
lutuksen uudelleen aloittamisesta tavalla 
tai toisella. Teknillinen korkeakouluopetus 
käynnistyi osin kirjekurssien muodossa ja 
järjestämällä tenttitilaisuuksia Äänislinnan 
ja Karhumäen rintamakorkeakouluissa. 
Käytännöllisempien insinöörialojen koh-
dalta tilanne oli toinen – opetusmateriaalia 
ei ollut käsillä, eikä käytännön opetusta voi-
nut hoitaa etäopetuksena.54

Maassa oli aivan liian vähän ammatti-
taitoisia autonasentajia ja korjaamohenkilö-
kuntaa. 

Puolustusvoimat otti nyt päävastuun 
autotekniikan käytännöllisestä koulutuk-
sesta Suomessa. Vuonna 1942 esimerkiksi 
AEL:n autokorjaamo oli kokonaan vuok-
rattuna puolustusvoimille armeijan omia 
autokorjaamokursseja varten. Jopa AEL:n 
makkaratehdas oli muutettu sotainvalidien 
autokorjaamokurssipaikaksi.55

Vuoden 1944 alkupuolella Suomen 
päättäjät valmistautuivat jo sodan loppu-
miseen. Metalliteollisuuden ja kaivannais-
teollisuuden ylimmän johdon piirissä oli 
rauhanajan tuotantoon siirtymistä koske-
vien suunnitelmien laatiminen aloitettu jo 
vuoden 1943 lopulla, ja muun teollisuuden 
toimenpiteet alkoivat kevään 1944 kuluessa. 
Muun muassa puolustuslaitoksen harjoit-
tamaa autoalan koulutusta alettiin keväällä 
1944 supistaa, ja armeija valmistautui siir-
tämään sen käyttöön otetut autot takaisin 
omistajilleen.56

Jälleen kerran opetusta rajoittava teki-
jä oli kysymys paljolti teknillistä opetusta 
aina vaivanneesta opettajapulasta. Teknilli-
nen Opinto-ohjaustoimisto julkaisi keväällä 
1944 lentolehtisen, jonka mukaan: 

”kouluissa vallitsevan opettajapulan vuok-
si sekä myöhemmin tapahtuvan ammatti-
aineiden opiskelun helpottamiseksi kehoi-
tetaan oppilaita kohdistamaan opiskelunsa 
pääasiassa seuraaviin aineisiin: laskuoppi, 
algebra, mittausoppi, fysiikka ja meka-
niikka.” 57

Maan hallitus oli heinäkuun 1944 lopul-
la jo varma sodan pikaisesta loppumisesta. 
Kauppa- ja teollisuusministeriö määräsi 
Yleisradion lukemaan 19. heinäkuuta 1944 
radiossa tiedotuksen, jossa pyydettiin kaik-
kia asepalveluksesta vapaiden teknillisten ja 
ammattikoulujen vakinaisia ja tuntiopettajia 
ilmoittautumaan ministeriön ammattikas-
vatusosastolle Helsinkiin sodan jälkeiseen 
pikakoulutukseen soveltuvien ammattiop-
pikirjojen laatimista varten.58

Korkeakoulutason opetus uudistettiin 
täysin jatkosodan aikana. Sota-aikana ta-
pahtuneen muutoksen autotekniikan ylim-
män opetuksen ohjelmassa aiheutti tarve 
konetekniikan opetuksen laajentamiseksi ja 
syventämiseksi ja sodan aikana saadut koke-
mukset ajoneuvojen rakenteiden todellisista 
vaatimuksista.

Teknillisen korkeakoulun rehtori Mart-
ti Levón käytti vuosien 1942 ja 1943 ope-
tuksessa valinneen hiljaisen hetken hyväk-
seen uudistaakseen tekniikan tutkimuksen 
ja opetuksen rakenteita.59 Vuonna 1943 
Teknillisen korkeakoulun opetusohjelma 
järjestettiin uudelleen uuden, edellisenä 
vuonna määrätyn osastojaon mukaisesti.60 
Autotekniikan korkeakouluopetus suuntau-
tui ajoneuvojen ja niiden osakokonaisuuksi-
en konstruktioiden hallintaan.

Varsinainen sysäys autotekniikan eriyt
tämiseksi opetusohjelmassa tuli lentoko-
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netekniikan puolelta. Tähän asti auto- ja 
lentokoneenmoottoreiden perusperiaatteet 
ja konstruktiot eivät olleet poikenneet toi-
sistaan merkittävällä tavalla. Vuonna 1941 
lentokoneiden voimanlähteet olivat jo uu-
den sukupolven laitteita verrattuna vain 
muutamaa vuotta aiemmin tehtyihin konst-
ruktioihin.

TKK:n lentotekniikan professori Arvo 
Ylinen aloitti lentokonetekniikan ja lento-
konemoottoreiden tekniikan erikoiskurssit. 
Polttomoottoritekniikan kurssista tuli nyt 
puolestaan yleisen ajoneuvotekniikan opin-
tokokonaisuuden peruskurssi, jonka suorit-
tamisen jälkeen teekkarit suuntautuivat joko 
auto- tai lentokonemoottoreiden erikois-
kursseille. Varsinainen autotekniikan opetus 
käynnistyi syksyllä 1944 Harald Kyrklundin 
johdolla samaan aikaan muiden pääopetus-
linjojen kanssa. Kyrklund laati autotekniik-
kaa soveltavan jatkokurssin polttomoottori-
tekniikan perusluentoihin.61

Paluu arkeen

Välirauhan solmiminen syksyllä 1944 ai-
heutti viisi vuotta patoutuneen koulutus-
tarpeen purkautumisen. Kenttäarmeijan 
kotiuttamisen yhteydessä tarvittiin asiallisia 
työ- ja koulutuspaikkoja rintamilta palaaville 
miehille, ja käynnistyvä rauhan ajan teolli-
suus ja liikenne edellyttivät suurta määrää 
asiansa osaavien automekaanikkojen ja insi-
nöörien saamista palvelukseensa.

Ammattikoulutuksen järjestelmän yh-
teydessä aloitettiin joukko erilaisia pika-
kursseja tilanteen hoitamiseksi. Kauppa- ja 
teollisuusministeriöön perustettiin erityinen 
ammattikasvatusosaston pikakoulutustoi-
misto.  Toimiston alaisuuteen perustettiin 
koko maan kattavat kymmenen pikakou-
lutuspiiriä, joiden johtoon asetettiin piiri-
päällikkö. Pikakoulutukseen pääsi heti noin 
10 000 teollisuus- ja käsityöaloille ryhtyvää 
entistä rintamamiestä. Huomattava osa 

kursseista suunnattiin sotainvalideille. Pi-
kakoulutustoimisto yhdistettiin ministeri-
ön ammattikurssitoimiston kanssa vuonna 
1948.62

Tammikuussa 1945 uuden aikakauden 
koulutuksen todellinen tarve valkeni päät-
täjille karulla tavalla. Kun teknillisiin kou-
luihin oli koko maassa 1930-luvun lopulla 
pyrkinyt enimmillään 1  600 opiskelijaa, 
ensimmäisen rauhan kevään pyrkijöitä oli 
4 800. Teknillisten opistojen vastaavat luke-
mat olivat 420 ja 1 600.63

Ammattienedistämislaitos aloitti syk-
syllä 1944 autonasentajien pikakurssit.64 
Muiden ammatillisten pikakoulutuskurssien 
tavoin kurssit järjestettiin yhteistoiminnas-
sa alan teollisuuden ja järjestöjen kanssa. 
Kurssien järjestäjinä olivat Autoalan työn-
antajaliitto ja Suomen Autokorjaamoiden ja 
-liikkeiden liitto.

Helsingin Teknillinen Oppilaitos joutui 
tasapainottelemaan omassa toiminnassaan 
Helsingin ja lähialueiden paikallisten kou-
lutustarpeiden ja valtakunnallisen tekniikan 
koulutuspolitiikan ristipaineessa.

Suomen Autokorjaamoiden ja -liikkei-
den liitto Oy ja Suomen Automobiilikaup-
piaiden yhdistys r.y. esittivät kesällä 1945 
Helsingin Teknilliselle Oppilaitokselle auto-
teknillisen opintosuunnan toiminnan aloit-
tamista. Helsingissä ja sen lähiympäristössä 
oli toista sataa autokorjaamoa, jotka toimi-
vat nyt sodan päätyttyä lähes täysin itseop-
pineiden työnjohtajien varassa.

Oppilaitoksen rehtori Antti Breitholz 
esitti Kauppa- ja teollisuusministeriölle 
autotekniikan opetuksen aloittamista tek-
nikkotasolla jo lukuvuoden 1946 alkaessa. 
Ministeriö vastasi esitykseen saman tien, 
ja antoi ohjeen opetuksen aloittamisesta 
välittömästi. Koulutuksen aloittamisella oli 
yksinkertaisesti kiire. Opetus aloitettiin tek-
nillisen koulun koneenrakennuksen opinto-
suunnan rinnakkaisluokkana.65

Helsingin Teknillisen Oppilaitoksen 
toiminta tukkeutui tilanpuutteen vuoksi 
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heti opintojen alkamisen jälkeen keväällä 
1945. Käytännön tekniikan opetus oli koko 
1950-luvun ajan opetustilojensa puoles-
ta erittäin heikoissa kantimissa. Suurin osa 
muodollisesti sisään hyväksytyistä opiskeli-
joista jouduttiin Helsingissä käännyttämään 
pois, koska tilaa ei ollut. Autotekniikan la-
boratorion todettiin vielä 1954 puuttuvan 
kokonaan, eikä oppilaitoksella ollut edes 
autotallia.66

Vielä vuonna 1960, tilanteen jo hieman 
parannuttua Helsingin Teknilliseen kouluun 
suunniteltiin aloituspaikkoja kaikkiaan 519, 
joista autotekniikan opintosuunnalle 32+32 
opiskelijaa. Insinööritasolle opiskelijoita op-
pilaitokseen aiottiin lisäksi 248 uutta opis-
kelijaa, joista autotekniikkaan 32. Autotek-
niikan opetuksen tarve oli jo niin suuri, että 
teknikkokoulutukseen suunniteltiin alun pe-
rin kahta täyttä rinnakkaisluokkaa. Ministe-
riön ilmoitettua käytettävissä olevat resurs-
sit, rinnakkaisluokka jouduttiin kuitenkin 
kokonaisuudessaan jättämään suunnitel-
mista pois. Oppilaitoksen neuvottelukunta 
ilmoitti tällöin taipuneensa ”äärimmäisen 
pakon sanelemaan hätäratkaisuun”.67

Teknillisen opetuksen katastrofi vallitsi 
kansallisella tasolla, ei pelkästään koskien 
yhtä oppilaitosta. Koulutetun korjaamo-
henkilökunnan tarpeen tyydyttämiseksi ja 
rintamamiesten saattamiseksi mukaan si-
viiliajan elämään Tampereen Teknillisen 
Oppilaitoksen lisäksi autoteknilliset kurssit 
aloitettiin sodan jälkeen myös Turun Tek-
nillisessä koulussa.

Turun teknillinen opisto perustettiin 
muodollisesti Teknillisen koulun rinnalle 
heti teknillisiä oppilaitoksia koskevan lain 
julkaisemisen jälkeen 1943. Opiston varsi-
nainen toiminta alkoi vasta jatkosodan päät-
tymisen jälkeen 1945, jonka jälkeen koulun 
ja opiston muodostamaa kokonaisuutta kut-
suttiin Turun Teknilliseksi Oppilaitokseksi. 
Oppilaitos sai uusia tiloja käyttöönsä vasta 
vuonna 1947.

Koneenrakennusopin opintosuunnan 
yhteydessä Turussa aloitti syksyllä 1944 
autoteknillinen opintosuunta. Sen opetus-
ohjelma perustui edelleen yleisen koneopin 
kursseihin, mutta toisen opiskeluvuoden 
aikana teknikot opiskelivat auto- ja moot-
torirakennusoppia sekä tekivät alaan kuulu-
via laboratorioharjoituksia.68 Vuonna 1948 
opiskelijoita autoteknillisellä opintosuun-
nalla oli 14.69 Syksyllä 1949 Teknillisen kou-
lun autotekniikan kurssi ei voinut aloittaa 
huolimatta pääsykokeissa menestyneistä 
opiskelijoista, koska opiskelijoille ei ollut 
tilaa. Tauko opetuksessa jatkui useiden vuo-
sien ajan. Autoteknillinen opintosuunta sai 
seuraavan vuosikurssin Turussa vasta vuon-
na 1957.70

Tilanahtaus johtui uudistuksesta suo-
malaisten teknillisten oppilaitosten toimin-
nassa. Opetusohjelman laajentuessa vuonna 
1948 annetun asetuksen nojalla teknillisten 
koulujen opetusaika korotettiin kahdes-
ta kolmeen vuoteen, vastaavasti opistojen 
opetusaika nousi neljään vuoteen. Turku, 
joka oli opetuksen käynnistämisessä hie-
man Tamperetta ja Helsinkiä hitaampi, jou-
tui kärsimään valtakunnallisesta resurssien 
puutteesta eniten.71

Lopuksi

Autotekniikan opetuksen vakiintuminen 
osaksi teknillisten koulujen ja opistojen ope-
tusohjelmaa 1950-luvun alkaessa vakiinnut-
ti alan koulutuksen minimitason Suomessa. 
Tarve laajempaan koulutuksen tarjontaan 
olisi ollut olemassa, mutta esimerkiksi Ou-
lun Teknillisen Oppilaitoksen kipeästi tar-
vitsemaa koulutusohjelmaa ei voitu aloittaa 
ennen 1960-lukua opettajapulan vuoksi. 
Myös autotekniikan alalla teollisuuden mer-
kitys oman alansa koulutuksen järjestäjänä 
oli huomattava. Yksityiset yritykset, kuten 
Korpivaara Oy ja Suomen Autoteollisuus 
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Oy paikkasivat puutetta omilla, hyvinkin 
kattavilla koulutusohjelmillaan.

Jälleenrakennusajan Suomi oli edelleen 
hevosvetoinen ja rautateiden varassa elävä 
valtakunta. Autotekniikan koulutuksen mi-
nimitason määritteli itse asiassa maanpuo-
lustukselliset näkökohdat. Tarve koulutus-
järjestelmän uudistukselle syntyi 1950-luvun 
lopulla puolustusvoimien aloittaessa valmis-
tautumisen siirtymiseen hevosajoneuvoista 
moottorivetoiseen tykistöön ja marssirivis-
töihin. Hevoset korvattiin maataloustrakto-
reilla ja kuorma-autoilla. Uudistus tukeutui 
jatkosodan aikana harjoiteltuun omintakei-
seen ajoneuvotuotantoon, jonka Suomen 
Autoteollisuus Oy (Sisu) sai vastuulleen. 
Sisun maastoajoneuvoista tuli hämmästyttä-
vän nopeasti oman alansa kansainvälisesti-
kin kilpailukykyinen tuotemerkki.

Suomen autoistuminen tapahtui 
1960-luvun kuluessa itse asiassa muuta-
man vuoden aikana. 1960-luvun lopulla 
Suomeen perustettiin Uudenkaupungin 
autotehdas, ja Teknillinen korkeakoulu Ota-
niemessä sai autotekniikan professuurin. 
Kysymys oli tällöin jo toteutumassa olevan 
laajan yhteiskunnallisen muutoksen ja Suo-
men ulkopoliittisessa asemassa tapahtuneen 
siirtymän aiheuttamasta ilmiöstä. Autoteh-
das oli yksi näkyvä merkki maan sitoutumi-
sesta läntisiin talousjärjestelmiin.

Autotekniikan koulutuksen järjestel-
män muodostuminen Suomeen on erin-
omainen esimerkki siitä, miten yhteiskunta 
huolimatta resurssien jatkuvasta puutteesta 
loi tarpeitaan vastaavan teknillisen kou-
lutusjärjestelmän. 1960-luvulle tultaessa 
tekniikan kolmiportainen koulutus kyke-
ni tuottamaan riittävästi ammattitaitoista 
henkilökuntaa sekä käytännön huoltotoi-
minnan että alan hallinnon ja omintakeisen 
suunnittelun ja järjestelmän rakentamisen 
tarpeisiin. Onnistunut kokonaisuus edel-
lytti lopulta sekä alan teollisuuden, valtion 
hallinnon että tutkimus- ja koulutusjärjes-
telmän sopeutumista vallitseviin olosuhtei-

siin. Alan koulutuksen liittäminen yleiseen, 
valtion rahoittamaan koulutusjärjestelmään 
perustui autoalan järjestöjen julkituomaan 
yhteisymmärrykseen autoteknillisen koulu-
tuksen merkityksestä maan liikennejärjestel-
män ja kansantalouden kannalta.

Autoteknillisen koulutuksen aloitta-
misen merkitys kansallisen teknologia-
järjestelmän kannalta oli valjennut maan 
poliittisille päättäjille viimeistään 1936, jol-
loin eduskunnassa puolueiden värikartas-
ta riippumatta kaikki asettuivat tukemaan 
Ammattienedistämislaitoksen laboratorion 
varustamista. Kokonaisuuden kannalta rat-
kaiseva tapaus on merkittävä aikakaudella, 
jota kuvasivat muiden muassa puserolaki 
ja Keski-Euroopan tilanteen nopea kärjis-
tyminen. Voisi ehkä sanoa, että Talvisodan 
ihme alkoi tästä.

Olennainen tekijä kokonaisuuden kan-
nalta käsitellyllä ajanjaksolla oli maanpuo-
lustusvalmiuden turvaaminen. Autoalan 
käytännöllinen koulutus alkoi puolustuslai-
toksen piirissä käytännöllisenä teknillisenä 
erikoiskoulutuksena. 1930-luvun alkuas-
keleet kansallista koulutusjärjestelmää ra-
kennettaessa otettiin puolestaan enemmän 
hallinnollisista ja kansantaloudellisista kuin 
käytännöllisistä syistä. 1940-luvun koulu-
tusuudistus, joka pantiin käytäntöön toden 
teolla vasta 1946–1948, puolestaan perustui 
toisen maailmansodan aikaiseen havaintoon 
liikennetekniikan hyppäyksenomaisesta ke-
hityksestä. 1950-luvun lopulla seurannut 
tekniikan koulutuksen ekspansio jälleen pe-
rustui visioon tulevien kriisiaikojen teknilli-
sistä tarpeista.

Vaikka yksittäistapauksina tarkasteltu-
na useat koulutushankkeet olisivat saatta-
neetkin menestyä, autotekniikan alan kan-
sallisen suurjärjestelmän rakentaminen on 
perustunut taloudellisten, teoreettisten ja 
käytännöllisten tarpeiden tunnistamiseen 
kansantalouden kannalta merkittävänä ko-
konaisuutena.



Tekniikan Waiheita 1/18

41

FT, Dos. Panu Nykänen on Teknillisten Tieteiden 
Akatemian pääsihteeri. Hän tutkii parhaillaan auto-
teknillisen opetuksen historiaa Suomen Autotek-
nillisen Liiton (SATL) toimeksiannosta.  
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