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T Ura uusl urkenevi

Gerald Fordin astuttua Yhdysvaltain presidentin
virkaan Helsingin Sanomien pakinoitsijatar Pii
ehdotteli Monsieur Mossea Suomen presidentiksi ana-
logiasyistd: Ford on yleisimpi#d automerkkejd Yhdys-
valloissa, Moskvitsh eli kansanomaisesti Mosse taas
Suomessa. EhkApd tuo pakinoitsijan lausunnosta kiy,
matta asiallisesti ottaen neuvostoliittolaisten
autojen asema Suomessa ei ole ollut itseoikeutettu.

Markkinat avautuvat

Neuvostoliittoléisten autojen tuonti Suomeen
alkol varsin kiinnostavassa poliittisessa ja talou-
dellisessa tilanteessa. Jatkosodan loppundytdksesss
v. 1944 puna-armeijan onnistul musertaa Suomen puo-
1ustus, ja maamme johtoukaféoi pé;héaksi pyytas
Neuvostoliitolta rauhanehtoja, jotka sitten allekir-
joitettiin vidlirauhanscopimuksessa syyskuussa 1944,
Lopullisessa rauhansopimuksessa Suomi sitoutui
alueluovutusten, sisipoliittisten "jirjestelyjen" ja
puolustusvoimien koon rajoittamisen lisiksi maksamaan
sotakorvauksia 300 mil joonaa dollaria, miki vastaa
800 mil joonaa dollaria vuoden 1969 kurssin mukaan.

Merkittdvimmin osan sotakorvauksista muodostivat
metalliteollisuuden tuotteet (62%), niiden joukossa
104 kHytossi ollutta alusta. (1). Kun korvauskiin-
tigt alkoivat kovan tydn ja Neuvostoliiton tekemien
myonnytysten ansiosta tAyttyi, oli syntyneelle elin-
kelpoiselle metalliteollisuudellg 1dydettdvd vienti-
markkinoita. Neuvostoliitto tuntul varteenotettavalta
mahdollisuudelta.

Suomen autokanta oli sodan aikana pienentynyt Ja

1) Vehvild — Castrén: Suomen historia, s. 211,
2) M-M-M -vuosikirja 1951, s. 271; Konelan uutiset 1/1972,




vanhentunut. (2). Sodan seurausten rasittama maamme

el valuuttavaikeuksiensa vuocksi pystynyt ostamaan
linsivaltioilta riittdvdsti autoja, ja 1948 tehdyn
Ystﬁvyys—, vhteistyd- ja avunantosopimuksen yhteydessi
_ggvittiin myss autojen tuonnista. (Varsinainen Suomen
ja Neuvostoliiton vHlinen kauppasopimus allekirjoitet-
tiin 1949.) (1). Tavaranvaihtoperiaatteen ansiosta
valuuttaa ei tarvittu, Jja neuvostoliittolaisten autojen
kauppa oli vapaata ldnsiautotuonnin ollessa si&nnds-
teltyi.

Etulyontiasema

Vuoteen 1962 saakka autokauppaa sHiiAnndsteltiin:
linsiautoa haluava Jjoutui jonottamaan. Niinpd monien
ostopdAtoksiin vaikutti neuvostoautojen lyhyt toimitus-
aika; auto oli ehkd tyomatkojen takia saatava heti,
eikd muita vaihtoehtoja jHHnyt.

Kuitenkin neuvostoliittolalset autot muodostivat
vuosina 1949—1962 vain 18 % autokannan kasvusta,
joten mistd#n pakkosydtdstd ei ollut kysymys. (2).

Maahantuontiliikkeet
Ensimmdinen mashantuoja oli Haka-Auto Oy. Nykyinen
maahantuoja Oy Konela Ab oll tuolloin autojen jHlleen-

myyjd Helsingissid. Se oli aloittanut toimintansa

pienend korjaamona ja siirtyi mydhemmin konepaja-
alalle. Kun kauppasopimus Neuvostoliiton kanssa o0li
solmittu 1949, Konela lopetti konepajan ja otti hoitaak-
seen autojen mashantuonnin. (3).

Autojen markkinoimiseksi Konela perusti muutamia
tytdryhtisitd eri puolille Suomea ja teki myynti- ja
huoltosopimuksia yksityisten yrittdjien kanssa.
Piirimyyjille asetettiin myyntikiintidt, ja liikkeilden
oli myds huolehdittava tarvittavasta varaosa- ja huol-
topalvelusta.

Nykyddn Konela on suurelta osin neuvostoliittolaisen
autojenvientiliikkeen V/0 Avtoexportin hallinnassa,
mikd ndkyy varsin selvisti yrityksen johtajiston

T) Konelan uutiset 1/1972, s, 1,
2} M~-M-M -vuosikirja 1951, s, 271,
%) Konelan uutiset 1/1972, s. 1, 2, 4,




kokoonpanossa: kuusi yhdestdtoista on neuvostoliitto-
laisia. (1).

1970-1uvulla piirimyynti on alkanut voimakkaasti
keskittyd Konelan omille liikkeille ja E-osuusliikkeille
yksityisten yrittdjien lopetettua taloudellisten
vaikeuksien tai muiden pakotteiden vuoksi. Konelan ty-
tHryhtioitd on kahdeksan , osuusliikkeiden auto-osas-
toja samoin kahdeksan ja yksityisid kolmetoista. (1).

TI Varhaisin neuvostotekniikka

Neuvostoliiton autoteollisuwus oli keskittynyt ennen
toista maailmansotaa hyotyajoneuvojen valmistukseen,
Henkilbautomalleja o0li toki olemassa, mutta niiden
merkitys on ollut vAhHinen, Sodan jHlkeen alkoi henkild-
autotuotanto voimistua, osittain juuri sodan ansiosta:
kerrotaanhan ensimmiisen Moskvitsh-mallin piirustusten
joutuneen Saksalta neuvostoliittolaisten k#siin sota-
saaliina.

Vaatimaton alku

Neuvostoautojen ensimmdiset vuodet Suocmessa eivit
olleet voittokulkua. Vuosina 1949—1952 myytiin vain
1225 Moskvitshia ja Pobedaa.

Tavallisen perheauvton tarvitsijalle oli tarjolla
Moskvitsh 400, jota kiilamaisen etuosansa ja volkswagen-
maisten ulkonevien etulokasuojiensa vuoksil alettiin
kutsua "piikkinokkamosseksi", Mosse oll peittelemitto-
migtl vanhan Opelin jidlkipainos, jopa teknisegti niin
tarkka kopio, ettd Hyvink#H1l1lH olevien kahden Mossen
ja yhden Opelin varaosahuolto pelaa mainiosti Mossen
osien turvin (Mossen osia riittdi, silli myymatti jHE-
neitd osia ei ole huolittu takaisin}.

"Mosse Johtaa...joka Jjonoa." Suomen tiesto el kai-
ketikaan antanut paljoa mahdollisuuksia ohitteluun,
Ja nHdin Mossella pHAsi ensimmilseni perille, wvaikka
vauhtia olikin vain 70—80 km/h!

1) Konelan taskukalenterl 1976,




Nimi "Pobeda'" asgsosiol nuoren autokansamme mieleen
jotakin huvittavan vanhanaikaista, 1950-luvun amerikan-
rauta taas svengaa vallan mahdottomasti. Tosiasia on
kuitenkin se, ettd tdmin polven vield potkiessa kapa-
loissaan suurin osa kaupunkien taksinkuljettajista
hankki leipdnsid Pobedan ratissa., Arojen Cadillac olil
hienostelematon tydkalu, hinta oli kohtuullinen ja
maksuaika pitkd; mitdpd muuta autolta voi kohtuudella
odottaa. Kgikille ei "ryssédn vehje" silti kelvannut,
ja l&nsiautoja jonotettiin jatkuvasti.

Vaatimaton alku ei Konelas lannistanut, vaan pdin
pidin vastoln uwusia rautoja laitettiin tuleen tuomalla
-markkinoille ensimmiiset neuvostoliittolaiset kuorma-

autot.

‘Ne kasgsimiehet,..

Fnsimmdiset kuorma-sutotyypit olivat Gaz 51 ja
Zis 150. Myynti alkoi 1950-luvun alussa, ja Gaz
osoittautul suwosituimmakei. Zis, Zil ja Jaz saivat

kunnostautua vain maansiirtotdissi, voimalaitostyo-
mailla ja valkeissa maasto-olosuhteissa, (1).

Autojen nimet ovat syntyheet varsin yksinkertaises-
ti. Gaz on muodeostunut Gorkin autotehdasta tarkoitta-
vien vendjinkielisten sanojen alkukirjaimista, Jaz
Jaroslavlin jne. Suomalaiset ovat pitdneet moista
sddstelidisyyttd kummallisena etenkin vieraiden kon-
sonanttien vuoksi, ja niinpd ne harvat autoilijat,
jotka ovat ostaneet Gazin, ovat yksinkertaisesti
"kasgsimiehisd". Kisite saattaa helposti sotkeutua
muovikassimiehiin...

SotaviessHd moni poika on saanut ensi tuntuman
Gaz-masstoautoon ja neuvogtokuorma-autoihin, Lienee-
ko6 syy ensitapaamisen karuissa olosuhteissa vai yksi-
tyisyrittelidsten suomalaisten asenteissa Neuvostolii-
ton tuotteita kohtaan, kun neuvostokuorma-guto ei tunnu
dieselmiestemme kiteen juuri sopivan.

Vih4n mutta edustavasa
Jonkin verran tuotiin maahan kahdeksan hengen Zimeji.
1) Konelan uutiset 1/1972, s. b, '




Zim muistutti 1940-luvun amerikanaub ja, ehkid eniten
Hudsonia, jollainen viitisen vuotta sitten liikuskelil
usein Hyvink#illHd. (1).

Zimin pitk#n konepellin alla nakuttell myds ensim-
miinen neuvostoliittolainen henkildauton dieselmootto-
ri., Outo voimalaite ei kuitenkaan saanut edes taksi-
miehistid kannattajia, ja asia palinui unhoon Volgan
markkinoilletulon mydtd 1957. (2)

Joka neljds moottoripytrid neuvostoliittolainen ?

Alkuvuosina moottoripydrikauppa oli vilkasta.
1950-1uvun suosikkeja olivat 12%-kuuticiset THhti ja
Kiwa. Moottoripydrdn suosion laskettua vuosikymmenen
vaihteessa jaAivAt jHljelle vain "tosiostajat", jotka
hankkivat kiAyttépyorikseen 350-kuutioisen IC:n.(2).

Tarinat neuvostopydrien kestivyydesti tuntuvat
uskomattomilta, kun on tottunut kuulemaan viitisentois-
tatuhatta kilometrii kestiAvistid japanilaismoottoreista.
Kerrotaan eridin mintsHlilHisen saarnamiehen ajaneen
IC:1154n 87000 km tekemittd mitdin korjauksia, kunnes
sytytyspuola paloi hinen ollessaan kaukana ihmisten
ilmoilta jossakin tukkisavotasss. Kﬁymétﬁnté pPyOrus
hinen ei kannattanut lihted taluttelemaan, ja niin Z/Fiiﬁk 7
erdis metsityomies sai ostuaa kapistuksen pilahinnalla.

Neuvostoliitossa moottoripy6rdlli orn vieldkin
keskeinen merkitys liikennevilineend, vaikka autois-
tuminen on kovaa vauhtia edistymAssH. Vuonna 1972
laskettiinkin joka neljinnen moottoripydrin maailmas-
sa olevan neuvostoliittolainen.

IITY Uusia malleja, uusia vaikeuksia

Vuoteen 1956 saakka elettiin Konelassa hiljaiseloa:
antoja tuotiin kylld jo enemmin kuin neljéni ensimmii-
gseni vuonna, mutta mitiddn huimaa nousua ei tapahtunut.

Moskvitah uudistuu

1956 Moskvitshin malli muuttuil kokonaan. Vanhan 400:n
T) Konelan uutiset 1/71972, kuva s. 5,
2) Konelan uutiset 1/1972, 8. 5,




tilalle tuli 402, joka lopetti keskustelun Opel-
kopiosta ja maantiematelijasta. Se ei miltddn kohtaa
muistuttanut vanhaa mallia, vaikka siinid oli runsaasti
samoja osia, mikd taas helpotti varaosansaantia ja
huoltoa. (1),

Uusi malli piristi neuvostoautotuontia niin, etti
innostuneena perdti yli 8000 auton myynnistd vuonna
1956 Konela rakennutti uuden konttorirskennuksen
Lauttasaaren keskukseensa. Tdstd alkoi Konelan nousu
tasavikiseksi kilpakumppaniksi muiden mashantuojien
rinnalle,

Aina paranee

Vuonna 1957 ilmestyi 402-mallista parannettu versio
407, jossa sivuventiiilimoottori oli korvattu kansi-
venttiilimoottorilla, ja nHin Mosse loikkasi lopulli-
sesti pois jonggohtam roolista: huippunopeus kohosi #
95 km:std 115 EE?I}n tunnissa, miki oli varsin kunni-
oitettava suovitus. Tekniikan Maailma kirjdittaa
joulukuussa 1959: "THrkein parannus Moskvitsh 407:ssid
on moottorin valhto 402-mallin vanhanaikaisesta ja
laiskasta sivuventtiilinelosesta nykyaikaisempaan
kansiventtiilimoottoriin. Kiihtyvyys 0—80 km/t on
t4ten parantunut 37,6 sekunnista 18,6 sekuntiin ja
huippunopeus 95 km/t:std 115 km/t:in, mutta siiti
huolimatta auto kulkee entisellid tai jopa vHhAn pienem-
md1l4 polttoaineenkulutuksella. Vaikka suorituskyky
‘el nytkiin ole mikiin hiikiisevd, ei 'Mosse' endid ole
tyypillinen maantiematelija ja jonon vetdja." (2).
Korimallista lehti veistelee sieviAsti: "Moskvitsh
407:n kori on sama kuin aikaisemminckoea jamassamme
402-mallissa, Silmiinpistdvid siind on korkea maavara,
mikd nouvdattelee nykyisti naisten hamemuotia." (2).

Devalvaatio

Ontuva talouseldmd tummensi taivaan: devalvaation
aihefuttama raju hinnannousu tyrehdytti myss itdauto-
kaupan, ja Konelan myynti laski vuoden 1957 myynnisti
77% (1957 6070 autoa, 1958 1407 autoa).

1) & 2) M. Korjula — L. Paasikangas: TM koeajaa, s. 131,132,




Volga
Pobeda ja dim alkoivat k#Hydi vanhanaikaisiksi, ja

uudesta automallista niiden tilalle huhuiltiin.
Samoihin aikoihin devalvaation kanssa 13 yolo4 tuli
julkisuuteen, ja-¥e;§;-sai erittdin mydnteisen vastaan-
oton. Autolta oli toivottu paljon, eikid se petiidnytkiin
odbtuksia., Tekniikan Maailma julkaisi koeajon maaliskuus-
sa 1959 ja kommentoi: "Ensiesityksestd tuli menestys,
8illd ankarankin arvostelijan t8yHl myontiad, ettd Volga —
josta ei oltu tiedetty muuta kuin nimi — o0li seki
ulkoasultaan etti teknillisiltﬁ ominaisuuksiltaan vii-
meigimmin eurooppalaisen muodin mukainen. Ero Pobedaan
nihden 0li niin huomattava, ettd 'manttelin perimisesti!
voidaan puhua ainoastaan kuvannollisessa merkityksessi."
Loppulauseena testistd oli: "Yhteenvedon laatiminen on
Volgan kohdalla tavallista helpompaa, silli se edustaa
varsin puhdasta kiyttdautotyyppiid, jolle on asetettu
vaatimuksiksi tilavuus, ajamisen helppous jJja mukavuus.
Vaikka vaunu saavuttaakin kohtalaisen huippunopeuden,

on ilmeistd, etti sitd ei ole tarkoitettu miksikdin
vauhtiautoksi, miki olisi edellyttinyt toisentyyppisti
valhteistoa ja ohjausjirjestelmidd. Sen pAsvalttina kil-
paileviin automerkkeihin ndhden onkin soveltuvuus
epasyuotulsiin kdyttdolosuhteisiin, jollaiset tunnetusti
ovat ikidvi kylld vallitsevina maassamme." (1).

Suomen pobedavaltainen taksikanta alkoi saada uutta
verta Volgan kohtuullisen hinnan (n. 1 milj. mk), sopi-
vien ominaisuuksien Ja valtion suoman vekselivetoisuuden
vauhdittamana., Volgia oli paljon myos yksityiskHytossi;
varsinkin v. 1961 tullut farmarimalli oli suurperheille
Ja muille suurta kuljetuskapasiteettia tarvitseville
meinio ratkaisu,

1960~-1luvun alussa Volgaan tehtiin merkittdvid tek-
nisi#d parannuksia: vanha kolmivaihteinen vaihteisto
korvattiin nelivaihteisella, alustarakennetta ja jarruja
uusittiin , ja jddhdyttimen sHleikktkin hymyili uudella
viehtttHdvdlld kromihampaistollaan. PikkuhiljJaa alkol
kuitenkin luopumus taksimiesten kegskuudessa, ja ennen
pitkds taksiauton keulalla nikyi Johtotdhti loikkaavan
T} M, Korjula — E. Paasikangas: TH koeajaa, 8. 2095, 209,




kauriin sijasta. Uusi kuljettajapolvi ei turhia nos-
talgioita eldtellyt, vanhat maaseudun autoilijat sen
gijaan jatkoivat uskollisesti Volgan ratissa, jJota

pydritettiin parhaimm%ﬂilaan‘BOO 000 km ennen vaihtoa

uunteen. :

IV Uudet tuulet puhaltavat
Devalvaatiosta toivuttiin nopeasti, ja vuonna 1959
myynti nousi yli 5000 yksikkdon. Seuraavat kolme vuotta
olivat pelkk&i nousua, mutta taas oli tiedossa epid-

vakaista sddtd automarkkincilla.

Automarkkinat vapautuvat

Kansamme luottamus arojen autoihin pantiin koetuk~
selle v, 1962, jolloin automarkkinat vapautuivat tuon-
tisdinnostelysthi: nyt ei volkkarijono enii pakottanut
ketd#n Mossen ostoon. Alettiin taistella paljastetuin
asein, auton oli itse myytdvd itsensd.(1).

Neuvostoliittolaisten autojen myynti laski aluksi
40 %:1la mutta nousi pian takaisin huippulukemiinsa.
196% esiteltiin Moskvitshin v&dlimalli, jonka onnistu-
neisuudesta oltiin kovin erimielisii.

Tekninen ristisiitos
Mocket ¢ S==E-tehtaan uusin malli 40% ristittiin Pohjoismaissa
Skandinaviaksi. Tamd uutuus osolittautul kuitenkin tek-

niseksi ristisiitokseksi: auto muistutti paljolti en-
tisti 407:84, mutta alusta ja myOhemmin myds mootto-
ri olivat perdisin prototyyppiasteella olleesta ElitestH.
Skandinavia tuottaa vieldkin varaosamyyjille harmai-
ta hiuksia, koska asiakas ei yleensid tiedid, onko hinen
autossaan uusi vai vanha moottori. Toisaulta neuvos-
toliittolaisvalmisteisten autojen varaosajidrjestelmd
on melko selvapiirteinen juuri harvojen mallimuutosten
ansiosta.
Skandinavia-malli j4i pois tuotannosta v. 1964.

1) Konelan uutiset 1/1972, s. 4,




Moskvitshin osuus kasvaa

Viisikymmenluvulla oli Konelan markkinaosuus
jakautunut tasaisesti Mossen ja Pobedan kesken, kuusi-
kymmenluvulla alkol isojen autojen osuus selvigti
vdhetd. THdhAn on syyni toisaalta suuntaus pieniin
autoihin, toisaalta Moskvitshin jatkuvae kehfiys kil-
pailukykyisemmiksi, 1960~luvun puoliviliin mennessi
Mosse o0li vakiinnuttanut asemansa kansanautona, :ja

uutta, nykyaikaiste mallia odottelivat monet.

Voittoisa Elite
" Brysselin maailmanniyttelyssi palkittu Moskvitsh

Elite o0li odotettu uutuus Suomessa. Lehdistd piti
autokansaa ldmpimAnd asialle, eivitki vastaanotto-
seremoniat olleet(mitkﬁigjvaatimattomat: ensimmiinen
kappale luovutettiin tasavallan ensimmiiselle naiselle
Sylvi Kekkoselle kevddlld 1965. (1).

Elite o0li malliltaan varsin moderni: saippualaatikko-
mallinen kori oli ajan hengen mukainen, epiiltiinpi
sitd jonkun italialaisen korird#tilin piirtambksi.
Moottori oli tavanomainen tyontétankokonstruktio, eiki
alustassakaan ollut mitidn mullistavaa, Ominaisuudet
olivat sopusoinnussa hinnan kanssa, ja autoa myytiin
vuoden 1969 loppuun mennessd 20000 kappaletta. (2),

Aina kiinnogtava

Kansalla tuntuu olevan loppumaton kiinnostus Mossea
kohtaan. Kuka kehuu, kuka moittii — keskustelua
kdydddn jatkuvasti. Tekniikan Maailman ja muiden
autolehtien yleisdnosastot ovat ailka ajoin tHynnid anka-
raa vaittelyd Mossen avuista ja heikkoukaista. Sitid
mukaa kuin malli vanhenee ja kritiikinaiheiden pitidisi
lissdntyd, keskustelu laantuu ja muuttuu uutuuden
odotteluksi. ’ 3

1) Konelan uutiset 1/1972, s, 4 kuvateksti,
2) Konelan uutiset 1/1972, s. 5,
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Italiassa Giovanni Guareschin teoksessa "Isd Camillo
ja hinen laumansa". THH11H traktorin kiAyttdvarmuudesta
huolehtii myyjin huoltokorjaamo, sielld jouduttiin
turvautumaan kommunistipomo Pepponen sitkeiHHn yritte-
lidisyyteen ja Isd Camillon siunaukseen.

Vuonna 1965 tuotiin Suomeen engimmiiset Belarus-
traktorit tyokoneineen. Suurikokoisina ja ~tehoisina
ne sopivat parhaiten suurta vetokykyid vaativiin .
tehtdviin, esim. metsditdihin. Suomen maatalouden tar-
peita vastasivat paremmin v. 1968 markkinoille tulleet
Belarus T40 ja nelivetoinen T40A, jotka olivat 50-sar-
jan traktoreita kevyempid, (1).

Kolmigen vuotta sitten perustettiin traktoreiden
maahantuontia varten erillinen tytidryhtis Konela-Belarus,
jonka toimipaikkana on Kouvola. Traktorimyynti on
asetettu ehdoksi automyynnille, ja n#Hin varmistetaan
tehokkaasti traktorikaupan jJatkuvuus: jilleenmyyjien
on kiinnitettdvd huomiota myds traktoreiden myyntiin.

Trektorikaupassa edullinen hinta on kolhoositraktorei-
den valtti, mutta vastavoimina vaikuttavat omat ja —
vieldkin voimakkaammin — naapurien ennaklkoluulot.
Kaikilla ei ole silti varaa maksaa kymmenid tuhansia
ylimddraistd asenteiden vuoksi.

V Itdauto ajaa ohi

Hiljaa hyvd tulee
Jo vuonna 1966, heti Eliten valmistuksen alettua,

alkoi Moskvitshin uwusi huippumoderni moottori hahmottua
UPA:n moottoritehtaan suunnitteli joiden piirustuslau~
dalla. Samaan aikaan alkoivat neuvostotydldiset lapioi-
da maata Volgan mutkassa, suomalaisten alkukodin tienoil-
la, jonne oli suunniteltu rakennettavaksi italialais-
neuvostoliittolaisena yhteistyoni Euroopan nykyaikaisin
autotehdas VAZ. Moottoritutkimusinstituuttien paiskit-
~tua vuoglkausia t0itd ja koeajajien kierrettyd miljoonia
kilometreji prototyypit saivat siirtysd museoon ja
tuotanto voi alkaa.

Tanddn, 10 vuotta mydhemmin, on tydn tulos nihtAvis-
sd: monil suomalainen on valinnut Moskvitshin, koska el

ole halunnut naapurinsa ajavan silli ohitseen

Ty Konelan uutiset 1/1972: 8., £,
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(iskulausehan kuului: "Bllette halua sen ajavan
ohitsenne, ostakas se."), ja ehkd vaihtanut sen ILadaan,
koska ei ole nidhnyt mitAHdn syyti maksaa samantasoisesta
tai heikommasta linsiautosta 50 % enemmin.

Halpa hinta ei merkitse endi heikkoa laatua. Sen
sijaan hyvien ominaisuuksien kerdéminen samaan autoon
kohtuuhinnalla vaatii vuosikausien kokeiluja, eiki

toaten ndpréddmiseen.

0 — 100 km/h 13,9 8 ...
Eliten markkinoilletulon jHlkeen asiakkaan tdrkein
kysymys uutta vuosimallia tutkailtaessa oli moottorin

teho, joka el mossemiesten pettymykseksi suostunut yh-
td4n nousemaan, vaikka autoon olikin asennettu kaksois-
pakoputki, koristelistat oven alareunaan ja kangasver-
hoilu. Lopulta toiveet tdyttyivdt ja Mosse sail uuden
moottorinsa, jolloin malli sai nimekseen Elite 1500.
PiHagia o0li -— kuinkas muuten — auton 80 hevoavoimaa.
Lukema ei kylldkHiin pitdnyt paikkaansa, silld Ruotsissa
oli irrotettu moottori testattavaksi, ja tehoksi oli
sastu perdti 102 hv! Mossenomistajat ja muutkin autoi-
lijat olivat uwutuuden vuoksi kiihdyksissHin, silli se
todellakin toi urheilullisen suorituskyvyn ja nyky-
aikaigen tekniikan kinsHkouran ulottuville:; auton hinta
oli 1969 hiukan yli 8000 mk,

No xulkeeko sé ...
Asialla oli myds ikHvE puolensa. Uutta mallia oli

jo pitkdin odoteltu, je kaikenlaisia lupaavia huhuja
0li kuulunut. Eliten entinen moottori ei ollut suori-
tuskyvyltddn enis ajanmukainen, Kun uusi kulkurauta
oli saatavilla, alettiin kiivas vHittely puolesta ja
vastaan. Mashantuoja syyllistyi liian kovaan provo-
sointiin mainostaessaan: "Elite 1500 Cavalier. Ellette
halua sen ajavan ohitsenne, ostakaa se."

Jyrkimmit vastustajat ilmoittivat ehdottoman kan-
tansa olevan, ettd Elite 1500 on vaarallinen 70 km/h:a
suuremmissa nopeuksissa. Kovimmat mossemiehet taas
vastasivat ajamalla sataaviittdkymmenti ja haistatta-

malla pakokaasujaan turvallisuusintoilijoille.
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-Moottorilehtien palstat olivat tiynnd bensan- ja tuli-

kivenkatkuisia sota- ja pannaanjulistukéia. Pahinta oli
kilstelyn jatkuminen liikenteessid: jokainen tilanne ja

Jokainen kuljettaja ei ole sopiva iskulauseen oikeaksi

todistamiseen,

Mosse lﬁytﬁﬁ linjansa
Yuoden parin kuluessa rauha palasi jilleen liiken-

teeseen, ja uusi Moskvitsh 1l0ysl oikean tehtdvinsi
kansan kulkuvilineeni. Konelan pilirimyyjienkin oli
helppo hymyilli, silld vuoden 1967 devalvaation jil~
keen myynti laski 5000 autosta vuonna 1968 3600 autoon,
Ja elpyminen olisi ollut hidasta ilman uutta, toivottua

mallia,
VI Itdauto ajaa huomispdivddn

Uusin kansanauto
1970-1uku on ollut neuvostoautojen teknistd ldpi-~

murtokautta. Ratkaiseva askel oli Ladam esittely syksyl-
14 1971, Konelan piirimyyjit saivat yllittden esitte-
lykappaleet, ja Piat 124:n nikdinen Lada kerisi sekid
it4- ettd linsiautokansaa ympirilleen ihmettelemiin.
Moottorilehdistt antoi vaihtelevié'lausuntoja
uudesta tulokkaasta, kunnes Moottoriviesti otti auton
kestotestiin. Lada osoittautui varsin ocivallisdsi
ajopeliksi: "ryssidn vehkeen" tuntua ei endii ollut.

Lada vie potin
Tuulilasin ja Tekniikan Maailman testit olivat

nekin myonteisiid. TM asetti vertailuun Ladan, Piatin
ja Polski-Fiatin, ja aito Piat 124 ogoittautui hipelk-
seen vanhangikaisemmaksi, korin viimeistelyltidn hei-
kommaksi ja kuitenkin puolta kalliimmaksi kuin Lada,
joka pAihitti myds puolalaisen Riatin lAhinn4d moder-
nimmalla ja luotettavammalla tekniikallaan.
Testattuaan Ladan Moottoriviesti tarjosi koeautoa
vaihdossa eri automerkkeihin, Tarjoukset olivat tuol-
loin melko varovaisia, heikoimman teki kiukustunut
Fiat-myyjid. Kaksi vuotta mydhemmin hintataso oli

edelleen sama,.
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Tekniikan Maailman vertailutestin lausunto oli:
nJirkivalintaas tehtdessi vie Lada voiton.'" Puheet
heikosta jdlleenmyyntiarvosta loppuivat saman tien.
Testiautoista tehtyjen tarjouksien perusteella lasket-
tu arvonaleneminen 50000 km:n ajossa oli Jadalla 66,66 mk,
Polski-Fiatilla 93,60 mk ja Fiatilla perdti 165,28 mk
tuhatta ajokilometrid kohti. (1).

Uusia asiakasryhmii
Testien mydnteiset kokemukset innostivat myds lansi-

autonomistajia tutustumaan neuvostotekniikan uusimpaan
tulokkaaseen. Autoja koeajettiin ensimm#isini vuosina
enndtysmiisen paljon, ja esittelemisen arvoista tekniik-
kaa oli riittimiin,.

Viisi vuotta sitten suorituskyky oli vield erds
tirkeimmistd ominaisuuksista, ja mikd parhainta, Lada
tiytti esitteiden lupaukset ruhtinsallisesti: 140 km/h
osoittautui liian vaatimattomaksi huippunopeusarvioksi
Tuulilasin mitattua 152 km/h, ja kiihdytys 0 — 100
km/h:iin ei vienyt 22 sekuntia kuten paperit vHittivit,
vaan 13,9 s. Matkustamo oli tilava ja lHmmin, matkata-
varatila reilu ja korimalli ajaton saippualaatikko

suurine ikkunapintoineen. Konepellin alla tydskenteli
sylinterikannen yl#dpuolisella nokka-akselilla ja monil-
la’ muilla kHytidnnsl1lisills hienouksilla varustettu 1200-
kuutioinen moottori.

Auto Suomen oloihin
Tadassa oli ainesta Suomen automarkkincille: auto

0li nykyaikainen, neliovinen, riittivin tilave keski-
kokoiselle perheelle ja ajo-ominaisuuksiltaan hyvi,
Ja niin kuin itHautoilta on totuttu odottamaan, kil-
pailijoitaan‘tuntuvasti halvempi ja maksuehdoiltaan
edullisempi: 40 % kHsirahaa ja vekselit vetdmdin
puoleksitoista wvuodeksi.

Toimitusvaikeuksista huolimatta Lada o0li jo vuoden
1971 joulukuussa myyntitilaston ykkonen. Konelan myynti
nousi 197t — 1972 107 % juuri Ladan ansiosta. qunna

Ty Teknlikan Waailma 7/1973, 8. 716, TT.




14

1973 myynnin kasvu oli 21 %, 1974 oli energiakriisin
aiheuttamaﬁ‘autokaupan laman vuoksi laskua 14 %
mutta 1975 taas nousua 24%,

Mainos ei ole aina valhe
"Tujaa laatua: Lada" iskulause oli voimakkaasti

esilld Ladan esittelyn jdlkeen. "Ensimmiinen" merkitasi
myyntimenestysts, "Lada ajaa huomispidiviin" ajatto-
muutta ja vakaata tulevaisuutta. Vaikka tarkoituksen-
mukainen mainos el yleensi vastaakaan todellisuutta
(esim. "alkuperfinen varaosa on aina edullisin"),
fraseologia saattaa silti osoittautua tuotetta kuvaa-
vaksi. “

Ladan laatu on saanut suomalaiset uskomaan Neuvosto-
liiton autoteollisuuden voimakkaaseen kehitykseen,
Se on pysynyt koko viisivuotisen olemassaclonsga ajan
myyntitilaston kiArkisijoilla, mikid on taannut sen
tulevaisuuden: varaosa- ja huoltopalvelua on voitu
kehittdid, autojen raaka-aineita ja rakenteita paranne-
taan jatkuvasti, ja uusia malleja suunnitellaan wmuut-
tuvien tarpeiden mukaan,

Suomalainen autonostaja ei ole kovin kiinnostunut
VAZ- Ja PFlat-tehtaan vilisestid teknisen yhteistyon
dopimuksesta, el hin liiemmin enid kysele Piat-
prototyypin kehittymisestd Ladaksi. EhkA hin ei utele
paljoa itse autostakaan. Hin tietdAd, ettd idHn ihmeestid
on kehittynyt Lada, osa arkea, milteipid neutraalil
kdsite. i naspuri naura eiki pomokaan pilkkaa.

VII Kolmikymmenvuotinen sota

Tulevaisuus nidyttid turvatulta: idinkauppa ja tava-
ranvaihtoperiaate ovat edelleen mydtdtuulessa, perus-
teet tuonnin Jatkamiselle ovat samat kuin alussa.

Neuvostoliittolaisten autojen kohta kolmikymmen-
vuotista taivalta Suomessa voisi leikkimielellH ni-
mittdd kolmikymmenvuotiseksi sodaksi. Joillekin valinta
ldnsiauton ja neuvostoauton vdlilld on ollut uskonasia,
toisille taas aineellisten tosiasioiden vaikuttama,
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eikd mielipiteistd ole vaiettu.

Joku on sanonut, ettd ongeimallisin lapsi on 4idille
rakkain, Tiedd hidnestd. Kyllidhin ne kuuluvat joskus
Mosseakin huoltelevan ja hellivin.
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0y Konela Ab:n myyntikehitys vv., 1956 — 1975

kpl
1975 12 782
74 10 330
73 11 985
72 9 903
71 4 TT73
1970 4 856
69 4 909
68 % 600
67 5 036
66 7 600
1965 T 114
64 6 416
63 4 546
62 T 593
61 6 779
1960 6 557
59 5 271
58 1407
57 6 070
56 8 066




Zim-ambulanssi




