i __\/uosie'ﬁgr:w%ah on monenlaista autoa kulkenut Tuulilasin ja
2 siihen vuonna 1973 sulautuneen Moottoriviestin toimituksen
=+ kautta. Varsinkin 1960-luvulla tarjonta oli kirjavaa: osa autois-
ta karsi mita eriskummallisimmista |uotettavuusongelmista.
Ja jos tekniikka pelasi, matka saattoi katketa metsahallituk-
sen puolelle — ajo-ominaisuudet kun olivat paljon nykyista
laveampi kasite. Kaivoimme esiin muutaman kamaluuden

historian syovereista.

. Matti Jarvi
Frdr Kuvat Tuulilasin ja Mootioriviestin arkisto

116 TUULILASI SYYSKUU 2003



Laneett®

aljon on automaailma .

muuttunut ja kehitys ke-

hittynyt. Mainio esi-

merkki téstd on kaikkien

aikojen  ensimmadinen
riippumaton kestotesti maassam-
me. Moottoriviesti pani maantielle
kolme silloisten markkinoiden kuu-
mimmista pikkuautoista. Ne olivat
Fiat 850, Skoda 1000 MB ja Simca
1000.

Kahdelle tuli matkan aikana to-
taalinen moottorivaurio. Lisiksi
Skodan pellin alle syttyi pieni tuli-
palo, joka osittain sulatti kaasutti-
men. Skodassa vaihdettiin ménnit
ja sylinterit, Fiatissa puolestaan kat-
kesi kampiakseli.

Mutta viat korjattiin ja matka jat-
kui.

Parhaiten selvisi loppujen lopuksi
Simca 1000, auto, josta aikoinaan oli
liikkeelld kaikkein eniten herjaavia
huhuja. Kaipa jotkut vield muistavat
sen, ettd “Turun maahantuontikat-
sastusasemalla Simca Tonni hajosi
ravistuskokeessa niin ja niin mones-
sa sekunnissa.”

Kuitenkin moisia vaurioita pidet-
tiin puoliksi luonnollisina ja olihan
autoissa jo silloin takuu, joka korva-
si—jos korvasi.

Moskvitsh Elite:
emme jaksaneet

Ensimmidinen  Moskvitsh-koke-
mukseni on Moottoriviestin toises-
ta Kestotestistd. Autot testattiin
tuolloin kolmen ryhmina.

Ensimmiinen joukko oli saatu
ajettua ja koottiin seuraavaa. Silloi-
nen maahantuoja Konela pyrki tuo-
maan Mossea esiin, olihan nyt ky-
seessd uusikorinen, aidossa Neuk-
kulassa tehty Moskvitsh Elite. Niin-
pé se padsi mukaan.

Se, miksi auton mallinimi oli niin
elitistinen, ei koskaan selvinnyt. Eh-
kiapa Moskvitsh Stahanov ei olisi ol-
lut tarpeeksi myyvi. Eipd voi muuta

kuin valittaa, ettd jo tuolloin pyhi
aate myytiin kisittimattoman hal-
valla kapitalismin kannattajille.

Tama Mosse on ollut koko Kesto-
testimme historiassa ainoa auto, jota
ei jaksettu ajaa loppuun lukuisten,
mahdottomiltakin kuulostavien vi-
kojen takia. Testipaivakirjasta 16ytyi
mm. seuraavaa: 25 000 ja 31 000 ki-
lometrin vililld kdyddian varsinai-
sessa huollossa kaksi kertaa, huol-
lossa korjataan vesipumppu, korja-
taan katkenneet vaihdelaatikon
kiinnityskorvakkeet, ajon lomassa
vaihdetaan itse katkennut tuuletti-
men hihna, vaihdatetaan hihna uu-
delleen korjaamolla, kun maantien
pédlld ei onnistuttu saamaan sopi-
vaa, korjataan sulakkeita, todetaan,
ettd penkin verhoilut hajoavat ja
ovien tiivisteet repsottavat, korjau-
tetaan maahantuojan korjaamolla
venttiilikoneisto, sddditetddin kyt-
kinmekanismi, todetaan, ettd kdyn-
nistinmoottorissa on jotain vialla ja
takaluukun avausvaijeri on poikki,
sddddtetdan ohjauskulmat, tode-
taan, ettd kakkosvaihteen synkro-
nointia ei enidi ole, vieddin auto
30 000 km:n huoltoon, minki jil-
keen korjataan jarrut itse.

Tdmin jakson aikana autoon li-
séttiin kaikkiaan kuusi litraa oljya.

Olipa muuten unohtua: solenoi-
dikin korjattiin, pakoputken tiiviste
hajosi ja puolan pienjénnitejohto ir-
toili jatkuvasti, mika siis aina pyséyt-
ti moottorin.

Huhhubh!

Todettakoon kuitenkin, ettd Mos-
sen testikumppanit, Datsun Blue-
bird ja Renault R 10 Major, olivat
myos vierailleet korjaamolla muu-
tenkin kuin huoltojen aikana. Mutta

vaikka  Datsunista  havisi
jadhdytysneste mystiselld ta-
valla ja Rellun ajovaloumpiot
jouduttiin uusimaan, eivit ne
kumpikaan mahtaneet Mosselle
vikatiheydessd mitddn.

Moskvitsh Elite
1500 M: terastetty

Eikd niistdi Mosseista noin vain
eroon pddsty. Aika menieteenpiin ja
kaupan edistimiseksi oli tehtava jo-
tain. Tuli entiseen koppaan uusi
1 500-kuutioinen moottori,jossa oli
nokka-akseli kannessa ja imu- ja pa-
kosarjat eri puolilla. Auto oli nimel-
tddn Moskvitsh Elite 1500 M.

Autoa oli muutenkin ehostettu, se
oli maalattu ja verhoiltu kokonaan
uudestaan Suomen puolella. Alku-
perdmaasta ei dkkiseltian muistut-
tanut kovin selvisti muu kuin siséti-
lojen haju ja kummallinen rasva, jo-
ta oli roiskittu kaikkiin mahdollisiin
paikkoihin polkimien nivelid seki
ovien saranoita ja lukkoja myoten.
Mielestimme tima tohnd muistutti
enemmiénkin koiranpaskaa ja haisi-
kin voimakkaasti samalta.

Uusi lyhytiskuinen moottori ke-
hitti ravakat 75 DIN-hevosvoimaa —
luultavasti enemmainkin, silld taka-
pyOristd mitattu raaka teho oli lihes
60 hv. Auto siis kulki kunnossa olles-
saan sangen iloisesti.

Kulkupeli oli kuitenkin kauhis-
tuttava ajettava: tismilleen samat
evdit kuin aiemminkin, mutta nyt
olennaisesti paremman suoritusky-
vyn yhteydess.

Jarrut olivat ensimmiinen sii-
kahdyksen kohde. Ei ennen eikd
myohemminkdidn ole mikddn auto

ENNEN KERTOMATONTA
TUULILASIN HISTORIAA
MATTI JARVEN TESTAAMAT
KAMALIMMAT AUTOT

nyt jarrumittauk-
sessa niin livakasti poikittain ja
tarvittaessa tekemiin vaakapiruet-
tia kuin timé 1500 M. Autossa oli
rummut edessi ja takana. Takajar-
rut lukkiutuivat kovin herkasti.
Edessd taas kaksilla ensiokengilld
varustetut jarrut puolsivat tilaisuu-
den tullen jompaan kumpaan suun-
taan niin, ettd kun takapdin ohjaus-
vaikutus hivisi kokonaan, saattoivat
etujarrut vaintdd auton poikittain
joko oikealle tai vasemmalle tdysin
sattumanvaraisesti.

Mutta vihintdan yhtd huikeata oli
auton meno liki tasaisella tiella.
Mosse saattoi hypitd ilmaan ennalta
varoittelematta vain hieman aavis-
tusta suuremmista epitasaisuuksis-
ta—sellaisista, joita paremmat nyky-
autot eivit edes huomaa.

Ajo- ja ohjausominaisuuksista ei
siis juuri voinut puhua. Mutta hiljai-
sella nopeudella Mosse kulki hyvin
sangen heikkokuntoisilla kelirikko-
teilla.

Edellisen version tavoin oli timé-
kin Mosse mekaanisesti huono: al-
kuperiisrenkaat loppuivat 16 000
kilometrissd, mannianrenkaat olivat
kappaleina 31 000 km:n kohdalla ja
vaihteisto sai uusia sisdosia sekd ta-
kajatkeen 16 800 km:n kohdalla.
Pienempid ongelmia olivat polt-
tonestepumpun toiminnan loppu-
minen, korimekanismien hajoami-
nen, vaihteiston kiinnityspultin
poistuminen seki vaihteiston huis-
kuminen moottorin suhteen. Jatku-
vat kaasutin- ja sytytyshairiot olivat
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ongelmana koko matkan aikana.

Mutta sentddn saatiin ajettua Kes-
totesti lapi! Terdstetty (olikohan k-
sitteen taustalla jokin stalinisointi,
silli merkitsihan Josif Vissa-
rionovitsh Zhukasvilin koodinimi
ja sittemmin varsinaistunut nimi
Stalin juuri terdksista tai terdstettyd)
meni myyntiin vuoden 1972 alussa
— mutta eipi siitd paljoa rahaa leh-
den kassaan saatu.

Plymouth Barracuda:
moottoritielld sivuluisussa

Amerikkalaiset autot tekivit 60-lu-
vulla uutta tuloaan Suomeen. Syyni
oli se, ettd markkinoille tuli vihin
pienempiid jenkkejd, kuten Mustan-
geja, Valianteja ja Ramblereita. Tosin
pikkuisiin eurooppalaisiin verrattu-
na ne vaikuttivat tolkuttoman
suurilta. Yleensd nimi autot oli va-
rustettu  kohtuullisen  kokoisilla
kuutosmoottoreilla, mutta parem-
mat mallit saivat nenilleen peri-
amerikkalaisen V8:n.

Niin oli laita my6s Chrysler-yh-
tymin tuottamassa Plymouth Va-
liant Barracuda Formula S:ssd. Sen
nokalla komeili 4,5-litrainen kah-
deksikko, siis todellisuudessa aika
pieni V-kone. Tidhin aikanaan huo-
miota herdttavin linjakkaan kulku-
neuvon koneeseen oli viritelty mel-
koisesti lisdhevosia. Puhtia oli siis
riittivisti, silloisen SAE-ilmoitusta-
van mukaan periti 238 hv.

Ja kun kyseessi oli nimenomaan
sporttimalli, oli vaihteistona nelino-
peuksinen mekaaninen laatikko,
jossa vilitykset ovat tosi likell4 toisi-
aan: ykkosen vilitys oli 2,66:1 ja ne-
losen suora. Ykkoselld ylti kahdek-
saankymppiin, nelosella pdasi vi-
hin matkaa kolmattasataa.

Vaikka moottori oli selvisti va-
kiomallia kireampi ja autossa oli oi-
kein levyjarrut edessd, muu tekniik-
ka oli toivottoman amerikkalaista:
erillinen kaksin tukivarsin toteutettu
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etujousitus jalehtijousien varaan us-
kottu jiykks, vetdva taka-akseli. Eri-
koisuutena edessi oli jousen raken-
ne. Yhtymad harrasti tuolloin vdanto-
sauvaa kierrejousen asemasta.

Leppoisassa ajossa auto toimi —
olihan siind tehostettu ohjaus ja
mukava jousitus, mutta varsinkaan
tuolloin ei ollut paljoakaan paikko-
ja, joissa olisi voinut pitkddn ajella
leppoisasti.

Jarrutuskokeessa sain havaita, et-
td vaikka levyjarrut edessd purivat-
kin, takapddssi tapahtui jotain
kummaa: koko akseli alkoi pomp-
pia. No, siité selvittiin ja péistiin toi-
seen vaiheeseen, kithdytykseen.

Kuten arvata sopii, alkeellisesti
tuettu taka-akseli teki helposti omia
temppujaan, mutta tosi pitkéd ykkos-
vilitys — mikai siis tarkoitti samalla
vihiisempidd voimaa pyorilld — pe-
lasti paljon. Kiihtyvyyttidkin sain mi-
tattua alle 10 sekuntia sataseen.

Jo ennakolta olin suhtautunut au-
toonsiten, etti se sopildhinnd moot-
toritielle. Ndinhin se tunnottoman
ohjauksen kanssa olikin. Mutta silti
oli varsinainen yllitys, ettd keksinto
ldhti kummalliseen kiemurtelevaan
ja pompahtelevaan sivuluisuun sil-
loisen Himeenlinnan moottori-
tiepétkin kaarteessa. Tosin vauhtia
oli melkoisesti, mutta silti: eivdt ne
moottoritien kaarteet niin jyrkkid
ole, ettei niihin voisi kovaakin ajaa.

Tdmin jilkeen lieneekin turha
mainita, etti samaisen auton omi-
naisuudet soralla olivat jokseenkin
kaameat. Tuli sitten tekstissakin
mainittua, ettd Barracudalla ajami-
nen on elimys, ei kuitenkaan aina
positiivisessa mielessa.

Fiat 128: kiva ajaa,
mutta...

Pitkastd rivistd erilaisia Fiateja on
selvimmin jadnyt mieleen ensim-
miinen varsinainen etuvetomalli,
128. Se oli kunnianhimoinen pyrki-
mys uuteen aikakauteen ja edusti ko-
konaan uutta tekniikkaa ja ajattelua.
Kyseessd oli siis ddrimmadisen kiin-
nostava auto heti 70-luvun alkuun.
Tuohon aikaan tehtaalla ei ollut
olemassa modernia pienti nelos-
moottoria, vaan sellainen oli keksit-
tdvd juuri titd autoa varten.
Koska aivan alusta ei haluttu lah-

ted, otettiin sopiva perinnemootto-
rin lohko. Siind oli nokka-akseli si-
vussa, joka kiytti tarpeellisia apu-
laitteita kuten jakajaa ja Sljypump-
pua. Samaa konseptia toki kiyttivit
muutkin, hyviani esimerkkind VAG-
yhtymd ja ensimmiiset Golfin
moottorit.

Etuvetoisuutta itsedén Fiat oli ko-
keillut yhtymin puitteissa toisella
nimelld — Autobianchi taisi olla en-
simmiinen harjoituskappale télld
tekniikan alueella.

128:n erittdin lyhytiskuinen voi-
manlidhde (strategiset mitat 80 x
55,5 mm) pyori kauniisti, mutta oli
loppujen lopuksi mitd moninaisim-
pien huolten pesi. Itse asiassa koko
moottoria ei olisi sellaisenaan pitd-
nyt lainkaan tuoda arktisiin olosuh-
teisiin. Meno keskeytyi nimittdin
kahdesti siksi, ettd pakkasella lahin-
ni rautatankoja muistuttavat kor-
keajdnnitejohtimet vdidnsivit jaka-
jan kannen siten vinksalleen, ettd
pyorrin sirkyi. Ja timékin vain siksi,
ettd jakaja oli tungettu perinnepaik-
kaan, viistosti lohkon kylkeen.

Edelld mainittujen totaalisten sy-
tytyshéirididen lisiksi moottorissa
oli voitelu-, jadhdytys- ja polttones-
tejarjestelmissd monia vikoja. Pda-
tyipd auto lopulta venttiiliremont-
tiinkin 28 500 km ajettuna.

Ongelmia oli myds alustan puo-
lella. Takavaimentimet vuotivat ja
toisen vetoakselin ulomman nivelen
suojakumi oli kylmissi murtunut
haitariuran pohjalta ja alkoi levitelld
rasvaa ympidrilleen. Se onnistuttiin
vaihdattamaan ennen vaurioiden
syntymistd. Akselien sisipdan kol-
mitappisista vakionopeusnivelistd
toinen oli yhden tapin osalta pur-
kautunut tyonnettydan ensiksi luk-
korenkaansa irti. Ir-
ronneet

osat loytyivit aikanaan vaihteiston
pohjatulpan magneettipalasta.

Siis eipd juuri Mossea kummoi-
sempi — paitsi ettd autoa oli kiva ajaa
silloin kun se oli kunnossa.

Vihidn myshemmin lanseerattu
127 perinteellisine mutta alkeellisi-
ne moottoreineen oli suoranainen
helmi 128:aan verrattuna. Tdmd
voimanldhde oli alun perin 600- ja
sittemmin 850-mallista, joten sen
suhteen lastentauteja ei juuri ollut.

Yllittdvad sindnsd, ettd aivan vii-
me aikojen Fiat Brava/Bravo/Stilo -
mallistoissa on erddnd vaihtoehto-
na tuon alkuperidisen 128-mootto-
rin jilkeldinen suoraan alenevassa
polvessa.

Ford Anglia:
ei pyori, vaan vibreeraa

Ford Anglian voimanlihde oli il-
meisesti kaikkien aikojen lyhyt-
iskuisin ~ kédyttdauton moottori.
Iskun pituus tonnisessa versiossa oli
48,4 mm luokkaa, sylinterin ldpi-
mitta vastaavasti 80,97 mm. Tdama
siis pesee kirkkaasti myohempien
aikojen Fiat 128:n. Anglian 1 200-
kuutioisessa versiossa iskun pituus
oli sentddn 58,17 mm, joka sekin on
suhteessa aika lyhyt.

Ensimmiisestd Anglian mootto-
rista totesi opiskeluaikanani auto-
tekniikan  yliopettaja
Erkki Vii-



tasalo: “tuo moottori ei oikeastaan

pyori, vaan vibreeraa”.

Anglia oli kesilld 1967 — uutta
Escortia odoteltaessa — vain lyhytai-
kaisessa koeajossa ja edusti tekniik-
kansa osalta yli kymmenen vuotta
vanhaa brittisuunnittelua. Kori-
suunnittelu tai paremminkin korin
muotoilu oli erityisen omaleimaista.

Ajokokemus jii mieleen monesta
syysti: sitkeys puuttui tistd koneesta
ldhes yhtd taydellisesti kuin alkupe-
rdisestd 997-kuutioisesta. Auton si-
sillekiin el tahtonut mahtua, kun-
non ajoasennosta puhumattakaan.

Varsinaisen siviyksen antoivat
kuitenkin jarrut, joiden toiminta oli
salakavalan takapainoista. Aluksi
tuntui hyviltd, mutta sitten etujarrut
haipyivit ja takapyorit lukkiutuivat,
milloin mitenkin. Kun jousitus oli
paukkukova ja taka-akselin tuenta
kovin alkeellista, oli rajatilanteissa
naurussa pitelemisti — ellei siksi las-
keta hysteeristéd hihityst4, kun josta-
kin yllattavastd tilanteesta oli selvitty
enemmén onnella kuin taidolla.

Kun mainitsin jarruasiasta silloi-
selle Fordin tiedotuspéillikolle, hin
kysdisi hieman ihmetellen, ettd on-
ko hidn nyt hankkinut tyttirelleen
vaarallisen auton. Siihen oli pakko
vastata, ettd kylld ndin on.

Jain thmettelemiin, ettd miten sii-
hen aikaan jo julkisuudessa alkanut
keskustelu jarrujen takapainoisuu-
den vaarallisuudesta oli voinut ohit-
taa Fordin pdamajan tdysin. Ehkipa
kaikki informatio Fordista ja maail-
masta tuli Dearbornin kautta eikd
suoraan kotimaisesta lehdistosta.

Ford Taunus 15 M:
Yyiistoistametrinen”

Fordin ensimmaéinen vaihe etuveto-
maailman valloittamiseksi oli Tau-
nus 12 M, jossa asioita oli yksinker-

Moskvitsh Elite 1500 M:n

takapainoiset jarrut
olivat kinkkiset: harvalla
autolla pyséhtyminen
satasen vauhdista vie
kuutisen sekuntia!

taistettu niin pitkalle, ettd etujousi-
tuksen alatukivarret oli kiinnitetty
suoraan vaihteiston kupeeseen.
Meiddn kohdallemme sattui sitten
seuraava — ja pitkiksi aikaa viimei-
nen — etuveto-Ford, Taunus 15 M.
Siind oli korjattu ensimmdisen ver-
sion ongelmia, mutta saatu tilalle
rutkasti uusia.

“Viistoistametrinen” oli kilpaili-
joihinsa verrattuna iso auto: ennen
kaikkea sen tavaratila oli mainio. Va-
litettavasti auton alustaa ei ollut
suunniteltu kestimiin oikeastaan
minkddnlaista ylimadraistd rasitusta.

Etutuenta oli edelleenkin ongel-
mallinen, vaikka nyt alatukivarret
olivat kiinni korissa. Koko kolmio-
tuki oli muotoiltu aika hennosta le-
vystd, ldhes pellistd, ja vaikka alatu-
kivarsi oli poikkeuksellisen laaja, oli
se myos hento. Siitéd seurasi, ettd vi-
hinkddn nakyvimmin kuopan yli
ajettaessa ohjauskulmat kavelivit
ties minne. Matka maalle kelirikko-
aikana tiesi taatusti kdyntid korjaa-
molla kulmia saddattdmadn.

Téssd autossa oli Fordin V-nelkku
1,5-litraisena ja 55-heppaisena. Sa-
ma moottori on sittemmin esiinty-
nytyleismoottorina ties missd — tun-
netuin lainaaja lienee Saab. Mutta
on moottori nihty leikkuupuimu-
rissakin.

Taunuksen ongelmia oli muita-
kin. Hontelosta etupdéstd johtuen
renkaat hupenivat nopeasti — pari
uutta jouduttiin hankkimaan kes-
ken testin. Lisdksi voimansiirrosta
hajosi pienen vetopyorin laakeri (il-
meisimmin leka-avusteisen asenta-
misen takia), jarrutkin havisivit ko-
konaan ja erilaiset kiynti- ja kdyn-
nistyshiiriot seurasivat mukana 13-
hes koko testin ajan. Auton jakaja
niet kerdsi systemaattisesti kosteut-
ta sisdpinnalleen. Epailimme vililla,
ettd moottorin huohotus oli jirjes-
tetty jakajan kautta...

Testin loppuvaiheissa erds ongel-
miimme tutustunut lukija soitti ja
kertoi, ettd tuuletusurien viilaami-
nen jakajan kanteen auttaa. Oli oi-
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keassa. Fordkin oli kuullut asiasta ja
teki tuuletusurat, jolloin yksi auton
riesoista viheni selvésti.

Eip4 ihme, ettd Ford luopui etu-
vetoautoista vuosikausien ajaksi.

“HE
s

Vauxhall Viva GT:
ikimuistettavin kokemus

General Motors toi 60-luvun alussa
markkinoille uuden pikkuautomal-
liston, joissa oli perinteinen konsep-
ti: moottori edessi, veto takana ja
jaykkada taka-akselia pitivdt paikoil-
laan lehtijouset. Kyseessi oli oikeas-
taan saman auton saksalainen ja
brittildinen versio: Opel Kadett ja
Vauxhall Viva.

Aivan ensimmdiset versiot eivit
oikein ottaneet tulta, joten kum-
mastakin tuli hyvin pian ehostettu
muunnos. Samalla autot
alkoivat erota toisistaan.
Opel sai tutut epdsuh-
taiset linjansa, kun taas
Vauxhallista onnistut-
tiin luomaan sirom-
man nikoinen.

60-luvun  loppu-
puolella GM:n brittildiselld
osapuolella oli vield innovatiivista
suhtautumista autoihin. He toivat
markkinoille uuden, oman mootto-
rinkin, joka poikkesi perusteellisesti
saksalaisten harrastamista voiman-
lahteista.

Ylipuolisella nokka-akselilla va-
rustetusta moottorista oli 1,6- ja
kaksilitraiset versiot, jotka oli pai-
asiallisesti  tarkoitettu ~ Vauxhall
Victoriin, erddnlaiseen Opel Rekor-
din rinnakkaismalliin.

Kaksilitrainen versio sovitettiin
kuitenkin myos pienen Vivan kone-
pellin alle. Autolle annettiin nimeksi
Viva GT. Moottoria oli merkittavis-
ti viriteltykin Vivaa varten: tehoja
16ytyi 106 DIN-hv, nykymitoissa 78
kW. Voimansiirto oli perdisin kol-
mannesta Vauxhallista, suuresta
Crestasta.

Auton tyhjdpainoksi ilmoitettiin
835 kg ja siitd ylivoimaisen suuri

osuus sijaitsi etuakselilla. Taakse jai
arvattavasti noin 300 kg, miki ei to-
dellakaan ollut kovin paljon. Kaiken
lisiiksi kokonaisvilitys oli niin lyhyt,
ettd huipputeho saavutettiin jo 149
km/h kohdalla. Niinpé auto ei saa-
vuttanut kovin hirmuista nopeutta,
silli huippunopeuden tietimissd
kierroslukumittari oli jo punaisen
rajalla.

Tdmidn auton ajettavuus epita-
saisella ja mutkaisella soratielld lie-
nee ikimuistettavin kokemus koko
autoiluhistoriani ajalta. Niinpd tulin
kirjoittaneeksi, ettd soratielld taka-
pyoridt eivdt menetd otettaan pin-
nasta, koska ne eivit ole koskaan
saaneetkaan sitd otetta, jonka voisi
menettaa.

Hyvipintaisella asvaltilla Vivaa oli
tosi mukava ajella, ainakin sen aikai-
sen nikemyksen mukaan. Olihan
alusta suhteellisen kehittynyt ja taka-
akselin tuenta jaykdksi akseliksi
asiallinen. Mutta jos kitka vidheni, ero
edeltdviin tilanteeseen ja ajokdytok-
seen oli todella dramaattinen. Sithen
muutokseen en ikind tottunut.

Morris 1300 W

35000

Morris 1300:
silta kuoppien yli

Austin/Morris 1100/1300 oli tehty
samalla reseptilld ja suuresti samoin
komponentein kuin saman yhty-
mén Mini. My6s jousitus olilainattu
suoraan Ministd, mallisarjan ajalli-
selta keskitaipaleelta.
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1960-luvun puolivilissd legen-
daariseen Miniin tehtiin ensimmdi-
nen varsinainen tekninen muutos.
Kuivat kumikartiojouset korvattiin
pédosin kumista tehdyilld jousiele-
menteilld, joiden sisilld oli neste. Sa-
man puoleiset etu- ja takajouset oli
kytketty yhteen.

Jarjestelmi oli ns. tasausjousitus,
jossa yhden pyorin liike vaikuttaa
sekd etu- ettd takajouseen ja molem-
mat toimivat siis jousena. Kun tillai-
sessa tapauksessa neste virtailee
edestakaisin, oli luontevaa tehdi au-
toon iskun- tai oikeammin sanottu-
na heilahtelunvaimennus asenta-
malla vaimenninventtiili tdh4n nes-
tevirtaan. Jdrjestelmd oli kopsattu
Citroén 2 CV:sti, jossa se oli toteu-
tettu mekaanisesti. Mainosmichet
antoivat systeemille nimen Hydro-
lastic. Mainosteksti kertoi, ettd se
“rakensi sillan kuoppien yli”.

Jéarjestelma toimi, toden totta. Yk-
sindinen ryppy tiessi meni aivan
huomaamatta. Ehdimme jo ihastua
laitteen toimintaan, kunnes kova
kokemus opetti, etti Hydrolastic ei
tosiasiassa suinkaan toiminut kai-
kissa olosuhteissa. Vaimennus oli ai-
ka vaatimaton, joustoliike lyhyt ja
jousitus pyrki sekoamaan joissakin
tilanteissa tdysin. Niinpd nimismie-
henkihara oli autolle ylikiyméton
paikka.

Perikkiiset routapainaumat saat-
toivat joskus tuottaa karmean ylla-
tyksen, kun etu- ja takapiille sattui
jousto samaan aikaan. Muutama
heitto meni aivan moitteetta, mutta
yhtakkid auto otti tiukan pompun —
tdysin ilman vaimennusta. Siind oli
joskus kylmi rinki ahterissa.

Siis se, miki toimi 2 CV:ssi, el toi-
minut brittiautoissa. Tdtakin keksin-
t6d odotti loppujen lopuksi autohis-
torian roskatynnyri, kansi avoinna.
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NSU 110 SC:
taystuho ja selitykset

Polku- ja moottoripyorien valmis-
tajana aloittaneen NSU:n ensim-
miiset sodanjilkeiset autot olivat ta-
kamoottorisia ja ilmajadhdytteisia —
aluksi kaksisylinterisid Prinzej, sit-
ten uudistetulla korilla varustettui-
na NSU Prinz 4 -malleja.

Sittemmin tehdas otti mukaan
isompia neloskoneita ja maailmaan
tuli NSU 1000. Se todettiin kuiten-
kin pian aivan lilan ahtaaksi ja autoa
jatkettiin niin, ettd takapenkillekin
mahtui istumaan. Moottorikin kas-
voi ja markkinoille tuli NSU 110.
Tistd 1100-kuutioisesta kasvatettiin
sitten 110 SC.

Moottorin iskutilavuus oli nyt
1 177 cm?’ ja tehoa sen aikaisen mit-
tapuun mukaan varsin mukavasti,
60 DIN-hevosta.

Ilmajaghdytteisen ja takamootto-
risen auton aika alkoi kuitenkin olla
ohi. Jérjestelm4 oli onneton talvike-
lilld ja suunnittelijat olivat tehneet
moottorin suhteen muutaman pe-

rustavaa laatua olevan
virheen. Koneessa oli
nimittdin hihnakayt-
téinen nokka-akseli
kannessa,  mutta
venttiilikoneiston
voitelu oli suunni-
teltu kehnosti. Ol-
jyd johti kanteen
pitkd putki, joka
sijaitsi  sylinterin
vilissé, parhaassa jaah-

dytysilmavirrassa. Ja eihdn NSU:n
moottorissa mitddn lampotilan sdd-
tod ollut.

Meilld se johti nokka-akselin ja
keinuvipujen vahittdiseen vaurioitu-
miseen ja lopulta siihen, ettd moot-
tori kédytdnnossd hajosi ldhes réjih-
dyksenomaisesti muutamassa se-
kunnissa. Lopullisena syyn oli vent-
tiilin katkeaminen védsymismurtu-
mana, joka oli seurausta nokka-akse-
lin kulumisesta monikulmaiseksi.

Jélkeenpdin saimme kuulla, ettd
silloisen maahantuojan huoltopor-
ras oli tietoinen siiti, ettd autossa on
kehittyvd nokka-akselivaurio. He
kuitenkin ajattelivat, ettd kylld se
kestdd tdmin testin loppuun. Mutta
kun ei niin ei.

”Otimme riskin ja hdvisimme”,
totesi silloinen korjaamopééllikko
reilusti.

e

Wartburg 1000: ehostettu

Eisenacher Motoren Werke esitteli
uusikorisen Wartburg 1000:n vuo-
den 1966 lopulla, jonka jilkeen se
pddsi varsin pian Kestotestiimme.
Tuskin missddan muussa ajamassam-
me autossa on alustan suhteen tehty
yhtd kummallisia ratkaisuja kuin
juuri 1000-mallissa, joka jossain vai-
heessa tunnettiin myds Wartburg
353:na.

Auton ajokdytds on luonnostaan
yliohjaavan sorttinen. Takapyorien
tuenta muodostui kahdesta vinosta
heilurista. Takajousitus sindnsikin
oli ainakin tuotannon alkuvuosina
sangen korkea, niin ettd takapyorat
olivat valmiiksi linkussa ja ikddn
kuin alle taittumassa kuin joissakin

50-luvun Skodissa tai ensimmaisissa
kupla-Volkkareissa.

Takajousituksen yhteyteen oli so-
vitettu kallistuksenvakain, joka en-
tisestddn korosti takapdan kaytostd
jaauton railakasta yliohjautuvuutta.
Minulle ei tdhdn pdivdan mennessd
ole selvinnyt syyti sithen, miksi tuo
vakaajatanko oli olemassa.

Warre jdi muistiin myos siksi, ettd
siind oli poikkeuksellisen paljon voi-
mansiirto- ja apulaitevikoja, mm.
vaihteisto oli pariinkin kertaan rikki.
Vauhtipy6rdn kidynnistyshammas-
kehi jouduttiin vaihtamaan, samoin
kaasutin. Erilaiset kdyntihdiriot seu-
rasivat mukana koko testin ajan.

Mutta uusi kori — se oli todella ha-
tara. Edellinen malli—samalla uudel-
la alustalla mutta vanhalla korilla va-
rustettu Wartburg 1000 — oli tietylld
tavalla sympaattinen ja mikd tir-
keinti, jotenkin tiivis. Uudessa mal-
lissa sen sijaan oli joka saumassa mel-
koinen holskymisvara ja mm. taka-
luukkua ei ikind onnistuttu tiivista-
médn niin, ettei poly olisi tunkeutu-
nut sinne runsaana ja kaiken
peittavana.

Ohjaamoon pélyd

tuli hieman pienempind méérini

niin avattavista luukuista kuin nden-
néisesti kiinteistékin saumoista.

Se oli aikansa harakanpesd, yhtid

altis vuodoille kuin jotkut vanhat en-

gelsmannit— Roverit etunendssd. £






