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1. JOHDANTO

1.1 Autoistuminen yhteiskunnan hyvinvoinnin peilaajana

Tutkielman aiheena on selvittdd suomalaisen autokannan kehittymistd 1960-luvun alusta
ldhtien aina automyynnin huippuvuosiin 1980-luvun loppuun saakka. Ajallinen rajaus
perustuu siihen, ettd nuo kolme vuosikymmenta olivat lahes yhtamittaista autoistumisen
kasvun aikaa. Autojen vapauttaminen tuontisdénndstelystd johti autokannan reippaaseen
kasvuun, joka huipentui 1980-luvun lopun taloudellisesti hyvin menneisiin vuosiin.

Autoistumisen voi mééritell& autollisten kotitalouksien osuuden muuttumisena mutta
myo6s laajempana ilmiond, jossa autojen maaran kasvu vaikuttaa koko yhteiskuntaan ja
sen rakenteeseen. Suomessa autoistuminen alkoi 1960-luvulla, ja moni silloin tydvéaen-
tai keskiluokkaan kuulunut palkannauttija aloittikin autoilun. Tét& ennen yksityisautoilu
oli harvinaista, sill& teill& liikkui enimmékseen ammatikseen ajavia. Autoistumisen voi
myos katsoa alkaneen jo ennen Suomen itsendistymista ensimmaisen auton tultua 1800-
1900-lukujen taiteessa Suomeen. Autokauppa organisoitui, autot yleistyivét ja lainséa-
dantd alkoi sopeutua uuden keksinnon myéta 1920-luvulta lahtien aina talvisotaan saak-
ka. Sodan syttyminen kuitenkin pysaytti orastavan kehityksen, tuhosi melkoisen maarén
Suomen ajoneuvokalustosta ja aiheutti sodan jalkeisen saanndstelyn, jonka ollessa voi-
massa Suomi alkoi karsia autopulasta. Autopulan ja yhteiskunnan taloudellisen kasvun
seurauksena alkoi Suomen varsinainen autoistuminen, joka koski talla kertaa kaikkia yh-
teiskunnan luokkia.

Auton 1950-luvulla omistanut tyémies oli harvinaisuus, mutta tilanne muuttui seuraa-
vana vuosikymmenend merkittdvasti elintason kohotessa ja yhteiskunnan hyvinvoinnin
jakautuessa aiempaa tasaisemmin.? 1960-luvulta alkaneen kehityskaaren voidaan katsoa
jatkuneen pari seuraavaa vuosikymmenté ja osittain senkin jalkeen. Autoa yksinkertaises-
ti opittiin kayttdmaan eika edes polttoaineiden ja yleensékin autoilun kustannusten huo-
mattava hinnan nousu pyséyttanyt tata tottumisprosessia, jossa Suomi muiden lansimais-
ten teollisuusmaiden tapaan eli ja elaa yha.® Taman sodanaikaisen saannéstelyn jalkeisen
ajan U.E. Moisala on médritellyt “autokaupan ja korjaamotoiminnan yhteiskunnallistumi-

sen seké altavastaamisen ajaksi’, jolle ominaista oli autokaupan tempoilevuus, varautu-

! Moisala 1983, s. 8-14.
2 Mauranen 2001, s. 48-50.
% Summala 2001, s. 224-225.
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minen vapaampiin kilpailuolosuhteisiin sek& ohjattu autovastaisuus. Td&mén ajanjakson
hén rajaa vuosien 1962 ja 1973 vélille, jonka jalkeen alkoi ajanjakso, jota Moisala luon-
nehti kayttajalahtdisyyden ajaksi.* Kayttajalahtoisyyden ajalle merkittavaa olivat muun
muassa Vvaltion ja autokauppiaiden yhteistyon ja toimintasaantdjen 16ytyminen. Asiassa
merkittdvan aseman sai tehokkaaksi organisoitunut Autotuojat Ry ja vuonna 1974 perus-
tettu Autoalan Tiedotuskeskus.> Suomalaisen autokaupan historiaa leimaakin yleisesti
voimakas organisoituminen. Moisalan teos padattyy vuoteen 1983, joten tdmén jalkeisen
ajan madrittely jaa muiden tehtavaksi. Itse méérittelen tuon 1980-luvun puolivalista alka-
van ja vuoteen 1990 saakka kestédvan ajanjakson nousukaudeksi, koska automyynti teki
siind useampaan kertaan myyntiennatyksensa ja Suomen talouseldmé eli vahvaa nou-
susuhdannetta.

Suomen tasapainoilu idan ja lannen vaikutuspiirien valissa oli voimakasta toisen maa-
ilmansodan jalkeen. Tamén tasapainoilun jaljet nékyivéat koko yhteiskunnassa, mutta
myo6s autoistumisen saralla niin autokannan kehityksessd kuin autoistumisajankohdassa.

Vield 1950-luku oli ollut itdautojen® ”

kulta-aikaa” — olihan niit4 saanut paremmin kuin
lansiautoja’. Talle ilmidlle voidaan hakea selitysta valuuttapaon estamisestd ja voimak-
kaasti kehittyneestd, sotakorvauksien myota perinteeksi muodostuneesta bilateraalisesta®
iddnkaupasta®, josta ensimmainen mediaa suuremmin kiinnostanut tapahtuma 1960-luvun
alussa oli puolustusvoimien Neuvostoliitosta hankkimat GAZ-autot™.

Uusien henkildautojen tuontisaanndstelyn purkautumisen jalkeen vuonna 1962 Suo-
mi alkoi autoistua vauhdilla aiempina vuosikymmenind patoutuneen autojen kysynnan
seurauksena. Tuontisaannostely ei tuohon aikaan ollut ainoastaan suomalainen ilmio *?,

vaan esimerkiksi Ranskassa tuontisaanndstelylld suojeltiin omaa autoteollisuutta. Suo-

* Moisala 1983, s. 8.

® Moisala 1983, s. 266-276.

® |taautoilla tarkoitetaan entisista neuvostoblokin maista maahamme tuotuja useita eri automerkkeja, mutta
joista vain muutamat padsivat kansan todelliseen suosioon tarkasteltavalla aikavélilla.

" Laitinen 1997, s. 231.

8 Bilateraalisessa kahden maan valisessa kaupankéynnissé valuutta kytkeytyi jonkin maan, ldhinna Neuvos-
toliiton tai muun Itd-Euroopan maan, kanssa tehtdvaan kauppaan, jolloin Suomen Pankki irrotti kyseisestd
valuutasta tietyn osan esimerkiksi autojen tuontiin. Lis&é aiheesta mm. Moisala 1983, s. 201-203.

® |dankaupasta lyhyesti mm. Lauri Haataja, s. 184—185. Teoksessa Suomen historia 8. Paasikiven ja Kek-
kosen aika.

19 Ojanen 2002, s. 8.

1 Asetuskokoelma 1961, asetus 614.

12 Ojanen 2002, s.8; Sedgwick 1991, s. 9.
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messa ilmid liittyi toisen maailmansodan jélkeiseen saanndstelypolitiikkaan. Saannoste-
lyn ensisijainen tarkoitus oli saasta polttoaineita ja valttaa riippuvuutta muista maista.*®
Saannostely kuitenkin jatkui viel& sodanajan jalkeenkin raskaitten sotakorvausten vuoksi.
Ylellisyydeksi katsottujen henkil6autojen tuonti sdilyi sdanndstelyn piirissé vield varsin
pitk&é&n sodan jalkeen, 1960-luvulle saakka. Toki autojen lisensoitua tuontia oli jo asteit-
tain purettu, mutta vasta uuden autoveron kayttéonotto 13.7.1962 ja lisenssiviraston il-
moitus mahdollisuudesta ylitt44 globaalit tuontikiintiot mahdollistivat voimakkaan auto-
kannan kasvun ja autonhankinnan kansan enemmistélle.™

Kansainvalisesti katsoen Suomen autoistuminen osui melko myoéhdiselle ajanjaksolle,
silla esimerkiksi Ruotsissa 1960-luvulla autot olivat paljon yleisempia kuin Suomessa. =
Taustavaikuttimina™® saannostelyn purkamiselle oli samaan aikaan vallitseva taloudelli-
nen noususuhdanne ja voimakkaasti nouseva autojen kysynta'’. Myds verotuspoliittiset
kysymykset elivat voimakkaina autokeskustelun ympérilld, joista mainittakoon valiaikai-
seksi suunniteltu 40-90 prosentin suuruinen autovero, jolla rajoitettaisiin suomalaisten
ostointoa tuontisaanndstelyn purkauduttua.’® Autovero asetettiin 13. heinakuuta 1962,
mutta se sai jatkoa viela samana vuonna.'® Autoverosta huolimatta autojen myynti kiihtyi
ja autoja jonottaneet saivat vihdoin menopelinsa alleen. Suomen autoveropolitiikka oli
kuitenkin etenkin 1960-luvulla melko tempoilevaa, silla vuosina 1965-1967 autojen
tuontia rajoitettiin verotuksen ja jopa maahantuontikiellon keinoin.?

Henkildautojen sdanndstelyn vapautuminen vuonna 1962 ei tullut yllatyksend, vaan
pikemminkin se oli luonnollinen jatkumo keskiluokkaistuvan?' yhteiskunnan kehityksen

ketjussa, jonka yhdeksi merkittavéaksi arvoksi oli noussut vapaus. Henkil6autojen tuonnin

3 Moisala 1983, s. 130-140, 168-177.

' Jaaskelainen 2005, s. 27.

15 Ojanen 2002, s.5; Bergholm 2001, s. 78-87.

16 vaikutusta tuontisaannéstelyn purkamiselle on ollut my6s Suomen liittymiselld oman sopimuksen kautta
vapaakauppaliitto EFTA:n jaseneksi vuonna 1961. Lisad aiheesta mm. Moisala 1983, s. 231-232.

' Laitinen 1997, s. 224.

18 Ojanen 2002, s. 13.

19 Asetuskokoelma 1962, asetukset 370, 371 ja 753.

20 Kastemaa 1984, s.8; Ojanen 2002, s. 25-26, 28-29.

! Keskiluokkaistuvassa yhteiskunnassa vanhat luokittelevat roolit jaivat uusien aatteiden ja massakulttuu-
rin taakse. Hyvinvoinnin levidminen ja tasaisempi jakautuminen mahdollistivat uusien kulttuurin alakult-
tuurien synnyn, kuten myos autoilukulttuurin. Lisaa tietoa keskiluokkaistumisesta, sosiologisista muutok-
sista seké ilmidista ja yhteiskuntaluokista 16ytyy muun muassa Pierre Bourdieun tuotannosta: Bourdieu
1995, 1985.
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vapauttamisen edell& l1&hes kaikki muut hyédykkeet olivat jo paasseet sdéanndstelyn piiris-
ta, tieverkostoa oli kunnostettu liikkumisen vapautta ja vaivattomuutta ajatellen, televisi-
ossa sallittiin mainonta, kaupunkien uudet lahi6t rakennettiin samalla vapauden innolla,
kun nuoret lahtivat hakemaan elamaa ja uudenlaisia ammatteja maaseudun ulkopuolelta.
Autokauppiaat tiesivat vapautuvasta autokaupasta ja alkoivat valmistautua monin eri ta-
voin autokaupan uuteen aikakauteen.

Lansimaisen liikkumisenvapauden ihannointi ei voinut olla ndkymaétté toiveissa laa-
jentaa ja rakentaa maantie- ja moottoritieverkostoa. Aivan kuten vapauden aatteen tilauk-
sesta my0s henkildautot olivat yleistyneet sitd vauhtia, ettd sd&nndstely alettiin kokea
turhaksi hidasteeksi yhteiskunnan tehokkaassa, tasa-arvoistuvassa ja optimistisessa muu-
tosprosessissa.?? Auto alettiin kokea valttamattdmyydeksi ja sen ympérille rakentuva uu-
denlainen yhteiskuntarakenne niin maalla kuin kaupungeissakin alkoi ruokkia entisestaan
auton tarvetta. Esimerkiksi vahittaiskaupan muuttuminen itsepalveluun ja kaupunkien
laitojen marketteihin oli perusteltu syy lisdtd autoilua. Ei siis ihme, ettd nopeasti yleisty-
vat autot herattivét tunteita, jotka osittain muuntuivat myos asenteiksi joko auton puolesta
tai vastaan.”®

1960-luvulla herési joukko autojen vastustajia, joista ehka merkittdvin ryhmittymé
Enemmistd Ry vaati autojen pakkovallan alasajoa vedoten saasteisiin ja teiden aiheutta-
miin maisemamuutoksiin?®*. Tdm4 autovastainen ilmi6 on yhdistetty voimakkaasti ajan
yleiseen uusvasemmistolaisuuteen ja opiskelijaradikalismiin, joka ihannoi muutoinkin
lansimaista vapauden arvostusta ja yltiGoptimismia, mitd toisaalta myos yksityisten ih-
misten autoistuminen Suomessa ilmensi omalta osaltaan.”® Vastailmiéna autoilun vastus-
tajille olivat kannattajat, jotka Autoliiton edeltdjdn Moottoriliikenteen Keskusjérjesto
Ry:n johdolla seisauttivat liikenteen Suomessa pariksi minuutiksi vastalauseeksi autoilun
verotuksen johdosta.?

Nopea autoistumiskehitys ei rajoittunut ainoastaan tuontiin, vaan my®s tieverkostoa®’
ja autot alkoivat kehitty4 kiihtyvalla tahdilla 1960-luvun aikana.?® Toisaalta tieverkoston

kehittyminen alkoi hidastua jo 1970-luvulla ja tiehankkeiden merkittdvimmat saavutukset

22 Kastemaa 1985, 5.8. Seppinen 1992, s. 155-159, 167; Kivistd 2000, s. 91.

28 \/ahdkangas 2000, johdanto; Kivistd 2000, s. 92-93; Terho 2000, 5.106-108.
2 Lisaa aiheesta mm. Moisala 1983, s. 251-256.

% Virrankoski 2001, s. 237-239.

% |_aaksonen 1994, s. 72.

% Aiheesta lisda mm. Suomen tieyhdistys 1977; Laitinen 1997; Seppinen 1992.
28 Ojanen 2002, s.3 esipuhe.
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ajoittuivat suuren autoistumiskehityksen ensiaskelille.” Itaautojen myynti ei enaa 1960-
luvulta lahtien kasvanut lansimaisten ajoneuvojen suosion tapaan, vaan suomalaiset miel-

tyivat enempi eurooppalaisiin ja japanilaisiin "henkilévaunuihin”

, vaikka my0s itédauto-
jen suosio jatkui vield vuosikymmenien ajan kohtuullisena. Autoistuminen ja autojen
lukumé&éra jatkoivat kasvuaan seuraavilla vuosikymmenilla. Auto toi uutta elintasoa ja
toisaalta ilmensi sitd. Auto alettiin kokea nykyaikaisen ihmisen oikeudeksi — ainakin au-
ton puolustajien piireissa.** Samanaikaisesti Suomi vaurastui ja keskiluokkaistui 1970- ja
1980-luvuilla.

Autoistumiskehitykseen pyrkivat vaikuttamaan jarjest6jen ohella myds paattajat ja
niinpd myos 1970-luvun alussa autojen jatkuvasti kasvavaa tuontia pyrittiin tyrehdytta-
maan veropoliittisin keinoin.** Ajoittain autoalalla koettiin taantumia, mutta kokonaisuu-
tena autoala eli noususuhdannetta aina 1980-luvun loppuun saakka. Ajanjakson hatkéh-
dyttavin tapahtuma oli maailmanlaajuinen energiakriisi marraskuussa 1973, joka sai
Suomessakin paattajat reagoimaan koettua uhkatekijéa vastaan.

Autoilu on myds puhuttanut suomalaisia koko ajanjakson aikana erilaisin teemoin.
Liikenneturvallisuus huoletti jo ennen varsinaista autoistumiskautta 1950-luvulla, jolloin
TALJA eli Tapaturmantorjuntayhdistys Ry sai liikenneturvallisuustyon vastuulleen.
1960-luku ja 1970-luvun alku olivat liikenneonnettomuuksien kannalta synkkaa aikaa
teiden parantuessa ja autojen huippunopeuksien noustessa, miké herétti voimakkaan kes-
kustelun turvavoista — niiden hyddyisté ja haitoista. Myds vapaista nopeuksista luopumi-
nen oli erittain polttava kysymys.** Nopeusrajoituksia® oli kokeiltu jo vuonna 1962 ja se
vakuuttikin monet liikenneturvaa kannattaneet ja teiden kurinpalautusta vaatineet pa-
remmuudellaan. TALJAN ohella myos lehdisto pyrki hillitsema&n onnettomuuksia erilai-
sin kampanjoin, mutta melko huonolla menestyksella.®

Oljykriisin jalkeista aikaa aina 1980-luvun puoliviliin saakka leimasi joukkoliiken-
teen tulevaisuuden hyvaksyminen seka teknologiaoptimismin véhentyminen. Kovin into
hankkia autoja oli taakse jaanytta aikaa, mutta silti autokauppa kavi ja autosta tuli elin-

tasonmittari samalla, kun autottomien talouksien méara vaheni edelleen. Yhteiskunta

29 |_aaksonen 1994, s.84.

% Autoista kdytettiin vanhaa henkilévaunu-nimiketta viela joissakin 1950-luvun automainoksissa.
1 TM 18/1970, s. 26-29. Klaus Bremerin artikkeli.

%2 Kastemaa 1984, s. 8.

% Seppinen 1992, s. 169.

* Lis44 nopeusrajoituksista mm. Moisala 1983, s. 293-294.

¥ QOjanen 2002, s. 22-23.
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panosti litkenneturvallisuuden parantamiseen ja teiden rakentamisessa keskityttiin moot-
toriteiden sijaan pienempien teiden rakentamiseen ja kunnostamiseen. Samaan aikaan
lahiorakentaminen voimistui edelleen, automarketit yleistyivét ja rannat alkoivat tayttya
kesamokeistd, jonne yha useammat perheet kulkivat henkil6autoilla kesaviikonloppuisin
rentoutumaan. My®os teollisuuden kuljetukset kasvoivat, miké tarkoitti myos melko nope-
asti entista ruuhkaisempia paateita.

Seuraavan vuosikymmenen puolivalista alkanut voimakas taloudellinen noususuhdan-
ne sai valtion kuitenkin painottamaan tiehankkeissaan tukkoisia valtavaylia ja myyntilu-
kujen kasvaessa autosta tuli viimeistddn 1980-luvun lopulla itsestdénselvyys ja osa suo-
malaisten arkielamada. Ymparistokysymykset olivat tuolloin aiempaa merkittdvammassa
roolissa, silla 1980-luvun lopussa ensimmaiset katalysaattorilla® varustetut autot olivat jo
myynnissa ja jo 1990-luvun alusta alkaen kaikkien bensiinikdyttdisten autojen tuli olla
vahapéastoisia katalysaattoriautoja. Samaan aikaan automyynnin ja yhteiskunnan talou-
dellisesti hyvat ajat vaistyivat.*’

Tutkielman térkein tavoite on 16ytd4 suomalaisten suosikkiautoja ja etsid niiden suosi-
olle syitéd. Lisaksi tutkimuksen tehtdvanéd on antaa yleisluontoinen kuva autoistumisesta
kyseiselld aikavélilla sekd selvittdd, kuinka automainonta muuttui eri vuosikymmenina.
Tutkimuksessa tarkastellaan tilastoja hyvaksikayttden autokannan lukumaaraista kehit-
tymistd, autokannassa tapahtuneita muutoksia sekd myytyjen autojen merkki- ja valmis-
tusmaakohtaista jakaumaa. Tilastojen perusteella selvitetddn yleisluonteisesti, millaisilla
henkildautoilla suomalaiset ovat ajaneet kyseisella ajanjaksolla. Liséksi tutkimuksessa
erotetaan tilastojen perusteella valikoituneita suomalaisten suosimia automerkkeja tar-
kempaan késittelyyn, jossa haetaan merkin saamalle suosiolle tarkempia syité ja perustei-
ta. Naitad suosion syita tutkimus selvittaa tutkimalla autojen mainonnan ja markkinoinnin
muutoksia sekd itse autoja tuotteina. Tutkimus selvittdd, mika teki tietyista autoista osta-

misen arvoisia.

% Katalysaattori sijaitsee auton pakoputkessa ja se puhdistaa merkittavasti auton pakokaasupaastoja.
¥ Virrankoski 2001, s. 239245,



1.2 Lahteet

Tutkimus pohjautuu pitk&lti kvantitatiivisten tilasto- ja arkistol&hteiden analysointiin ja
aikakauden kahden merkittadvan suomalaisen autolehden vuosikertojen tarkasteluun, joi-
den avulla tutkimukseni saa myds kvalitatiivisen ndkdkulman. Autolehtien avulla selvitan
tilastojen taustalle kétkeytyvia ilmiditd ja autoja ominaisuuksineen. P&alahteina kéaytan
Suomen virallisia tilastoja® ja Autotuojat Ry:n arkistosta 16ytyvia ensirekisterdintiti-
lastoja seka tana aikana julkaistuja autoaiheisia aikakausilehtia: Tuulilasia *° ja Teknii-
kan Maailmaa *°. Alan aikakausilehtien merkitys autoja ja siihen liittyvia ilmidita tutkit-
taessa on huomattavaa, silli muun muassa Mediasidonnaisuus-tutkimuksen* mukaan
autolehdet ovat selvasti térkein tietolahde autoista kiinnostuneille. Térkedd on kuitenkin
huomioida, ettd tutkimuksessa kéytettyihin lahteisiin liittyy monenlaisia ongelmia, jotka
on pyritty huomioimaan tutkimusta tehtéessa.

Suomen virallisia tilastoja tutkimalla selvidgda suomalainen autokanta merkeittain ja
maittain sekd autojen lukumaaréinen kasvu. Autotuojien Helsingissé sijaitsevasta arkis-
tosta puolestaan 16ytyvét tiedot merkki- ja mallikohtaisista rekisterdintitilastoista. Arkis-
to- ja tilastolahteiden avulla suomalaisten suosikkiautot on selvitettavissa. Tilastoja on
kuitenkin tulkittava Kriittisesti, silla esimerkiksi autojen rekisterdintitilastot eivat osoita
automerkkien suosiolle minkaanlaisia konkreettisia perusteita. Niistd ei myodskaan née
sitd, ettd onko joku automalli oikeasti hyva tai suosittu vai ostetaanko sita vain esimer-
kiksi helpon saatavuuden vuoksi. Myos tuontitiedot eivat ole taydellisig, sill& esimerkiksi
ennen tuontisdannostelyn purkua autoja laivattiin maahan yksityisesti ns. merimiesautoi-

na, joita yksityiset henkilét toivat ulkomailta myydakseen ne voitolla kotimaassaan®.

¥ SVT-lahteet: Suomen liikennetilastolliset vuosikirjat ja Tilastokeskus Liikenne-kirjat.

% lyhenne TL. Tuulilasia on julkaistu vuodesta 1963. Alkuun lehti ilmestyi Suomen Kuvalehden liitteend
mutta yhdistyi vuonna 1973 Moottoriviesti-lehden kanssa, jonka jalkeen lehti on ilmestynyt noin 12 vuo-
dessa. Tuulilasi on Suomen suurin autolehti.

“0 lyhenne TM. Tekniikan Maailmaa on julkaistu vuodesta 1953 ja lehti ilmestyi alkuun 12 kertaa ja sit-
temmin noin 20 kertaa vuodessa. Tekniikan Maailma késittelee autojen lisaksi muitakin tekniikkaan liitty-
Vié aiheita.

! Mediasidonnaisuus 1998, s. 20.

*2 Merimiesautoja eli maahan palkka- tai matkavaluutalla ostettuja uusia autoja saatettiin tuoda maahan

tuhansittain joka vuosi sdanndstelyn ajan. Vuonna 1959 toimintaa rajoitettiin ja merimiesautoja ei saanut
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Eika ollut tavatonta autojen salakuljettaminenkaan Ruotsista.* Ongelmia tilastolahteisiin
voi aiheuttaa myds puuttuvat saéannénmukaisuudet. Esimerkiksi se mitka automallit las-
ketaan yhteen kuuluviksi ja mitka erikseen seké tilastoimistavan muuttuminen vuosien
varrella, voivat aiheuttaa ongelmia tilastojen tulkitsemisessa.

Rajaukseni perusteella valitsen muutamat suosikkiautot tarkempaan késittelyyn, jotta
Ioytdisin autojen suosioille syitd. Tuulilasin, Tekniikan Maailman ja autokirjallisuuden
avulla nuo suosion syyt on mahdollista 16ytad. Muutokset ”journalismikulttuurissa” voi-
vat kuitenkin vaikeuttaa johtopédatosten tekemistd. Lehdistda tutkiessa onkin tarkeda
huomioida aikalaiskonteksti ja aikalaisten arvostukset. Esimerkiksi autojen ympéristoys-
tavallisyyteen ei juurikaan Kiinnitetty huomiota 1970-luvun artikkeleissa, kuten nykyaan
tehd&an. Toisin sanoen arvosteluperusteet ovat muuttuneet muutamassa vuosikymmenis-
sé aivan kuten itse tuotteetkin. Lehdistolahteisiin liittyy muitakin ongelmia, silla esimer-
Kiksi artikkelit ja raportit ovat usein vain yhden toimittajan omia nakemyksid, jotka voi-
vat erota ostavan yleison kasityksistd. Huomionarvoista on myds se, ettd lahteeksi valit-
semani autolehdet on suunnattu tietysti autoista kiinnostuneille ja sikéli esimerkiksi au-
tomainokset poikkeavat niissé todennakdisesti muissa aikakausi- ja sanomalehdissé sa-
maan aikaan esiintyneista. Martti Mden automainontaa koskeneessa tutkimuksessa auto-
lehtien mainokset olivat useammin luonteeltaan urheilullisia ja vauhdikkaampia kuin
muissa tutkituissa lehdissa.**

Olennainen seikka autoistumiskehitykseen liittyen on tutkia autojen mainontaa. Auto-
jen mainonnan tutkimisessa suurena apuna on toiminut Martti Mé&en tutkimus Auto-
mainonnan olennaisista piirteistd. Tutkimuksessaan Martti Maki on kaynyt l&pi kol-
melta eri vuodelta kaikkiaan kuuden eri lehden automainokset jarjestdén asettaen eri
muuttujia aineistolle.* Aineiston koko oli yli 1000 mainosta ja muuttujia olivat lehden
ohella muun muassa automerkki, mainoksen koko, kohderyhma ja mainoksen viesti.*®
Tassa tutkimuksessa en kuitenkaan aio kdydé automainoksia lapi yhté jéarjestelmallisesti,
vaan tyydyn autolehtien lukemisen yhteydessa nostamaan eri automerkkien ja aikakausi-

en automainonnalle tyypillisia piirteitad esiin ja peilaamaan niitd samalla itse autoihin,

enaa tuoda uusina ja sama henkild ei saanut enda tuoda kuin yhden auton kolmen vuoden valein. Suosittuja
merimiesautoja olivat jonotetut VVolkswagenit. Lisad aiheesta: Moisala 1983, s. 206-207.

* Ojanen 2002, s. 11.

*“ Maki 1989, s. 15.

*® Tarkasteluvuodet Maen tutkimuksessa olivat 1980, 1986 ja 1987. Tarkasteltavat lehdet olivat Aamulehti,
Helsingin Sanomat, Tekniikan Maailma, Tuulilasi, Seura ja Suomen Kuvalehti.

“© Maki 1989, s. 6-8.
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mutta myos vallitsevaan yhteiskuntaan. Automainonnan l&hteind Tuulilasin ja Tekniikan
Maailman lisaksi kaytan automerkkikohtaiseen Kirjallisuuteen valikoituneita automainok-
sia.

Varsinaista tutkimuskirjallisuutta aiheesta on vahan. Sen sijaan erilaista autokirjalli-
suutta on tarjolla varsin runsaasti. Monet teokset sisaltdvat varsin kattavaa tietoa autois-
tumisen vaiheista ja autoista tarkasteltavalta ajanjaksolta. Etenkin 1960-luvun autoista ja
autoistumisesta on tehty useampiakin merkittavia teoksia. Autokirjallisuuden joukko on
varsin kirjavaa. Osa teoksista on Kirjoitettu huumorilla hoystettynd, ja osa on varsin asia-
linjaan pitaytyvaa. Ndmé seikat antavat oman haasteensa myos l&dhdekritiikin kannalta.
Autokirjallisuudessa kirjoittajilla voi myos olla omia mieltymyksia tiettyja autoja koh-
taan, ja toisaalta erilaisissa historiikeissa kerrotut tiedot ovat usein varsin valikoituneita.
Yleisten autokirjojen lisaksi tutkimus hyodyntédd monia automerkkikohtaisia historiikkeja

seka internet-lahteitd, jotka osaltaan raottavat suosikkiautojen suosion perusteita.

2. SUOMALAISEN HENKILOAUTOKANNAN OMINAISPIIRTEET

2.1 Auton hankinta tulee mahdolliseksi yha useammille

Suomen autoistumista voidaan pitdd nopeana ilmiond, joka demokratisoi ihmisten liik-
kumismahdollisuudet. ”Herra-autoilun” aikakaudesta siirryttiin sangen nopeasti 1950-
luvun lopulta alkaen “perheautoilun” aikakauteen. Auto ei ollut endd 1960-luvulla kum-
majainen vaan saavutettavissa oleva unelma vapaasta liikkumisesta ja maailmankuvan
avartamisesta.

Auton yleistyminen mahdollisti kaupunkien laajenemisen ja tyématkojen pidentymi-
sen. Maaseudulle autot ja pikitiet” olivat helpotus yhteydenpidon kannalta niin kaupun-
keihin kuin muihinkin pitajiin. Autot toivat useat palvelut entista lahemmaksi yksittdista
kuluttajaa.*” Uudet tiet ja autot eivét kuitenkaan vaurastuttaneet pohjoisen pienia paikka-
kuntia, kuten asukkaat olivat toivoneet. Auto olikin osaltaan mahdollistamassa maalta
poismuuton ja sen voimakkaan rakennemuutoksen, jossa elinkeinorakenne vaihtui agraa-
rista palveluihin. Autolla oli merkitystd myds tiedon, kulttuurin ja aatteiden levidmisno-

peuden kannalta.®®

" Hyténen 1993, s. 80. Mauranen 2001, s. 56—62.
*8 Silvasti 2001, s. 134-136.
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Liikkumisesta tuli paljon vapaampaa kuin aiemmin ja autosta tuli vahitellen myos
tarkea statussymboli*®, jolla edustettiin niin itsea kuin perhettakin ja sen hankintaa ei aina
sanelleet jarki ja tarve vaan my0s tunteet. Toisaalta autoistuminen alkoi eriarvoistaa niita,
joilla ei autoa ollut. Autojen ehdoilla suunniteltiin yhd enemman kaupunki-
infrastruktuuria ja autot muuttivat ihmisten arkea yha autoriippuvaisempaan suuntaan.
Autoistumisen negatiiviset riippuvaisvaikutukset jaivat kuitenkin Suomessa monia muita
maita pienemmiksi, silld muun liikenteen merkitysta ei tdysin unohdettu. Vaikka 1960-
luvulla elettiin suurta, vapaan ja edistyksellisen, autoinnostuksen aikaa, niin esimerkiksi
Helsingin keskustaan suunnitellun moottoritien rakentaminen sai voimakasta vastustusta
ja siksi kaupungin keskusta paatettiin rauhoittaa liialta autoistumiselta. Suomalaisessa
kaupunkisuunnittelussa huomioitiin autojen ohella myds kevyenliikenteen ja joukkolii-
kenteen sailyminen.*

Viel4 vuonna 1960 auton hankintaan taytyi liitty4 tyon tai harrastuksen vaatimukset.>
Muutamia vuosia myéhemmin auto voitiin hankkia jo pelkastdan perheen “iloksi ja yl-
peydeksi”. Perheen olemassaolo lisési auton hankinnan tarvetta ja auton omistaminen oli
yleisempaa, mitd suuremmaksi ruokakunnan koko kasvoi.>? Autoistumisesta syntyikin
uusi oma arjen ilmio "arjen alajérjestelma”, jossa itse auto on “johtava objekti”.>* Auto-
jen avulla alettiin peilata ihmisen taloudellista asemaa ja hyvinvointia seka luoda vaisto-
maisesti mielikuvia, jotka eldvat autojen maailmassa. Auton oletettiin kertovan jotain
omistajastaan. Lisaksi, paitsi ettd auto demokratisoi liikkumista, se myds alkoi ohjata
sosiaalista kanssakaymista niin liikenteen saantojen ja merkkikielen>* kuin autoiluun liit-
tyvien maantieteellisten paikkojen avulla. Esimerkiksi monet autoihin liittyvat tarinat ja
uskomukset ovat perdisin huoltoaseman kahviosta tai vaihtoautohallien perukoilta. Vaik-
ka sindlldaan yksin autolla ajaminen onkin epéasosiaalinen tapahtuman ilmentyma4, niin
tuon vajeen tayttamiseksi auto on luonut omaa erikoislaatuista kulttuuriaan.

Autoon tottuminen on myds rapauttanut kilpailevien kulkuvalineiden tai harrasteiden
suosiota. Oikeastaan auto on alkanut hallita ihmisten vapaa-ajan kayttoa ja kulutustottu-
muksia 1960-luvulta alkaen. Perheiden sunnuntaiajelut, nuorten perjantai-iltainen ”kort-

teliralli” ja kauppamatkat automarketeille ovat jotain sellaista, mita ei viel&a 1950-luvulla

* Hyténen 1993, s. 80.

% Rajanti 1999, s. 47-52.

*! Ojanen 2002, s. 6.

*2 Bljyalan kustannus 1992, s. 8.

> Toiskallio 2001, s. 11-18. Johdanto.
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harrastettu. >> Autot olivat viela 1960- ja 1970-luvuilla miesten maailmaa, vaikka ensim-
maiset naisille suunnatut automainokset ilmaantuivatkin jo 1960-luvulla. Yleinen ajattelu
alkuun oli, etta mies ajaa ja nainen istuu kyydissa.”® Vasta kakkosautojen yleistyminen ja
naisten kasvava tydssdkaynti sai yha useammat naiset ratin taakse ja auton omistajiksi.
Sukupuolirooleja ajatellen auton demokratisoiva vaikutus ei ole ollut yhtd voimakasta
kuin esimerkiksi maantieteellinen vaikutus.

Uuden auton hankkineet on tilastoitu sosiaalisen aseman mukaan vuoteen 1965 saak-
ka. Oheisessa taulukossa (Taulukkol.) vertailen yksityiskdyttoon ostettujen autojen ja-
kaumia. Vuonna 1960 ostetuista autoista 70,9 prosenttia meni yksityiskdyttoon, kun taas
vuonna osuus oli kasvanut jo 82,8 prosenttiin.>” Tilastojen perusteella toimihenkildiden ja
etenkin tyontekijoiden osuus auton hankkineista kasvoi. Tdma kehityssuunta jatkui pit-
kalti 1970-luvulle ja 1980-luvulle asti autonhankintamahdollisuuksien parantuessa eten-
kin tyovéeston osalta. Eniten autoja 1980-luvun lopulla omistivatkin maa- ja metsatalou-
dessa seké teollisuustydssa tydskentelevét. VVahiten autoja oli niilla, joilla ei ollut ammat-

tia lainkaan, mutta heidankin osuus oli kasvanut.®

Yksityiskdyttoon autoista: | 1960 1965
Yrittéjille 46 % 28 %
Johtajille 4% 3%

Toimihenkildille 32% 36 %
Tyontekijoille 9% 21 %
Muut 9% 12 %

Taulukko 1. Auton omistajat ammattiryhmittain. (Iahde: SVT 1961, s. 68; SVT 1966, s.

81. Yksityisautojen osuus on muutettu vastaamaan 100 %:a).

1960-luvun alussa henkildauto 16ytyi vain noin joka kahdeksannesta ruokakunnasta, ja
tassd suhteessa Suomi oli selvésti jaljessa lantisia naapurivaltoja ja lantisen Euroopan

vauraita valtioita. Toisaalta Euroopan eteléiset ja itdiset osat olivat vield véhemmén au-

* TL 4/1982, s. 78-79. "Lukijoilta uusia merkkeja”.

% Toiskallio 2001, s. 11-18. Johdanto.

*® TM 12/1966, s. 50. ”Auto ja avioliitto eli takapenkill4 istuvan aviovaimon ja autoa ajavan miehen pu-
heenvuorot ajamisesta ja vauhdista”.

' SVT 1961, s. 68; SVT 1966, s. 81.

% Kulmala 1999, s. 16, 39-41.
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toistuneita. Autokanta koostui pitkalti muutamista lansimerkeistd, vanhoista amerikkalai-
sista ja uudehkoista itdautoista ennen sd&nndstelyn purkua. S&&nndstelyn purkaminen
muokkasi autokantaa mutta ennen kaikkea autotiheys kasvoi selvasti. Oheisessa kaavios-
sa (kaaviol.) on kuvattuna henkil6autojen yleisyys 1000 henkeé kohti. Kaaviosta voidaan
havaita 1960-luvun puolivélin kasvun voimakkuus ja autokannan kasvun nopeus seka
1980-luvun nousukauden kasvuaika. Autotiheys oli 1980-luvulla suurinta maaseutumai-
sissa taajamissa, missa joukkoliikenteen toimivuus oli huonompaa ja etéisyydet pitem-

pid.
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Kaavio 1. (Iahde: Oljyalan kustannus 1992, s. 37.)

% Kulmala 1999, s. 16, 39-41.
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Uudet autot eivat vuonna 1960 olleet jokaisen ulottuvilla, sill4 palkansaajan keskian-
sio oli noin 483 000 markkaa ja markkinoiden edullisimmat kaapicautot® maksoivat yli
300 000 markkaa. Neuvostoliittolaisen Moskwitchin hinta tuolloin oli 545 000 ja lansi-
saksalaisen Volkswagenin 575 000 markkaa. Ei siis ihme, ettd ennen sadnndstelyn purkua
60 000 — 80 000 markkaa maksaneet mopedit olivat auton korvikkeina vield 1970-
luvullakin.®* Palkansaajien 395 000 markan keskivuosiansioilla® ei kuitenkaan vield
vuonna 1960 ostettu k&&pitautoa tai pientd Fiatia parempaa. Vastaavasti vuonna 1970
noin 8900 markan keskivuosiansiot® riittivat jo halvimpien lansiautojen hankintaan. Seu-
raavan vuosikymmenen alun noin 30 000 markan vuosiansioilla® pystyi hankkimaan
Ladan, mutta yhden henkilon keskimaaraiset vuositulot eivét viela riittaneet uuteen Toyo-
ta Corollaan. 1970-luvulla autojen hinnat nousivat reilusti, jopa kolminkertaistuivat 10
vuoden aikana. Hintojen nousuissa oli suuria automallikohtaisia eroja, silla esimerkiksi
tietyt Renaultin mallit kallistuivat yli nelinkertaisesti, kun taas puolalaisen Fiat 125P:n
hinta ei edes kaksinkertaistunut samaan aikaan. Hinnat vaikuttavat varmasti myds autojen
saamaan suosioon ostajien keskuudessa. Siitd huolimatta, ett4d autojen hinnat nousivat
niin paljon 1970-luvulla, niin tietysti myds keskimaardinen ansiotaso nousi samaa tahtia
autojen hintojen kanssa. Itse asiassa juuri Fiat 125P:n ja muiden itdautojen hintojen nou-
su oli maltillisempaa ja siksi ne tulivat yhd useamman ulottuville ja samalla vaihtoehdok-
si kaytetyille lansiautoille juuri 1970-luvun lopulla ja 1980-luvun alussa. Itdautoille syn-
tynytta hintaetua selittaa osittain niiden tekninen kehittymattomyys.®®
Kéytettyjen lansiautojen ja uusien itdautojen hinnat eivét endd 1980-luvun lopulla ol-
leet suhteessa ansioihin niin kalliita, etteivatko ne olisi olleet useimpien saatavilla. Ladan
perusmallin hinta vuonna 1989 oli noin 32 000 markkaa, miké& oli vajaat puolet l&nsiau-
ton hinnasta. Vuoden myydyimpéaéan automalliin, nelioviseen Toyota Corollaan, paasi 76
000 markan sijoituksella kasiksi.”® Kaikkien palkansaajien keskivuosiansiot®” olivat tuol-

loin noin 107 000 markkaa. Autojen hankintaa tarkasteltaessa on huomattava, etta auton

8 Tallaisia kaupunkiajokkeja edustivat 1960-luvulla mm. lansisaksalainen BMW Isetta ja 1970- ja 1980-
luvuilla ranskalainen Ligier.

¢! Ojanen 2002, s. 5-6.

2 SVT IV B 1960, s. 14.

83 SVT IV B 1970, . 21.

% SVT IV B 1980, s. 23.

6 TL 9/1980, s. 42-45. "Uusien autojen hinnat kolminkertaistuivat”.

% TL 7/1989, s. 86-87. Uusien autojen hintoja.

87 Tilastokeskus ansiotasoindeksi 1990, s. 1.
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hankinta oli koko ajanjaksolla huomattava investointi ruokakunnalle, silla pelkk& auton-
hankintahinta oli vain osa autoiluun liittyvista kokonaiskuluista®. Jatkuva kehityssuunta-
us oli auton yleistyminen edelleen naisten, nuorten ja véhemmén koulutettujen keskuu-
dessa. Nuoret ajoivat autoa 1980-luvulla paljon, jopa muita ikdluokkia enemman. Kay-
tdnndssa 1980-luvulla tapahtuva autoistuminen johtui nuorten lisdéntyneelld autoilulla ja
pienituloisten parantuneilla mahdollisuuksilla ostaa auto. Kaytettyjen autojen tarjonnan
parannuttua entisestadn useimmat alle 55-vuotiaat hankkivatkin autonsa kéytettyind, mika
saattoi olla taloudellisesti jarkeva vaihtoehto.®®

Aivan uudet autot eivat olleet aivan kaikkien ulottuvilla viel4 1980-luvullakaan. Kay-
tettyind ne olivatkin hyvé ja edullinen vaihtoehto etenkin 1980-luvun lopussa, jolloin
tarjonta oli runsasta ja hintataso matalalla. Harva kuitenkaan osti uuden tai k&ytetyn au-
tonsa kateiselld, silla koko ajanjaksolla merkittdvin autonhankinnan rahoitustapa oli auto-
liikkeiden tarjoama osamaksukauppa. Osamaksukaupasta oli kuluttajan suojaksi saadetty
laki jo vuonna 1966 ja korot olivat tiukasti elinkeinohallituksen ja autorahoituksen korko-
taulukkoa julkaisseen Autoalan Keskusliiton valvonnassa. Osamaksukaupalla oli merki-
tysta kuluttajien ohella myds autoliikkeille, silla niista sai huomattavaa tuottoa auto-
myynnin lisaksi. Muitakin vaihtoehtoja auton hankinnan rahoittamiselle oli, silla 1970-
luvulla pankit alkoivat varovaisesti mainostaa lainarahaa autoa tai kesamokkia varten.”

Vuonna 1983 alkoi muutosten aika, silla korkokanta vapautui. Tatd ennen rahoitus-
korko oli seurannut tiiviisti Suomen Pankin korkoa. Autokaupan osamaksurahoitus alkoi
saada yh& enemman kilpailua pankeilta. Autoalan Keskusliitto tavoitteli vapautumisesta
huolimatta vakautta ja pyrki pysdyttamaan rahoitustuottojen laskun. Kéytannoéssa Auto-
alan Keskusliitto vastusti korkokilpailua, joka oli tdéhdn saakka pysynyt maltillisena ja
tuottanut siten osan autokaupan voitoista. Autoalan Keskusliitto jai kuitenkin taistelus-
saan haviolle kilpailun kiristyessé rahamarkkinoilla. Yksi merkittdva ”markkinahairikkd”
oli vuonna 1986 SKOP:n"* perustama Suomen Autoleasing Oy, joka osti autoja ja vuok-
rasi niit4 pienille yrityksille. Tdma toiminta lisasi kilpailua autokauppiaiden korkokatteis-
sa juuri kasvavan yritysautomyynnin puolella. SKOP oli aktiivinen myds kehittdméén ja

mainostamaan osamaksua rahoitusmuotona. Esimerkiksi vuonna 1989 SKOP mainosti

% Auton yllapitamiseen liittyvia kuluja ovat polttoaineiden, vakuutusmaksujen, huolto- ja korjauskulujen
lisdksi myds tiettyind vuosina kayttomaksu sekd diesel-autojen kéyttdvoimavero.

% Pirtala & Ernvall 1992, s. 42; Kulmala 1999, s. 95, 98-99.

*TM 8/1973, s. 160-161. KOP:n mainos.

™ SKOP oli 1980-luvulla Saastopankkien keskusosake pankki.
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Tekniikan Maailmassa Ferrarin kuvalla, josta puuttui palapelin pala. Tuo puuttuva pala
oli tarjolla osamaksulla, jota mainostettiin nimenomaan helppona vaihtoehtona jupeille:
”Voiko kunnon juppi maksaa osamaksulla? Mainos vetosi vaivattomuuden ohella myds
tunneperdisesti: ”"Mutta eik0 juuri juppiuteen kuulu se, ettéd ihminen tuntee rahan ar-
von?”."?
1980-luvun loppu oli kuluttajalle edullista auton osto aikaa, silla kiristynyt Kilpailu,
vapautuneet rahamarkkinat ja halpa ulkomainen lainaraha, jota pankit alkoivat tarjota
myo6s autonhankintaa varten, suorastaan houkuttivat suomalaisia autokauppoihin. Lisaksi
koko ajanjaksolla toimintaa saddellyt Elinkeinohallitus lakkautettiin ja Kilpailuvirastoa
vahvistettiin. Autoliikkeet alkoivat kiristyneessa Kilpailutilanteessa myyda autoja jopa
korotta ja autonhankinta mahdollistui jalleen entista useammille.” Autoja ostettiin 1980-
luvulla yha useammin mydés pankin kulutuslainoilla. Kulutuslainoja oli vuonna 1987 noin
22 prosentilla suomalaisista ja yli puolet lainoista oli otettu autonhankintaa varten. Kay-
tdnndssa siis pankin autolainaa oli yli 10 prosentilla ja keskimaardinen kulutuslaina oli
24 000 markan suuruinen. Suomalaisten kokonaisvarallisuudesta kulkuvalineiden osuus
oli vuonna 1987 noin 7 prosenttia.” Liikennemenoihin suomalaiset kayttivat kokonaisku-
lutuksestaan vuonna 1985 noin 14-15 prosenttia, mika tarkoitti rahassa yli 11 000 mark-
kaa vuodessa. Autonhankinnan osuus tuosta summasta oli hiukan vajaat puolet.”
Taulukkoon (Taulukko 2.) olen kerdnnyt suuntaa-antavia hintaesimerkkeja uusista
henkildautoista vuosilta 1960, 1970, 1980 ja 1990. Autojen hinnat ovat perusmallien ve-
rollisia hintoja ilman toimituskuluja ja varustemaksuja. Jotta autojen hintoja voisi vertail-
la ostokykyyn, laitoin kunkin vuoden keskimaaréisen vuosiansion nakyviin. Valitsin ver-
tailukohdiksi kaksi itdautoa (Lada ja Moskwitch) ja kaksi lansiautoa (Volkswagen ja To-
yota). Lisaksi laitoin nakyviin myds bensiinilitran hinnan, joka néayttaa olleen tuloihin

suhteutettuna kalleimmillaan vuosien 1960 ja 1980 aikoihin.

2 TM 6/1989, s. 32-33. SKOP:n mainos.

™ Nykanen 2004, s. 40-44, 110-111.

™ Tilastokeskus kotitalouksien velkaantuminen ja varallisuus 1987, s. 4-11.
"™ Tilastokeskus kotitaloustiedustelu 1985, s. 1-3.



16

Tulot/Hinnat | 1960" 1970 1980 1989/1990

Kes- 3 950mk 8 900mk 30 000mk 107 000mk

kim.vuositulo

77

Bensiinin 0,56mk 0,67mk 2,98mk 3,70mk

92/95E

litrahinta’

VW Kupla/ 5 750mk 10 660mk 49 900mk 78 500mk

Golf"™

Toyota Corol- | ei  valmistuk- | 10 650mk 39 600mk 76 000mk

2% sessa

Lada®™ ei valmistuk- | 11 300mk 25 900mk 32 000mk
sessa

Moskwitch® | 5 450mk 6 990mk 18 450mk ei myynnissa

Taulukko 2. Auto ja bensiini hinnat sek& keskiansio taso vertailuvuosittain.

Autot olivat ennen sdénndstelyn purkua kalliita ostaa, mutta silti niiden kysynta kas-
voi. Tastd on péateltavissa, ettd autoistuminen ilmidnéa oli selvastikin seuraus yhteiskun-
tamme vaurastumisesta.®® Tydvaen palkat nousivat aikavalilla autojen hintoja nopeam-
min, mika selitti autojen kysynnan voimistumista omalta osaltaan. Autoistumista vauhdit-
ti my0s se, ettd jotkut automallit jopa halpenivat 1960-luvun alussa. Kuluttajahintaindek-

sin perusteella autojen hinnat nousivat kuitenkin vahintaan yhté paljon kuin muukin hin-

® Summat muutettu vertailukelpoisiksi muiden vertailuvuosien kanssa.

" Tiedot: SVT; Tilastokeskus.

"8 Qljyalan kustannus 1992, s. 36. Vuoden 1960 tiedon sijaan vuoden 1965 hinta. Vuoden 1990 hinta lyi-
jyttémalle 95E-laadulle.

™ Hinnat: TL 9/1980, s. 43; Ojanen 2002, s. 5-6; Ajovalo.net (www), luettu 30.3.2006. Golfin hinnat vuo-
silta 1980 ja 1990.

% Hinnat: TL 7/1989, s. 86-87; TL 9/1980, s. 43; Ajovalo.net (www), luettu 30.3.2006.

8 Hinnat: TL 7/1989, s. 86-87; TL 2/1981, s. 32-35. (Ladan hinta vuodelta 1971, jolloin auto oli ensim-
maista vuotta myynnissa).

8 Hinnat: TL 9/1980, s. 43; Ojanen 2002, s. 5-6.

& Hytonen 1993, s. 80.
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tataso.?* Osaltaan nopeaa autoistumista selitti my6s kysynnan patoutuminen, josta esi-
merkkind mainittakoon tuontisdédnndstelyn aikainen autojen jonottaminen. Sinansa demo-
kraattisten jonojen eteneminen vaati usein autokauppiaan “voitelua” suurehkolla rahatu-
kolla tai muuten auto saattoi jaadd saamatta. Tasta hyvéana esimerkkina ja kritiikkina Tuu-
lilasin lukijan posti vuodelta 1994, jossa helsinkildinen Pentti Viitaniemi kertoo jonotta-
neensa VVolkswagenia yli 38 vuotta ja humoristisesti odotti yha saavansa tilaamansa Kup-
lan (Volkswagenille annettu haukkuma- tai lempinimi)®*:”’50-luvun puolivaliss tuttavani
ja tyotoverit naureskelivat tekemalleni VW-tilaukselle. Heidan mukaansa autotilaus on
tayttda humpuukia. Uudet Volkswagenit menevat kuitenkin piirimyyjien sukulaisille ja

tuttaville. Intin vastaan ja uskoin tosissani saavani Volkkarini jonotusvuorollani.””®

2.2 Pienten autojen maa

Suomi on automaana suhteellisen normaali laajoine malli- ja merkkikirjoineen. Toisaalta
autonvalmistajille suomalaiset varustevaatimukset ja turvallisuusméardaykset ovat joskus
aiheuttaneet p&énvaivaa — etenkin kuin maailman mittakaavassa automyyntimme on l&-
hinna marginaalista.?” Autokannalle ominaista nayttaa myyntitilastojen valossa olevan se,
ettd myydyt autot ovat yleensa olleet pienikokoisia, vaikka loogisesti ajateltuna pitkien
valimatkojen maassa isommat autot olisivat mielekkadmpié ja turvallisempia matkante-
kovélineitd. Téhan seikkaan vaikuttivat vuonna 1962 autokaupan vapautumisen yhtey-
dessa automaahantuojien tekemat strategiset ratkaisut, jotka keskittivat markkinointia ja
mallitarjontaa pienempiin autoihin. Toisaalta Suomen véhéisten ruuhkaongelmien vuoksi
aivan pienimmat Eteld-Euroopassa suositut kdapidautot ovat olleet maassamme sangen
harvinaisia.

Autojen kokoluokkaan on selvastikin vaikuttanut se, ettd autot ovat aina olleet suoma-
laisille kalliita hankkia ja kayttad. ® Ehka juuri naista syista johtuen suomalaiset tuntuvat
arvostavan kulkuneuvojaan seka valitsevat ostamansa kulkuneuvon perustelluista syisté -
harvemmin mielijohteesta. Suosituimmat autot olivat 1960- ja 1970-luvuilla p&&séantoi-

sesti mallistonsa pienimpid ja oikeastaan vasta 1980-luvun lopulla suuremmat mallit sai-

8 Hytonen 1993, s. 71-72.

% Laakso 1994, s. 56-57.

8 TL 3/1994, s. 94. Lukijan postia.
8 Blomberg 1991, s. 76.

8 Larmela 2001, s. 17.
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vat laajemmin suosiota. Toisaalta suomalaisten suosikkimallit muuttuivat uusiutuessaan
siten, ettd niiden alapuolella mallistoon tulivat tdysin uudet pienen autoluokan edustajat.
Ajosuoritteella mitattuna isommilla autoilla ajettiin kuitenkin enemman kuin pienemmill&
malleilla.®* Suomen autokannan merkki- ja mallikirjoon syksylla 1973 alkanut 6ljykriisi
ei juuri vaikuttanut, silld Suomessa ajettiin jo muutoinkin pienilld autoilla. Esimerkiksi
Yhdysvalloissa 1960-luvulla ja 1970-luvun alussa valmistettujen "muskeliautojen”® ky-
syntd romahti, ja pienet taloudellisemmat japanilaiset ja eurooppalaiset autot kasvattivat
suosiotaan.™

Myos autojen varustus ja renkaat poikkeavat paljon eteldisimmistd maista, johtuen
maantieteellisistd olosuhteistamme. Esimerkkina mainittakoon talvirengaspakko®. Va-
rusteiden osalta autotehtaat ja maahantuojat ovat joutuneet huomioimaan pohjoiset olo-
suhteet esimerkiksi autojen lammityslaitteita suunniteltaessa. Myds ruostesuojaus ja hy-
vét valot sek& pesimet ovat usein olleet Suomen olosuhteissa tarpeen.

Suomen autokanta on perinteisesti poikennut autojen koossa, mutta myds automer-
keissa ja valmistusmaissa on ollut eroja esimerkiksi Lansi-Eurooppaan verrattuna. Omi-
naista autokannalle ovat olleet itdautot, joita ei juuri lansimaissa nakynyt. Myos japani-
laisia autoja suosittiin meill& selvasti enemméan kuin useissa Lansi-Euroopan autoteolli-
suusmaissa”™. Mielenkiintoista on havaita, ettd suomalaisilla nayttaa olleen tapana ottaa
tietyt autot "kestosuosikeikseen” - ja tuo suosio tuntui kestavén vuodesta toiseen. Malliti-
laston kérjessé tapahtuneet muutokset eivét ole olleet kuukausittaisia, vaan sama malli
saattoi johtaa myynneissd useamman vuoden ajan. Monissa maissa kamppailu myyntiti-
lastoissa oli selvéasti kiivaampaa eri merkkien valilla kuin Suomessa. Toisaalta suosion
séilymisen edellytyksend suomalaiset autoilijat vaativat kehityksen kelkassa pysymista.
Tama kehittymattomyys® koitui monen itdauton kohtaloksi myds Suomen automarkki-
noilla. Kotimaassa valmistetut autot ovat olleet maassamme melko harvinaisia 1970-
luvun loppua lukuun ottamatta, miké& on taannut autojen maahantuojille melko puolueet-

toman maaperan kilpailla markkinaosuuksista.

% Pirtala & Ernvall 1992, s. 46-47.

% »Muskeliautolla” tarkoitettiin lahinna Yhdysvaltalaisia urheilullisia isomoottorisia autoja. Esimerkiksi
Ford Mustang Shelby oli tallainen. Suomeen muskeliautoja ei montaa kappaletta tuotu.

' Georgano 1992, s. 7.

%2 Talvirenkaita taytyy kayttaa joulukuusta helmikuun loppuun. Lisatietoja tast4 sekd muista autoiluun
liittyvista aiheista: autoliitto (www), luettu 31.3.2006.

% Larmela 2001, s. 13-14.

% Georgano 1992, s. 176-181.



19

2.3 Kotimainen auto

Suomessa ei ole koskaan ollut erityisen merkittdvad henkildautoteollisuutta. Idea omasta
autoteollisuudesta eli kuitenkin voimakkaana 1950- ja 1960-luvuilla, jolloin Suomessa
rakennettiin koemielessa pienoisautoja ja lehdistéssa uumoiltiin autotehtaan tuloa. Koti-
maisen auton ideaa ruokki sek& Wihuri-yhtymd, joka kasasi Heinolan tehtaallaan koemie-
lessa 48 Volkswagenia®™ ettd Renaultin edustajien vierailu Suomessa. Renault-tehtaan
henkilokuntaa vieraili Suomessa tutkimassa mahdollisuutta kokoonpanotehtaan rakenta-
misesta. Relluja ei kuitenkaan koskaan Suomessa koottu.”® Heinolassa kootut Kuplat va-
rustettiin suomalaisilla laseilla ja renkailla. Tempauksen tarkoituksena oli kaiketi vaikut-
taa autoteollisuuden syntymisen puolesta, sill4 merkittavéaa taloudellista hyotyé ei tuossa
yhteydessa tuotettu.”’

Suomalaisen autonvalmistuksen huipentuma lienee Oy Saab-Valmet Ab, joka perus-
tettiin valmistamaan ruotsalaisista osista Saabeja kotimarkkinoille — ja myéhemmin myos
vientiin saakka. Ensimmainen Suomessa Uudenkaupungin autotehtaalla valmistettu Saab
96-auto valmistui 13.11.1969. Aivan ensimmadinen yksil6 oli rekisteriltdan EKA-96, joka
luovutettiin juhlallisesti presidentti Urho Kekkoselle. Mallista tuli suomalaisten suosikki-
auto, mutta myohemmat 1970-luvulla ja 1980-luvulla valmistuneet suuremmat Saab-
mallit olivat hinnaltaan liian kalliita yltddkseen myyntitilastojen karkipdahén. Suomessa
koottuja Saabeja® meni myos vientiin jo 1970-luvulla ja 1980-luvulla valmistettu avo-
malli Saab 900 Cabriolet oli aina Uudenkaupungin autotehtaalla valmistettu. Toinen suo-
malainen erikoisuus oli Saab 900 Finlandia, joka oli pidennetty erikoismalli. Taman mal-
lin ostajakuntaa olivat lahinn4 yritysjohtajat ja valtioiden paamiehet.*

Saabin tuotanto ei kuitenkaan tuonut ty6té toiveiden mukaisesti ja Uudessakaupungis-
sa haettiinkin aktiivisesti uusia automalleja valmistettavaksi. Aivan 1970-luvun lopussa
valmistusohjelmaan liséttiin ranskalaispohjaiset Chryshler-Simcat, jotka my6hemmin

tunnettiin Talbot Horizoneina ja Solarina. Autot olivat alun perin melko huonoja laadul-

% Ojanen 2002, s. 11; Markkanen 2003, s. 30.

% QOjanen 2002, s. 27.

% TM 13/1988, s. 45. Kuplan koeajo.

% Suomessa valmistettuja Saab-malleja olivat 95,96, 99, 90, 900, 9000 ja 9-3. Saabin vuonna 1969 alkanut
valmistus Suomessa paattyi 2000-luvulla.

% TL 6/1983, s. 44-45. ”Nin syntyy suomalainen edustusauto”.
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taan ja kalliita yllapidettavia™® Suomen olosuhteisiin mutta suomalaisten kehitystytn
ansioista 1980-luvun puolivalissa autot alkoivat olla jo sangen ongelmattomia. Suomalai-
nen erikoisuus oli petrolikdyttoiset Saabit ja Talbotit. Ne kulkivat edullisella moottoripet-

rolilla ja niita mainostettiin®™

nékyvasti suomalaisena ratkaisuna polttoainetalouteen.
Ongelmaksi tuli kuitenkin petroliautojen huono kestdvyys, mink& vuoksi ne havisivét
melko pian katukuvasta. Talboteja valmistettiin vuoteen 1985 saakka lahes 32 000 kappa-
letta, jonka jalkeen tehdas joutui keskittyméaan jalleen kalliimpiin Saabeihin ja hakemaan
uusia yhteistydkumppaneita. Uuden yhteistydn alkaminen venyi kuitenkin vasta 1990-
luvun puolelle ja niinpé tutkimuksen ajanjaksolla merkittavimman kotimaisen auton titte-
li kuuluu Saab 96-mallille.'*

Suomessa 1970-luvulla vallinneesta “kotimaisuus” innostuksesta esimerkkind Saabin
suurten myyntimaarien liséksi oli myds autotoimittajien positiivinen asennoituminen uu-
teen ruotsalaiseen VVolvoon, jossa néhtiin myos lukuisia suomalaisia piirteitd. Olihan Vol-
von tehtaalla runsaasti suomalaisia tdissa seka Volvo kaytti myds paljon suomalaisia ali-

hankkijoita.'*®

Parhaimmillaan  1970-luvulla  Volvon ostot Suomesta ylittikin
50 prosenttia Volvo-Auto Oy:n maahantuonnista.’® Volvon ohella my6s joissakin itaau-
toissa kaytettiin suomalaisia osia. Esimerkiksi puolalaisen Fiat 125P:n renkaat ja lasit

tulivat suomalaisilta alihankkijoilta.

2.4 Paketti- ja lava-autot henkildauton korvikkeina

7 S&astakaa rahaa. Hankkikaa lIsar tai Hansa pakettiauto nyt. Taméan vuoden aikana
voitte rekisterdida henkildautoksi muutetun pakettiautonne ilman lisaveroa.”*®

Pakettiautot oli vapautettu tiukasta sdannostelystda henkil6autoja aiemmin jo vuonna
1957, ja niiden tuontiin sai lisensseja 1960-luvun puolella helposti. Samaan aikaan maa-
hantuojien mallistoon alkoi ilmaantua farmariautoja muistuttavia pakettiautoja, joita
markkinoitiin lehdissd ahkerasti. Kyse oli 1960-luvun alun tuontisdédnndsten kiertdmiseen
liittyvasta ilmiostd, jonka tuloksena syntyivat piilofarmariautot. Namé henkildautojen

pakettiautoksi rekisterdidyt versiot aiheuttivat sadnnostelyn purkamisenkin jalkeen verot-

10T 2/1982, s. 48-57. Kestotesti.

101 T 3/1981, s. 33. Horizon Petro-mainos; TL 1/1982, s. 73. Scan-Auton mainos.
192 Blomberg 1991, s. 73-75.

103 TM 3/1975, s. 63. Volvon koeajo.

10471 2/1977, s. 5. Pikakirje.
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tajalle paénvaivaa, silld nehdn olivat autoverosta vapaita pakettiautoja, mutta niita kéaytet-
tiin kuitenkin henkildauton korvikkeena. Piilofarmarin erotti tavallisesta siitd, etta niissa
ei saanut olla joko takaikkunoita tai takapenkkid. Lisaksi autojen suurinta sallittua no-
peuttaa rajoitettiin. Verottaja ratkaisi lopulta tdman kiusallisen veroteknisen ongelman
suurentamalla tavaratilan minimikokovaatimuksia ja siten farmarimalliset autot palasivat
verotuksen piiriin. Taman jalkeen niiden suosio kaantyi laskuun.'%

Piilofarmarien jalkeen seuraava erikoisuus oli 1970-luvun puolivélin jalkeinen Ti-
mangi-ilmid. Kyse oli pienestd Toyota 1000 Timangi lava-autosta, joka oli pakettiauton
lievemman verotuksen vuoksi Suomen edullisin auto. Maahantuoja Korpivaara Oy hou-
kutteli asiakkaikseen erityisesti nuoria talla edullisella mallilla, joka varustettiinkin usein
vauhtiraidoilla, ralliratilla, erikoisvanteilla ja lavapeitteelld. Vauhdikkaita varusteita asen-
nettiin malliin mielelladn, mutta erikoista tdssa pienessa henkiléautomaisessa mallissa oli
turvavoiden puuttuminen, silla pakettiautossa niité ei tuolloin vield tarvinnut olla asennet-
tuna. Autosta tuli todellinen menestys, kunnes valtiovalta huomasi sadtad pakettiautoille
vahimmaislavan pituudeksi 185cm vuonna 1977. Myos Konela-Auto Oy pyrki samoille
markkinoille Moskwitch Pick Up-mallilla, joka ennatti vain hetken olla Suomen halvin
auto. Timangin suosion vuoksi Suomessa ei voitu myyda pienié lava-autoja ilman henki-
Iautoveroa.'”’

Isojen farmarien verovapauteen keksittiin jalleen vuonna 1988 keino valttaa henkil6-
autovero. Laissa nimittdin hyvaksyttiin yli 1800 kg painavaan autoon pehmustamaton
lisdistuin taakse, mikali autossa oli epamadréisesti madritelty jatko-ohjaamo. Tamén
vuoksi monet suuret yhdysvaltalaiset farmariautot kuten Buick Electra tai Chevrolet Cap-
rice hyvéksyttiin pakettiautoiksi. Ainoa k&ytdnnon rajoite autoille oli 80km/h nopeusra-
joitus. Samalla tavalla veroja péasi kiertimaan myos korotetuilla katoilla olevilla suurilla
farmareilla, niin sanotuilla ”suksiboksiautoilla”. Verottaja esti tdman toiminnan seuraa-
valla vuosikymmenella saatamalla autoille minimikantavuusrajan, joka poisti markkinoil-

ta my6s lukuisia pienia pakettiautoja.'®®

1% Ojanen 2002, s. 8. Suomen Koneliikkeen piilofarmari mainos vuodelta 1961.
196 Blomberg 1991, s. 76; Ojanen 2002, s. 11, 29.

197 | aakso 2003, s. 101; TL 4/1977, s. 68. "Tydkalu”.

198 Blomberg 1991, s. 77; Hyténen 1993, s. 50-56.
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2.5 Japanilaisten autojen nopea suosion nousu

Japanin autoteollisuus karsi pahoin toisessa maailmansodassa, mutta se nousi nopeasti
jaloilleen amerikkalaisen tohtori V. Demingin laatuajattelun myota. Japanilaiset valmista-
jat (erityisesti Toyota) omaksuivat tuon Total Quality Control -johtamisfilosofian'®, joka
painotti laatua organisaation kaikilla tasoilla seké tosiasioilla johtamista ja kuluttajalah-
toisyytta. Kuluttajalahtoisyydestd esimerkkind oli autotoimittaja Mauri Salon vierailu
Nissanin tehtaalla, jossa hiljaiset japanilaiset suhtautuivat vakavasti toimittajan esitté-
maan kritiikkiin.*'® Toinen hyva esimerkki japanilaisten suhtautumisesta asiakkaisiinsa
oli 1970-luvun alun Datsunin 1200 Finn -malli, jonka suunnittelussa huomioitiin suoma-

11 vsarsin vaatimattomista lahtokoh-

laisten erityistoiveita auton ominaisuuksien suhteen.
dista huolimatta japanilainen tyonlaatu muodostui korkeatasoiseksi ja taman liséksi kulut-
tajien tarpeiden selvittdminen, joustavuus ja kohtuulliset valmistuskustannukset ajanmu-
kaisella tuotantotekniikalla tekivét tuotteista Kilpailukykyisié.

Japanilaisten autojen kaupallinen lapimurto tapahtui ensiksi Australiassa ja USA:ssa
1960-luvulla ja Euroopan valloitus alkoi samalla vuosikymmenell&, ehka hiukan yllattéden
Suomesta. Selitys l6ytyi osittain japanilaisten innostuksesta hakeutua ensiksi maihin,
joissa ei ollut omaa autoteollisuutta. Toisaalta Suomen autotuonnin saanndéstelyn purka-
minen ja maahantuojien kova kilpailu merkkien edustuksista kaansivat katseita japanilai-
siin tuotteisiin.** Japanilaisten autojen lapimurto tuli yllatyksena my6s monille Euroopan
suurille automaille, jotka olivat aiemmin vaheksyneet japanilaisen tuotannon merkitys-
ta."*® Ensimmaisena japanilaisten autojen pariin Suomessa ennatti kauppaneuvos Paavo
Korpivaara, joka toi pari Toyota Tiara-autoa kokeeksi jo vuonna 1960. Samaisena vuon-
na Autokeskus Oy:n johtaja Eric Broman sai ensikosketuksensa Datsuniin ruotsalaisen
liiketuttavansa kautta. Japanilaisten autojen varsinainen maahantuonti alkoi kuitenkin
vasta Autokeskus Oy:n tuomien Datsun Bluebird autojen my6ta vuonna 1962, jolloin

Suomeen tuotiin 713 autoa. Datsun ei ollut ominaisuuksiltaan kovinkaan erikoinen, mutta

109 jsa4 johtamisfilosofiasta muun muassa Feigenbaum 1991.

110 TM 5/1969, s. 53-54. Tehdas vierailu.

11 TM 20/1987, s. 25. "Nollasta nousuun”.

112 Kastemaa 1984, s. 10-11; TM 20/1987, s. 23. ”Nollasta nousuun”.
3 Sedgwick 1991, s. 13.
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ahkera kestdvyyttd korostanut markkinointi toi odotetun myyntituloksen jo seuraava
vuonna.'*

Japanilaiset autot kilpailivat etenkin alkuun usein hinnallaan, mutta ne eivat olleet
kuitenkaan erityisen halpoja, vaan pikemminkin asian voisi ilmaista, ettd ne olivat itdau-
toja kalliimpia, mutta eivat vastaavia lansiautoja selvasti halvempiakaan'®®. Hintaakin
parempi kilpailuvaltti ndyttad olleen laatu ja sitd korostanut markkinointi. Datsunin ran-

116

tauduttua Suomeen autolle povattiin kyll& menestystd, ™ mutta tuskin kukaan olisi usko-

nut, miten suureen menestykseen japanilaiset autot paasivét jo 1960-luvun lopulla.

2.6 Ita-autot jaivat lansiautojen varjoon

Tuonnin vapauduttua itdautojen kysynta sdilyi entisellddn mutta varsinaista myynnin kas-
vua ei tapahtunut samalla lailla kuten lansiautojen kohdalla. Syyksi ilmidlle on néhty
statusseikat, silla vaikuttaa kdyneen niin, ettd edullisemman suurehkon itd-auton sijaan
monet hankkivat mieluummin pienen lansiauton."*” Vaikka japanilaiset ja lansimaiset
automerkit hallitsivatkin aikajaksolla myyntitilastoja, niin itdautot kuuluivat silti suoma-
laiseen katukuvaan koko ajan.

Itdautojen suosion taustalla olivat paljolti tuontisd&dnndstelyn aikainen hyva saatavuus
ja edullinen hankintahinta seka hyviksi havaitut talviominaisuudet. Monille malleille
ominaista oli myds helppo huollettavuus, joka kiinnosti monia auton tarvitsijoita. Itaauto-
jen vankkaa suosiota ajanjaksolla, etenkin valtion laitosten kaytdssa, selitti myds bilate-
raalinen kauppasuhde, jonka perusteella tuonti Neuvostoliitosta maksettiin tavarana va-

18 Autot olivat vain osa tuota tiivista

luutan sijaan, mika paransi itdautojen saatavuutta.
kaupankayntié, jossa Suomeen tuotiin p&aasiallisesti raaka-aineita ja Neuvostoliittoon
kohdistuneeseen vientiin meni lahinna suomalaisia kulutushyddykkeita.™™ Itaautojen
yksityisellékin puolella jatkuneelle suosiolle 16ytyi my6s muita selityksid, kuin hinta ja

ominaisuudet. Niita suosittiin ennen 1980-luvun lopun kaupan vapautumista myos vero-

114 Ja4skeldinen 2005, s. 14; Moisala 1983, 5.235; TM 16/1992, s. 92-93. "Takaisin juurilleen”.

15 Hyténen 1993, s. 41.

116 TM 8/1962, s. 16. Datsunin esittely.

17 Hyténen 1993, s. 45-46.

18 Ojanen 2002, s. 6.

119 Kauppasuhteista mm. Paavonen 2005, s. 153—197. Teoksessa East-West Trade and the Cold War (toim.
Eloranta & Ojala).
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helpotuksin ja osamaksukaupan saannoksilla, silla itdautojen maksuaika oli pidempi ja
kasirahan osuus pienempi kuin vastaavissa lansiautoissa.*?°

Itdautojen suosio jai 1960-luvulla jalkeen kilpailevien tuotteiden menestyksestd, vaik-
ka autolehdissé etenkin Konela Oy mainosti Moskwitchia ja muita merkkejaan erittain
runsaasti. Itdautot paasivat kuitenkin uuteen suosioon italialaisen suunnittelun ja maltilli-
sen hinnoittelun ansioista. Itdautojen uuden tulemisen 1970-luvulla voi oikeastaan kiteyt-
tdd yhteen automerkkiin, Ladaan, joka oli suomalaisten suosikkina monena vuonna
myyntitilastojen kérkijoukossa. Menestys jatkui viela 1980-luvun lopulla, vaikka suoma-
laiset alkoivatkin siirtyd astetta arvokkaampiin ja kookkaampiin autoihin ja Lada oli tuol-
loin jo teknisesti pahoin vanhentunut. Skodan, Moskwitchin, Wartburgin ja muiden itdau-
tojen suosio vaheni 1980-luvulla edullisuudestaan huolimatta runsaasti. Edes Ladaa
muistuttavan suuremman Fiat 125P:n suosio ei noussut koskaan kovin suureksi, silld au-
ton viimeistely ja laatu olivat selvasti Ladaa huonompia. Esimerkkind mallin huonosta
laadusta olivat muun muassa vuotavat ikkunat ja tiivisteet seka huolimaton korihitsaus.*?!
Yksi merkittdva syy itdautojen suosion laskuun oli elintason nousun mukanaan tuomat
sosiaaliset paineet valita itdauton sijaan joku muu automerkki. Nama paineet kasvoivat
varmasti taloudellisen kasvun aikoina 1980-luvun lopulla. Vuonna 1986 Tekniikan Maa-
ilma vertaili itdautoja ja totesi osuvasti: ”Varmaankin moni halpaa autoa tarvitseva os-
taisi mielellddn upouuden itdauton, mutta joutuu lastensa painostuksesta valitsemaan

lansiauton, olkoon miten ruostunut ja rahjéinen tahansa.”.*?

2.7 Maahantuojien seké& piirimyyjien organisoituminen ja muuttuminen

Suomalaisen autokaupan toimintaa koko ajanjaksolla kuvaa hyvin hajanaisuus ja jatku-
vasti muuttuvat olosuhteet sekd pyrkimys organisoitumiseen, joka edellytti monenlaisia
toiminta- ja suhdeverkkoja seka niiden jatkuvaa yllapitoa. Oman leimansa alan toiminnal-
le antoi 1980-luvulle saakka elinkeinohallituksen sddnnodstelytoimet, joilla maéarattiin
muun muassa korjaamoiden veloitushintoja ja osamaksukauppaa. Alan saanndstely ei
ollut omiaan tehostamaan toimintaa tai lisddmaan alan kilpailukykyd, mutta osaaville
tekijoille se mahdollisti kohtuullisen hyvén tuoton ja toimeentulon. Avaintekijana auto-

kaupan organisoitumisessa ja toiminnassa oli Autoalan Keskusliitto, joka teki sopimuksia

120 Ojanen 2002, s. 31.
121 T 9/1975, s. 28-30. Vertailu.
122 TM 12/1986, s. 26. ”Hintansavaartteja”.
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ja antoi suosituksia eri osapuolten, kuten Elinkeinohallituksen ja vakuutusyhtididen vélil-
1. Varsinaista valtaa piti kuitenkin 1980-luvun lopulle saakka toiminut Elinkeinohallitus.
Elinkeinohallituksen lakkauttamisen jalkeen autokauppa astui lahes taydellisen kilpailun
maailmaan ja Autoalan Keskusliiton monet suositukset menettivat merkitystaan. 23

1960-luvun autokaupalle tunnusomaista oli myyjien provisiopalkkauksen vakiintumi-
nen, mika vaikutti myéhemmin kaytettyjen autojen kaupan ongelmiin. Toinen 1960-
luvulla luotu jarjestelmd oli maahantuojien piirimyyntiverkosto, jossa toisen paikkakun-
nan myyja ei olisi saanut myyda autoa oman piirinsa ulkopuolelle. Aikakauden ongelmat
liittyivéat siten autokauppiaiden motivaatioon ja palkkaukseen, silla uusista autoista saatu
parempi palkka ja vanhoihin autoihin liittyvat riskit eivat houkutelleet kauppiaita Kierrét-
tdméan vaihtoautovarastoa parhaaseen mahdolliseen tapaan. Vaihtoautovarastojen pai-
suminen ja huono kiertonopeus olivat omiaan lisédmaan riskeja ja pitdmaan paaomia si-
dottuna. 1960-luvulle tyypillistd oli myds autoliikkeiden muodostuminen erdaanlaisiksi
autoalan tavarataloiksi ja tukkukauppiaiksi, jotka moivat osia ja tarvikkeita muun muassa
huoltoasemille. Autoliike toimi myds usein rengas- ja akkumyyjana ja jopa maahantuoja-
na. Jotkut autoliikkeet saattoivat myds toimia huoltoasema-, ruostesuojaus- ja autokou-
luyrittgjind. Tyypillistd ndille suurille yksikdille oli my6s pitkét jakelutiet, korjaamotoi-
minnan suuri késityon osuus, suuri henkilékunta ja jatkuva kasvu seka hyvat tuotot toi-
minnasta.'®*

Uusien automerkkien hankintaan ja vanhan toiminnan laajentamiseen maahantuojat
varautuivat jo ennen varsinaista autokaupan vapautumista heindkuun 14. péivana 1962.
Kaikista pisimmilla jarjestelyissa vapautumisen jalkeen olivat vanhat ja vahvat myynti-
ketjut GM, Ford ja Volkswagen. Automerkkien edustuksista syntyi kovaa kilpailua, mika
saattoi johtaa tilanteisiin, joissa Kilpailevia automerkkeja saatettiin myyda saman katon
alla useampiakin. Tama pienensi automerkkien suosion vaihtelusta johtuvia riskeja. Yh-
den automerkin markkinaosuuden tippuminen nakyi myynnin lisaksi nopeasti myos vaih-
toauto- ja varaosakaupassa, joten siind mielessa useamman merkin myyminen oli kannat-

tava ratkaisu.*?®

Autoistumisen kuumimman kauden aikana syntyneistd suurista autota-
loista useat menestyivét ja jatkoivat, mutta monet autokauppaan lahteneet automyyjat, ja
maahantuojat putosivat melko pian pois tiukassa Kilpailutilanteessa. Ensimmaéinen pudo-

tuskilpailu kéytiin autokaupan taantumavuosina 1966-1968, jolloin alalta luopuivat mo-

123 Nykanen 2004, s. 23-24, 28, 40-44.
124 Nykanen 2004, s. 37, 54-55.
125 Nykénen 2004, s. 50-51.
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net kymmenet yrittajat joko vapaaehtoisesti tai konkurssin myota.”*® Samaan aikaan uu-
sien automerkkien laaja kirjo vaikutti varmasti osaltaan siihen, mitka automerkit nousivat
jatkossa suosikeiksi ja mitka jaivat kaupallisesti huonommalle. 1960-luvun organisoitu-
misen jaljiltd esimerkiksi muutamat japanilaiset automerkit saivat merkittavan markkina-
aseman, mika johtui oikea-aikaisesta markkinoille tulosta ja maahantuojien tekemista
ratkaisuista. Toisaalta esimerkiksi Fiatin panostus pienimpiin malleihin nosti merkin suo-
sikkiautoksi. Jos maahantuoja olisi paattanyt keskittyd myymaan vain suurempia ja edus-
tavampia malleja, niin kaupallinen menestys ei olisi ehka ollut yhtd hyvaa. Luultavasti
juuri 1960-luvulla tehdyt organisatoriset toimet ovat omalta osaltaan muovanneet suoma-
laisen autokannan ominaispiirteita.

Autoedustusten sodan jélkeinen organisoituminen alkoi jo 1940-luvun lopussa, jolloin
mm. suomalais-neuvostoliittolainen yritys Oy Konela Ab aloitti itdautojen, kuten Pope-
dan ja Volgan, tuonnin Suomeen. Chevroletia ja Opelia valmistanut General Motors alkoi
keskittdad samana vuosikymmenend automyyntiadn Suomessa, mutta vasta vuonna 1965
perustettiin varsinainen tytaryhtid hoitamaan Suomen autokauppaa. Muita merkittavia
keskittymia autotuonnin vapautumisen jalkeen olivat muun muassa Peugeot-autoja myy-
nyt Maan Auto Oy, Renault-merkki& edustanut Oy Auto Rex Ab, Volkswagenia myynyt
Wihuri Yhtyma Oy*?, Citroenia kaupannut Korpivaara Oy, Saabeja myynyt Scan-Auto
Oy, DKW:t4 ja Mercedes-Benzid myynyt Oy Veho Ab, Skoda kauppiaana tunnettu Suo-
men Koneliike Oy ja Simcaa kaupannut Berner Oy.**®® Osa automaahantuojista jatkoi
sotaa edeltdnyttd toimintaansa tuttuun tapaansa, kuten esimerkiksi Oy Ford Ab ja Oy
Volvo-Auto Ab, jotka olivat General Motorsin tapaan tehtaiden tytaryhtisita.

Valmistautumisesta tuonnin vapautumiseen oli hyvéana esimerkkind Keskusosakeliike
Hankkija, joka oli autokaupassa erikoinen tapaus 1960-luvulla. Hankkija oli ensimmai-
nen Keskusosuusliike, joka l&hti mukaan autokauppaan. Keskusliikkeiden osallistuminen
alalle oli kuitenkin voimakkaimmillaan vasta 1970-luvun puolella ja jalleen 1980-luvun
lopulla.*®® Hankkija oli kuitenkin ajoissa liikkeella ja olikin etsinyt rakentamansa huolto-
verkoston tueksi autoedustusta jo ennen autotuonnin vapautumista. Hankkija sai organi-

saationsa pohjan vakiinnutettua vuoden 1962 marraskuussa perustamalla tytaryhtion Au-

126 Moisala 1983, s. 233.

127 Moisala 1983, s. 409. Vuonna 1952 perustettu VW-Auto Oy fuusioitiin Wihuri Oy:86n vuonna 1968.
128 Moisala 1983, s. 215-219.

129 Moisala 1983, s. 349-412. Maahantuojien esittelyja.
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tonovo Oy:n, joka kaappasi Fiatien maahantuonnin Finla Oy:lt4. Vuodeksi 1963 asetettiin
merkittdva 4000 auton myyntitavoite. Tavoitteen suuruutta korostaa se, ettd Suomen Fiat-
kanta oli ennestédn vain noin 8000 autoa ja koko yrityksen henkilokuntaa oli vain kolme
ihmista.™®" Autonovon johtokunta paatti siirtdd automalliston painopistettd pienempiin
malleihin, mik& osoittautuikin jalkikateen hyvéksi valinnaksi, sill4 Fiat-mallistossa oli
tarjolla edullisia ja hyvia pikkuautoja, joihin yha useammalla suomalaisella oli varaa.
Autonovossa piirimyyntiverkoston rakentaminen onnistui luontevasti neuvottelemalla
vanhojen piirimyyjien kanssa sekéa taydentdamalla myyntiverkkoa maatalouskoneita myy-
vien Hankkijan toimipisteiden avulla.'®

Autojen myyntiverkostoja luotiin joissakin yrityksissa kovalla Kiireelld, vaikka tausta-
valmisteluja olikin tehty. Kiireesta kertoo esimerkiksi Autonovolla sattunut tapaus, jossa
porilainen piirimyyja saapui hakemaan myyjien kanssa neljaa autoa Helsingista paakont-
torilta. Kahvittelujen lomassa puheeksi tuli autojen maksaminen, jolloin piirimyyja kaivoi
lompakon esille. Kaikessa tohinassa Autonovossa ei oltu edes ennatetty ajatella, etta jos-
sain vaiheessa rahaa alkaisi virrata ja niinpd yrityksesta ei 10ytynyt vield edes kuittivih-
koa.™ Fiatin osalta oli myds mielenkiintoista, ettd samoja tuotteita valmistettiin eri mais-
sa ja niitd tuotiin maahan eri yritysten toimesta. Esimerkiksi Korpivaara Oy toi saksalais-
ta Neckaria 1960-luvulla®** ja Wihuri-yhtyma toi puolalaista Fiat 125P:t4 1970-luvun
alusta alkaen. Myds Neuvostoliittolainen Konela Oy:n maahantuoma Lada Kilpaili sa-
moista ostajista 1970-luvulta lahtien. Autonovo Oy ei kuitenkaan halunnut jaada enem-
péa kilpailijoiden jalkoihin kovassa kilpailussa, vaan alkoi itsekin tuoda espanjassa koot-
tuja Fiatin lisenssimalleja Seateja ja Jugoslaviassa koottuja Zastava-autoja normaalien
Fiatien rinnalla 1970-luvulla. Lisenssimallien laatu ei kuitenkaan aina yltanyt alkuperéi-
sen Fiatin tasolle.'*®

Oman erityispiirteensd 1960-luvun organisoitumiselle toivat japanilaiset automerkit,
jotka heréttivat suurta Kiinnostusta automaahantuojien keskuudessa. Autokeskus aloitti

Datsunien tuonnin 1962, mutta todellinen vauhti alkoi vasta uuden kaunislinjaisen Blue-

130 Moisala 1983, s. 276-280. Esimerkiksi Kesko Oy vie Wihurilta 1970-luvulta Volkswagen edustuksen ja
SOK osti Maan Auto Oy:n.

B! Henkilokunta: Birger Hede, Vaind Pennala ja Esko Metsakonkola

132 Bremer & Solanne 1982, s. 40-42.

133 Bremer & Solanne 1982, s. 42.

134 Neckarit olivat Fiatin lisenssiversioita. Suurin osa pohjautui Fiat 600-malliin.

135 Bremer & Solanne 1982, s. 54-55; TM 13/1973, s. 53. Zastavan koeajo.
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bird 1300 mallin ja uusien omistajajarjestelyjen my6ta vuosina 1964 ja 1965.1*® Korpi-
vaaralla puolestaan Fiat-sukuiset Neckarit ja osin myds Citroenit jaivat kuitenkin myyn-
neissa melko pian Toyotan taakse, jonka tuonti alkoi vuonna 1964 edustavalla Crown-
mallilla. Toyotan markkinointi otettiin tosissaan heti, kun autot oli todettu Suomen oloi-
hin hyvin soveltuviksi.**" Kolmantena japanilaisena merkkinid Suomeen tuli Haka-Auto
Oy:n tuoma Mazda vuonna 1967. Mazda jai kahden muun japanilaismerkin varjoon
myyntiméaarissa, mutta etenkin piilofarmareina Mazda 1500-mallit olivat erityisen suosit-
tuj(,31138.139

Autoistumiskehityksen alkuvaiheilla uusia maahantuojia aloitti paljon ja kilpailu oli
tiukkaa. Itse autojen lisdksi myds varaosakauppa kavi vilkkaasti. Maahantuojat muisti-
vatkin jo 1960-luvulta alkaen korostaa alkuperdisvaraosien paremmuutta suhteessa hal-
vempiin tarvikeosiin. Aivan kaikkia osia ei kuitenkaan saanut edes alkuperdisosina, silla
Suomen oloissa hyvéksi havaitut nastarenkaat ja pyodrékoteloihin asennettavat sisalo-
kasuojat olivat uusia suomalaiskeksintoja.'*

Seuraavan vuosikymmenen aikana autokauppa muuttui selvasti hajanaisemmaksi ja
pienet yksikot valtasivat markkinoita suurilta. Huoltamot ja tee-se-itse-korjaajat alkoivat
haastaa autotaloja korjauksien teossa, ja varaosaliikkeet moivét varaosatukkuliikkeiden
tuomia varaosia ja autotarvikkeita alkuperaisosia halvemmalla. Erityisesti autotarvikkei-
den, kuten radioiden, penkinpaallisten ja vanteiden kysynnan kasvu lisési varaosaliikkei-
den markkinaosuuksia. Kilpailu lisdantyi 1970-luvulla selvésti 1960-lukuun verrattuna,
mutta elinkeinohallitus saateli silti hintoja, joten mistdén taysin vapaasta kilpailusta ei
ollut kysymys. Merkittdvad autokaupan kannalta oli alan yleinen organisoituminen ja
myynnin ennakoitavuuden parantuminen.'*!

Kilpailun lisdantyminen toi alalle myds paljon epéilyttaviakin yrittdjia ja niinpa eten-
kin Tekniikan Maailma julkaisi ajoittain artikkeleita ja testejd, jo aiemmalta vuosikym-
meneltd alkaneen perinteen mukaisesti, joissa kasiteltiin autokaupassa ja huoltotoimin-
nassa esiintyneitd ongelmia. 1970-luvulla ongelmien maara kuitenkin lisdéntyi selvésti.
Esimerkkina korjaamotoiminnan ongelmista julkaistiin vuonna 1974 artikkeli, jossa asi-

akkaan 2000 markan arvoiseen Hondaan oli korjaamo tehnyt 4000 markan remontin il-

136 Moisala 1983, s. 349.

37 Moisala 1983, s. 235, 237.

38 Hytoénen 1993, s. 50-56. Piilofarmareista.
139 Moisala 1983, s. 369, 376

140 Ojanen 2002, s. 28.
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man asiakkaan suostumusta. Remontin yhteydessa autoa oli myds onnistuttu rikkomaan
vaihteistosta. Automyynnin villistd toiminnasta puolestaan kertoo tapaus vuodelta 1975
jolloin erds Haka-Auton piirimyyja kauppasi ruosteisen, 38 vikaa siséltdéneen, Wartburgin
asiakkaalle aivan uutena autona.'*?

Uusi vuosikymmen ei heti tuonut merkittdvia muutoksia autoalan organisaatioihin ja
rakenteeseen, vaan erikoistuminen jatkui yha 1980-luvun alussa. Autokaupan noustessa
vuodesta 1983 ldhtien alkoi myds autoliikkeiden mé&&ran raju kasvu. Uusista liikkeista
tehtiinkin entistd nayttdvampia suuria halleja. Samoihin aikoihin vanhoista keskusta-
alueiden ahtaista liiketiloista alettiin luopua ja autoliikkeet alkoivat yhd useammin keskit-
tya kaupunkien laidoille samoille alueille. Huoltoasemilla siirryttiin useammin itsepalve-
luun, ja varaosakauppa sekd korjaamotoiminta kasvoivat autojen muuttuessa entisté tek-
nisemmiksi. Osuuskauppojen toiminta autokaupan alalla hiipui 1980-luvun alussa, mutta
jalleen vuosikymmenen lopulla osuuskaupat kiinnostuivat jalleen kasvavasta kaupanalas-
ta. Suuremmat muutokset alalla ajoittuivatkin nimenomaan 1980-luvun loppuun, jolloin
autokaupassa siirryttiin ATK-aikaan. Tyypillista ajalle olivat myds nousukauden kasva-
nut yritysautojen myynti sekd suuremmat ja nayttdvammat myyntitilat, jotka usein oli
investoitu huomattavalla lainapddomalla. Kaupan rakenteen kannalta merkittavinta oli
kuitenkin hinta- ja korkosaannostelystd luopuminen ja sen myo6ta koventunut Kilpailu.
Autokorjaamotoiminnan kannalta autoihin ilmaantui yha enempi séhkdosaamista vaativia
laitteita, ja osien korjaamisen sijaan 1980-luvun lopulla alettiin vaihtaa osia taysin uusiin.
Tuottoisinta 1980-luvulla kasvanut ala oli maahantuojille ja varaosatukkureille. Sen si-
jaan suurista myyntiméaarista huolimatta monet autokauppiaat olivat ahtaalla, silla he jou-
tuivat investoimaan entista hienompiin tiloihin nimenomaan maahantuojien painostukses-
ta. Samanaikainen kova kilpailu ja piirimyyjaverkoston muuttuminen tihedksi Kilpaile-
vaksi jalleenmyyjaverkostoksi seké liialliseksi paisuneet vaihtoautovarastot sitoivat suu-
ria padomia ja aiheuttivat melkoisia vaikeuksia autotaloille.**® Piirimyyja-ajatuksesta
luopuminen oli vaistamatta edessd, silla autoliikkeiden kasvanut maarg, suuret investoin-
nit ja korkokilpailu aiheuttivat melkoisia paineita myyda autoja entistd enemman yha

aiempaa hintatietoisemmille asiakkaille, jotka saattoivat matkustaa lahipaikkakunnalle

1 Nykénen 2004, s. 54-55.

142 TM 19/1974, s. 113-115. 4000 remontti 2000 autoon”; TM 12/1975, s. 40-42. “Ruosteraunio myytiin
uutena autona”.

143 Nykénen 2004, s. 56, 96-97, 113-114.
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pyytdmaén tarjousta uudesta autosta. Harva myyja uskalsi 1980-luvun lopussa neuvoa

asiakasta palaamaan omalle paikkakunnalle kaupan tekoon.

3. AUTOMAINONNAN KEHITTYMINEN

3.1 Saatavuuden ja arhakkyyden aika

Automainonta oli ollut yleista jo ennen sadnndstelyn purkua, mutta mainosten méaaré laa-
jeni selvasti vasta 1960-luvulta alkaen. Automainonta oli aiemmin keskittynyt pitkalti
auto- ja sanomalehtiin mutta 1960-luvulta alkaen my6s muut printtimediat kiinnostivat
automaahantuojia ja -kauppiaita. Taysin uutta sen sijaan olivat televisiomainokset, joihin
saatiin mukaan liike ja dani. Itse asiassa automainonta ja sen kehitys kuvaavat hyvin sit4
ilmi6td, jossa autosta tulee suomalaiseen yhteiskuntaan juurtunut massakulutusvaline.***
Tassé tutkimuksessa keskityn l&hinnd automainonnan teemoihin tarkastelemalla auto-
mainoksia Olli J. Ojasen autokirjoista, Tuulilaseista ja Tekniikan Maailmoista. Ideana oli
valita niitd mainoksia, jotka mielestani edustivat aikakauden mainontaa tyypillisimmil-
Iaén tai herattivat huomiota teemoillaan ja tyylillaan.

Automainonnan teemoina Suomessa 1960-luvulla korostuivat erityisesti auton nopeus,
suorituskyky ja rallimenestys. Vastaavat teemat olivat muodissa Euroopassa ja Yhdysval-
loissa ennen toista maailmansotaa, mutta 1960-luvun automainonta muuttui ”hyokké&a-
vammaéksi” kilpailijoita kohtaan. Suomessa mainonta Kuitenkin pitaytyi vanhoissa vauh-
dikkaissa teemoissa.'*> Kuvitukseltaan 1960-luvun mainokset olivat usein vaatimattomia
piirroskuvia tai mustavalkoisia valokuvia. Ajalle tyypillista oli myds pikkuautojen mai-
nostaminen hinnalla ja suurempien mainostaminen “verrattomilla” ominaisuuksilla.

Esimerkiksi Fiat mainosti urheilullista uutuuttaan seuraavasti: ”Laatua ja linjakkuutta.
Fiat 850 Coupe 52 hv moottorilla on drhakka peli...”**®. Pients, edullista ja suosioon
noussutta Fiat 600-mallia maahantuoja mainosti tilavana ja autosta esitettiinkin kuva,

jossa nelihenkinen perhe auton toisella puolella ndytti suorastaan pieneltd auton rinnal-
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146 Ojanen 2002, s. 28. Autonovo Oy:n mainos.
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la.**" Samaa automallia mainostettiin myds naisille varsin yksiléllisyytta korostaen: "Mi-
nun autoni on pieni, punainen ja lammin™.

Auton arhdkkyys oli 1960-luvulla ja vield 1970-luvun alussa merkittdvampi myynti-
valtti kuin esimerkiksi taloudellisuus. Wartburgin mainoksen teemana oli 50 hevosvoi-
man moottoriteho, jota pidettiin suurena lukemana.'*® Skoda puolestaan mainosti ulko-
naoll4, hinnalla ja myyntimenestyksella ennen tuonnin vapautumista.*® Todellisuudessa
VW:n haluttavuus oli Skodaa suurempi mutta saatavuus paljon heikompi, mik& selitti
osaltaan Skodan myyntimenestystd. Vauxhallin mainos puolestaan kehotti uuden mallin
hankintaan: ...kun haluatte pysya edella”***. Unelma ja urheilullisuus korostuivat sel-
vasti muun muassa Fordin mainoksessa: “Unelmanne toteutuneena. Ford Capri. lhailun
ja kateuden kohde.”**2. My®&s Hillman Super Minxin mainoksessa teema oli samanlainen:
"Perheauto, joka pystyy hammastyttaviin urheilullisiin saavutuksiin”*>®. Vauhdikkaat
teemat jatkuivat vield ennen 6ljykriisid vuonna 1972 kun uutta Chryslerid mainostettiin
vertaillen autoa kilpailijoihinsa nopeudella, kiihtyvyydella ja koolla.***

Ensimmaisissé televisiomainoksissa arhékkyys ei sen sijaan nédkynyt, vaan autoja esi-
teltiin yleensa niiden ollessa pysakoitynd. Osin taustalla lienee filmitekniikan kehittymat-
tomyys ja kalleus. Automainoksille ominaista oli jo tuolloin my6s ajoédanien hiljaisuus.
Sen sijaan koko ajanjaksolla, aina 1980-luvulle saakka, tyypillista oli, ettd matala mies-
44ni kertoi autoista ja tai autojen ominaisuuksista. **°

Autourheilijoista tuli julkisuudenhenkil6ita ja heidan sanomisiaan autoista kuunneltiin
tarkasti ja niinpd 1960-luvulta l&htien ralliautoilijat olivat mukana uusien automallien
mainonnassa.™® Fordilla luotettiin mainosteksteissa varsin usein kilpailumenestykseen: ”

1157

Verraton perhekaytdssa, voitokas kilpailuissa”™’. Autourheilusaavutuksia korostivat

paljon myds Morris Mini, Saab, Simca, Sunbeam ja itdauto-merkit: ”Morris Mini-Cooper
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S voitti taas Monte Carlon”**®; “ Suomalaisten Volga-ajajien ylivoimainen luokkavoitto
Jyvaskylan suurajoissa”. Rallimenestyksella mainostaminen keskittyi 1960-luvun lo-
pulle, mutta muun muassa Simca mainosti menestystdan nakyvésti viela 1970-luvun alus-
sa luettelemalla liudan hyvia tuloksia.’®® Simcan vanhentuneet mallit eivét kuitenkaan
endéd 1970-luvulla myyneet hyvin, eikd mainonnassa ollut muuta uutta kerrottavaa kuin
rallituloksia. Saab jatkoi rallimainontaansa voimakkaasti viela 1970-luvun puolessa vélin,
vaikka merkki alkoikin jaada rallipoluilla pahoin Fiatien ja Fordien jalkoihin.*** Rallime-
nestysté korostivat 1960-luvulla monet muutkin automerkit, mik&li vain l0ysivat sopivia
tuloksia julkaistaviksi. Autourheilijoiden ohella myds muiden julkisuuden henkildiden,
kuten missien ja yrittajien merkitys autojen mainonnassa kasvoi selvasti 1960-luvulla:
”Koska olen kiireinen ihminen, on tarked& omistaa luotettava auto™ — Lenita Airisto Fia-
tista'®%. 1960-luvun uutena ilmiéna voidaan pitaa miesvaltaisen automainonnan leviami-
nen vahitellen myds naisten lehtiin.'®®

Auto oli eraanlainen saavutettavissa oleva unelma.®*

Tuonnin vapauduttua naita unel-
mia alkoi myds péaéstd koeajamaan ja autoliikkeisiin ei endé tarvinnut menna altavastaa-
jana, vaan asiakkaasta tuli kerrasta kunnioitettu henkild. Mainonta lisd&ntyi merkittavasti,
kun autoja alkoi olla paremmin saatavilla. Suosituin henkiléautomalli 1960-luvulla oli
Volkswagen Kupla, jonka mainonnassa korostettiin ulkomaisten, 1ahinna yhdysvaltalais-
ten esikuvien tapaan ilmajaahdytteisyytta ja hyvad myyntimenestystd. Auton myyntime-
nestyksesta ilmoiteltiin mainoksin 5000 myydyn kappaleen valein.'*> Muita VW:n mai-
nosteemoja olivat auton pikkuparannukset, talviominaisuudet ja laatua kuvaavat ilmoi-
tukset. Hyvana esimerkkina Volkswagenin talvimainonnasta oli mainos, jossa Kupla oli
jo lahtenyt kuvasta, kun kilpailevat automallit olivat jaaneet kinoksiin.*®® Uudenlaista

mainontaa oli myods VW-Auto Oy:n tapa jakaa julkisesti palkintoja ensimmaisille ja ansi-
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oituneille Kuplalla yli 100 000km ajaneille henkil6ille. Palkintoina oli mm. kunniakirjoja,
hopealautasia ja kultaisia VW-neuloja.*®’

Uutena automarkkinointiin 1960-luvulla tulivat myos erilaiset tempaukset, joilla ha-
luttiin paitsi herattdd huomiota, niin my0ds osoittaa autojen lujuutta. Tassé asiassa Auto-
keskus Oy teki uraauurtavaa mainontaa, pyrkiessaan esittelemadn uutta japanilaista Dat-
sun automerkkid suomalaisille. Datsunin ensimmadinen Bluebird-malli ei ollut teknisesti
mitenk&&n erikoinen, joten markkinoinnissa keskityttiin kestdvyyden todistamiseen. Niin-
pé teekkarit ajoivat Datsunilla yli 100 000 kilometrin matkan kuudessa viikossa, miké oli
tuonaikaisella autolla erittdin merkittdva suoritus. Taméa tempaus oli myds vahvasti naky-
villa lehdistossa ja toreilla. My6s ensimmainen kolariin joutunut Datsun purettiin, jotta
yleisolle voitiin esitelld auton vahvaa erillisrunkorakennetta. Edellisten ohella Datsun
Bluebirdilla hypéttiin Turengin mékihyppytornista 77km/h vauhdilla. Auto ja kuljettaja
kestivat hyvin tdmankin. Datsunin rohkeat markkinatempaukset olivat paitsi ainutlaatui-
sia niin myos tehokkaita, silla merkin myynti kasvoi voimakkaasti 1960-luvun lopulla.'®®
Muutkin maahantuojat alkoivat innostua mainostempauksista. Fiatin uusi 124-malli

pudotettiin nayttavasti lentokoneesta maahan vuonna 1966°

170

ja teekkarit tekivét testin
mainosmielessda my6s uudella Moskwitchilla™™. Volkswagenia puolestaan houkuteltiin
koeajamaan Tampereella vuonna 1965, jolloin jarjestettiin samalla vaatteiden muotinéyt-
tely.}"* Uutta Moskwitch Elite4 ei tempauksista ja runsaista mainoksista huolimatta ostet-
tu yhté innokkaasti kuin esimerkiksi VVolkswagenia. Moskwitchia suosivat myds muiden
itdautojen tapaan edulliset osamaksuehdot, jotka olivat mainonnassa vahvasti esilla.'"
Moskwitchia mainostettiin autolehdissé paljon erilaisin teemoin ja eduin, joista mielen-
kiintoisimpia olivat varustukseen lisatty yllatyslahja, joka oli purkillinen kaviaaria hansi-
kaslokerossa sekéd ”Reilupaukku!”-teema, jossa mainokseen oli kuvattu rahaa sisaltanyt
dynamiittipotkd.’” Edellisten mainosteemojen ohella Konela Oy turvautui jo 1960-
luvulla muun muassa arvontoihin, joissa palkintona saattoi olla televisio tai matka:” Voit-

takaa vappumatka Moskovaan tai Leningradiin. Koeajakaa Elite.”**. Arvontoja oli my6s
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muun muassa General Motorsilla, joka jarjesti etsintékilpailun, jonka tarkoituksena oli
etsia tietyn mittainen, Opel Kadettiin sopiva perhe. Palkintona tarjottiin Mallorcan mat-
kaa seka loytajalle etta perheelle.!’

Automyynnin ensimmaisind taantumavuosina monet maahantuojat turvautuivat yh-
teismainoksiin muiden tuotteiden kanssa. Esimerkiksi Lamy Corona kuivamustekynaé
mainostettiin yhdessa Korpivaara Oy:n tuoman Toyota Coronan kanssa ja ilmeisesti
my0s Kansallis-Osake-Pankki oli mukana mainoksissa, koska taustakuvissa nékyi aina
kyseinen pankki.!”® Myds Minin hurjaa vauhtia kuvattiin Minolta kameralla yhteis-
mainoksessa vuonna 1967."

Autojen turvallisuus ei vielda 1960-luvun alussa esiintynyt kovinkaan monessa auto-
mainoksessa mutta liikenneonnettomuuksien jatkuva kasvu 1970-lukua lahestyttdessa toi
turvallisuuden entistd merkittdvdmmaksi mainosteemaksi. Saabin mainoksessa pyrittiin
vetoamaan voimakkaasti tunteisiin: “Ajoturvallisuudesta ette milloinkaan maksa niin

raskain sydamin — kuin siita toisesta vaihtoehdosta™ .

3.2 Taloudellisuuden ja kaytannéllisyyden aika

Uusi vuosikymmen, kasvaneen autoilun mukanaan tuomat ongelmat ja kansainvéliset
energiakriisit toivat automainontaan myds aivan uusia arvoja ja teemoja, joista merkitta-

178 Automainosten ohella

vimmat olivat turvallisuuden ja taloudellisuuden korostaminen.
tupakka, alkoholi, uudet autovarusteet ja huoltoasemat olivat entistd enemman mainos-
tuksen kohteena autolehdissa 1970-luvulla.

Uudet teemat nékyivat eri automerkkien mainonnassa varsin monipuolisesti. Erityises-
ti Volvo ja Saab ottivat mainoksissaan turvallisuuden yha voimakkaammin esille.'®
Myos vanhoja pinttyneitd késityksia autojen ominaisuuksista pyrittiin mainonnan avulla
oikomaan. Esimerkiksi raskaana pidettyd Volvoa mainostettiin vuonna 1978 kevyeksi

ajettavaksi. Samalla todettiin kevyen ajettavuuden olevan osa turvallisuutta.’®* Sikali ei
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ihmeké&an, ettd turvallisuus oli yha merkittdvampi teema, silla 1970-luvun alku oli liiken-
teesséd hyvin synkkaa aikaa.

Autourheilun merkitys mainonnassa jai pieneksi energiakriisin jalkeen uusien kaytan-
nollisten arvojen vallatessa ilmoitukset. Pieninta Fiatin 126 mallia mainostettiin taloudel-
lisena perheautona, vaikka autoon hadin tuskin mahtui kaksi aikuista. Teema oli kuiten-
kin ajanmukainen: "Milla autolla aiotte ajaa kun bensiini maksaa 2mk/litra?”*®. Myos
isompaa itdautoihin lukeutuvaa Fiat 125P-mallia markkinoitiin taloudelliseksi kattonope-
uksilla.*®® 1970-luvulla puhuttaneet kattonopeudet olivat nakyvasti esilla myos Peugeotin
mainonnassa, joissa pyrittiin perustelemaan miksi nopeusrajoitusten aikana tarvitaan en-
tista suurempia autoja.’®

Jo 1960-luvulla oli autonostajia houkuteltu erilaisin arvonnoin koeajolle. Arvontojen
oli nahtavasti huomattu tuovan asiakkaita liikkeisiin, silld 1970-luvulla arvontoja jarjes-
tettiin edelleen. Esimerkiksi Renaultia mainostettiin kyseisella teemalla nayttavésti:
"Koeajakaa itsenne Ranskaan. Mukavasti.”***. Auto-Rex Oy:ssa oltiin myds rohkeita,
silld pientd Renault 5-mallia verrattiin mainoksessa kalliiseen Rolls Royceen ja samalla
korostettiin kumpienkin merkkien tilavuutta, mukavuutta ja korkeaa varustetasoa.'®® Re-
naultin kauppa ei kuitenkaan ahkerasta mainonnasta huolimatta kdynyt karkimerkkien
vauhtia. Osa syy varmasti 16ytyi merkin hinnoittelusta ja maineesta.

Kéaytannollisyyden aikakaudelle kuvaava mainos oli myos pelkistetty Wartburgin mai-
nos, jossa auton todettiin olevan huono sijoitus ja Wartburgin ostaja menettaa autonhank-
kijoista vahiten.'® Perinteista jarkeen vetoavaa mainontaa edustivat muun muassa Toyota
ja Volkswagen, jotka mainostivat kestavyydella ja taloudellisuudella 1970-luvun puolivé-
lissd. Toyota mainosti edellisten teemojen ohella my6s edistyneisyydelld ja teknisilla
innovaatioilla, joista mainittiin paitsi vakionopeudensaadin, mutta myos niin yksinkertai-
nen asia kuin avain, joka kay lukkoon kumminkin pain.*®®

Erikoisempia mainoksia 1970-luvulla olivat muun muassa iloiseksi mainoksessa kehu-

tun englantilaisen Austin Allegron varikas “hippiteemainen” ilmoitus™®, jolla ilmeisesti
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haluttiin vaikuttaa nuorimpiin auton ostajiin. Tuo edistyksellinen, mutta erikoinen auto-
malli ei kuitenkaan saanut suurta suosiota huonon laatuunsa ja neliskulmaisen ohjauspyo-
ransa vuoksi. Erikoisuutta tavoitteli myds uutta Ladaa mainostanut Konela Oy, jonka
1970-luvun Lada-mainokset olivat kauniisti kuvattuja ja tyylikkaitad. Niilla pyrittiin ve-
toamaan selvéstikin nuoriin autonkayttdjiin, silla Ladan vierelle oli usein kuvattu rakas-
tunut nuoripari. Mainoksen otsikko viittasi rakkauteen: "Ensisilmayksella”*°.

Jo aiemmilla vuosikymmenilld automaahantuojat pestasivat julkisuuden henkil6t mai-
nostamaan automerkkejdan erilaisin sponsorisopimuksin. 1980-luvulla ilmi6é sai uutta
voimaa, kun my6ds muut kuin autourheilijat ja missit asettuivat entistd enemmin auto-
merkkien kannattajiksi. ”Mielestani Fiat sopii hyvin naisen "’kateen”, bodasit tai et!”, *°*
néin Kike Elomaa mainosti Fiatia 1980-luvun alussa ja saman vuosikymmenen lopulla
Haka-Autossa paatettiin hyddyntaa makihyppaaja Matti Nykasen menestystd uuden Maz-
da 626:n mainonnassa: "Matti. Mazda. Paaméaara. Mestari. Mestarin ote on varma. Suo-
ritusvarmuus on kaiken summa...” %2, Skoda hankki mainoksiinsa my6s tavallisia autoili-
joita putkiasentajista paatoimittajiin kertomaan autonsa hyvyydesta. Tavallisten ihmisten
mainoksissa kayttdminen saattoi johtua siita, ettd julkisuuden henkil6t eivat ehka suostu-
neet mainostamaan itdautoa.'%

Vuosikymmenen alun mainokset eroavat melko selvasti vuosikymmen lopun teemois-
ta ja muistuttavatkin 1970-luvun arvoja edustavaa automainontaa. Vield 1980-luvun alus-
sa erikoismallien ja urheilullisuuden sijaan korostuu kéytannollisyys ja kestavyys. Urhei-
lullisuudestaan tunnettu BMW:n mainosti uutta sahkoisella polttoaineensuihkutuksella
varustettua 318i-malliaan edeltsjaansa taloudellisempana.’® Televisiomainosten osalta
aktiivisten miesten rooli vaheni ja automainonta tasa-arvoistui, silla myods TV-
automainosten suuntaaminen naisille yleistyi.

Autoliikkeisiin houkuteltiin asiakkaita yh& aiempaa enemman muun muassa matka-
arvontojen tai koeajolahjojen muodossa. Esimerkiksi koeajamalla Ladan saattoi voittaa
matkan Moskovan olympiakisoihin'® ja Volkswagen oli liittanyt Tuulilasin mukaan hen-

kilokohtaisen koeajokortin, jolla paasi koeajolle ja osallistui viela Los Angelesin kesa-
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olympialaismatkan ja perati Volkswagen Golf-auton arvontaan.’*® Fiatiin tutustumalla
saattoi joku onnekas paasta Rooman matkalle.®” Usein palkintomatkat suuntautuivat au-
ton kotimaahan, mutta poikkeuksiakin oli, kuten saksalaisen VW:n tapaus osoittaa. Ar-
vontojen ohella erilaiset tempauksetkaan eivét jaaneet vain 1960-luvun ilmidksi, sill&
Datsunin maahantuoja Autokeskus Oy haastoi Tekniikan Maailman toimittajat ajamaan
kaksi uutta Datsun Cherrya Bangkokista Suomeen vuonna 1978 ja ndin Datsun sai enem-
pi huomiota myos autolehden sivuilla, mutta my6s automainoksissa, jotka seurasivat uu-
den mallin matkaa kohti Suomea.'*®

Teemoiltaan erikoisempia lehtimainoksia oli muun muassa Fiatilla ja Scan-Auto Oy:n
edustamilla merkeilla. Fiat Pandan mainoksessa korostettiin vapaan liikkumisen iloa ja
autoa elamantapana. *° Fiatin - 1960-luvun naisille suunnattua mopedimainontaa muis-
tuttava - teema ei tainnut menestyd, silla Panda jai Suomessa harvinaiseksi automalliksi.
Toinen voimakkaasti tunteisiin ja arvoihin vetoava esimerkki oli Talbot-mainos vuodelta
1980. Mainoskuvassa oli Talbot ja taustalla sisavesilaivoja, joiden peréssa liehuivat Suo-
men liput. Mainos kehotti tayttdméan kansalaisvelvollisuuden ja koeajamaan kotimaassa

valmistettu Talbot.>®

Myos Saabin mainonnassa kotimaisuus oli hyvin esilld seka 1970-
luvun ettd 1980-luvun alussa, tosin ei yhta tunneperdisesti kuin Talbotilla. Saabin ostoa
perusteltiin lukuisin jarkisyin, joista esimerkkind: ”Suomeen valmistetut Saab-autot eivat
rasita maamme kauppatasetta”®®*. My6s Ford mainosti Sierra-malliaan vahemman vaa-
timattomasti kehuen auton olevan “taydellinen ajonautinto”®%. Vuonna 1983 omanlai-
sensa massiivinen mainoskampanja oli meneill&an Nissanilla, jonka nimi oli juuri esitelty
korvaamaan suosittu Datsun-merkki. Nissan mainonta korosti Datsunin tapaan laajaa

203

mallistoa ja laatua, mutta my0s jatkuvuutta.” Aiemmin Datsunin kampanjat liittyivat

lahinna korostamaan merkin kestivyytta ja pienta kulutusta. Vaatimatonta merkin mai-
nostaminen ei silti aina ollut: ”Ei mik&&n auto ole silti taydellinen. Esim. kovassa kaytos-

sa Datsunkin likaantuu”?%,
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1980-luvun automainosten kaytannollisyydesta hyvané esimerkkind oli muun muassa
Mercedes-Benzin maahantuoja Veho Oy:n mainos. Mainoksessa mainostetaan paitsi
merkkid niin my0ds kunnostettuja Mercedes-vaihtoautoja néyttavasti otsikolla: “Tamén
Mercedes-Benzin ja tavallisen auton ero on 470000 kilometria”?®. Mainoksella haluttiin
korostaa merkin kestavyytta ja samalla houkutella ihmisiéd valitsemaan kéytetyn Merce-
deksen uuden pienemman automerkin sijaan. Epaileméattd ”Mersut” olivatkin kestavia,
mutta mainoksessa ei tietenkddn mainittu mitdan siitd, ettd monet kdytetyt vaihtotédhdet
olivat olleet kuluttavassa taksikéyttssa. Muita Mercedes-Benzin mainosteemoja olivat
turvallisuus ja tekninen edistyksellisyys.

Jarkeen ja kaytannollisyyteen vedottiin Mersun ohella myds muun muassa Peugeotilla
esittelemalld lukuisia hyvia syitd valita juuri kyseinen merkki. "Harkitsetko Nissanin,
Hondan, Opelin, Fiatin, VW:n tai Fordin hankkimista? Harkitse uudelleen...”?®. \Vuoden
1981 mainoksessa isoa Peugeot-mallia mainostettiin isoksi, edulliseksi ja taloudelliseksi.
207 Taman mainoksen voi jopa katsoa olevan taydellinen vastakohta vuosikymmenen lo-
pun vauhdikkaille mainoksille. Kéytannollista oli myos Peugeotin mainos, jossa kehuttiin
merkin ruostesuojausta Suomen parhaaksi vuonna 1985.2% Kyseinen mainos oli epéile-
mattd vastaisku helposti ruostuvan ranskalaisen auton maineelle, joka pohjautui aiemman
vuosikymmenen tuotteisiin. Ruostesuojausta mainosti 1980-luvulla myds muun muassa
myynneissd 1970-luvulta asti hiipunut VVolkswagen. Muita teemoja VW mainonnassa oli
saksalaisuuden korostaminen seka Kuplan maineesta muistuttaminen. Esimerkiksi vuo-
den 1981 mainoksessa uuden VW Derbyn takana on Kuplan kuva ja uutta mallia markki-
noidaan uutena kansanautona.’®® Itaautojen mainonnassa yleisin teema liittyi hintaan,
talvivarmuuteen, uuteen moottoriin tai juhlavarusteluun koko 1970- ja 1980-lukujen ajan:
"Entista edullisempi Skoda on ilo kukkarolle: Reilu 4-ovinen nyt alle 26.000 mk!”**;
Warren omistajana Sinullekin ja4 varaa vaikkapa etelanmatkaan.””?"*. Itiautoista myds
Ladan mainonta keskittyi 1970-luvun lopussa ja 1980-luvun alussa jarkevéan valinnan

korostamiseen tunteisiin vetoavien mainosten sijaan.

205 T 7/1985, s. 76-77. Mercedes-Benz mainos.
206 T 8/1984, 5. 22—23. Peugeot mainos.

207 T| 3/1981, s. 67. Peugeot mainos.

28 T 7/1985, s. 2-3. Peugeot mainos.

209 T 3/1981, 5. 99. VW mainos.

20T 7/1985, s. 87. Skoda mainos.

211 T 10/1981, 5.120. Wartburg mainos.
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Mazdaa puolestaan mainostettiin Volkswagenin tapaan myyntimenestyksella.”*? To-
yotan mainokset eivat Fordin tapaan olleet vaatimattomia, silld vuonna 1981 Corollaa
mainostettiin harvinaisemmilla teemoilla turvalliseksi ja maailman ostetuimmaksi. Sen
sijaan vaite kestavimmasta autosta jai mainoksessa taysin perustelematta.”** Toyota myos
monien muiden merkkien tapaan hyoddynsi saamiaan testimenestyksid ja mainostikin
muun muassa uutta etuvetoista Carina Il -mallia testivoitolla.?* Testivoittoa kannattikin
mainostaa, silld aiemmilla takavetoisilla Carina-malleilla niitd aiemmin ei juuri ollut saa-
vutettu. Testimenestyksia lainattiin muillakin merkeilla vaihtelevaan tyyliin ja niinpé
erddssa Volkswagenin pakettiautomainoksessa Tuulilasin vertailun yhteenvedosta oli
mukaan kelpuutettu vain kyseistda automallia koskeneet kehut. Tuulilasin toimituksessa
narkastyttiin suuresti siitd, ettd mainoksessa ei mainittu myos testiraportin lainauksen
alkuosaa, jossa kerrottiin kyseisen automallin huonoista puolista ja siitd, mihin kayttéon
he autoa olivat suositelleet. "

Huomattavaa 1980-luvun alun automainoksille on myos diesel-mallien ndkyva muka-
na olo sekd etuvetoisuuden etujen korostaminen, olihan tuolloin vield monet tavalliset
perheautot takavetoisia ja siten talvella huonompia kulkemaan lumisissa olosuhteissa.
Dieselin taloudellisuudesta hyvéna esimerkkina oli pienen tuntemattoman japanilaisen
Daihatsun mainos, jonka mukaan yritys on maailman vanhin moottorivalmista ja uusi
Charade diesel luokkansa vaharuokaisin auto vieden vain 2,7 litraa sadalla kilometrilla
tasaisella 60km/h ajolla.?*® Auto varmasti oli taloudellinen, mutta varmasti myds hidas ja
kulutuskin saattoi olla todellisuudessa suurempi.

Vaikka kéytannolliset teemat seurasivat mainonnassa vield 1980-luvun alussa, niin
autojen esteettinen mainostaminen 1980-luvulla yleistyi ja alkoi vuosikymmenen edetes-
s4 syrjayttaa “jarkisyyt”.?” Auton piti nayttaa kuvissa houkuttelevalta ja kauniilta. Yha
useammin mainoskuvat tehtiin ulkoilman sijaan studiossa, jossa auton oli oltava puunat-
tuna ja taustahdivytettyna: ”...laitetaan lisaksi lyijypainoja autoon, koska jousitus muuten
uutuuttaan nostaa korin perapaan luonnottoman korkealle. Toisin pain taas jouduttiin

tekemaan silloin, kun kaksikymmenta tyttda sulloutui neljan hengen pikkuautoon. Sen

22 T 11/1984, s. 14-15. Mazda mainos.
23T 10/1981, s 2-3. Toyota mainos.
24T 11/1984, s. 106-107. Toyota mainos.
215 TL 2/1984, s. 5.

216 T 9/1983, s. 109. Daihatsu mainos.

27 Kilpio & Toiskallio 2001, 5.166, 176.
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jousitusta piti auttaa auton alle asetetulla tunkilla™?'®. My®s kauniiden maisemien kayt-

tdminen taustakuvina yleistyi selvasti.

3.3 Tehon ja yritysautoilun aika

Tyypillistd 1980-luvun lopun automainoksille oli ilmoittaa autoedun verotusluokat, joihin
kyseiset automallit kuuluivat: "BMW esittelee verouudistusmallinsa. Enemman tehoa.
Vahemman veroluokkia. Uusi BMW 316i.” 2° Myds autotarvikkeiden uutuuksia mainos-
tettiin ahkerasti, niinpa suksiboksit ja NMT-puhelimet olivat nakyvasti esilld vuosikym-
menen lopun mainonnassa. Ndmé edell& kuvatut ilmiot kertovat hyvin yhteiskunnan ta-
loudellisesta kasvusta ja tilanteesta, jossa tyosuhdeautojen maaré oli voimakkaassa kas-
vussa. Esimerkiksi Honda mainosti teknistd etumatkaansa kertomalla formula 1-
Kilpailuissa saavutetusta menestyksestd, aerodynaamisesta muotoilusta, ylellisesta varus-
telusta sek& ilmoittamalla suoritusarvot, verotusluokat ja hinnat sek& autoille etta leasing-
sopimuksille.?® Tehon ja yritysautoilun aikakaudelle tyypillista oli, ettd 1970-luvulla
suosittu taloudellisuus ja turvallisuus olivat teemoina unohtuneet automainonnasta lahes
taysin. Kaikkia vanhoja mainosteemoja ei kuitenkaan oltu unohdettu, silla muun muassa
Peugeot vetosi rallin maailmanmestaruuksiin vield menestysvuosienkin jalkeen mainos-
taessaan merkkihuoltoaan.??! Peugeot mainosti paljon myds autovertailu voitoillaan. Esi-
merkiksi Peugeot 405:n mainoksessa vuonna 1988 esiteltiin peréti nelja auton saamaa
tunnustusta.???

Etenkin 1980-luvun parin viimeisen vuoden automainoksille oli hyvin tavanomaista
esitelld malliston tehokkainta versiota suoritusarvoineen. Niinpa esimerkiksi urheilullista
Ford Orion GT-mallia mainostettiin: "Jossain pain maailmaa perheesikin huomaa, etta
GT on enemman kuin kaksi kirjainta nimen perassa”??. Vield muutamaa vuotta aiem-
massa Ford Orionin mainoksessa perhe on piknikilla rannalla grillaamassa makkaroita ja
ainoa mainostettu ominaisuus on auton tavaratilan koko.?** Fordin tapaan my6s Mazda

mainosti kaytdnnollista mutta silti urheilullista automallia: "Mazda 323 F on kokonaan

218 | aakso 1994, s. 150.

19T 11/1988, s. 110-111. BMW mainos.
220 T 12/1988, s. 2-3. Honda mainos.

221 T 11/1989, s. 64-65. Peugeot mainos.
222 T 8/1988, s. 2-3. Peugeot mainos.

22 TL 7/1989, s. 74-75. Ford mainos.

224 TL 1/1987, s. 45. Ford mainos.
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uusi korityyppi, 5-ovinen urheilullinen Coupe, trendinluoja.”®*® Trendiauto kuulosti ja
naytti hyvalle ja Mazdoja menikin mukavasti kaupaksi ennen 1990-lukua. Mazdalle omi-
naista 1980-luvun lopun mainonnassa oli my6s pitkan takuun korostaminen, sill& kysei-
nen merkki oli tuolloin ainoa, joka mydnsi autoilleen peréti kolmen vuoden mittaisen
takuun. Volkswagen jatkoi 1980-luvun lopullakin myyntimenestyksellda mainostamistaan.
Suomessa menestys ei yltanyt Euroopan tasolle, joten Golfia mainostettiinkin: ”Euroo-
passa ykkonen”??°. Mainoksen kuvassa oli luonnollisesti urheilullinen GTI-malli eika
auton kulutuslukemista kerrottu tassakééan tapauksessa lainkaan.

Poikkeuksiakin mainosten joukosta 10ytyi, silla esimerkiksi Toyota mainosti Corollan
moniventtiilimoottoria paitsi kestavyydellaan niin myos vahapaastoisend ja taloudellise-
na: “Toyotan edistyksellinen tekniikka tarjoaa huomattavaa taloudellisuutta”?’. Poik-
keavaa mainoksessa oli myds se, ettd moottorien hevosvoimista tai autoveroluokista ei
mainittu sanallakaan. Toisaalta kyse oli Toyotan pienimmistd malleista, joten sikéli mai-
nos ei ollut suunnattukaan tyésuhdeautoilijoille. Tietysti Toyota mainosti myos tehok-
kaampia moniventtiilimoottoreitaan ja tuolloin pieni kulutus ei ollut mukana mainosteks-
tissa aivan yhtd nayttavasti, mutta mainitsematta se ei silti jaanyt.® Toyotan tapaan
my0s toinen myyntitilastojen k&rkimerkki Nissan mainosti taloudellisuudella ja ympéris-
toystavallisemmalla tekniikallaan yllattavan varhain jo vuonna 1986.%%° Nissanin muita
teemoja olivat muun muassa hinnoittelun ja varustelun mainostaminen.

Kestavyyden korostaminen ei enad 1980-luvun lopulla kuulunut mainostajien suosik-
kiteemoihin. Kestavyytta tdrkeammaksi teemaksi osoittautuivat autojen ominaisuudet ja
niinpé esimerkiksi Fiat mainosti pientd Unoa kivaksi ajettavaksi, mutta nyt myds lampi-
maksi matkustaa talvella.”® Fiat oli kyll4 ollut hyvan ajettavan maineessa jo pitempaan,
mutta aiemmat mallit olivat olleet kylmié talvikaytossd. Mainoksen tarkoitus oli varmasti
halvent&a naitd vanhoja mielikuvia italialaisen auton sopimattomuudesta Suomen talveen.

Joidenkin automerkkien mainonnassa sailyivat samat teemat lahes koko vuosikymme-
nen vain hieman muovautuen. Etenkin BMW, Honda ja Toyota vetosivat edistykseen,
kun taas esimerkiksi Skodaa pyrittiin mainostamaan lahinné hinnalla. Volvoa, Saabia ja

Mercedes-Benzid lukuun ottamatta turvallisuus ei ollut vield 1980-luvun lopulla merkit-

222 T 11/1989, s. 52-53. Mazda mainos.
226 T 11/1988, s. 24-25. VW mainos.

227 T 7/1988, s. 60-61. Toyota mainos.

228 TM 11/1986, s. 16-17. Toyota mainos.
229 TM 11/1986, s. 128—129. Nissan mainos.
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tdvd teema mainonnassa. Aivan 1980-luvun lopun — l&hinnd vuoden 1989 automainoksil-
le oli tyypillistd esitelld edustus- ja urheiluautoja seké pieniin verotusluokkiin sopivia
GTI-malleja. Esimerkiksi vuonna 1989 yhden Tekniikan Maailman numeron seitsemésta
automainoksesta kaikki olivat juuri edelld kuvatun kaltaisia, kun taas vuoden 1986 lehden

viidesta mainoksesta vain kaksi esitteli urheilullisempia malliversioita. >

3.4 Mielikuvat auton valinnan ohjaajina

Autojen alkaessa yleistyd ne alkoivat erottua toisistaan ominaisuuksiensa perusteella yha
selvemmin. Ne olivat yh& harvemmin vain "herrojen” autoja ja yleisesti vain autoja. Au-
tojen vélille alkoi muodostua statuseroja, silla pelkastdan auton omistaminen ei enédé ollut
yhtd merkittdvd merkki sosiaalisesta asemasta ja varallisuudesta, kuten vield vaikka
1950-luvulla tai aiemmin. Autoistumisen my6td myos eri autoihin ja autojen valmistus-
maahan liittyvat mielikuvat herésivat ja voimistuivat kayttdjakokemusten mukaan: "Auto
on intiimi asia. Suomalainen saattaa kylla haukkua tai ainakin véahatella menopelidéan,
mutta tdméa on usein vain merkki ldheisyydesta ja kiintymyksesta?%,

Mielikuvat ja tietysti mielikuviin vaikuttanut mainonta eri autoista alkoivat myds vai-
kuttaa véhitellen ihmisten tekemiin ostopéatoksiin. Esimerkiksi auton kestévyys oli osto-
perusteissa melko tarkea koko ajanjaksolla ja tuo kestavyyshan tulee ilmi vasta kokemus-
ten myotd. Hyvat kokemukset tietyistd autoista varmasti auttoivat myyntid, mutta myos
onnistuneella mainonnalla voitiin saada aikaan hyvié tuloksia. Esimerkiksi Autokeskus
Oy:n ”Datsun kestédd”-kampanja loi varmasti positiivista mielikuvaa kyseistd automerk-
kia kohtaan. Samanlainen séilyvd ostoperuste oli myds mielikuva autojen myynti- ja
huoltopalveluita kohtaan. Huonosti hoidetut takuuasiat saivat monet vaihtamaan auto-
kauppaa ja ehkad automerkkiakin. Tutkimusaikavélilld sen sijaan esimerkiksi huippuno-
peuden arvostus laski nopeusrajoitusten myotd, kun taas esimerkiksi kdytannénsuoritus-
kyvyn, kuten kiihtyvyyden ja taloudellisuuden suhde tulivat tdrkedammiksi valintakritee-
reiksi etenkin 1970-luvun lopussa ja 1980-luvulla. Mielikuva nopeasta autosta oli 1960-
luvulla ihailun kohteena, kun taas 1970-luvulla arvostettiin enemman autoa, jonka ajatel-
tiin kuluttavan polttoainetta véhan. Muita auton valintaan liittyvid vastaavia kriteerejé

olivat muun muassa urheilullisuus, tilat, kayttbominaisuudet ja ulkonédkd, joihin kaikkiin

20 T|_ 3/1988, s. 44-45. Fiat mainos.
28! Esimerkissa lehdet: TM 9/1989 ja TM 11/1986.
282 \/alimaki 2005, Yhteishyva 12/2005 s. 62.
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my6s mielikuvilla voitiin vaikuttaa.”*® Esimerkiksi autoa voitiin markkinoida urheilulli-
sena ja auto saattoi saada autonkéyttdjien keskuudessa urheilullisen auton leiman, koska
samannakaoisell& ajokilla oli voitettu ralleja. Todellisuudessa tuosta tavallisesta ralliautos-
ta poikkeavasta perheautosta tuskin 16ytyi mitdan urheilullisempaa kuin muistakaan vas-
taavan hintaisista autoista. Suomessa autoihin ja autojen aiheuttamiin mielikuviin suhtau-
duttiin suhteellisen vakavasti, vaikka Suomi ei olekaan ollut varsinainen autoteollisuus-
maa.

Suomalaisten suhtautumisesta autoihin ja autoiluun kertoo hyvin iltapéivalehden ot-
sikko: ”’Nissan-kuski takoi Mersun rusinaksi” %**. Mielenkiintoista otsikossa ja uutisessa
oli, ettd osalliset henkildt nimettiin automerkin mukaan. Otsikon taustalla vaikutti tilanne,
jossa kallista Mercedes-Benzid kuljettaneen ajotapa &rsytti Nissanilla ajanutta miesté.
Stereotypioiden mukaan Mersuilla ajetaan usein réyhkeasti ohitellen. Uutisessa kuitenkin
kuvataan Nissan kuljettajaa aggressiiviseksi ja samalla luodaan helposti mielikuva siitd,
ettd Nissanilla ajavat ovat useimmiten kateellisia Mersujen omistajille ja lisdksi samalla
vield vékivaltaisia. Liséksi artikkeli korosti Mercedesta kalliina arvoautona. Artikkelin
mielenkiintoa liséa se, ettd automerkit mainitaan. Tuskin monikaan Kiinnostuisi jutusta,
jos kerrottaisiin vain maantiella tapahtuneesta vélikohtauksesta, jossa toinen autoilija
rikkoi toisen ajokkia vihastuttuaan hanen ajokéyttaytymisestdan. Tamé uutinen vahvistaa
kasitysta siita, ettd autot ja automerkkeihin liittyvat mielikuvat ovat lokeroineet suoma-
laisia autoilijoita erilaisiin asemiin aina 1960-luvulta lahtien.

Vuonna 1980 Taloustutkimus Oy:n Tuulilasille tekemissa tutkimuksessa analysoitiin
eri merkilla ajavia autoilijoita, joista muutamia esimerkkeja seuraavassa.?*®> Datsuneilla
ajavia tutkimus piti jarkevind, meneving, mutta rauhattomina ja huumorintajuttomina.
Fiatilla ajavat todettiin aikaansa seuraaviksi ja jarkeviksi. ”"Nousukkaita” heidan ei todet-
tu olleen, vaikka itsedan osasivatkin kehuakin. Fordin tyypillinen omistaja oli kansainva-
linen, liikenteessa turvallinen ja rauhallinen. Negatiivisina puolina Ford-kuskeista nahtiin
mahtailevuus ja huumorintajuttomuus. Ladan omistajia arvioitiin rauhallisiksi ja huumo-
rintajuisiksi, mutta muita yksinkertaisemmiksi, liikenteessé vaarallisiksi ja viinaan mene-
viksi. Opel-kuljettajat analysoitiin turhan tarkeiksi konservatiiveiksi, jotka ovat myos
alykkaita ja hyvia perheenisia. Saabisteja pidettiin alykkaind, kunnianhimoisina ja mene-

vind mutta myo6s royhkeina litkenteessé seké rauhattomina henkildind. Toyotan omistajia

% Moisala 1983, s. 303.
2% Uutisotsikko ja siihen liittyva juttu: Ilta-Sanomat 31.3.2006 (www).
25 T 6/1980, 5. 64-68; TL 8/1980, s. 26-28. "Minkalainen olet — autonomistaja”.



44
pidettiin menevind, aikaansa seuraavina, mutta huumorintajuttomina ja viinaan menevina.
Volkswagenin omistajat puolestaan olivat rauhallisia ja yksinkertaisia henkilditd. Mene-
vyytta tai "nousukkuutta” heissa ei tuolloin ndhty, mutta liikenteessa heidan todettiin
olevan vaaraksi muille. Tutkimuksen otanta oli noin 300 vastaajaa, mutta jo tuolla maa-
réll& saatiin aikaan paljon stereotypioita tietyilla autoilla ajavista henkil6istd. Mielenkiin-
toista oli, etta tutkimus tehtiin ndhtavasti vain miesautoilijoille.

Kokonaisuutena edelld kuvattu tutkimus kertoo paljon siitd, kuinka tarkeéssa roolissa
autot ovat olleet suomalaisessa maailmankuvassa. Suomalaisten vakava suhtautuminen
autoihin saattoi johtua siitd, ettd autoistuminen tapahtui sangen my6h&an ja monet van-
hemmat sukupolvet muistavat auton viela ylellisyysvalineend. Toisaalta autosta oli tullut
tarked liikkumisvéline pitkista valimatkoista johtuen, vaikka autoilu ei koskaan ole suo-
malaisille ollut mikaén erityisen edullinen harrastus.

Liikennemassasta poikkeava auto on erottunut joukosta ja heréttdnyt heti monissa
Kiinnostusta siitd, millainen henkil6 ratin takaa I0ytyy: ” Auto paljastaa usein ainakin
jotain persoonallisuudestamme, arvoistamme ja eldmantilanteestamme™?*®, Auto saattoi
poiketa massasta merkiltdén, malliltaan, korimalliltaan, variltdén tai valmistusmaaltaan.
Auton mallin perusteella voisikin ajatella, ettd tilavalla farmariautolla ajanut on perheel-
linen todennakdisemmin kuin kaksipaikkaisella urheiluautolla ajanut. Nainen I6ytyi use-
ammin vaikkapa pikkuisen Nissanin ratin takaa kuin ison Mersun.?®” Yhdysvaltalaisella
tai neuvostoliittolaisella autolla ajanut henkil6 tuskin vihasi sydamestédén autonsa koti-
maata, vaan pikemminkin halusi tuoda maan ihannointia esille omalla autollaan. Nama
edelld mainitut esimerkit ovat kuitenkin varsin pettavalla pohjalla olevia yleistyksia, silla
ratin takaa l0ytyi ihmisig, joille auto ei merkinnyt muuta kuin p&ésya seuraavaan méaaran-
paahan. Jotain todellisuuspohjaa autojen tuomissa mielikuvissa varmasti kuitenkin on
ollut, silla ”jotkut kokeneet autokauppiaat menevat jopa niin pitkalle, etta vaittavat pysty-
vansa sanomaan ihmisen ulkonddn perusteella, minkalaista autoa han ajaa. Viela ko-
keneemmat muistuttavat, etta jos valtaosa veikkauksista osuisikin oikeaan, niin poikkeuk-
sia kaavoista on todella paljon ja ne voivat olla myds varsin railakkaita.”*%.

Yllattdvan monelle autonomistajalle merkitsi autossa se, minka maalainen se oli ja

millaisia mielikuvia autosta herasi. Amerikkalainen auto on ndhty mielikuvissa usein

2% /aliméki 2005, Yhteishyva 12/2005 s. 62.

%1 pirtala & Ernvall 1992, s. 54-61. Tutkimuksen mukaan Nissan Micra oli eniten naistenkéytdss oleva
automalli ja Mercedes-Benzin mallit olivat selvasti “miesten autoja”.

238 \/alimaki 2005, Yhteishyva 12/2005 s. 62.
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suurena vaurauden ja tehon symbolina. Uusien ostajat ovat usein olleet yrittdjia ja liike-
miehid, kun taas vanhemmat mallit ovat monesti olleet harrasteajokkeja. Italialaisissa
autoissa on monesti ndhty temperamenttia, vaikka kyse olisi ollut vain tavallisesta pienes-
ta Fiatista. Mielikuvien mukaan esimerkiksi kallis Alfa Romeo ei ole sopinut Suomen
talveen ja on autona ollut vahintadnkin oikukas, mutta omistajilleen ndma italialaiset ar-
voautot vaikuttavat olleen osa elaméaa. Heille auto on ollut paljon enemman kuin kulku-
valine, se on ollut nautinto. Itdautojen jaatya lansimaisten varjoon niiden maineeseen ja
mielikuvaan alkoi yha selvemmin liittya poliittinen ideologia ja monet varmasti ilmaisi-
vatkin autovalinnallaan myds omaa ideologiaansa. Tietysti oli paljon niitd, jotka ostivat
itdauton puhtaasti edullisen hankintahinnan vuoksi mielikuvista piittaamatta. Japanilainen
auto taas on edustanut l&hinnd ehdotonta luotettavuutta, hienoa tekniikkaa, kayttovar-
muutta ja jarkevyyttd. Japanilainen auto, kuten Toyota, Nissan tai Mazda muistuttikin
oikeastaan hyvin paljon vastaavia yleiseurooppalaisia merkkeja kuten Fordia, Opelia tai
Volkswagenia. Suuria intohimoja harvoin niihin liittyi, ne ovat kaikki olleet perusturval-
lisia autoja, joilla kaikki "muutkin” ovat ajaneet: "Jokamies Virtanen ajaa Nissanilla tai
Toyotalla, oli ika mika hyvansa™?®.

Moneen kalliimpaan lansisaksalaiseen autoon usein liitettiin laatu, luotettavuus ja
merkki ostajan varakkuudesta. Toisaalta esimerkiksi seikkailunhalua tai “romantiikkaa”
tuskin haettiin lansisaksalaisista Mercedes-Benzin tai Audin kaltaisista autoista. Naiden
autojen ostoperusteena oli usein saksalaisuus ja usko saksalaiseen tekniseen osaamiseen —
néin silloinkin, vaikka auto olisi rakennettu aivan jossain muualla kuin Saksassa. Merce-
des-Benzia arvostettiin eniten ja sen maine autojen aatelina kesti vuosikymmenia. Mai-
neelle onkin 16ytynyt katetta hinnan ohella myds suunnittelusta, mutta taydellinen auto
Mersukaan ei kuitenkaan ole ollut.?*® Saksalaisista kalliimmista autoista pienimpien
BMW:hen liittyvat mielikuvat 1980-lopun nousukaudesta ja siihen liittyneesta “juppi-
ilmidsta”, jossa “nousukkailla” uraihmisilla piti olla luottokortti, matkapuhelin, gol-
fosake, lasketteluvalineet ja tietysti BMW. Aiemmin 1970-luvun lopulla vastaava “nou-
sukkuus” liitettiin isoihin ruotsalaisiin Saabeihin, jotka ilmaantuivat maanteilla taakse ja
menivat saman tien ohi. Ruotsalainen auto, 1ahinn& Volvo on edustanut monille perustur-
vallisuutta: ”Sen vakiovarusteisiin mielikuvissamme kuuluu kivitalo, kaksi lasta ja lem-

peasilmainen kultainen noutaja™?*!. Volvolla ajavat ovat usein olleet tyytyvaisia siihen

239 | aakso 2003, s. 16.
20 T 1/1982, 5. 32-39. Kestotesti.
241 v/aliméki 2005, Yhteishyva 12/2005 s. 64.
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mité heilld elaméssdén on — myo6s autoonsa. VVolvon omistajat ovat usein mydos olleet us-
kollisia valitsemalleen automerkille.?*

Ranskalaisiin autoihin liitettiin enempi “romantiikkaa” ja rauhallisuutta. Ranskalaisia
autoja on pidetty mukavina, kauniina ja etenkin aiemmin ajateltiin, ettd naihin merkkei-
hin paatyvat ihmiset olivat usein muita taiteellisempia kulttuurin suurkuluttajia. Esimer-
kiksi Citroeniin péaatyneet usein rakastivat autoaan, vaikka eivat ehkd ymmartaneet tek-
niikasta juuri mitddn. Ranskalainen auto on myo6s usein poikennut massasta ja osittain
juuri siksi monet ovat niita vierastaneet liian erikoisina ja teknisesti ongelmallisempina.

Omanlaisensa mielikuvat ovat sitten leimanneet “nuorison” ja “vanhusten” autoja.
Nuorten autot ovat usein olleet vanhoja malleja, mutta ovat sitten poikenneet muista vas-
taavista ajokeista varusteiltaan. Nuoria on kiinnostanut usein takavetoiset automallit, joil-
la nayttava ajotapa oli mahdollista. Naita malleja olivat monet 1970-luvun ja 1980-luvun
perusautot. Tehokkaat stereot, takaikkunaritilét ja spoilerit antoivat vanhoille Escorteille,
Kadetteille ja Corolloille nuorisokulttuurin vaatimaa uskottavuutta. Nuorisoautoilu kehit-
tyi oikeastaan vasta, kun kéytettyja ajopeleja alkoi olla tarjolla enemmalti - k&ytannossé
siis 1970-luvulla, mutta etenkin 1980-luvun aikana. Mielenkiintoista oli, ettd vanhusten
suosimat automallit olivat osittain samoja kuin nuorten. Ehk& kuitenkin vanhuksille eni-
ten profiloituvia autoja ovat olleet Mercedes-Benzin tapaiset kalliit ajokit tai sitten pie-

nimoottoriset konttiperaiset automallit kuten Ford Cortina.?*?

242 \/alimaki 2005, Yhteishyva 12/2005 s. 64; Laakso 1994, s. 9- 45.
243 \/aaranen 2001, s. 136, 146.
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4, HENKILOAUTOKANNAN JA MYYNNIN KEHITTYMINEN SUOMESSA
VUOSINA 1961-1989

4.1 Henkildautojen kokonaislukumaara

Suomalaiset alkoivat saada valinnanvaraa henkil6autojen tuontisadnnostelyn purkaudut-
tua, misté seurasi, ettd lansiautot alkoivat yleistya itdautojen rinnalla. Vuodesta 1961 au-
tokannan kasvu on ollut jatkuvaa, mutta ei suinkaan tasaista. Verottajan toimet, lainsaa-
dannolliset rajoitukset, talouslamat ja muut yhteiskunnalliset kriisit ovat heijastuneet
suomalaiseen autokantaan ja vuosittaisiin ensirekisterginteihin. Ensimmaisen kerran au-
tokanta taantui vasta aikarajauksen ulkopuolella suuren 1990-luvun laman my6ta. Epata-
saisuutta kasvuun toi valtion rajoittavat toimenpiteet, joita ajoittain toteutettiin. Syin&
rajoitustoimille oli hillita valuutan pakenemista ulkomaille sekd 1970-luvulta alkaen vé-
henta4 Suomen energiariippuvuutta.?**

Taman luvun yhteyteen olen liittdnyt kaaviot henkil6autokannan lukumaarasta (kaa-
vio2.) ja ensirekisterginneista (kaavio3.), joista ensimmadinen kaavio kuvaa hyvin auto-

kannan nopeaa kasvua ja toinen autoalan suhdannevaihteluja.

244 K astemaa 1985, s. 8.
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Henkildautokannan lukumaara vuosittain

1990 ] 1938856
1 ] 1908971
1988 ] 1795908
1 ] 1698671
1986 ] 1619848

1 ] 1546094

1984 1473975

| 11410438

1982 ] 1352055

| 11279192

1980 ] 1225931

1 ] 1169501

1978 ] 1115265

| 11075399

1976 ] 1032884

| 1996284

1974 ] 936681

| 894104

1972 818044

| 1 752915

1970 1 711968

| ] 643057

1968 580747

| 551198

1966 505926

| — P

1964 [————1375829

E=——1305444

1962 [ 263033

219148

1960 [ 183409

vuosi

0 500000 1000000 1500000 2000000 2500000

henkildautot

Kaavio 2. (lahde: Oljyalan kustannus 1992, s. 39.)

Suomessa oli henkildautoja vuonna 1960 183 409** ja vuotta mydhemmin 1961 219 148
kappaletta. Vuonna 1961 uusia autoja rekisteroitiin 27 790 kappaletta.*® Jo seuraava
vuosi toi reilua kasvua autojen vapauduttua tuontisddnnostelysta, silla autokanta kasvoi
yli 40 000 autolla. Oikeastaan suurin ostoryntdys ajoittui vuonna 1962 syksyyn, jolloin
Tekniikan Maailma uutisoi Helsingin rantojen olevan taynna uusia autoja.?*’ Samoihin

aikoihin alkoi myos turvallisuuskeskustelu, silla liikenneonnettomuudet 1&htivat autojen

25 Tilastokeskus Liikenne 1990, s. 51.
246 QT 1962, s. 37, 40.
27T TM 11/1962, s. 11.
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yleistyessa nopeaan kasvuun, mika aiheutti huolta my6s autolehdistossa. Turvallisuus-
pyrkimyksista huolimatta TALJA Ry:n esitykset kattonopeuksista saivat autotoimittajilta
vastustusta, silla kattonopeuksien nahtiin aiheuttavan ruuhkia ja olevan vain valtion keino
rahastaa. Turvallisemmaksi toimenpiteeksi toimittajien parissa nahtiin autoveron alenta-
minen ja suurempien autojen yleistyminen. Lisdksi rajoitettujen nopeuksien valvonnan
epéiltiin olevan mahdotonta toteuttaa kdytdnndssa. Kattonopeuksia kuitenkin kokeiltiin jo
1960-luvulla muun muassa Uudellamaalla.?*®

Turvallisuuskeskustelun ohella autoilijoita ja toimittajia puhutti autojen mainonnassa
ja koeajoissa kaytetty termi “urheilullisuus”. Tekniikan Maailmassa julkaistussa aihetta
kasitelleessa artikkelissa tuo termi maériteltiinkin méaarétietoiseksi, taitavaksi mutta, tur-
valliseksi ajotavaksi, jossa autosta otettiin “kaikki irti” turvallisuuden rajoissa. Urheilulli-
suus oli siis ihailtava ominaisuus niin autoissa kuin kuljettajissakin.?*® Urheilullinen ajo-
tavan ihannointi yhdessa orastavaan autoilukulttuuriin saattoi osaltaan olla synkentdmas-
s& myos liikenneonnettomuustilastoja. Aikakauden autoiluihanteista kertovaa oli myos
vertailu, jossa testattiin 36 auton kaatumista ja kallistuskulmaa.?*

Vuoden 1963 lopussa Suomessa ylitettiin 300 000 auton raja®* ja 1964 autokanta oli
jo 376 254 auton suuruinen %2, Vuonna 1964 ensirekisterdinteja tapahtui jo 82 106 2>
kappaletta. Vuonna 1966 autokanta oli jo yli 500 000 ja vuonna 1969 autojen maaré oli jo
kolminkertaistunut vuodesta 1961. Autoja hankittiin yhd enemman paitsi tydmatkoja var-
ten myds vapaa-ajan ja harrastusten vuoksi. Autot helpottivat matkustamista, silld yha
useampi perhe paasi tutustumaan naapurimaihin automatkan ja telttamajoituksen muo-
dossa. Myos vanhat harrastukset helpottuivat auton my6ta: ”Auton ostin, kun piti paasta
hirvimetsalle.”®*. Kesamokkien suosio kasvoi yleisen vaurastumisen ja autoistumisen
myo6td, silla matkoilla ei endé tarvinnut kayttaa linja-autoa ja omalla perheautolla paasi

aivan perille asti, ellei joutunut matkalla liikenneonnettomuuteen: “Koska nopeusrajoi-

28 TM 6/1962, s.11. Paakirjoitus; TM 8/1963, s. 9. Paékirjoitus; TM 4/1966, s. 18-21. Kattonopeuskokeilu
— tutkimustako?

9 TM 6/1963, s. 24-27. "Mité on olla urheilullinen”.

%0 TM 16/1966, s. 30-33. ”Milloin auto kaatuu?”

»LQVT 1963, s. 37.

%2 QV/T 1965, s. 45.

%3 QVT 1965, s. 40.

4 Kiiski 2004, s. 20.
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tuksia ei ollut, is& kokeili aina Amazonin menohaluja ja teki epavirallisia nopeusennatyk-
sia ajaessaan esimerkiksi mokilta kotiin.”?®.

Vuosikymmen ei kuitenkaan ollut autoistumisen kannalta pelkk&a jatkuvaa kasvun
aikaa, silla valiin mahtui hidastakin kasvua. Lainsaddannélliset toimet rajoittivat myynti-

vauhtia®®

vuosien 1965 -1968 vililla, jonka jalkeen kasvu jatkui jalleen voimakkaana
seuraavalle vuosikymmenelle. Suomalainen autokanta oli kuitenkin nuorimmillaan juuri
1960-luvun puolivalissé hidastuneesta kasvusta huolimatta. Syyné autokannan tuoreuteen
oli aiemmin patoutunut kysyntd, kasvanut myynti ja vanhan autokaluston kuluminen lop-
puun. Nopean autoistumisen jalkeen autokannan keski-ika alkoi kuitenkin kasvaa. Toi-
saalta myo6s autojen tekninen kestavyys parantui jatkuvasti. Oikeastaan 1960-luvulta al-
kaen trendind voi ndhdé sen, etté autot ajettiin loppuun ja romutettiin tdman jalkeen. Vie-
1a 1950-luvulla autoja oli parsittu kokoon useampaan kertaan, vaikka ne olisivat olleet
kuinka huonossa kunnossa tahansa.?’

Autoistuminen oli 1960-luvun kuluessa erittdin huomattavaa. Autoistumiskehitys jat-
kui 1960-luvun lopussa ja 1970-luvun alussa yha voimakkaana. Tuo aika oli myds yh-
teiskunnallisen murroksen aikaa, silla maaseutu l&hes tyhjeni nuorista, jotka lahtivat kau-
punkeihin tai Ruotsiin, joista he toivoivat saavansa tyOpaikan. Tdman muuttoliikkeen
aiheutti osaltaan sotien jalkeinen asutuspolitiikka, teollistuminen ja verotuskaytdnnoissa
tapahtuneet muutokset. Autoistumisen kannalta aika oli mielenkiintoista, olihan se osin
mahdollistamassa Suomessa tapahtuvaa maaltaldht6d ja nopeaa rakennemuutosta. Toi-
saalta auto mahdollisti maalta kasin tapahtuvan toissé kaynnin ja kokosi ihmisia kylarajo-
ja rikkoen lavatansseihin néivettyneen paikallisen iltamakulttuurin sijaan. ?°® Kylateiden
hiljentyessa ja kaukaisempien tanssilavojen ja iskelméatéhtien vetdessa yleis6d, maitolai-
turit jaivat viimeisiksi rippeiksi menneen ajan kylakulttuurista. Maitolaitureilla pysahtyi-

vat kauppa-autot ja taksit sekd kylan nuoret kokoontuivat vield 1960-luvulla ja 1970-

25 Kiiski 2004, s. 18.

6 Rajoittavia toimia olivat mm. vuoden 1965 autoveron nosto 20 %:a ja rajoitukset osamaksukauppaan.
Vuonna 1966 ja 1967 autojen tuontisaénndstely palasi, autoveroa korotettiin edelleen ja autotuojat eivéat
saaneet tuoda maksamattomia autoja vapaavarastoon. Autojen myyntiin vaikutti myds markan devalvoitu-
minen. Valtio purki toimenpiteita jo vuonna 1968. Lisaa aiheesta Moisala 1983, s. 232-234; Ojanen 2002,
s. 25.

2T TL 10/1981, s. 86-88. "Henkildautojen keski-ikd vanhenee uhkaavasti”.

%8 Y hteiskunnallisista muutoksista lisé& mm. Korkiasaari 2000, s. 136-143, 150; Peltola 1995, s. 36-37
(teoksessa Tuhat vuotta tietd, kaksisataa vuotta tielaitosta 3); Moisala 1983, s. 230; Pihkala 1988, s.240-

277 (teoksessa Suomen historia 8. Paasikiven ja Kekkosen aika).
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luvun alussa. Samoihin aikoihin kaupunkien l&ahioiden tiivistyessé syntyi termi “ruuhka-
Suomi” kuvaamaan uutta kaupunkilaista elamantapaa.”*®

Auto oli osaltaan mukana my0ds yhteiskunnan politisoitumisessa. Enemmistd Ry:n
autovastaisuuden vastapainona autolehtien palstoilla autot saivat paljon myonteistd huo-
miota ja puolestapuhuvia kannanottoja. Yksi aikakauden merkittavin autoverotuksen vas-
tustaja ja autojen puolestapuhuja oli Klaus Bremer, joka kuvaili vuonna 1968 autoalaa
“tulenaraksi asiaksi”. Tulenarkuuteen vaikutti se seikka, ettd autovastustajat olivat orga-
nisoituneet toisin kuin hajanaisena toiminut autoala.?®

Poliittisessa mielessd myos automerkit tai paremminkin niiden valmistusmaat olivat
arkoja aiheita autolehdissa. Esimerkiksi Neuvostoliiton autoteollisuuden 1960-luvun mer-
kittdvimman tuotteen koeajo aiheutti kirjevyoryn Tekniikan Maailman toimitukseen
vuonna 1969. Koeajossa autoa pyrittiin tarkastelemaan itse autona, vaikka alussa todet-
tiinkin: ”Autoon voi suhtautua kuin ulkopolitiikkaan tai kuten autoon yleens&kin”. Testis-
s& Moskwitchin hintaa ja tehoja kiiteltiin, mutta ajettavuus ja jarrut todettiin vaarallisen
huonoiksi suhteessa auton voimavaroihin.?®* Tama seikka puolestaan heratti monet au-
toista kiinnostuneet kirjoittamaan toimitukselle joko puolesta tai vastaan. Esimerkiksi
nimimerkki “anti-igor” oli joutunut joskus kyseistd autoa ajamaan ja vahvisti testin tulok-
sen omilla havainnoillaan. Toisaalta erds autoonsa tyytyvdinen Moskwitchin omistaja piti
testitulosta puolueellisena ja lopetti kirjeensa toteamalla: "Neuvostoliiton ja Suomen kan-
sojen valista ystavyytta ei teidan arvostelunne voi miksikdan muuttaa”.?®> My6s Tuulila-
sin 1970-luvulla tekem& kestotesti samaisella automerkilla kirvoitti nimimerkki Lehte&
tilaamattoman haukkumaan toimittajat typeriksi Volvon ihailijoiksi. Tuulilasin toimitus

palkitsi kyseisen kirjoituksen parhaana ja lahjoitti 50 markkaa kirjoittajalle.?®®

264 alun

Seuraavalle vuosikymmenelle tultaessa autoistuminen jatkui hiukan takkuisen
jalkeen olosuhteet huomioiden hyvalla vauhdilla, niinpd vuonna 1972 autoja oli jo

808 176 2*°. Vuonna 1973 uusia autoja rekisterditiin 118 649 kappaletta®®®, mika oli sii-

29 Silvasti 2001, s. 188-192.

20 TM 16/1968, s. 16-21. Klaus Bremerin artikkeli.

%1 TM 16/1969, s. 36. Koeajo.

%62 T\ 19/1969, s. 30-33. Vastineita Mossen koeajoon.

%63 T 5/1977, s. 135. Lukijan postia.

4 vzaltio kiristi jalleen toimiaan mm. pisteveroilla, osamaksuehtoja muuttamalla ja hetkellisella tuontili-
senssi pakolla vuosina 1970 ja 1971. Myds hyvana myyntivuonna 1973 palattiin loppuvuodesta sdéanndste-
Iyn pariin. Lisaa aiheesta: Moisala 1983, s. 234; Nykanen 2004, s. 45-46.

25 SVT 1979, s. 67.
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henastinen uusi ennétys. Vuoden 1974 aikana maailmalla vaikuttanut oljykriisi ei ndyta
hidastaneen autokannan kasvua merkittavasti (kaavio 2.), olihan idan kauppasuhteet noi-
hin aikoihin sellaisissa kantimissa, ettd 6ljyn saanti tuntui turvatulta. Suomen ja Neuvos-
toliiton véliset kauppasuhteet, Suomen yritystoiminnan rajoitteet ja tuontilisenssien ajoit-
taiset kayttamiset suorastaan suojasivat Suomen taloutta ulkopuolisilta haittatekijoilta.?’
Silti uusien autojen myyntiennatysté ei enad 1970-luvulla tehty, vaan autokannan kasvu
hidastui l&hes kymmeneksi vuodeksi.

Neuvostoliitto oli merkittavin 6ljyd Suomeen tuova maa ja Lahi-idan jannitteet eivat
siten vaikuttaneet suoraan Suomen Oljynsaantiin. Suomessa kuitenkin alkoi huomattava
energian saastaminen ik&an kuin varmuuden vuoksi. Tarkein energiakriisin aiheuttama
huomio oli se, ettd Suomi oli ollut erittdin riippuvainen 6ljysté, silla noin 55,5 prosenttia
energiankulutuksesta oli 6ljyenergiaa.?®® Energiakriisin saikayttamana myds autoilijoihin
kohdistui hetkellisid rajoituksia; muun muassa autokilpailut kiellettiin, moottoriteiden
valaistus Kiellettiin ja autotallien sekd auton lohkoldmmittimien kayttoon asetettiin rajoi-
tuksia. Oljykriisin vaikutukset nakyivit myos teiden rakentamisessa, silld moottoriteihin
ei enda panostettu entiseen tapaan ja 1970-luvun alussa aloitetut rakennusty6t hidastui-
vat.?® Niinpa esimerkiksi liikenteen sujuvuuden kannalta tarkean 1970-luvun alussa en-
nen o6ljykriisia aloitetun Jyvaskylasta Vaajakoskelle kulkevan moottoritien valmistumi-
nen lykkaantyi aina vuoteen 1978 saakka, vaikka tien piti olla valmis jo paria vuotta ai-
emmin.?’® Oljykriisiin reagoitiin Suomessa varsin yll4ttaen ja voimakkaasti, vaikka var-
sinaista hit4a ei ehka olisi ollutkaan. Oljykriisin aikoihin suomalaisia huoletti polttoaine-
hintojen nousua enemman tuolloin voimaan astunut 80 km/h:n kattonopeus, joka rajoitti
kaikilla maanteilla nopeuksia. Nopeuksien rajoittaminen oli perusteltua; 1970-luku oli
erittdin synkkaa aikaa liikenneonnettomuuksien maaran noustua voimakkaasti. Verisin
vuosi Suomen autoliikenteessa oli 1972, jolloin kuoli 1156 henkil64, joka on moninker-
tainen maara 1980-luvun lopun vuosiin verrattuna. >

1970-luvun ilmidité olivat myos autojen kannattajien organisoituminen etenkin turval-

lisuuskeskustelun ymparille. Yksi merkittdava syy organisoitumisille ja vuonna 1974 pe-

%6 SVT 1974, s. 56.

%7 paavonen 2005, s. 163.

268 peltola 1995, s. 43.

269 Seppinen 1992, s. 193-194.

0TI 1/1978, s. 34-35. Paineentasausventtiili Jyvaskylasta itaan”.

2™t Nykénen 2004, s. 15; Silvasti 2001, s. 90; Peltola 1995, s. 46; Moisala 1983, s. 293-297; Hyténen 1993,
s. 23-25; TL 9B/1998, s. 124 "Kuplan tayskaannos ja paljon muuta tekniikkaa”.
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rustetulle Autoalan Tiedotuskeskukselle, joka edusti Autoalan Keskusliittoa ja Autotuojat
Ry:t4, oli 1960-luvulla alkanut autovastaisuus, jota ndkyvimmin Enemmistd Ry edusti.
Merkittavin autoilijoiden etuja ajanut ryhmittymaé syntyi, kun kolme pienempé&é yhdistys-
ta liittoutuivat Autoliitoksi vuonna 1972.2"> Autoliitto kannatti vapaita nopeuksia, mutta
myos turvavoiden kayttdpakkoa, tosin edellyttden niiden kehittyvan paremmiksi kayttaa.
Eniten Autoliitto otti kuitenkin kantaa autoilun kustannuksia koskeviin kysymyeksiin.
Autoliiton merkittavimpia rooleja on ollut tiepalvelun organisointi ja erilaisten operaati-
oiden, kuten Lumihiutaleen jarjestaminen joululiikenteessa.?”

Monet autoilijat eivat nopeuksien rajoittamisesta ihastuneet, mutta luultavasti jopa yli
puolet kannatti kasvaneiden nopeuksien rajoittamista, vaikka julkisuudessa mielipiteet
nayttivdt jakautuvan tasaisemmin.?’* Kattonopeuksien tuleminen sai jopa autoilijoita l4-
hettdméaén Tekniikan Maailman toimitukseen surunvalitteluja, silla asia néhtiin autoleh-
distdn lopuksi. Toimituksessa sen sijaan ndhtiin yha toivoa tulevasta, sill4 autoja pystyi
arvioimaan muutenkin kuin nopeuden perusteella.?’”® Kattonopeuden asettamiselle lopul-
linen sysdys tuli energiakriisist ja niinpd kesdkuusta 1974 alkaen yleinen nopeusrajoitus
80km/h astui voimaan. Kattonopeuksien tulo kéénsi samalla liikenneonnettomuuksien
madran laskuun ja seuraavalla vuosikymmenelld Suomesta tuli yksi turvallisimmista au-
toilumaista. Erilaiset kampanjat eivat suomalaisiin vaikuttaneet, vaan vasta lainsaadan-
nolliset toimet saivat aikaan todellisia tuloksia liikenneturvallisuuden saralla.?’® Liiken-
neturvallisuuteen kohdistuneet uudistukset jatkuivat myds seuraavana vuonna, jolloin
etupenkeille tuli turvavoiden kayttopakko, mikali autossa sellaiset olivat. Turvavyodpakko
puhutti kansalaisia samaan tapaan kuin kattonopeudetkin.?’” Autolehtien palstoilla turval-
lisuusteema séilyi lapi koko vuosikymmenen, mutta vuosikymmenen lopulla autoilua
rajoittavat mielipiteet paasivat yha enemmaén esille autoilun puolestapuhujien rinnalla.
Esimerkiksi professori Risto N&atédsen mielipiteet vuonna 1976 autokannan pienenenta-
misestd, autottomista keskustoista ja julkisen liikenteen kannattamisesta otettiin artikke-

278

leissa vastaan aiempaa maltillisemmin.“” Autoilukysymysten polttavuudesta kertoi kui-

272 VVirrankoski 2001, s. 238-239.

23 |_aaksonen 1994, s. 95-99.

2% Ojanen 2002, s. 10; Masonen 1995, s. 226.

2* TM 3/1974, s. 31. Paékirjoitus.

2% Bergholm 2001, s. 82-84.

21T T 8/1975, 5.18-21. "Kaikki eivat hyvaksy turvavydpakkoa”.
218 T 2/1976, s. 14-17. "Liikenne professorilla on kovat laakkeet”.
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tenkin yh& autojen puolestapuhujan autotekniikan apulaisprofessori Antti Saariahon saa-
ma nimitys "bensiinifasisti”.>"®

Liikenneonnettomuuksien murheelliset, valinpitdméattomyyden ja héaikailemattéman
ajotavan vuodet 1970-luvun alussa olivat osa suurta murrosta, mika vallitsi politisoitu-
neessa ja rakennemuutosta eldvéssa yhteiskunnassa. Nuo vuodet aiheuttivat vield jalkika-
teen pelontunteita liikenneturvallisuudesta puhuttaessa. Nuo vuodet kuvasivat kuitenkin
samalla sitd, kuinka nopeaa autoistuminen oli ollut suhteessa suomalaisiin liikennes&én-
toihin, elamantapaan ja siihen tulleisiin uusiin arvoihin, kuten vapauteen ja optimismiin.
Energiakriisin aiheuttama saikahdys ei ehka ollutkaan huono asia, jos sita verrataan talo-
uskasvun sijaan liikenneonnettomuuksien uhrien maaraan.

Energiakriisin seurauksena yltidoptimismi vaistyi ja k&ytannollisyydesta tuli autokau-
passa trendi 1970-luvun puolessa vélissa. Energiakriisin jalkeiset vuodet olivat yhteis-
kunnassa kuitenkin kokonaisuutena taloudellisesti epévakaata aikaa johtuen devalvaati-
oista, lakoista ja kasvavasta tyottomyydesta. Tastd syysté talouselaman ja politiikan joh-
tohenkil6t joutuivat istumaan neuvottelupdytiin yhteisen linjan I0ytdmiseksi. Neuvotte-
luissa julkisen liikenteen tulevaisuus sai vahvistusta, mutta myds autokauppa sai uutta
vakautta organisoitumisen avulla.”®® Hidastuneesta kasvusta huolimatta autokannan suu-
ruus ylitti miljoonan vuonna 1976.%' Vuosikymmenen lopulla autokauppa hidastui jal-
leen hyvan kauppavuoden 1975 117 619 kappalemaardisestd myynnistd, mutta ei edel-
leenkéan pysayttanyt autojen lukumadaran kasvua ja nousu alkoi taas vuoden 1978 taan-
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tuman jalkeen, jolloin uusia autoja myytiin vain 81 175°°°. Vuoden 1978 taantumaa on

pidetty 6ljykriisin jatko-osana, joka tosin ei enda saikayttanyt ensimmaéisen taantuman

283 \Juonna 1979 ensirekisterdinnit nousivat jalleen yli 100 000 kappaleeseen.?®*

jalkeen.
Oljykriisin jélkeisille vuosille turvallisuuskeskustelun ohella tyypillista oli vaihtoehtois-
ten polttoaineiden etsiminen. Merkittavin yritelma oli kaiketi Uudenkaupungin petroliau-
tot, mutta myos yksityishenkilot sovelsivat erilaisia ratkaisuja, kuten esimerkiksi diplomi-

tydnaan Toyota-pakettiauton puukaasulla toimivaksi muuntanut Asko Ristimaki.?®

21 T 5/1976, s. 32—35. "Meill4 ei ole turhia autoja”.
280 Nykanen 2004, s. 47.

8L SVT 1979, s. 67.

%2 Tilastokeskus Liikenne 1993, s. 62.

%83 peltola 1995, s. 42.

%84 Tilastokeskus Liikenne 1990, s. 55.

285 T 2/1977, s. 56. 741 kiloa koivua/100km”.
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Tilastoista voidaan pééatelld autokaupan olevan hyvin suhdanneherkka ala ja niinpa se
kertoo heti taloudellisen epavarmuuden (kaavio 3.). Nain myds vuonna 1983 automyynti
koki hienoisen laskun, josta alkoikin kasvu, joka noudattelee yhteiskunnan yleista "kulu-
tushysteriaa” ja nousukautta. Vuosien 1982 ja 1984 viélilla ensirekisterdinnit jaivéat
120 000 — 130 000 valille, mutta jo seuraavana vuonna alkoi kasvuvauhti, joka Kiihtyi
3000 - 8000 kappaleen vuosivauhtia kohti vuosikymmenen loppua.

1980-luvun puolivalisséd automyynnissa alkoi uudet vakaan kasvun ajat. Tdma nékyi
myos autoilussa. Moottoritiet saivat jalleen huomiota ja polttoaineenkysynta kasvoi auto-
jen lisdéntyessd, vaikka samaan aikaan autojen ajosuoritteet vahenivét ja uudet autot
muuttuivat entista taloudellisimmiksi. Taloudellisuus ei ollut autotesteissa ja mainoksissa
endd aiemman vuosikymmenen tapaan esilld, silla 6ljyriippuvuus oli onnistuttu 1980-
luvun lopussa laskemaan 30 prosentin tasolle koko energiatarpeesta.®® Kaytannossa
vauhdikkuus ja tyylikkyys olivat autoilun trendejd, mika nékyi esimerkiksi vuoden 1985
autovertailussa®®’, johon oli koottu nuoriin, menestyviin, kaupunkilaisiin miehiin vetoa-
van “juppiluokan”-autot, kuten BMW 318i, Ford Sierra S, Opel Ascona GT ja Toyota
Camry GLI samalle viivalle.

Vuosikymmenen lopulla turvallisuuteen liittyvistd teemoista rattijuoppouden vastai-
nen toiminta oli merkittavinta, mutta kaytannén saavutuksena ajan suurin muutos oli ta-
kapenkin turvavyOpakko. Takapenkill& turvavoité taytyi alkaa kayttad vuonna 1987, jol-
loin my®s autolehdissé asia otettiin vastaan hyvana toimenpiteena.”®® Vuonna 1985 au-
tokanta ylsi jo yli 1,5 miljoonaan ja vuonna 1988 henkil6autoja oli liikenteessé jo 1,8
miljoonaa kappaletta. Suomen taloutta kuumentanut ja kotitalouksien kulutusluottojen
kysyntad voimakkaasti kasvattanut rahamarkkinoiden vapauttaminen nékyi myos vuosien
1988 ja 1989 automyynnissd voimakkaasti ja niinpa vuonna 1989 tehtiin uusien henkil6-
autojen ensirekisterdinneissé enndtys. Rekisteriin merkittiin peréti 177 610 uutta henkilo-
autoa.?®®

1980-luvulle ominaista nopeutuneen myynnin kasvun ohella oli my6s naisten entistéa
suurempi kiinnostus autoja ja ajamista kohtaan. Naisten ja myds nuorten autoilun yleis-

tyminen selittdvatkin osaltaan kasvun jatkumista ja nopeutumista. Naisten roolin vahvis-

2% peltola 1995, s. 43, 46.

%71 TM 20/1985, s. 38-49. "Juppiluokka”.

288 Seppinen 1992, s. 194; TL 7/1987, s. 5.

%9 Tilastokeskus Liikenne 1989, s. 51; Tilastokeskus Liikenne 1990 s. 55; Tilastokeskus Liikenne 1993, s.
62.
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tumisesta huolimatta autot ja autoilu olivat koko ajanjaksolla, myds 1980-luvun lopulla

enempi miesten tehtava ja harrastus.”®® Naisten rooliksi jai olla heikompi ja pilkatumpi

osapuoli liikenteessa.”**

Ensirekisterdinnit vuosittain
1990 1 139041
| 1177610
1988 1174479
1 ] 152327
1986 144021
1 1138976
1984 127655
1 1120174
1982 1 128761
1 1 105629
1980 1103760
1 1100132
1978 181175
1 ] 90546
1976 192707
S | 1117619
> 1974 ] 96633
| 1118649
1972 1101398
1 1 75320
1970 192104
| | 84542
1968 | 48444
| | 65836
1966 1 78929
| 1100129
1964 1 82106
| 152225
1962 ] 41002
E=—1277%0
1960 =————"]23550
: ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
0 20000 40000 60000 80000 100000 120000 140000 160000 180000 200000
henkildautot

Kaavio 3. (lahde: Oljyalan kustannus 1992, s. 38.)

Seuraava vuosikymmen ei alkanut automyynnin kannalta endd yhta joutuisasti huo-

nontuneista talousnédkymisté johtuen. Autokaupan huippuvuodet ndyttivat jadvén taakse,

vaikka Tuulilasin kaikkia autoja esittelevéssa erikoisnumerossa pyrittiinkin rohkaisemaan

ihmisi& autojen hankintaan. Talous oli nayttanyt selvia varoitusmerkkeja mm. tupon vii-

290 Mediasidonnaisuus 1998, s. 5.

21 gjlvasti 2001, s. 202.
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vastymisen ja pankkilakon merkeissa. Mielenkiintoista, etta 1980-luvulla puolueettomuu-
teen pyrkinyt autolehti otti ndin voimakkaan kannan ja mainosmiehen roolin paakirjoi-
tuksessaan: ’Viime vuonna autokauppa kavi viela vilkkaana. Tana vuonna nakymat ovat
toiset. Alkuvuodesta on ollut useita erilaisia epavarmuutta lisénneita tekijoita, jotka ovat
saaneet monet lykkdamaan autokaupan tekemista...menkaa autoliikkeisiin tekemaan hy-
via kauppoja”.

Vaikka autoistumisen rytmissa on ollut poliittisten paatosten ja talouden suhdanteiden
tuomaa epdvakautta, niin silti autokannan kasvu oli pysyva trendi tutkimuksen aikavalil-
1a. Alan suhdanneherkkyydesta kuitenkin kertoo se, ettd automyynnin kasvu on taantunut

yleens4 aina juuri niind vuosina, kun tyttdmyys on ollut voimakkaimmillaan.?*®

4.2 Johtavat automerkit Suomessa ja niiden valmistusmaat

Tassé luvussa tarkastellaan suosikkimerkkien ja valmistusmaiden asemaa alkaen vuodes-
ta 1960 aina vuoteen 1983, johon asti SVT:n tilastot kertovat autokannan koostumuksen.
Vuosittainen autokanta kertoo sen, mitd autoja kyseisend vuonna on eniten rekisterissé
kaiken kaikkiaan. Autokannassa uusien suosikkimerkkien ilmaantuminen nékyy luonnol-
lisesti vasta viiveelld, silla mukana on tietysti kaikki aiemmin rekisterdidyt ajoneuvot.
Hyvén kokonaiskuvan Suomen autokannan merkkikirjosta kuitenkin saa SVT:n tilastoja
tutkimalla. Samassa luvussa tarkastellaan myds sitd, mistd maasta autoja tuotiin eniten
vuosittain. Tama seikka paljastaa osittain autokantatilastoa paremmin ne muutokset, joita
autokannassa kulloinkin on tapahtunut.

Tyypillisia autoja 1960-luvulla olivat edulliset takavetoiset pikkuautot, jotka olivat
rakenteeltaan joko etumoottorisia (esimerkiksi Ford Anglia) tai takamoottorisia (esimer-
kiksi Volkswagen). Vuonna 1960 neuvostoliittolainen Moskwitch oli Kiistatta Suomen
yleisin automerkki toisen itdauton, tshekkoslovakialaisen Skodan seuratessa toisena ja

Fordin ollessa kolmantena.?**

Ongelmana tdman jalkimmaisen automerkin tarkastelussa
kuitenkin on, ettd ajoittain mukaan on laskettu kaikkialla valmistetut Fordit, kuten vuo-
den 1960 tilastoissa. Fordia nimittdin tuotiin Suomeen useista maista, kuten Yhdysval-
loista, Iso-Britanniasta, Saksasta ja Ranskasta. Suurin osa 1960-luvulla tuoduista malleis-

ta olivat englantilaisia, mutta jo 1980-luvulla Saksan Fordit osoittautuivat suosituimmiksi

22 T 4B/1990, s. 3. Tapio Ketosen paakirjoitus.
2% Bergholm 2001, s. 86-87; Moisala 1983, s. 320-322.
24 QVT 1961, s. 48.
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ja tilastoissakin Fordit alettiin jalleen luokitella yhdeksi automerkiksi. Fordeja on 1980-
luvulla tuotu muun muassa Brasiliasta ja Belgiasta.

Vuonna 1961 itdautojen suosio oli yha vankkaa ja autokannan selva johtaja oli Mosk-
witch. Toisena oli Skoda ennen aikansa suosituinta saksalaista VVolkswagenia. Valmis-
tusmaittain tilanne vuosina 1960 ja 1961 noudatteli myyntikarked Neuvostoliiton ollessa
suurin autojentuojamaa ennen Lansi-Saksaa. Seuraavaksi yleisempid tuontimaita aakko-
sittain jarjestettyna olivat Iso-Britannia, Ranska ja Tshekkoslovakia.** Vuonna 1962
autokanta on hyvin aiempien vuosien kaltainen, silld muutokset autojen tuonnissa eivét
vield tilastoissa nakyneet. Merkeissa yha tutut itdautot johtivat ennen Volkswagenia, For-
deja ja saksalaisia Opeleita. Tuolloin autojen tuonti Saksasta kuitenkin ylitti ensimmaista
kertaa 1960-luvulla Neuvostoliitosta tuonnin.®® Merkittava tapahtuma tuona vuonna oli
japanilaisten autojen rantautuminen Eurooppaan. Ensimmaisena markkinoille ennatti
Datsun.?’

Tuontisdédnnostelyn purkaminen alkoi kuitenkin nopeasti nakya lansiautojen suosion
kasvuna. Ja niinpd vuonna 1963 suurin osa tuonnista tulikin Iso-Britanniasta ennen L&n-
si-Saksaa ja Ranskaa ja seuraavana vuonna samat kolme maata piti myds karked Lansi-

Saksan johtaessa.?*

Autokannassa itdautot syrjaytyivat vuonna 1964, jolloin suurimmat
merkit olivat Ford ja VVolkswagen. Seuraavana vuonna Volkswagen otti kérkipaikan, jota
se piti aina vuoteen 1979 saakka®®®. Lansimaisten merkkien myynti kasvoi voimakkaasti,
mutta perinteiset itdautot sailyttivat suosionsa lapi 1960-luvun, vaikka sijoitukset auto-
kannassa tippuivatkin. Vuosina 1966 ja 1967 autokannassa merkkien kérjessa VW:n ja
Fordin jalkeen olivat Moskwitch, Opel ja Fiat. Opelin suosio periytyi jo vanhastaan, mut-
ta Fiat oli nousussa pikkuautojensa ansiosta. Maakohtaisissa tuonneissa lansimaiden yli-
voima jatkui Lansi-Saksan johdolla, mutta japanilaisten autojen saamasta suosiosta ker-
too hyvin maan nouseminen kumpanakin vuonna kolmanneksi suurimmaksi autojen tuon-
timaaksi.>*®® Samansuuntaisesti autokanta kehittyi my6s vuosina 1968 ja 1969. Ainoastaan
itdautot tippuivat autokannassa yha kauemmaksi kérjesté.

1970-luvulle tultaessa lansisaksalaiset ja englantilaiset autot olivat johtavassa asemas-

sa japanilaisten noustua muutamassa vuodessa jo kolmanneksi. Aikakaudelle tyypillisi&

2% VT 1961, s. 41; SVT 1962, s. 48, 76.
296 Q\V/T 1963, s. 48, 74.

27 Ojanen 2002, s.15.

2% ST 1965, s. 82.

2% QVT 1965, 5.48. SVT 1966, s. 55.
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autoja olivat perinteiset takavetoiset etumoottoriset kulkupelit, mutta my6s muutamat
etuvetoiset automallit saivat vuosikymmenen lopulla entista suuremman suosion. Neu-
vostoliittolaisten autojen suosio vaikutti vuoden 1970 tilaston perusteella yha véhenty-
neen lansiautojen rinnalla ja Moskwitch olikin viimeisen kerran autokannan viiden par-
haan joukossa kyseisend vuonna. My@s japanilaistuonnin nousu jatkui vahvana ohittaen
jo kolmanneksi jaaneen Iso-Britannian. Sama tahti jatkui vuonna 1971, jolloin japanilai-
nen tuonti ohitti ensimmaisen kerran kaikkien muiden maiden tuonnit. Japanilaisten me-
nestys nakyi my6s Toyotan nousuna autokannassa viidennelle sijalle.*** Huomattavaa
1970-luvun alulle oli my6s kotimaisen auton suosion kasvu. Se selittyi pitkélti Saabin

tuotannon alkamisella Uudessakaupungissa®®?

. My@s ruotsalaiset autot alkoivat vankistaa
suosiotaan, silla sieltd tuotiin autoja seitsemanneksi eniten.®® 1970-luvun tilastoinnin
osalta on todettava, ettd VVolkswagenin sijoitus autokannan suurimpana vaihtuisi toiseen
sijaan useana vuonna, jos kaikki Fordit laskettaisiin yhteen, kuten 1960-luvun ja 1980-
luvun tilastoissa padsaantoisesti tehtiin.

Vuosikymmenen kuluessa autokanta kasvoi ja muokkautui. Ominaista 1970-luvulle
oli, ettd neuvostoliittolainen auto teki uuden tulemisen Ladan my6ta. Myds japanilais-
merkkien suosio kasvoi jopa niin paljon, ettd Japanista tuotiin vuonna 1970-luvun alusta

lahtien enemman autoja kuin Lénsi-Saksasta. Myds Espanjasta®®*

ja Neuvostoliiton tuonti
nousi ajoittain edelld mainittujen maiden jalkeen kolmanneksi suurimmaksi.*® Yleisin
automerkki oljykriisin aikaisessa Suomessa vuonna 1974 oli yha Volkswagen ennen Eng-
lannin Fordia ja jo kolmanneksi noussutta Toyotaa, neljantend seurannutta Opelia ja vii-

3% \/uoden 1975 merkittavin muutos autokannassa oli Datsunin

dentend ollutta Fiatia.
nouseminen viiden suurimman joukkoon.**” Vuonna 1977 henkiléautokannan enemmistd
oli yha Volkswageneita, vaikka merkin myynti oli hiipunut selvésti parhaista péivistaan.
Toyota oli noussut ohi Englannin Fordin, joka oli tuolloin kolmanneksi yleisin henkilau-

tomerkki Suomessa. Seuraavaksi yleisimpid olivat tutut merkit Datsun ja Opel ennen

%0 S\/T 1967, s. 54, 114; SVT 1968, s. 52; SVT 1969 s. 109.
%L QVT 1970, s. 54: SVT 1971, s. 54, 111: SVT 1972, s. 54, 88.
%02 Ojanen 2002, s. 32.

%3 9VT 1971, s. 52.

4 Espanjasta tuotiin lahinna Seat-tehtailla valmistettuja Fiateja.
%5 QVT 1973, s. 63; SVT 1974, s. 57.

%06 QV/T 1975, 5.51.

%07 3VT 1976, s.51.
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ruotsalaista Saabia, joista osa siis oli kotimaista tuotantoa.**® 1970-luvun lopun autokan-
nan tilastointia haméaa paitsi Fordin eri valmistusmaat myos Fiatien valmistaminen Italian
ohella Espanjassa. Jostain syystd nuo Espanjassa valmistetut mallit oli ajoittain erotettu
autokannassa omaksi ryhmakseen. Esimerkiksi vuonna 1978 Fiat ei mahdu viiden suu-
rimman merkin joukkoon, mutta yhteenlaskettuna Fiatin sijoitus autokannassa olisi ollut
toinen — seuraavan vuoden tilastoissa Fiatit olivat puolestaan laskettu yhteen ja sijoitus
oli selvasti parempi.>®

Seuraavalla vuosikymmenelld japanilaiset autot valtasivat suuren kakun automarkki-
noista uusilla etuvetoisilla malleillaan. Tyypillisia uusia autoja 1980-luvun alun jélkeen
olivatkin pienempiin kokoluokkiin kuuluneet porrasperdiset etuvetoiset autot, mutta myos
vanha takavetoinen Lada, joka yha sdilytti suosiotaan. Vuosina 1979 ja 1980 yleisin hen-
kildautomerkki autokannassa oli Ford. Tama siksi, ettd tassa yhteydessa kaikki Fordit on
laskettu yhteen, kuten myohemminkin on ollut tapana. Seuraavaksi yleisimmaksi oli
noussut Fiat ennen Toyotan ohi noussutta Datsunia. Myds Saabin suosio oli kasvanut,
mik& nakyi jo autokannan viidentena sijana. VVuoteen 1978 mennessa markkinoilta pois-
tuneen Kuplan seuraajat eivét kyenneet yllépitamaan Volkswagenin vahvuutta autokan-
nassa, vaan se oli tippunut vuonna 1980 pois viiden suurimman merkin joukosta. Ruotsa-
laiset autot olivat uuden vuosikymmenen alussa vahvasti mukana autokannassa, silla me-
nestyksekk&én Saabin ohella Volvon sijoittuminen yhdeksénneksi oli hieno saavutus.
Ylivoimaisesti eniten myyty itdauto oli Lada, joka oli tuolloin kahdeksanneksi yleisin
henkilauto ja Neuvostoliitto oli ollut jo useamman vuoden perékkdin kolmanneksi suu-
rin autotuontimaa. Japanilaisten autotuonnin suuruudesta kertoi se, ettd sieltd tuotiin
vuonna 1980 yli kaksinkertainen maara lansisaksalaisiin autoihin verrattuna.**° Japanilai-
set autot johtivatkin tuonnissa vuoteen 1983 saakka ja ensirekisterdintien perusteella ko-
ko 1980-lopun ajan. Ford jatkoi autokannan suurimpana aina vuoteen 1983 saakka, jol-
loin Nissan-Datsun nousi suurimmaksi merkiksi. Muutoin 1980-luvun alun viiden karki
oli tuttua Fordin, Toyotan, Fiatin ja Saabin esiintyessa eniten teitten paalla. Seuraavina

yleisimmasta paasta autokannassa olivat Volvo, Lada, VW ja Opel.***

%8 S\V/T 1978, 5.65.

%9 QVT 1979, s. 65; SVT 1980, s. 64.

310 9VT 1980, s. 74. SVT 1981, s. 64, 69.

S11SVT 1982, s. 64, 69; SVT 1983, 5. 66; SVT 1984, s. 64, 69.
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4.3 Vuosittaisten ensirekisterdintien kolme myydyintd merkeittéin ja malleittain

Autojen myyntitilastojen perusteella suomalaisten suosikkiautot 10ytyvét. Asian selkeyt-
tamiseksi keskityn kertomaan autojen keskindisista sijoituksista tilastoissa myyntimaérien
sijaan. Olen koonnut taulukkoon (liite1.) kolmen myydyimman automerkin ja mallin vuo-

sien 1961 ja 1989 valiselta ajalta®'?

. Asian selkeyttamiseksi tein tdiman kappaleen yhtey-
teen kyseisesté taulukosta tiivistetyn version (taulukko 3.), jossa kerrotaan vuosikymme-
nittdin myyntikarkeen yltdneet merkit ja mallit.

Mallien laittaminen paremmuusjarjestykseen myyntiméaarien perusteella osoittautui
hankalaksi ja siksi taulukkoon tulee suhtautua tietyin varauksin. Esimerkiksi 1970-luvun
osalta Ladoihin olen laskenut mukaan farmarimallit, mutta en isompia Lada-malleja ku-
ten 1500S:4, kun taas 1980-luvun tilastot eivat eritelleet endé takavetoisia Ladoja lain-
kaan erikseen. Osaltaan tdma saattoi johtua siit, ettd 1970-luvulla ndméa mallit koettiin
erilaisiksi, kun taas muiden autojen kehittyessé Ladoja nopeammin alkoivat kaikki Ladat
vaikuttaa 1980-luvulla aivan samanlaisilta keskendan. Samanlaisia ongelmia oli myos
monen Ford-mallin kohdalla, kuten myds Fiatien, joissa joinakin vuosina myyntitilastot
erittelivat automallit valmistusmaan mukaan erikseen, vaikka kyse oli samasta autosta.
Varsin hyvan kuvan taulukoista (taulukko 3. ja liite 1.) silti saa siit4, mitk& autot ovat

milloinkin yltdneet myyntitilastoissa korkealle.

%12 Autotuojat Ry, ensirekisterdinnit joulukuu 1961-1989.
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Vuosikymmen:

1960-luku

1970-luku

1980-luku

Merkit kolmen

myyntikarjessa vuo-

sikymmenen aikana:

Fiat, Ford, Mosk-
witch, Opel, Skoda,
VW

Datsun, Fiat, Ford,
Lada, Saab, Toyota,
VW

Datsun/Nissan,
Ford, Lada, Opel,
Toyota

Mallien myyntiyk-
kdset vuosikymme-

nen aikana:

Ford Cortina,
Morskwitch
403/407/Elite, VW
1200

Datsun
100A/Cherry, Fiat
600, Ford Cortina,
Lada, Toyota Corol-

Datsun Cherry, La-
da, Toyota Corolla

la, VW 1200/1300

Taulukko 3. Myydyimmat merkit ja mallit kootusti. (Lahde: Autotuojat Ry. Autojen ensi-
rekisterdinnit joulukuu 1961-1989 tilasto 12.)

Merkkikohtaisesti taulukkoa tarkastellen voidaan havaita, ettd ennen tuonninvapautu-
mista suosikkimerkit olivat Moskwitch ja Skoda. Vuodesta 1962 lahtien aina vuoteen
1970 saakka markkinoita hallitsivat Fordit ja VVolkswagenit, jonka jalkeen alkoi Fiatin
valtakausi vuoteen 1976 saakka, jolloin my6s Saabin myynti oli korkeimmillaan. Huo-
mattavaa Saabin kohdalla oli, ettd lahes kaikki Suomessa myydyt autot olivat kotimaista
tekoa. Vuonna 1979 alkaa japanilaismerkkien valtakausi Datsunin johdolla ja vuodesta
1985 alkaen Toyota nousee suosituimmaksi automerkiksi aina tarkastelujakson loppuun
saakka.

Japanilaisten merkkien myynti oli sujunut erinomaisesti jo 1970-luvulla, kun taas
1960-luvun suosikkimerkin Volkswagenin myynti taantui saman vuosikymmen alun jal-
keen huomattavasti. Ford ei sen sijaan taantunut oikeastaan misséan vaiheessa, vaan py-
sytteli ldhes koko ajanjakson ajan viiden myydyimmén automerkin joukossa. Opelin
myynnissa tapahtui Fordia enempi muutoksia mutta 1960-luvun ja 1970-luvun tasaisen
myyntimenestyksen jalkeen 1980-luvun lopussa myynti oli selvdssé noususuunnassa.
Fiatin suosio tippui 1980-luvun lopulla selvésti aiemmista menestyksen vuosista.

Myyntitilastojen perusteella 1960-luvun suosikkimalleja olivat Moskwitchin mallit,
Volkswagenin Kupla-mallisto, Fiat 600 ja Ford Cortina. Seuraavan vuosikymmenen suo-
sikkeihin lukeutuvat ainakin Lada-mallit, Fiat 127, Datsun 100A ja Cherry-sarja, Toyota
Corolla sekd Saab 96. Datsun Cherry-malliston menestystd 1980-luvulla jatkoi onnis-
tuneesti Nissan Sunny. Opel Kadettin ohella myds Lada menestyi hyvin 1980-luvun

myynneissd, mutta vuosikymmenen selvaksi suosikiksi kohosi kuitenkin Toyota Corolla.
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5. SUOMALAISTEN SUOSIKKIAUTOJA

5.1 Suosikit tilastojen karjesta

Tilastot paljastavat suosikit, mutta eivat kerro mitdan autojen suosioiden syista, ominai-
suuksista, markkinoinnista tai esimerkiksi muista hankintaan vaikuttaneista tekijoista,
kuten saatavuudesta tai hinnoittelusta. Tilastoja tarkasteltaessa on myds syytd muistaa,
etta aina autot eivat ole tulleet maahan virallisen maahantuonnin kautta ja tdma seikka
usein jaa tilastojen ulkopuolelle. Toisaalta tilastojen ohi aikajaksolla tulleiden autojen
mé&ara on ollut sangen véhainen ja sikali ei vaikuta suosikkiautojen toteamiseen. Toisaalta
suosikkiautot eivat valttdmatta kerro niistd aikakauden ihanteista, joita jotkut muut autot
herattivat. Varsinaisten suosikkien jaljessd myyntitilastoissa esiintyivat monien unelma-
autot, joihin ei aivan Kkaikilla ollut kuitenkaan varaa. Silti esimerkiksi seuraavat automal-
lit saivat suosiota ja nousivat jopa erddnlaisiksi autoilun muoti-ilmi6iksi omina vuosi-
kymmeninaan. Téllaisia hyvin menestyneitd ”parempia” autoja olivat 1960-luvulla ame-
rikkalaisten Dodgen ja Ramblerin ohella ruotsalainen Volvo Amazon tai taksissa lujaksi
todettu Mercedes-Benz. 1970-luvun autoihannetta edustivat ehké& parhaiten suurikokoi-
nen saksalainen Ford Taunus tai tehokas etuvetoinen Saab 99. 1980-luvun arvomaail-
maan sopivat puolestaan etuvetoiset Mazda 626:n ja Honda Accordin tapaiset ylelliset
japanilaisautot sekd arvokkaat takavetoiset edustusautot Volvo 740 ja Mercedes-Benz
123/124W°%,

Tutkimuksessa késiteltdvien suosikkiautojen merkkien lukumaard valikoitui kahdek-
saan (valittujen suosikkimallien valokuvia liitteessa: liite 2.). Valittujen autojen tuli edus-
taa paitsi myyntitilastojen karkip&ata niin myos eri vuosikymmenia sek& eri valmistus-
maita. Kasittelyssa keskitytaan lahinna valmistajan yhteen automalliin tai mallisarjaan,
jotka ilmentdvét eniten kyseisen automerkin suosiota, vaikka samalla merkilla olisi mui-
takin Suomessa menestyneitd automalleja. Autojen suosion syité etsitaan itse autosta seké
muista mahdollisista myyntiin vaikuttaneista tekijoistd. Vahvuuksien vastapainoksi tut-
kimus esittelee myds malleissa esiintyneitd mahdollisia heikkouksia. SVT:n autokanta- ja
Autotuojien ensirekisterdintitilastojen perusteella tutkimuksessa paadytaan kasitteleméan

tarkemmin seuraavia suosikeiksi valikoituneita automerkkeja:

313 T 6/1981, s. 92. Mercedes-Benzin kestotestissa todettiin: ”Se on kiistatta arvostetuin auto maassam-

me”.
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Datsun nousi suosioon jo 1960-luvulla, mutta todellinen menestys alkoi 1970-luvulla
ja autokannassa merkki nousi suurimmaksi 1980-luvun alussa. Eniten menestysta merkil-
le on tuonut pienet etuvetoiset mallit 100A ja Cherry, joihin ké&sittelyssé paneudun eniten.

Fiat ei ole koskaan ollut autokannassa suurin, mutta kuuluu silti ehdottomasti suosik-
kien joukkoon menestyneiden pikkuautojensa ansioista. Ké&sittelyssé painotan 1970-luvun
ja 1980-luvun alun suosittua Fiat 127-mallia. Tama Fiat oli suosituin Fiat Suomessa edel-
tajiensa 600 ja 850 ohella.

Ford on mukana, koska se oli pitkadn autokantamme suurin merkki. Tosin Fordin
osalta on muistettava, ettd 1960- ja 1970-luvuilla merkki jakaantui useammassa maassa
valmistettuihin erilaisiin Fordeihin. Englannin Ford oli suuri suosikki 1960-luvulla Ang-
lia ja Cortina malleillaan, joita tdssa yhteydessa kasittelen.

Ladan valitsin mukaan edustamaan itdautoa ja tietysti aivan syystéakin, silld 1950-
luvulla suosittujen Skodan ja Moskwitchin menestys hiipui tuontisdédnnostelyn purkami-
sen jalkeen. Lada kuitenkin muista itdautoista poiketen ylsi ajoittain my0ds vuosittaisissa
automallikohtaisissa myyntitilastoissa aivan karkeen ja merkin huippuvuodet osuvat Dat-
sunin tapaan 1970-luvun lopulle ja 1980-luvun alkuun.

Opel ei ole ollut vuosittaisissa tilastoissa kovinkaan menestynyt mutta merkki on silti
kuulunut autokannassa 1960- ja 1970-luvuilla jatkuvasti viiden suurimman joukkoon.
Opelin suosio jatkui vankkana my6s 1980-luvulla. Niinpd my6s Opelin suosituin malli-
sarja Kadett ansaitsee parempaa huomiota. Toyota Corollan tapaan tdman automallin
suosio ylsi aina 1960-luvulta 1980-luvun loppuun saakka ja oikeastaan mallien suosio
kasvoi selvésti ajanjakson loppua lahestyttéessa.

Saab saa kunnian edustaa pohjoismaalaista auto-osaamista, silld sen suosio oli suu-
rimmillaan 1970-luvulla edullisemmalla 96-mallilla. Vaikka my6s toinen ruotsalaismerk-
ki Volvo oli menestynyt Suomessa koko ajanjaksolla melko hyvin, niin se ei kuitenkaan
koskaan yltanyt vuosittaisissa mallikohtaisissa tilastoissa yhtd korkealle kuin Saab ylsi
1970-luvulla. Saabin suosio jatkui kohtuullisen vankkana myos 1980-luvulla.

Toyota on mukana toisena japanilaisena automerkking, silla sen Corolla-mallin me-
nestys huipentuu 1980-luvun puolivélin jalkeen. Corolla otti tuolloin myyntitilastojen
karkipaikan, jota se piti 1990-luvun puolelle saakka. Kéarkipaikka ei ollut vieras télle au-
tomallille 1970-luvullakaan, joten tdamé&n merkin ja mallin valinta kasittelyyn on erittdin
perusteltua.

Volkswagenin vuosikymmen oli 1960-luku. Ennen tuonninvapautumista Kuplan sa-

nottiin olevan Suomen jonotetuin auto ja niinpa vuodesta 1962 lahtien Kuplaa myyntiin
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enndtysmaisen paljon ja sen vuoksi myds tdmén auton valinta tarkempaan kasittelyyn oli

varsin perusteltu ratkaisu.

5.2 Datsun kestaa®

Datsunin laajan malliston ensimmainen etuvetoinen pikkuauto, vuonna 1970 esitelty Dat-
sun 1000 sai suuren suosion heti markkinoille tultuaan. Datsun 1000-malli kuitenkin kor-
vautui kuitenkin jo vuonna 1973 100A-mallilla, joka itse asiassa oli aivan sama auto,
johon oli tehty vain pienid parannuksia. Mydhemmin tuon pienimman Datsun-mallin
seuraajat saivat Cherry-nimen numerosarjan rinnalle. Saman mallisarjan menestys jatkui
my6s 1980-luvulla Nissan merkin alla.

Ensimmadisen etuvetoisen Datsunin voimanlahteend toimi 1,0-litrainen poikittain keu-

lalle asennettu moottori, jonka tehoksi ilmoitettiin 59hv**®

316

ja huippunopeudeksi 138km/h,
jotka riittivat pieneen autoon mainiosti.> Moottorin poikittaissijoitus mahdollisti tehok-
kaan tilankdyton Kilpailijansa Fiat 127:n tapaan. Itse asiassa Datsun 100A oli hyvin pal-
jon 127:n tapainen pystyperéinen auto, joka edusti uudenaikaista autonrakennustekniik-
kaa. Tosin monikayttdomahdollisuutta 100A:ssa ei vield ollut, kuten ei alkuun Fiatissa-
kaan. Auto sailyi tuotannossa aina vuoteen 1978 saakka, vaikka isompi, 1,2-litrainen
nayttavammin muotoiltu 120AF-mallisarja®*’ olikin esitelty rinnalle jo vuonna 1974. Uu-
si 120AF ei kuitenkaan saavuttanut samanlaista suosiota kuin edeltajansa ja jai ikaan kuin
valimalliksi ennen Cherryn syntyd 1979.

“Riisipussiksi” haukuttu ja "Kirsikan kukaksi” kehuttu Datsun 100A paasi suomalais-
ten suureen suosioon ja malli menestyikin kaupallisesti hyvin ollen esimerkiksi vuonna
1976 kaikkein myydyin automalli. 100A:n suosiolle I6ytyi perusteita paitsi edullisesta
hinnastaan niin myds maahantuojan harjoittamasta ahkerasta mainostuksesta. Mainonnan
lisaksi myyntid vauhditettiin myds erikoisvarustein ja tarjouksin. Esimerkiksi vuonna
1977 maahantuoja asensi Datsuniin erikoisvarustelun yhteydessé alumiinivanteet, jotka

kuitenkin alkuun osoittautuivat katsastussadantdjen vastaiseksi. Maahantuoja sai kuitenkin

814 Datsunin mainoslause.

#15 Japanilaisilla oli tapana tuolloin ilmoittaa hevosvoimat (SAE)-normin mukaan, joten todelliset hevos-
voimat eurooppalaisen (DIN)-normin mukaan olivat noin 45hv. (SAE)-normissa moottorinjaahdytys puhal-
lin ei ole mukana mittauksissa.

%1% Juurikkala 2000, s. 180-183.

17 AF-mallia sai my6s 1,0-litraisella moottorilla.



66
valmistajalta luvan vanteiden asentamiseen, mika ratkaisi syntyneen ongelman.**® Muita
suosion syita olivat auton kaunis muotoilu ja yllattavan hyvét ajo-ominaisuudet.

Vaikka 100A olikin edullinen hankkia, niin silti se maksoi esimerkiksi vuonna 1975
enemman kuin saman kokoluokan Fiat 127. Toisaalta monet muut kilpailijat olivat sel-
vasti Datsunia kalliimpia. Auto oli varsin pieni leveydeltddn ja pituudeltaan mutta silti
kohtuullisen korkea, miké sai kuljettajan jopa pelkddméaén auton kaatumista. Datsun
osoittautui kuitenkin hyvéksi ja johdonmukaiseksi ajettavaksi etenkin sorateilld. Tekni-
sesti auto oli vasten ennakkoluuloja myds kestava. Lisaksi sen vahvuuksiin kuuluivat
my6s pieni, jopa alle 71/2100km kulutus, edulliset ké&yttokulut sek& mainiot talviominai-
suudet. Etenkin hyvéa lammityslaite auttoi tiukassa kilpailussa Fiatia vastaan.

Datsun yllatti autoilijat positiivisesti monessa mielesséd. Mutta heikkouksiakin auto-
mallissa esiintyi. Tehottomat rumpujarrut, huonot istuimet, pomppuisa jousitus, kehno
nékyvyys ulos ja ankea muoviverhoilu héiritsivat. Enhdottomasti negatiivisinta autossa oli
olematon ruostesuojaus, jonka heikkous selvisi vasta myéhemmin. Tuosta syysté autoili-
joiden keskusteluissa saattoi kuulla leikkimielisen lausahduksen: ”Datsun 100A, se het-
kessa lahoaa”. Muutoin Datsun kuitenkin osoittautui erittdin kestavaksi kayttéautoksi,
mikali vain autoa huollettiin. **°

Varsinaisen 100A:n jalkeen 120AF-mallin pohjalta vuonna 1978 kehitetty 100A-malli
ei ollut edeltdjénsa veroinen. Auto oli ulkomittoihin ndhden ahdas ja moottori oli suu-
rempaan Kkoriin alamittainen. Muotoilun lennokkuus kostautui etenkin pienené tavaratila-
na ja huonona takanakyvyytend. Auton ajettavuus puolestaan oli hyva mutta kovanpuo-
leinen. Tarkka hammastanko-ohjaus ansaitsi kehuja ja teki autosta helposti hallittavan
myos sorateilld. Varustelu oli runsas ja auto oli edeltijénsa tapaan vaivaton huoltaa. Polt-
toaineen kulutus oli tietysti vanhaa 100A-mallia suurempi, mutta silti auto oli yksi luok-
kansa taloudellisimmista ja niinpa esimerkiksi Tuulilasin vertailussa 7,6/100km kulutus
sai kiitosta verrattuna Toyota Corollan selvasti suurempaan kulutuslukemaan.®® Tama
“ylimuotoiltu” 100A-malli, kuten Datsunin AF-sarjan mallit muutoinkaan eivét saaneet

Suomessa samanlaista suosiota kuin edeltédva ja seuraava mallisarja. Myds autotesteissa

18 T 11/1977, s. 10-11. "Mahtava lasku Datsunin vanteista”.

319 Cohrs & Peltonen, s. 58. TL 8/1984, s. 86-92. Kéaytetyt autot — raportti; Raukko 1972, s. 48-61. Datsu-
nin kestotesti.

20 T 2/1978, s. 48-52. Koeajo; TL 1/1976, s. 14-22. Vertailu.
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menestys jai vaatimattomaksi. Esimerkiksi pienten uutuusmallien vertailussa vuonna
1976 Datsun 120AF jai jaetulle viimeiselle sijalle.?*

Vuonna 1979 esiteltiin ulkon&dltaén taysin uusi 120A Cherry — malli, joka ylsi vanhan
100A:n tapaan myyntitilastojen kérkipadhan. Ykkospaikan 120A otti vuosina 1979 ja
1980, mutta malli sdilyi kérjen tuntumassa seuraavinakin vuosina. Vuonna 1981 auton
keulaa ehostettiin ja tarjolle tuotiin suurempia moottorivaihtoehtoja. Datsun Cherry oli
kilpailijoihinsa verrattuna edullinen, silla Corollasta tai Kadettista sai maksaa tuhansia
markkoja enemman ja silti Cherryssa oli parempi varustetaso. Auto pohjautui seka moot-
toriltaan ettd alustaltaan edeltgjiensd 100A:n ja 120AF-mallien vanhanaikaiseen, mutta
helposti huollettavaan tekniikkaan. Auton suosiota edisti varmasti auton kaunis ja linja-
kas ulkomuoto sek& erinomainen varustelu, johon oli totuttu vain kalliimmissa autoissa.
Vakiovarusteista mainittakoon esimerkkina pyyhkijoiden tihkukytkin, kello ja Kierroslu-
kumittari. Linjakkaasta Cherrysta tuli muutamassa vuodessa erittdin yleinen, jopa niin,
ettd ne muodostivat liikenneruuhkia kesken4an.*?® Erinomaista varustelua, talviominai-
suuksia ja toimintavarmuutta lukuun ottamatta autossa ei ollut erityisen hyvida ominai-
suuksia, silla tilat olivat ahtaat korin lyhyyden ja mataluutensa vuoksi. Auton ajettavuus
oli vain keskinkertaista ja kulutuskaan ei ollut edeltajiensa tapaan pienta.

Autosta tuli kuitenkin menestys, miké toisaalta ihmetytti erdsta autotoimittajaa, joka
totesi Cherryn hankinneista: ”"Mutta ihmisia, joille auto on tarkedmpi esineend kuin ajo-
neuvona, nayttaa olevan paljon.”*%. Itse asiassa Cherryn suosio yllatti kaikki, jopa auton
maahantuojan. Cherryn menestykseen vaikuttivat monet tekijat, mutta niiden osoittami-
nen osoittautui hankalaksi. Kysymyksen vaikeudesta kertoi se, ettd edes maahantuojan
edustajat tai autotoimittajat eivat oikein osanneet perustella mallin suosiota. Auto oli
luultavimmin vain oikeanlainen ja hintainen oikeaan aikaan ja oikeanlaisille kuluttajille.
Erdan autotoimittajan mukaan: ”Se on kayttokelpoinen kodinkone liikkumiseen aivan sa-
moin kuin pakastin pakastamiseen...”%%,

Myoéhemmin malli paljastui poikkeuksellisen vika-alttiiksi ollakseen Datsun, joka oli
saavuttanut osittain markkinoinnin ja osittain laatunsa ansiosta kestavan auton maineen.
Cherryn heikkouksia olivat muiden muassa kytkin ja alapallonivelet. Pahin ongelma oli

kuitenkin olematon ruostesuojaus ja huono maalipinta ja niinpd melko nuorissakin au-

%21 TL 5/1976, s. 50-58. Vertailu.

2 Ajovalo.net (www), luettu 31.3.2006.
23 TM 9/1982, s. 85. Vertailu.

24 TL 3/1981, s. 47.
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toissa esiintyi ruostetta monin paikoin. Pahinta oli takapyorien tuentaan liittyneet ongel-
mat.**® Taman Cherryn jaljilta Datsunista vuonna 1983 nimensa vaihtaneelle Nissanille
jai turhankin huono maine herkasti ruostuvana automerkkind. Ongelmistaan huolimatta
aikansa suosituimmasta automallista on monille jaanyt hyvét muistot ja mielikuva huolet-
tomasta Datsunista. My6skaan Tuulilasin kestotestissd vuonna 1980 ei ilmennyt suurem-
pia moitteita suomalaisten perusautoa kohtaan.’*® Tama korimalli jaikin viimeiseksi Dat-
sun Cherryksi, silla seuraavan sukupolven malli oli jo Nissan.

Vuonna 1983 myyntiin tullut Nissan Cherry oli monin verroin edeltijaansa parempi,
mutta aiemman mallin maine ei endd auttanut uutta Cherryd myyntitilastojen kérkeen.
Nissanin vahvuuksia olivat taloudellisuus, ripeys, muotoilu, runsas varustelu seka edulli-
nen hankintahinta. Ominaisuuksista heikoin oli tavaratilan vaatimaton koko. Autossa ei
ollut vanhan Cherryn heikkouksia juuri lainkaan ja auton kestavyyskin oli selvasti edelta-
jaansad parempaa. Nissan Cherry menestyi myos vertailuissa edeltdjadansad paremmin ja
esimerkiksi vuonna 1982 jarjestetyn 10 auton vertailun kolmas sija oli oiva saavutus.®*’
Cherryd suurempi, mutta myds ominaisuuksiltaan parempi etuvetoon siirtynyt Sunny-
malli saavutti 1980-luvun lopulla suuren suosion yltden myynneissa toiselle sijalle, vaik-
ka jaikin selvasti Toyota Corollan myyntimaaristd. Cherryn viimeiseksi vuosimalliksi jai
1986, jonka jalkeen uusi laajempi Sunny-mallisto korvasi Cherryn jattdman aukon laajas-
sa Nissan-mallistossa.

Datsunit olivat 1970-luvulla ja 1980-luvulla suomalaisten perusautoja. Ne olivat riit-
tavan hyvid perhekéayttoon. Liséksi varustelu oli suorastaan ensiluokkaista kokoluokas-
saan. Ne olivat hyvannékaisia ja mika tarkeintd, Datsunit olivat lansiautoja hintapaletin
edullisemmasta paastd. Datsuneilla ajoivat yhtélailla ammattitydvaki kuin toimihenkil6t-
kin. Usein pienilla Datsuneilla ajaneet olivat yksineldjid, mutta mahtui sinne perhekin
kyytiin.*?® Vanhemmilla Datsuneilla ajettiin suoritteella mitaten hiukan keskivertoautoja
vdhemman vuodessa, mutta uudemmat mallit olivat l&hell& keskivertoa. Datsunit olivat

lahes yhtélailla kaikkien ikaluokkien ja niin miesten kuin naistenkin autoja.*°

25 TM 8/1989, s. 105. Raportti.

26 T 11/1992, s. 99; TL 6/1989, s. 26; TL 7/1987, s. 74-78; TL 3/1981, s. 44-47; TL 6/1980, s. 48-57.
Juttuja Datsun Cherrysta.

%7 T 10/1982, 5. 96-100. Nissan Cherryn koeajo; TL 11/1982, s. 22. Vertailu tulos.

%28 T 2/1980, s. 24. Tutkimus.

%9 pirtala & Ernvall 1992, s. 54-61.
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5.3 Fiat - Petojen sukua®*

Fiat saavutti suuren suosion 1960-luvulla takamoottorisilla pikkuautoillaan ja suosio jat-
kui uusien mallien myota vankkana myos 1970-luvulla ja 1980-luvun alussa. Sen sijaan
suuremmat Fiat-mallit eivat koskaan saavuttaneet suurta suosiota Suomessa. Osaltaan
tassa asiassa syyllinen oli neuvostoliittolainen Lada, joka kilpaili suurempia Fiateja vas-
taan Fiatien omilla vahvuuksilla. Fiatilla oli kuitenkin huomattava osuus Suomen autois-
tumisessa — siina, kuinka harvojen harrastuksesta tuli joka perheen kulkine.**

Pieni Fiat 600 sai lempinimekseen “pompannappi” ja se esiteltiin vuonna 1955. Se sai
suuren suosion heti autotuonnin vapautumisen jalkeen. Auto oli pieni, ketterd, takamoot-
torinen ja takapyoravetoinen kulkupeli, jolle luvattiin 100km/h huippunopeus ja pieni
61/100km kulutus.®* Pituutta autolla oli vain 3,3 ja leveytta 1,4 metria. Silti autoon mah-
tui nelja henkil6a, tosin tilojen suuruutta ei voinut kehua. Itsekantavaa koria kuljetti pieni
21,5 hevosvoimainen moottori. Monien yllatykseksi se oli melkoisen hyva k&ynnisty-
méaan kylmasta sekd takamoottoriseksi autoksi myds lammin. Takamoottorisuus teki au-
tosta Kuplan tavoin hyvan etenijan liukkailla tienpinnoilla. Kuplaan verrattuna auto oli
edullisempi, mutta myo6s selvasti pienempi. Viimeistelyn ja taloudellisuuden suhde oli
hyvé, vaikka aivan Kuplan laatutasolle malli ei yltanytkdaan. Fiatin heikoimmat kohdat
[6ytyivat moottorin tiiviydesta ja ruosteherkkyydesta.®*® Tama malli ja hieman suurempi
Fiat 850 loivat pohjan Fiatin 1970-luvun suurelle menestykselle, sill4 ennakkoluulot ete-
ldmaalaista autoa kohtaan oli voitettu.

Fiat 127 oli uusi etuvetoinen pystyperdinen automalli ja se esiteltiin vuonna 1971. Se
oli paria vuotta aiemmin esitellyn porrasperdisen Fiat 128:n edullisempi sisarmalli. Tasté
Fiatista tuli uusi pikkuautojen suunnanndyttéja ja mallia myyntiin sen pitkan elinkaarensa
ajan hyvin niin Suomessa kuin muuallakin. Autoa myds valmistettiin lukuisissa eri mais-
sa Italian lisaksi. Uuden tyyppisen korimallin tilankdytto oli tehokasta, silla matkustajille
ja tavaroille oli uhrattu 80 % korin pituudesta. Perusmoottorina toimi 0,9-litrainen 47
hevosvoimainen moottori, joka antoi autolle yllattavén rivakan kyydin. Malli menestyi
hyvin autovertailuissa ja myds Suomen myyntitilastoissa auto sijoittui mainiosti 1970-

luvun lopussa ja 1980-luvun alussa. Mallia uudistettiin vuonna 1977 jolloin sisustusta ja

%0 Fjatin mainoslause 1980-luvulla.

! Bremer & Solanne 1982, s. 3.

%2 Bremer & Solanne 1982, s. 34-36.

%3 Sedgwick 1991, s. 34-35; TM 16/1967, s. 31. Vertailu; TL 6/1982, s. 60-64. Kéytetyt autot-raportti.
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ulkon&kdd muutettiin sek& tarjolle tuli suurella takaluukulla varustettu monikayttoisempi
malli. Myos auton ikkunapinta-alan kasvu paransi nédkyvyytta tuntuvasti. Auton ulkoiset
muutokset nykyaikaistivat autoa, mutta ennen kaikkea tekivét siitd kaytannollisemman.
Autoon tuli tarjolle myds isompi 1,05-kuutioinen moottori. Samalla myds vaihteitten va-
litysta pidennettiin, mika kaytannossé teki autosta pienimmalld moottorilla varsin laiskan,
mutta hiukan aiempaa taloudellisemman.®** Vuonna 1982 esitelty parempi 127 Stella-
malli oli jo pahoin vanhentunut syntyessdén ja niinpa Fiat 127:n menestys markkinoilla
heikkeni. Vanhanaikaisuudesta kieli myos auton korkea ilmanvastus, joka oli perati 0,50.
Tuo arvo oli suuri 1980-luvun uusiin automalleihin verrattuna. Fiat 127:n tilalle esiteltiin
vuonna 1983 Fiat Uno, joka menestyi kaupallisesti erittdin hyvin Euroopassa mutta Suo-
messa Fiatin myynti ei endd 1980-luvulla sujunut aiemman 127-mallin tapaan, silla suo-
malaiset alkoivat véhitellen siirtyd luokkaa suurempiin autoihin.

Fiat 127 suosion taustalla olivat erittdin pieni polttoaineenkulutus, edullinen hankinta-
hinta®®*, halvat varaosat, kokoisekseen suuret sisa- mutta ennen kaikkea tavaratilat ja
mainio ajettavuus. Lisaksi auton viimeistely oli riittdvan laadukasta. Kokonaisuutena auto
oli varsin tasaisen hyva paketti, mistd osoituksena olivat 127:n ja sisarmallin 128:n saa-
vuttamat vertailuvoitot, joissa Fiatit tasaisten ominaisuuksiensa ansiosta kerasivét kor-
keimmat pisteet.*® Hyvien ominaisuuksien vastapainona olivat epamiellyttava ”Apinan

ajoasento™*’

, epamaéardinen vaihteensiirto, pieni polttoaineséilié ja huono lammityslaite.
Vaikka auto olikin kohtuullisen laadukas, niin sen kestavyydessa oli toivomisenvaraa
verrattuna japanilaisiin tai saksalaisiin autoihin. Kaytdnnossa ongelmat nakyivat melko
nopeana ruostumisena ja kiusallisina pikkuvikoina. Autossa ilmenneet puutteet olivat
kuitenkin kokonaisuudessaan pieni verrattuna auton hyviin ominaisuuksiin.**® Melko
usein Fiateilla ajoi yksineldjat ja toimihenkil6t. Fiatit olivat kaytettyind varsin suosittuja
perheen kakkosautoja ja siksi varsin usein my6s naisten kaytossa.>® Fiateille ei kayttota-
voista johtuen kertynyt kovin suuria ajokilometrejd eik& auto saavuttanut nuorison kes-

kuudessa kovinkaan suurta suosiota.** Pienen Fiatin omistajat arvostivat vuoden 1986

¥4 T 6/1977, s. 42-43. "Uudistettu Fiat 127”; TL 12/1977, s. 44-47. Koeajo.

%5 Fiat oli yksi halvimmista lansiautoista.

%36 TM 13/1970, s. 56-75. Vertailu; TL 12/1978, s. 23. Vertailu.

%7TL 4/1980, s. 15. Fiatin koeajo. Fiatille tyypillisen ajoasennon heikkous oli, etta polvet olivat koukussa
ja kéddet ylsivat huonosti rattiin.

%38 TM 20/1972, s. 54-65.

9 T 8/1980, s. 10-14. Vertailussa kaytetty ja uusi. Ajovalo.net (www), luettu 31.3.2006.

0 pirtala & Ernvall 1992, s. 54-61.
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Taloustutkimus Oy:n tutkimuksen mukaan autossaan eniten pientd kulutusta ja ajetta-
vuutta. Vahiten painoarvoa he antoivat auton valmistusmaalle, ruostesuojaukselle ja jal-
leenmyyntiarvolle. Omaan merkkiin Fiatilla ajavat tutkimuksen mukaan luottivat melko

paljon.®*

5.4 Ford - Nelj4 kirjainta joihin voi luottaa®?

Henry Ford ei keksinyt autoa, mutta onnistui jalostamaan ensimmaisend maailmassa ide-
an autosta, johon lahes kaikilla olisi varaa. Auton ei pitdnyt olla ylellisyysvéline, vaan
kulkuneuvo, joka oli edullinen hankkia ja valmistaa. Henry Ford kehittikin liukuhihna-
tuotannon ja nousi sen avulla maailman yhdeksi johtavimmaksi autonvalmistajaksi, jolla
oli tehtaita ja tuotantoa ympéri maailmaa jo ennen Suomen autoistumisen aikakautta.?*?

Fordin Anglia ja Cortina edustivat arvostettua englantilaista auto-osaamista 1960-
luvulla. Tuohon aikaan eri maista tulleet Fordit erosivat selvésti toisistaan. Saksasta tuli
esimerkiksi Taunus ja Yhdysvalloista suurimoottoriset mallit, kuten esimerkiksi urheilul-
linen Mustang. Englannin Fordit olivat huokeimmasta paasta Ford-mallistoa ja suunnitel-
tu aivan tavalliseen eurooppalaiseen arkiajoon. Englannin Fordit olivat vield 1970-luvun
alkuun saakka omaleimaisia, mutta ajatus “maailmanautosta”, joka olisi kaikilla markki-
noilla samanlainen, alkoi saada kannatusta Fordillakin. Anglian vuonna 1968 korvan-
neesta Escortista tulikin sellainen jo 1960-luvun lopulla, silld autoa valmistettiin seka
Saksassa ettd Englannissa ldhes samanlaisena. Mydhemmin 1980-luvulla Escortia alettiin
valmistaa my0s muun muassa Australiassa, Brasiliassa ja Yhdysvalloissa. Englannin
Fordin erityisyys liittyi siis lahinnd 1960-luvulla suosittuihin ja arvostettuihin Anglia ja
Cortina malleihin, jotka sittemmin jaivat Escortin ja muiden saksalaisten mallien varjoon
Englannin autoteollisuuden romahtaessa 1970-luvulla lakkojen ja huonon laadun vuok-
Si.344

Ford Anglia oli Suomessa sangen suosittu auto 1960-luvulla. Auto uusittiin perusteel-
lisesti vuonna 1959 ja auton muotoilu puhutteli monia erilaisuudellaan. Erikoiseksi muo-

toillun teki Anglian takalasi, joka normaalista poiketen kaartui alapdastdan ohjaamoa

1 T 8/1986, s. 32—36. Tutkimusraportti; TL 2/1980, s. 24. Tutkimus.
2 Fordin mainoslause 1970-luvulla.

3 Sillvasti 2001, s. 208-210.

%4 Ojanen 1998b, s. 3
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kohti auton perén sijaan. Mallin ilmanvastuskerroin oli aikalaisekseen pieni 0,49°*. Leh-
distdssa auton ohjausta ja vaihteistoa kiiteltiin hyviksi. Huonoksi puoleksi mainittiin hel-
posti likaantuva konehuone. Autosta tuli Suomen markkinoilla Kuplan haastaja, mutta
rakenne oli aivan toisenlainen, silld Anglia oli perinteinen etumoottorinen takavetoinen
auto, jossa 1,0-litrainen 39hv moottori oli sijoitettu pitkittdin moottoritilaan. Vuonna
1965 Angliaan tuli tarjolle myds Cortinasta tuttu suurempi 1,2-moottori. Auton huippu-
nopeus oli aikakaudelle riittavasti ollen yli 120km/h. Auto sijoittui Ford-malliston hal-
vimpaan paahan ja sen hinta oli varsin lahelld Volkswagenia ja siten myds paremmin
valtavéeston ulottuvilla. Anglian saaman suosion taustalla oli varmasti merkin hyva mai-
ne, helppo huoltoisuus, Kuplaan verrattuna pieni polttoaineen kulutus ja pirted kulku,
hinnan ja laadun oivallinen suhde sekd hyva lammityslaite. Huonoina puolina Kuplaan
verrattuna olivat moottorin ylikuumeneminen ja talvella heikko etenemiskyky. Heikko-

uksia l6ytyi myds varustelusta, viimeistelystd, istuimista ja jousituksesta.>*®

Anglia me-
nestyi markkinoilla kohtuullisen hyvin, mutta jai kuitenkin selvasti markkinajohtaja
Volkswagenin myynnista. Fordilta oli kuitenkin tulossa uusi suurempi ja kilpailukykyi-
sempi mallisarja.

Angliaa kookkaampi Ford Consul Cortina esiteltiin Kkilpailijansa Opel Kadettin tavoin
sopivasti tuonnin vapautumisen aikoihin. Auto sai lempinimekseen "tahtipera” erikoisten
takavalaisimien ansiosta. Teknisesti auto oli hyvin Anglian tapainen ja luotettava kon-
struktio. Kokonaisuutena Cortina oli tilava ja kohtuullisen mukava ajettava. 1,2-litraisen
moottorin 53,5 hevosvoimaa riittivat hyvin arkiajoon, mutta polttoaineen kulutus oli sel-
vasti Angliaa korkeampaa. Moottoriksi oli tarjolla myds GT-mallin 1,5- ja urheilullisen
Lotus-mallin 1,6-litraiset moottorit, jotka saivat Cortinan kulkemaan varsin rajusti. Auton
suosioon vaikutti varman tekniikan, suorituskyvyn, kohtuullisen hinnan ja runsaiden tilo-
jen lisdksi myds erinomainen talvikaynnistyvyys ja lampimyys. L&mpimyydesté todistee-
na Cortinan toinen sija Tekniikan Maailman suuressa lammityslaitevertailussa, jossa pa-
himmat kilpailijat kuten Volkswagen ja Opel Kadett parjasivat selvésti Fordia heikom-
min.**" Fordin insindorien Rovaniemelld tekemat talvitestit olivat siis tuottaneet uuden
lampiman automallin. Uusi Cortinakaan ei ollut tdydellinen auto, vaan heikkouksia olivat
muun muassa ajoasento ja penkit, jotka eivat juuri ajossa tukea antaneet. Cortinasta tuli

hyvien ajo-ominaisuuksiensa ja helposti viritettdvan moottorinsa ansiosta suosittu ralliau-

35 |Laakso 1999, s. 121.
6 Ojanen 1998b, s. 52-58, 83; TM 19/1967, s. 30. "5 kansanautoa”.
7 TM 4/1963, s. 26-31. Vertailu.
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to, vaikka englantilaisten Fordien maine olikin enempi perheautomainen.**® Parasta Cor-
tinassa oli kuitenkin edullinen hinta kilpailijoihin verrattuna. Edullisuus nakyi tietysti
my6s halvoissa valmistusmateriaaleissa ja menetelmissé, kuten esimerkiksi ohuissa pus-
kureissa.**®

Vuonna 1967 Cortina uudistui ja muuttui entistd selkeélinjaisemmaksi, mutta per-
soonattomammaksi automalliksi. Tekniikka sdilyi hyvin entisen tapaisena, mutta koria oli
suurennettu siten, ettd etenkin takatilat olivat suorastaan véaljat. Uutta autossa oli parempi
tuuletus ja lapsilukot takaovissa. Pienin moottori oli nyt uusi 1,3-litrainen 58,5 hv, mutta
tehokkaampia vanhastaan tuttuja moottoreita oli myos tarjolla. Tekniikka koettiin kuiten-
kin hiukan vanhentuneeksi ja niinpa jo seuraavana vuonna moottoreita uusittiin siten, etta
mallistosta 16ytyi tehoa aina 63 hevosvoimasta 98:aan. Uusi isompi Cortina ylsi myyntiti-
lastoissa aivan terdvimpaan kérkeen vuonna 1970, silld se tarjosi runsaat tilat hintaansa
néhden. Liséksi ajettavuus oli suorastaan loistava ja uusien moottoreiden myo6ta suoritus-
kykykin oli hyva. Arvonséilyminen Cortinalla oli kohtuullisen hyvéa, mutta ei kuiten-
kaan lansisaksalaisten autojen veroista. Automallin heikkoudet olivat samat kuin edelta-
jallaan. Penkit olivat huonot ja verhoilu hiostavaa. Myds melua autossa oli melkoisen
paljon. Naisten tekemdassa autovertailussa Cortina todettiin parhaaksi autoksi perhekayt-
t66n suurten tilojensa ansiosta.**°

Ford Cortinasta tuli vield kolmaskin malliversio, joka ei kuitenkaan saanut Suomessa
suurta suosiota. Se olikin kaytdnndssa sama auto kuin saksalainen Ford Taunus, joka syr-
jaytti Cortinan mallistosta 1970-luvulla, samoin kuin Escort oli syrjayttanyt Anglian
1960-luvun lopussa. Saksalaispohjaiset Fordit menestyivdat Suomessa erittain hyvin seka
1970- ja 1980-luvuilla mutta Cortinan tapaan myyntitilaston karkipaikkaan ne eivat ylta-
neet.**

Ford oli 1960- ja 1970-luvuilla suosittu automerkki niin ammattitydvaen kuin toimi-
henkildiden ja maanviljelijoiden kéaytossd. 1980-luvulla Fordin eri mallien suosio laajen-
tui Toyotan ja Volkswagenin tapaan lahes kaikkiin ammattiryhmiin.**? Englannin Ford-

mallit olivat Suomessa etenkin miesten suosiossa. Lisaksi autot saivat kannattajia niin

%8 Ojanen 1998b, s. 63-64, 73-76.

9 TM 11/1962, s. 40-43; TM 12/1963, s. 32-37. Cortinan koeajoja.

¥0 TM 16/1968, s. 50-55. Cortinan koeajo; TM 20/1969, s. 50-61. Naisten autovertailu.
%1 Ojanen 1998b, s. 79, 86-94, 99-100.

%52 TL 2/1980, s. 24. Tutkimus.
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nuorista kuin vanhoistakin kuljettajista. Vuosittaisia ajokilometrejd pienimméat Fordit
kerasivat 1980-luvulla keskivertoa vahemman.

5.5 Lujaa laatua Lada®**

Lada oli jatkuvasti myyntikérjen tuntumassa 1970- ja 1980-luvuilla. Myyntimenestyksen
ohella tdma vuonna 1971 Suomessa esitelty ja vield 2000-luvullakin Vendjan kotimark-
kinoille valmistettava takavetoinen Lada oli ja on edelleen auto, joka heréttada tunteita,
vaikka auto ei olekaan ollut teknisesti kovin erikoinen ja edistyksellinen. Itse asiassa La-
da oli Fiat 124-mallin lisenssilla valmistettu versio.*® Se, miké autosta on tehnyt erikoi-
sen, oli sen valmistusmaa Neuvostoliitto.

Ladan menestystarina alkoi vuonna 1966, jolloin Neuvostoliiton ministerineuvosto ja
puolueen keskuskomitea paattivat uuden autotehtaan perustamisesta. Fiatilta ostettujen
lisenssien pohjalta ensimmainen Lada valmistettiin vuonna 1970. Lada oli vield 1970-
luvulla nykyaikainen auto, mutta se muuttui vanhanaikaiseksi 1980-luvun kuluessa pie-
nistd parannuksista ja uudistuksista huolimatta. Lada-tehtaalla insindorit kehittelivat uu-
tuuksia ahkerasti ja niinpd esimerkiksi etuvetoisesta Lada Samarasta oli jo vuonna 1987
valmiina muun muassa nelivetoinen malli, mutta viisivuotissuunnitelmat ja sikaldisen
hallinnon byrokratia olivat varmasti osa syy siihen, ettd erikoisemmat mallit eivat kos-
kaan paasseet tuotantoon saakka.>*®

Perinteinen Lada oli takapydrévetoinen selvélinjainen auto, jossa oli keula, ohjaamo ja
takakontti erikseen. Lada edusti 1960-luvun italialaista tekniikkaa, mutta oli viel&4 1970-
luvulla ajanmukainen neliovinen kulkuneuvo, joka sopi useille perheille tai nuorille ensi-
autoksi litkkumiseen paikasta A paikkaan B. Itse asiassa Lada voitti hyvéan hintalaatu-
suhteensa ansioista aidon Fiatin ja puolalaisen sisarmallinsa Fiat 125P:n kestotestivertai-
lussa vuonna 1973. Aito Fiat oli ominaisuuksiltaan itdautoja parempi, mutta myds paljon
kalliimpi hankkia. Lopputuloksena Ladan todettiin olevan ostamisen arvoinen ja itdauton

ostamatta jattamiseen testissa ei nahty jarkevia perusteita.®’

%53 Pirtala & Ernvall 1992, s. 54-61.

%% |_adan mainoslause.

%5 TL 2/1981, s. 32. Ladan koeajo.

%6 T 7/1987, 5. 62—63. Raportti Lada-tehtaasta.
%7TM 7/1973, s. 68-77. "Itaautot”.
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Jarkevand kulkupelind Lada taytti odotukset varsin hyvin etenkin 1970-luvulla. Pe-
rusmallin 1,2-litrainen moottori antoi 60 hevosvoiman tehon ja sai Ladan kulkemaan pe-
rati 142 km/h vauhtia. Suuremmissa malleissa oli 1970-luvulla joko 1,3 tai 1,5-litrainen
moottori. Uudelle 1500S-mallille autotoimittajat ennustivat vuonna 1973 suurta kaupal-
lista menestystd Suomen lisdksi myds Ruotsissa, joka samoihin aikoihin oli suuresti Kiin-
nostunut neuvostoliittolaisesta maakaasusta. Autoa luonnehdittiinkin ”lannenmakuisek-
si”, josta jopa puuttui itdautoille ominainen ik&vé haju. Auton vahvuuksina nahtiin tilat,
jarrut ja meluttomuus. Heikkouksia olivat alkuperdiset renkaat, kaasuttimesta johtuva
hyppelytaipumus seka kankea kaantyvyys.**® Suurin Lada ei kuitenkaan yltanyt perus-
mallin myyntilukuihin ja menestys Ruotsissakin jai varsin vaatimattomaksi. Suurin Lada-
malli Lada 1600 esiteltiin vuonna 1977. Sen varustus oli runsas ja suurempi moottoriteho
takasi hyvan suorituskyvyn, mutta muutoin silla oli pienempien mallien sekd hyvat ettd
huonot ominaisuudet.®*®
Laadullisesti Lada oli itdautojen parhaimmistoa, vaikka vikoja autossa esiintyi run-
saasti lansimaisiin autoihin verrattuna. Oikeastaan Ladassa ei ollut juuri lainkaan varsi-
naisia tyyppivikakohteita, vaan autossa oli usein runsaasti pienia vikoja siella taalla, mika
vaikeutti auton katsastamista.*® Laadulliset puutteet oli kuitenkin monen omaa autoa
haluavan helppo antaa anteeksi, kun huomioi Ladan kilpailijoitaan selvésti edullisesmman
hankintahinnan.*®* Ladan hyvind ominaisuuksina neuvostoliittolaisten autojen tapaan
olivat hyva huollettavuus, ajettavuus huonoilla teilla, korkea maavara ja vakiovarusteina
mukaan tullut erittdin kattava tyokalusarja. Tyokalusarjan laadukkuus ei tosin ollut paras
mahdollinen ja sitd eivat myoskaan olleet auton alkuperdisrenkaat. Tasta esimerkkina
Tuulilasin lukijanpalstalle®® kirjoittanut nimimerkki ”Ladan ystava”, joka totesi renkaat
hengenvaarallisiksi, sill& jo 6600 ajokilometrin jalkeen renkaan runko oli vioittunut. Vie-
1& 1970-luvun malleissa oli myds mahdollisuus kéyttaa kdynnistyskampea, jolla mootto-
rin sai kayntiin virran loputtua akusta.>®® Lada oli siis korjaustaitoisten ja vaikeissa olois-
sa liikkuvien “toiveauto”.
Lada-mallistoa paranneltiin vuosien mittaan, mutta tutut perusominaisuudet ja omitui-

suudet séilyivat silti. Merkittdvimpid muutoksia Ladaan tehtiin vuonna 1981, jolloin esi-

%8 TM 15/1973, s. 50-53. Koeajo.
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%60 TM 8/1989, s. 105. Raportti.

%1 T 2/1981, s. 32-35. "Ensimmainen auto”.
%2 TL 6/1983, s. 98.
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teltiin uusilla valoilla ja kojetaululla varustettu 2105-malli, jonka moottoriin tuli ham-
mashihna jakopéaéanketjun sijaan. Autolehdistdssa kayntidadneltaan hiljainen hihna otettiin

iloiten vastaan.®

Muilta osin auto muistutti edeltdjidédn. Ohjaus oli edelleen erittain ras-
kas ja kaasu akkindinen toiminnaltaan. Virtalukko sijaitsi edelleen muista autoista poike-
ten ohjauspylvadn vasemmalla puolella ja ajoasento oli vanhaan italialaiseen tapaan
kummallinen. Liséksi auto oli uusiin Kilpailijoihin verrattuna varsin meluisa ja kulutti
kohtuullisen paljon polttoainetta. Ladojen heikkous oli myds ruostesuojauksen puute,
mika kaytannossa paljasti nopeasti sen, kuinka hyvin autoa oli pidetty. Huonosti hoidettu
Lada ruostui melko nopeasti.

Lada oli viel&d 1970-luvulla monille todellinen vaihtoehto autonvalinnassa, mutta
1980-luvulla se oli 1dhinnd vain vaihtoehto kaytetylle lansiautolle. Osa syyné tapahtu-
neelle kehitykselle olivat elintasonnousu, statusarvojen muuttuminen ja se, ettd Lada jai
teknisesti jalkeen kilpailijoistaan yha enemmaén. Toisaalta myds auton hinta pysyi edulli-
sella tasolla kilpailijoiden kallistuessa selvasti enemman. Edullisen hinnan vastapainona
auton jalleenmyyntiarvo ei sailynyt muiden merkkien tapaan, joten Ladalla kannatti ajaa
pitkaan, jos sen oli hankkinut.*®® Lada oli oikeastaan 1980-luvun lopulla suorastaan halpa
ostaa ja niinpa myynti sujui viela vuosikymmenen lopullakin hyvin ja ehk&pa juuri run-
saan mainonnan ansiosta. Runsaassa mainonnassa ei "ylisanoja” saastelty, vaan esimer-
kiksi vuonna 1983 Ladan 2107-mallia kehuttiin edustavaksi, ylelliseksi ja nautittavaksi
ajaal366

Perinteisen takavetoisen Ladan rinnalle tuli vuonna 1986 etuvetoinen selvésti nykyai-
kaisempi Samara-malli. Se heratti kiinnostusta jo ennen markkinoille tuloaan, mutta
osoittautui  alkuun  odotettua  huonolaatuisemmaksi  ja  kalliimmaksi.  Ajo-
ominaisuuksiltaan Samara oli hyvé auto, mutta huono laatu kirvoitti, jopa auton ostaneita
kirjoittamaan Tuulilasin yleisonosasto palstalle. ”Viiden kuukauden omistusaikanani Sa-
mara on ollut korjaamolla kolmetoista kertaa”*®’. Samara heratti aiempien Ladojen ta-
paan myos tunteita ja ajatuksia autoista kiinnostuneiden parissa, silla Tuulilasin yleison-
osastolle kirjoitti my6s nimimerkki Datsunisti, joka ihmetteli kérjekkaasti Samaran saa-

maa kiitosta testeissd: ” Auto on epaonnistunut korkea horokki. Sen valot palavat milloin
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sattuu. Vedet tulevat sisalle kuin vanhaan puuveneeseen.”®®. Silti Samaroillekin 16ytyi
1980-luvulla kysyntaa, vaikka vanha Lada-malli piti hyvin pintansa myyntitilastoissa
halpana perusautona.®®®

Ladojen suurta suosiota selittdnee paljon omistajien antamat arviot autostaan. Ladassa
parasta oli halpa hinta. Edullisen hinnan taustalla on paitsi halpa tehdashinta, niin myos

suomalainen verokaava, joka suosi Saabin ohella myds Ladaa.>”

Auton parhaita puolia
olivat myo6s varma kylmakaynnistyvyys ja reilut tilat. Myos helppo huollettavuus on ollut
Ladan omistajien mieleen. Ladoilla ajoivat eniten perheelliset ammattitydvaestoon kuu-
luneet henkil6t, mutta Lada oli suosittu myds ensiautoksi. Varsinaista nuorison suosiota
Lada ei silti saavuttanut, vaan pasasialliset Lada-kuljettajat olivat keski-ikaisia miehia.>"
Auton tyylikkyyteen, ruosteenestoon, suorituskykyyn, ajettavuuteen, jalleenmyyntiar-
voon tai valmistusmaahan ei omistajilta kehuja irronnut vuonna 1986 tehdyssé tutkimuk-
sessa. Epailemattd 1970-luvulla annetut vastaukset olisivat voineet poiketa merkittavasti,
silla Lada oli tuolloin selvasti ajanmukaisempi auto kuin myohemmin. Ladasta myos ky-
seisen tutkimuksen perusteella oltiin halukkaita vaihtamaan toiseen merkkiin, Nissanista
tai Volkkarista aina Mercedes-Benziin saakka. Toki yli 40 prosenttia tutkimukseen vas-
tanneista oli tyytyvaisid merkkivalintaansa edelleen ja edustivat siten Ladan vankkaa

kannattajajoukkoa.*”

Auton viimeistely ei kuitenkaan miellyttanyt vaativampia autoili-
joita, siksipd Ladalla ajaneet suomalaiset pitivatkin autoaan vain kdyttGesineend, ei sta-
tussymbolina. Uudempienkaan Ladojen vahvuuksiin ei myds voinut laskea istuimia tai
ajoasentoa, jotka sopivat vain harvoille mainiosti.*"®

Ladoja tuotiin runsaasti bilateraalisen kaupan puitteissa, mika kenties selittdd Ladojen
aiemman suosion valtion laitosten kaytossa. Jotkut myds hankkivat Ladan ideologisin
perustein Lada on ollut ja on edelleen viesti vasemmistolaisesta maailmankuvasta...”*".
Ladan suosio suomalaisten keskuudessa vaheni huomattavasti 1990-luvun laman ja Neu-
vostoliiton kaatumisen myoté. Perinteisen takavetoisen Ladan tarina paattyikin Euroopan

Unionin asettamiin vaatimuksiin muun muassa turvallisuuden suhteen seuraavalla vuosi-
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kymmenella.*” Silti Ladan maine sailyi. Se lienee yksi eniten kotimaisissa elokuvissa
esiintyneista ajoneuvoista ja on varmasti yhta tuttu suomalaisille kuin VW-kuplakin.
Kuplan tavoin my6s Ladasta muodostui véhitellen kulkuneuvon sijaan harrastus tai ela-

mantapa.

5.6 Opel - Nyt ja tulevaisuudessa®"®

Opel Kadett edustaa Toyota Corollan tapaan automallia, joka on vaikuttanut autoistumi-
seen jokaisella tutkimusajanjakson vuosikymmenelld. Kadettit olivat mallisukupolviltaan
nimetty aakkosin A:sta E:n, joista viimeinen mallisukupolvi jai mallin viimeiseksi 1990-
luvun alussa. Kadett oli Corollan tapaan peruskayttfauto. Itse asiassa voisikin sanoa, etta
Kadett oli Saksan Corolla ja pdinvastoin Corolla oli Japanin vastine Kadettille. Toki sa-
maan rinnastukseen voisi laskea myds Ford Escortin ja myéhemmin myds Nissan Sunnyn
ja VW Golfin. Kadett edusti laajassa ja arvostetussa Opel-mallistossa pitkaan pieninta
mallisarjaa, kunnes 1980-luvun alussa esiteltiin kooltaan kasvaneen mallin alapuolelle
Corsa-malli.

Opel Kadett syntyi monien kaltaistensa automallien tapaan takapyo6ravetoisena ja etu-
moottorisena. Ensimméinen Kadett - Kadett-mallinimed oli kdytetty jo 1930-luvulla ja
nimi palasi takaisin uuden automallin my6ta - oli malliltaan A ja se esiteltiin suomalaisit-
tain merkittavan autovuonna 1962. Siind oli nykyaikainen itsekantava korirakenne ja 1,0-
litrainen 46 hevosvoimainen moottori. Moottori oli aikalaisekseen edistynyt ja antoi au-
tolle riittdvan ripedn kulun. Auto oli myds mainio ajettava hammastanko-ohjauksensa
ansioista ja liséksi auto oli siististi viimeistelty. Myos korin tukevuus oli hyvé ollakseen
uudenaikainen itsekantava rakenteeltaan. Muutoin auto oli varsin tavallinen ja jopa mi-
tddnsanomaton. Suurin syy siihen, ettei auto kyennyt haastamaan esimerkiksi Volkswa-
genia oli hinta, joka kipusi kilpailijoita korkeammaksi.*”’ Vuonna 1965 esiteltiin suurem-
pi 1,1-litrainen Kadett B-malli, joka oli rekisteroity edeltajastdan poiketen viidelle hen-
gelle. Tilaa riitti myos tavaroille, silla takakontti oli suorastaan kookas. Perusmallin
moottorista irtosi 54 hevosvoimaa, mika oli Kilpailijoihin verrattuna varsin vaatimaton
lukema. Suuremmilla moottoreilla suorituskyky ja kulutus olivat paremmin tasapainossa

ja autossa oli luokkaa suuremman tuntua. Ajettavuus ohjaustuntoa lukuun ottamatta oli

37> T4sta aiheesta ja Ladasta yleensd mm. Larmela 2001, s. 89.
376 Opelin mainoslause 1980-luvulla.
77 Ojanen 1999, s. 52-53; TM 2/1963, s. 26-61. Kadettin koeajo.
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suorastaan erinomainen, mutta lammityslaite ei ollut erityisen tehokas. Viimeistely ei
vastannut kuitenkaan uusimpien kilpailijoiden tasoa. Aikalaisarvostuksista kertonee au-
ton saamat moitteet, silld autotestaajat olivat suuresti harmissaan huonosti sijoitetusta
tuhkakupista.*"® Kadettin vahvuuksia oli my6s laaja mallisto, mita monet muut merkit
eivat tuolloin voineet tarjota. Mallistossa oli 2-ovisten, 4-ovisten ja farmarien ohella
my®6s urheilullinen ja linjakas Coupe-malli, joka saavutti ralleissa menestysta.*"

Viimeinen takavetoinen Kadett-mallisto esiteltiin vuonna 1973. C-mallin Kadett oli
paljon edeltajaansa linjakkaampi, mutta teknisesti hyvin paljon edeltdjansa kanssa saman-
lainen. Auton markkinointivaltiksi otettiin energiakriisin aikana pieni kulutus, mika kiel-
tamatta oli Kadettin yksi monista vahvuuksista. Vuonna 1975 jo ennestaan laajaan mal-
listoon esiteltiin myds monikayttomalli, jolla haluttiin haastaa Fiat 127 ja VW Golf. Ta-
kavetoisuus oli kuitenkin tilankaytdn kannalta mallin selva haittatekija, silla seka jalka-
etta tavaratilat olivat varsin vaatimattomat. Monikéyttéinen uutuusmalli ei pystynyt haas-
tamaan edullisempaa Fiat 127:a myynnisséa eika Tuulilasin monikéyttémallien vertailu-
testissa, jossa Opel sijoittui neljanneksi Fiatin voittaessa.*® Kadett Cityksi nimetty mo-
nikayttdmalli havisi myos vertailun Englantilaiselle sisarmallilleen Vauxhall Chevetelle
lahinna laiskemman moottorinsa vuoksi.** Laadussa ja myynnissé saksalainen versio ol
kuitenkin etevampi. Kadett-malliston suosion taustalla oli varmasti mallisarjan hyva mai-
ne ja erinomainen ajettavuus. Eniten myydyimmén Sedan-mallin tavaratila oli myds ko-
koluokassaan erityisen tilava. Tunnusomaista C-mallin Kadettille oli helppohuoltoisuus
ja tutut tekniset ratkaisut. Liikenteen seassa auton tunnisti pienten heikkotehoisten moot-
torin kayntidénesta, joka muistutti l&hinnd heinasirkkaparven aanta. Hyvasta myynnista
huolimatta suurin kaupallinen suosio jéi kuitenkin saavuttamatta, silla esimerkiksi selvés-
ti ripeammaén vastaavankokoisen Toyota Corollan sai parituhatta markkaa edullisemmin.
C-mallin Kadett osoittautui myds varsin véhavikaiseksi Opel-malliksi, mik& osaltaan aut-
toi hyvan maineen syntymiseen. Auton tasaiset ajo-ominaisuudet toivat autolle myds lu-
kuisia vertailuvoittoja, joissa tiukimmat haastajat kuten Fiat, Ford ja Toyota jaivat usein
taakse. Jarrujen tehossa sen sijaan oli toivomisen varaa moneen kilpailijaan verrattuna.®

Kadettia luonnehdittiin Tekniikan Maailman autovertailuissa positiiviseen savyyn pyy-

%78 TM 4/1968, s. 54-59. Kadettin Koeajo; TM 13/1970, s. 56-75. Vertailu.

3% Ojanen 1999, s. 68-70, 80.

%80 TL 12/1978, s. 23. Vertailu.

%81 TL 3/1976, s. 22-30.

%82 T 1/1977, s. 24-25. "Auton heikot kohdat 1976”; TL 11/1977, s. 73. Vertailu; TL 6/1975, s. 20.
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teettoméksi liikkumavalineeksi ilman mink&énlaista ilmettd. VVanhemmiten erityisesti
nuoret ja toista autoa tarvitsevat perheet kiinnostuivat C-Kadetteista ja ne olivatkin halut-
tuja autoja myos kaytettyind. Tyypillisimpié vikoja autossa oli bensatankin ruostuminen
ja moottorin kuluminen.®®

Ensimméinen etuvetoinen vuonna 1979 esitelty D-mallin Kadett suunniteltiin VW
Golfin Kilpailijaksi. Autoon tuli perusmallin vanhanaikaista moottoria lukuun ottamatta
uudet ylapuolisella nokka-akselilla varustetut moottorit. Myéhemmin nuo isommat moot-
torit aiheuttivat ongelmia katkeilevien nokkahihnojensa vuoksi. Kokonaisuutena uusi
malli oli kuitenkin ominaisuuksiltaan tasapainoinen ja liséksi varsin vahvaa tekoa, eika
siind ilmaantunut kovin isoja vikoja edes uutuuttaan. Ainoastaan jousituksessa ja mootto-
rin tiiviydessa oli sanomista. Vahvan perusrakenteen vastapainona pienié laatupuutteita
autossa esiintyi yllattavan runsaasti.*** Mallin vahvuuksia olivat erinomainen ajettavuus
ja tilankaytto. Lisaksi tassékin Kadett-mallissa oli luokkaa suuremman auton tuntua ja
jamakkyytta.®® Suosiota rajoitti kuitenkin selvasti hinta, silla vastaavankokoisen, selvasti
paremmin varustellun markkinoita hallinneen Datsun Cherryn sai vuonna 1980 lahes
5000 markkaa edullisemmin. Myds takavetoinen ja varmaksi valinnaksi todettu Toyota
Corollakin oli hiukan edullisempi kuin vastaava Kadett. Autona Kadett oli ominaisuuksil-
taan Datsunia, parempi mutta hinnoittelu oli suosion kannalta katsoen pielessd. Ainostaan
vuonna 1982 esitelty diesel-malli oli hinnaltaan sek& ominaisuuksiltaan kilpailukykyinen
pahimpiin kilpailijoihin verrattuna. Suomalaisen verotuskaytannén vuoksi pienella die-
sel-mallilla ei kuitenkaan ollut suurta suosiota autonostajien keskuudessa. Opel Kadett oli
kuitenkin moniin kilpaileviin automalleihin verrattuna erittdin hyvéssa maineessa 1980-
luvulla ja auto menestyikin vertailuissa kohtuullisen hyvin. Esimerkiksi vuonna 1982
auto oli suurvertailussa toinen heti Ford Escortin jalkeen hyvien tilojen ja ajettavuutensa
ansiosta, >

Vuonna 1984 markkinoille tuli uudistettu E-mallin Kadett, joka oli ominaisuuksiltaan
entistd parempi. E-mallia kehuttiin seké tilavaksi ja taloudelliseksi, mutta se oli myds

mainio ajettava. Muotoilultaan malli oli suorastaan linjakas ja ilmanvastuskerroin oli

3 Ajovalo.net (www), luettu 30.3.2006; Ojanen 1999, s. 103, 106; TM 18/1974, s. 78-87. Vertailu; TL
11/1982, s. 70-76. Kéytetyt autot-raportti.

%4 T 8/1980, s. 41-42. "Kadett kestotestissa”.

%5 TM 9/1982, s. 85. Vertailu.

%6 Ajovalo.net (www), luettu 30.3.2006; TL 11/1987, s. 78-82. Kaytetyt autot raportti; TL 5/1982, s. 12—
16. Koeajo; TL 11/1982, s. 22. Vertailu tulos.
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luokkansa pienin ollen 0,32.%% Sisétiloiltaan auto oli kuitenkin perinteisempi ja tekniikka
oli lahes suoraan edeltavasta mallista. Uudenlainen muotoilu haittasi ndkyvyytta ja tilojen
hyvaksikaytto ei ollut aivan yhta selke&é kuin edeltdneessd mallissa. Erittdin pienen kulu-
tuksen ja hiljaisuuden vastapainona auto oli laiska kiihtymaan ohituksissa. Jarrut puoles-
taan ansaitsivat kiitokset, samoin kuin auton hinnan ja ominaisuuksien suhde. Autolle

388 \/iimeiseksi Kadett-malliksi en-

ennustettiinkin vuonna 1984 kaupallista menestysta.
nen Astra-mallin tuloa jaanyt Kadett E-malli edusti aikansa tyypillista saksalaisautoa,
joka pyrittiin tekemaan mahdollisimman edistyneeksi mahdollisimman edullisin kustan-
nuksin. Tasta seurauksena Kadettin laatu oli hiukan aiempia malleja heikompi ja etenkin
huonolaatuinen maalaus aiheutti melko pian ruostumista. Aiemmista Kadett-malleista
periytyi myds moottorin 6ljynvuototaipumus seka jousitukseen liittyneet ongelmat, silla
tallekin mallille tyypillinen ongelma oli jousien katkeaminen.®® Muutamista ongelmis-
taan huolimatta Kadettin suosio kasvoi Suomessa 1980-luvun loppua kohden siten, ettd
malli oli vuonna 1989 Corollan jalkeen toiseksi suosituin. Suosion syynéa olivat paitsi
tasapainoiset ominaisuudet niin myo6s hinta, silla esimerkiksi Kadett 1,6 oli vastaavaa
Corolla 1,6:sta edullisempi hankkia 1980-luvun lopussa.>* E-mallin onnistuneesta koko-
naisuudesta kielivat myos useat vertailutestivoitot: "huomaamattomalla tasaisuudella se
hiipi vertailutestin voittajaksi™**.

Opel Kadett ei missdén vaiheessa yltanyt tiukimpaan myyntikarkeen Suomessa, mutta
auto sijoittui lahes joka vuosi kohtuullisen hyvin myyntitilastoissa. Opelin vahvaa myyn-
ti& edesauttoivat Datsunin, Fordin ja Toyotan tapaan my6s suuremmat mallisarjat, kuten
Ascona ja Vectra. Parhaiten suomalaisten suosioon ylsivat Kadettin B- ja C-malli, jotka
loivat mielikuvaa Kadettista vahvana perusautona sek& viimeiseksi esitelty E-malli. Van-
himmat mallit saivat vanhemmissa ikdryhmissa ja lahes kaikissa ammattiryhmissé kanna-
tusta, mutta maanviljelijoiden osuus korostui joidenkin mallien kohdalla. Kadett C-malli
sai nuorisolta kannattajia varmasti takavetoisuutensa ja helpon viritettavyyden ansiosta.
Uudemmat mallit profiloituivat enempi kaikkien ika- ja ammattiryhmien autoiksi.

Enemmistd Kadett-omistajista ja kayttajista oli tutkimuksen mukaan miehia.

%7 TL 1/1987, s. 56. Vertailutesti.

%8 TM 17/1984, s. 38-43. Koeajo.

%9 TM 8/1989, s. 102. Raportti

30 Ajovalo.net (www), luettu 31.3.2006.
%1 TM 4/1989, s. 54. 9 auton vertailu.
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5.7 Saab - Se varma kotimainen®*

Tunnetun 1930-luvulta saakka toimineen ruotsalaisen lentokonevalmistajan ensimmainen
automalli Saab 92 valmistui vasta vuonna 1949. Auton kehittelyssa oli painotettu turval-
lisuutta ja aerodynamiikkaa, mik& antoi autolle varsin omaleimaisen ulkon&dn. Autoa
kutsuttiin Trollhdttanin mopoksi, mutta myohemmin myos vertaukset sammakkoon tai
sampylaan tulivat tutuiksi. Auto oli suunniteltu Volkswagenin kilpailijaksi, mutta oli kui-
tenkin sitd kalliimpi ja huonommin varusteltu. VVolkswagenista poiketen Saabissa oli etu-
veto ja kaksitahtimoottori. Auto sai kuitenkin ajettavuutensa ansiosta suuren suosion ral-
liautoilijoiden parissa, jotka oivalsivat Saabilla ajaessaan vasemman jalan jarrutuksen
merkityksen urheilullisessa ajossa.

Saabin automallia kehiteltiin jatkuvasti ja 92-mallin seuraajat 93, 95 ja 96 olivat kay-
tdnndssa saman auton jatkokehitelmid. 95-malli erosi koriltaan sisarmalleistaan, silla se
oli farmarimalli. Saab 96 malli esiteltiin vuonna 1960 ja se erosi aiemmista 92 ja 93 mal-
leista tehokkaalla 38hv moottorillaan ja nelivaihteisella vaihteistollaan. Myds pieneksi
moitittu ikkunapinta-ala, takavalot, polttoainesdilit ja takatilat olivat hiukan kasvaneet
edeltdjiin nahden. Uutta oli myds matkustamon l&pivirtaustuuletus. Oikeastaan seuraava
suuri edistysaskel mallin kehityksessd oli vanhanaikaisen vika-alttiiksi*** todetun 2-
tahtimoottorin korvaaminen Fordilta lainatulla 4-tahtisella VV4-moottorilla, joka esiteltiin
Saabin keulalle vuonna 1966. Uusi 65hv moottori sopi Saabiin hyvin ja oli jo aiemmin
kestavéksi havaittu. Samalla poistui aiemman moottorin suurin ongelma, joka oli korkea
polttoaineen kulutus.

Kuten Volkswagenia, niin myos Saabia paranneltiin l&hes vuosittain lukuisin pienin
muutoksin, jotka eivat juuri ulospdin nédkyneet. Tallaisia parannuksia olivat muun muassa
vuonna 1970 uudenaikaisten 3-pisteturvavoiden asentaminen ja taitettava takaselkanoja,
jolla tilat muuttuivat monikayttdisemmiksi. Vuonna 1976 autoon tuli lisdd ”Saabisme-
ja"3%, joista valtaosa painotti turvallisuutta. Tallaisia tekijoita olivat muun muassa suuret

turvapuskurit. My0s ahtaita takatiloja parannettiin siirtdmalla takaistuinta muutaman sen-

%92 T 2/1980, s. 24. Tutkimus; Pirtala & Ernvall 1992, s. 54-61.

%% Saabin mainoslause 1980-luvulla.

¥4 Sedgwick 1991, s. 226.

3% »gaabismeilla” tarkoitetaan Saab-autoille ominaisia erityispiirteita. Tallaisena on pidetty muun muassa

virta-avaimen sijoitusta etuistuinten valiin ja pyyhkimilld varustettuja ajovalonpesimié.
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tin taaksepain.>®* Saab 96 alkoi kuitenkin 1970-luvun lopussa olla jo vanhentunut, mika
nékyi erityisesti auton tiloissa ja muotoilussa parannuksista huolimatta. Vuonna 1978
malli havisi viiden Suomessa valmistetun automallin vertailun isommille Saabeille ja
Chrysler-malleille selvasti.**” Vuosimalli 1980 jai Saab 96:n viimeiseksi ja pienimmaksi
Saabiksi jai yli kymmenen vuotta rinnalla valmistettu selvasti kalliimpi 99-malli.*®®

Saab 96-malli ei viel& 1960-luvulla saavuttanut Suomessa kovinkaan suurta suosiota
kalliin hintansa vuoksi, mutta 1970-luku oli Saabille erittain suosiollista aikaa ja malli
menestyi myyntitilastoissa erinomaisesti sijoittuen useana vuonna kolmen myydyimman
mallin joukkoon. Vanhanaikaisen Saab-mallin suurin suosion syy oli sen kotimaisuus,
silla mallin valmistus alkoi Suomessa 1969 ja siirtyi vuonna 1978 kokonaan Suomeen.**°
Suomalaiset innostuivat suuresti vauhtisémpylédksikin kutsutusta Saabista, joka yha
enemman miellettiin kotimaiseksi tuotteeksi. Innostuksesta hyvané esimerkkind oli muun
muassa Tekniikan Maailman vuonna 1979 jarjestama kilpailu, jossa lukijat saivat suunni-
tella ja valmistaa Saab 96:sta hyvin kuvaavan pienoismallin. Toimitukseen tulikin lahes
300 Saabia, jotka oli askarreltu esimerkiksi puusta, muovista, kengésta, lusikoista, kan-
kaasta, kananmunan kuoresta tai savesta. Palkinnot olivat hienot, silla lohdutuspalkinto-
jen ohella jaettiin 10 kameraa ja voittaja Esa Siipilehto sai aivan oikean 39 900 markan
arvoisen Saab 96 GL Superin.*®

Kotimaisuuden ohella Saabin suosion syiksi voidaan myds mainita auton saamat mer-
Kittdvéat verohelpotukset kotimarkkinoille, mika toi hankintahinnan kilpailukykyiseksi
etenkin 1970-luvulla. Esimerkkind hintakilpailukyvysta kertoi se, ettd vastaava Saab saat-
toi olla VVolvoa kalliimpi Ruotsissa, mutta Suomessa Saab oli selvésti Volvoa edullisem-
pi_401
toa pidettiin "umpirautana”. Saab oli laadukas automerkki mutta suomalainen tydnlaatu

Muita Saabin etuja olivat vankka, kestdva ja turvallinen rakenne, minka vuoksi au-

ei yltanyt ruotsalaiselle tasolla, mik& nakyi muun muassa maalauksen ja osien sovituksen

402 Muita 96-mallin vahvuuksia olivat korkea

virheisséd sekd suurempana vika-alttiutena.
arvostus suhteessa hintaan, yleinen tukevuus ja ajettavuus seka hyvé etenemiskyky huo-

noillakin teilld etuvedon ja suurien pyorien ansiosta. Myds auton jarrut olivat suorastaan

%% T 9/1975, s. 76-77. Esittely.

%7 TL 10/1978, s. 12-20. Vertailu.

%% Lindh 1987, s. 16, 34, 54, 77-113.

99 Hyténen 1992, s. 62.

400 TM 17/1979, s. 44-49. 300 Saabia.

01 Nykénen 2004, s. 50-51; TM 3/1974, s. 70-71. Saab ja Volvo vertailussa.

02 T 11/1978, s. 69. Saab 99:n kestotesti; TM 3/1974, s. 70-71. Saab ja Volvo vertailussa.
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erinomaiset. Etuvetoisuus alkoi olla 1980-luvun l&hestyessa valttina pahinta kilpailijaa
Volvoa vastaan, vaikka Volvolla yha vedottiin vannoutuneesti takavedon puolesta. VVol-
vo-mallistoon alkoi kuitenkin tulla etuvetomalleja jo vuosikymmenen lopulla, mutta Saa-
billa autojen perusrakennetta ei tarvittu muuttaa. Kysymykset autojen vetotavasta eivat
kaiketi edesauttaneet 1970-luvulla kaavailtua ja sittemmin kuopattua yhteistyotd ruotsa-
laisvalmistajien kesken.*%®

Talviautona Saab 96 oli erinomainen paitsi etenemiskyvyn niin myds lammityslait-
teensa ansiosta. Myds Simo Lampisen ja muiden Saabilla ajaneiden kuljettajien rallime-
nestys oli vaikuttanut mielikuvaan hyvésté ajettavuudesta huonoissa olosuhteissa. Auton
heikkouksina pidettiin ahtaita tiloja, suurehkoa kulutusta ja korin rakenteesta johtuvaa
polkimien kummallista sijoitusta. My0s rattivaihteisto oli vanhanaikainen jo 1960-
luvulla. Suorituskyky ei ollut kevyempien ja tehokkaampien kilpailijoiden tasoista. Auto
sai myos turvallisen ajokin maineen, mutta todellisuudessa Saab 96 ei ollut sen turvalli-
sempi kuin parhaat kilpailijansa, vaan turvallisen maine pohjautui pitkélti isomman Saab
99:n hyvaan turvallisuuteen ja mainonnan antamiin mielikuviin.**

Pienimpia Saabeja automerkkina suosivat usein toimihenkil6t ja lapsettomat vanhem-
mat pariskunnat. Nuoriso ja naiset eivat juuri 96:sta innostuneet.””® Kyseenalaista kunni-
aa Saab sai Volvon ja Mercedes-Benzin ohella myds Tuulilasin tutkimuksessa, jossa tut-
kalla mitattiin eri automerkkien nopeuksia maantielld. Saabeilla ajettiin eniten ylinopeut-
ta.*% Autotesteissa ja vertailuissa Saab 96 ei yleensd suurta menestysta saanut, mutta
30 000 Kkilometrin kestotestissd se parjasi pientd hollantilaista VVolvo 66-mallia parem-
min.**” Saabin menestyksen salaisuudet liittyivatkin ominaisuuksien sijaan auton valmis-
tusmaahan, hinnoitteluun, ”saabismeihin” ja yleiseen uskomukseen auton lujuudesta.

5.8 Toyotalla Suomi kulkee'®®

Toyota Corolla oli todellinen kokokansan auto. Se oli koko aikajakson myydyin automal-
li Suomessa. On kuitenkin hyva huomioida, ettd toisin kuin toinen kokokansan auto VW

”Kupla” pysyi lahes samanlaisena koko myyntiaikansa, niin Corolla uudistui merkitta-

93 T 8/1977, s. 52-53. "Pakkoavioliitto ruotsalaiseen tapaan”.

%04 TM 11/1973, s. 36-37; TM 5/1963, s. 40-45. Saabin koeajoja; Ajovalo.net (www), luettu 29.3.2006.
%05 Kastemaa 1984, s. 106; TL 2/1980, s. 24; Pirtala & Ernvall 1992, s. 54-61.

%06 T 9/1976, s. 42-45. Tutkimus.

Y7 TL 7/1976, s. 38-53. Kestotesti.
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vasti noin viiden vuoden vilein.*®® Ensimmaisen vuonna 1967 Suomeen tuodun ja erin-
omaisen myyntivuoden 1989 mallisten Corolla-merkkisten autojen vélilla ei kdytdnndssa
ollut nimen lisdksi montaa yhteista tekija4. Toyota Corolla, kuten ei esimerkiksi Opel
Kadettkaan tarkoita vain yhtd automallia, vaan kyse oli useista erilaisista mallisarjoista
samanmerkkisid autoja. Ennemminkin voitiin puhua hyvamaineisesta tuotemerkista. Co-
rollan tapauksessa tuo tuotemerkki sai suosiota Suomen ohella muuallakin, silla se oli
ajanjakson loppuun mennessa paitsi eniten myyty mallisarja Suomessa niin mygs suosittu
koko maailmassa, sita oli myyty jo lahes 15 miljoonaa kappaletta.*°

Toyota Corolla ei kuitenkaan kerro kaikkea itse automerkistd. Kuten useimmat muut-
kin suomalaisten suosimat automallit, niin Corollakin on kuulunut mallistonsa pienim-
piin. Itse asiassa Corolla oli Suomessa pienin Toyota aina vuoteen 1978 saakka, jolloin
mallistoon esiteltiin pienemmét Starlet- ja Tercel-mallit. Fordin, Nissanin, Opelin ja Saa-
bin tapaan my0s Toyota on parjannyt hyvin myos suurempien automallien myynneissa
muun muassa isommalla Carinalla seka edustavammilla Camrylla, jotka olivat suosittuja
malleja yksityiskayton ohella muun muassa taksikayt0ssa.

Toyotan myynti Suomessa alkoi vuonna 1964, jolloin Korpivaara Oy aloitti maahan-
tuonnin edustavalla Crown-mallilla. Harva tiesi tuolloin, ettd Toyota oli jo maailman
kymmenenneksi suurin autonvalmistaja.*"* Todellinen kaupallinen menestys alkoi kui-
tenkin Suomessa vasta pienell takavetoisella Toyota Corollalla vuonna 1967. Toyotaa ei
alettu tuoda Suomeen hetken mielijohteesta, vaan jo vuonna 1960 kauppaneuvos Paavo
Korpivaara toi koe-erdn Toyotan Tiara-malleja testattavaksi. Kahden vuoden ajan nait4
ajokkeja kokeiltiin, jotta autojen tekninen taso ja soveltuvuus Suomen oloihin tulisi selvi-
tetyiksi. Autot havaittiin hyviksi, mutta tuontia varten odoteltiin aivan uusia nykyaikai-
sempia malleja ja sellainen suuri Crown olikin vuonna 1964. Toyotan korkea laatu, hyva
huoltoverkosto sekd osien saatavuus ja kohtuullinen hinnoittelu halvensivét nopeasti ja-
panilaisia autoja kohtaan tunnetut ennakkoluulot. Niinpa jo 1970-luvun alussa Corolla
kipusi ensimmaisen kerran myyntitilastojen kuumimpaan kérkeen.**2

Toyota Corollan neljd ensimmaéistd mallisukupolvea olivat takavetoisia. Alun perin

1,1-litrainen moottori kasvoi 58 hevosvoimaiseksi 1,2:ksi jo ensimmaisen korimallin lop-

%% Toyotan mainoslause 1980-luvulla.

9 Laakso 1999, s. 126.

“19 Kuch 2005, s. 69.

“* Kuch 2005, s. 250.

12 Kastemaa 1984, s. 115-116; TM 17/1974, s. 142. Toyota 10v Suomessa.
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puaikoina. Perusmoottorin koko kasvoi 1,3-litraan vuoden 1978 Corollassa. Perustek-
niikka sailyi melko samanlaisena aina vuoteen 1983 saakka, mutta ulkomuoto ja alusta-
ratkaisut muuttuivat mallimuutosten myo6ta. Vuonna 1967 esitellyn ensimmaisen korimal-
lin Corolla KE10 sai hiukan yllattden melkoisen suosion. Suosion syiksi osoittautui jo
tuolloin korkea laatu, hyvé varustelu, tehokkaat jarrut, taloudellisuus ja hyva suoritusky-
ky. Moitteita autolle annettiin istuimista, ndkyvyydesta ja hiukan epdméaéaraisesta ohjauk-
sesta. Erityista kiitosta Corollan ominaisuudet sai Tekniikan Maailman jarjestamassé
vertailussa, jossa naiset tutkivat autoja. Corollan napparyys ja kevyt ajettavuus olivat
naisten mieleen.*"® Seuraava sukupolvi esiteltiin vuonna 1970. Auto oli edeltsjaansa lin-
jakkaampi ja suorituskykyisempi. Auto oli kokoisekseen suorastaan nopea, mikéa oli mo-
nelle auton hankkineelle vapaiden rajoitusten aikana merkittdva ostoperuste. Tamakin
Corolla-malli oli myds erittdin kestavé ja sailyi liikenteessa pitkdan. Uudempi malli kui-
tenkin kulutti polttoainetta edeltdjadnséd enemmaén ja se ei ollut kokonaisuutena yhté hyvé
ominaisuuksiltaan kuin edeltdava malli. Esimerkiksi ajettavuus oli ehké jopa huonompi ja
hiostavissa muovipenkeissa oli ikdva istua. My0s tehostamattomat jarrut olivat jaykat
kayttdd. Tama toisen sukupolven malli kuitenkin nousi myyntitilastojen kérkeen Suomes-
sa vuonna 1973 joistakin heikkouksistaan huolimatta. Auton parasta antia oli erittdin hy-
va tekninen kestavyys ja edulliset kayttokulut moniin Kilpailijoihinsa verrattuna, vaikka
jotkut muut japanilaismallit olivat laadullisesti jopa parempia, sill& esimerkiksi Tuulilasin
kestotestissa Corolla havisi Datsunille ja Mazdalle viattomuudessa.** Uudesta Corollasta
todettiinkin Tekniikan Maailman esittelyssa, ettd auto ei ole halvin tai paras, mutta se
antoi rahalle vastinetta.*"> Erikoista mallin kohdalla oli, etta jostain syyst4 suurin osa ta-
man mallin Corollista oli variltd&n sinapinkeltaisia. Ehka vari oli tuolloin muodikas, mut-
ta luultavasti kyseisen varin saatavuus oli muita vareja parempaa. Tatda KE20-mallia riitti
myytavaksi Suomessa viel& vuonna 1978, vaikka isompi Corolla-malli KE-30 oli esitelty
rinnalle jo vuonna 1975.%*°

Uusi Corolla-sarja jatkoi edeltdjien tekniikalla, mutta oli nyt kooltaan hiukan aiempaa
suurempi. Autoa mainostettiin isoksi, vaikka se ei juuri edeltdjaansa pidempi ollutkaan.

Se oli kuitenkin jonkun verran edeltdjaansé leveampi, mika nakyi parantuneena matkus-

3 TM 15/1967, s. 40-45. Corollan koeajo; TM 20/1969, s. 50-61. Naisten autotesti; TM 13/1970, s. 56—
75. Vertailu.

4 TM 8/1975, s. 113-115 Kéyttotestissa Lada, Toyota ja Volkswagen; TL 1/1977, s. 24-25. ”Auton hei-
kot kohdat 1976”; TL 1/1975, s. 54-69. Kestotesti.

% TM 16/1970, s. 60-61. Esittely.
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tusmukavuutena. Edellisestd mallista tuttu moottori oli yha pirted ja vaihteisto helppo-
kayttdinen, mutta jarrut saivat edelleen moitteita kovasta poljinvoimasta johtuen, vaikka
jarrutehostin oli lisatty auton varusteluun. Auton suurimpia heikkouksia olivat edeltéjien-

417

sé tapaan kurjat muovipaallysteiset istuimet ja veltot lattiamatot.””" Auton vahvoja puolia

olivat tasainen kokonaisuus, erinomaiset hallintalaitteet ja kokonaistaloudellisuus. Myds

418 Ajem-

ajettavuus oli hiukan parantunut muun muassa paremman rengastuksen avulla.
pien Corolla-mallien menestykseen tdmé& kolmas malli ei yltanyt, vaikka olikin edelta-
jaansa edistyneempi monella tavoin. Tama Corolla-malli ei mydskaan kestényt ruostetta
vastaan yhta hyvin kuin edeltajansa, vaikka muutoin malli todettiinkin vahavikaiseksi.*"
Vuonna 1978 autoa uudistettiin hiukan ja perusmoottorin koko kasvoi hiukan. Taman
mallin Corollan sai myds poikkeuksellisen monella eri korivaihtoehdolla, silla perinteis-
ten sedan-, farmari- ja coupe-mallien rinnalle tuli tarjolle myds monikayttéinen viistope-
réinen liftback-malli.

Viimeinen takavetoinen Corolla oli hammastanko-ohjauksen ansiosta ajettavuudeltaan
selvasti edeltdjidan parempi. Tama edeltdjidan suurempi ja tyylikkddmpi KE70-malli esi-
teltiin Suomessa vuonna 1980. Selkedlinjainen kori oli nyt aiempaa painavampi ja paran-
tunut varustelu lisési painoa siten, etta 65 hevosvoimainen 1,3-litrainen moottori oli lais-
kanpuoleinen mallin kasvaneisiin mittoihin. Silti kestotesteissa auton painavampaa koria
moitittiin hentorakenteiseksi, vaikkakin siististi tehdyksi. Mielenkiintoista oli, ettd sa-
massa testissd auton turvallisuutta kehuttiin. Auton vahvuuksia kéyttévarmuuden, luotet-
tavuuden, hyvén vaihteiston, ndpparan ajettavuuden liséksi oli tasainen kokonaisuus. Vii-
meinen takavetoinen malli oli selvésti edeltdjidan edistyneempi ja palautti Corollan suo-
siota, vaikka olikin yha takavetoinen monien kilpailijoiden siirtyessd etuvetoon samoihin
aikoihin. Takavetoisuudesta johtuen autosta tuli sangen suosittu nuorten keskuudessa jo
1980-luvun lopulla. Perinteinen takavetorakenne nékyi myos hiukan ahtaina tiloina, mut-
ta toisaalta auto oli muuten laadukas ja varsin hiljainen melutasoltaan. Lisaksi auto oli —

toisin kuin pari edeltanytta mallia — lAmmin Suomen talvessa.*?°

8 Ajovalo.net (www), luettu 30.3.2006.

T TM 17/1984, s. 74. "Kehityksen kaari”.

18 TM 12/1975, s. 34-39. Koeajo; TL 11/1977, s. 73. Vertailu; TL 3/1975, s. 94-95. Esittely; TL 1/1976,
s. 14-22. Vertailu.

9T 12/1977, s. 30. "Auton heikot kohdat 1977,

20 TL 2/1981, s. 48-57. Corollan kestotesti; TM 15/1981, s. 68-77. Corollan kayttotesti; TM 17/1984, s.
77. ’Kehityksen kaari”; Ajovalo.net (www), luettu 30.3.2006.
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Ensimmaéinen etuvetoinen konstailemattomasti muotoiltu Corolla tuli markkinoille
vuonna 1983 ja siitd muodostui todellinen suosikki tasapainoisten ominaisuuksiensa ja
laajan malliston avulla. Yhteistd aiempiin takavetoisiin malleihin ei ollut juuri muuta
kuin tutuksi tullut mallinimi. Tdman Corollan hyvié puolia oli my6s se, etta siina ei il-
mennyt kovinkaan merkittavia vikoja kaytettyna ja lisaksi sen moottorit olivat tehokkaita
sekd taloudellisia. Tiloiltaan tdmé&k&&n Corolla-malli ei ollut aivan luokkansa kérkea,
mutta selvasti edeltdjidéan suurempi. Niinpd auton takapenkkia verrattiin Tuulilasin koe-
ajossa jopa taksikayttoon sopivaksi. Jousitus oli tukevoitunut ja auton tekniikka vakuutti
toimittajat. Ainoastaan kasvaneen ajomelun ja niukan varustelun vuoksi auto sai kritiik-
kia osakseen.””* Uuden etuvetoisen Corollan tasapainoiset ominaisuudet auttoivat mallin

muun muassa Tuulilasin vertailun voittoon.*?

Auton ajettavuus sai kehuja ja vuodesta
1985 lahtien 1,3-litrainen moottori uudistettiin 12-venttiiliseksi 75 hevosvoimaiseksi,
mika teki autosta paitsi ripean myos erittain taloudellisen. Taloudellisuudesta osoituksena

Tekniikan Maailman taloudellisuusvertailussa®?®

Corolla parjasi bensiiniautoista parhai-
ten. Tamén AE80-mallisarjan avulla Corolla nousi myyntitilastojen k&rkeen vuonna 1985
ja kérkipaikasta mallisarja ei luopunut enda koko tutkimusajanjaksolla. Ensimmaisen
etuvetoisen Corolla-mallin seuraaja ja kaikkiaan kuudennen Corolla-mallisukupolven
edustaja EE90 esiteltiin vuonna 1987. Myds se jatkoi luotettavan ja laadukkaan perusau-
ton mainetta. Testeissd auto todettiin usein luotettavaksi, tyydyttdvéaksi ajaa ja mallin
moottorien ominaisuudet saivat kiitosta. Edeltdjaansa verrattuna auto oli tukevoitunut ja
paino kasvanut. Myos auton varustelu oli parantunut. Ohjauksen osalta malli otti askeleen
taaksepain, mika aiheutti moitteita vertailuissa. Huonoina puolina olivat auton niukat
sisatilat kilpailijoihin verrattuna sekd huonohko hidastuvuus helppokayttoisista jarruista
huolimatta.*** Niinpa autotoimittajat jopa epailivat, ettad edeltanyt korimalli olisi yltanyt
parempaan sijoitukseen vuoden 1989 vertailussa, jossa Corolla sijoittui kuudenneksi yh-
deksan perheauton joukossa. Pienista puutteista huolimatta ja uusien moniventtiilimootto-

rien sekd laajan malliston ansioista monet I0ysivat hyvaksi havaitun mallinimen takaa

21 T 9/1983, s. 14-17; TL 1/1987, s. 56; TL 3/1992, s. 30-33. Corollan koeajoja, raportteja ja testeja.
422 TL 7/1985, s. 60. Vertailussa.

22 TM 11/1986, s. 27. "Kuinka pitkalle ja mihin hintaan?”.

424 TM 9/1989, s. 48-53. "Sama auto — nelj korimallia”.
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itselleen sopivan auton. Té&sta osoituksena Corollan kuudes mallisukupolvi hallitsi yli-
voimaisesti myyntitilastojen karkipaikkaa 1980-luvun lopussa.*?

Toyota Corollan suureen suosioon ovat vaikuttaneet usein kilpailukykyinen hinta ja
auton kokonaistaloudellisuus. Myos jalleenmyyntiarvo on sailynyt korkealla kaikilla mal-
lisukupolvilla, mika osaltaan kertoo automallin saamasta luottamuksesta Suomessa.*?®
Vuoden 1986 tutkimuksen mukaan Toyotan ja Corolla-mallin saavuttaman suosion taus-
talla on valtaosin auton saama hyvé maine ja tunnettavuus, taloudellisuuden ja luotetta-
vuuden ohella. Ruostesuojauksen taso oli Corollan omistajien mukaan vahiten arvostettu
ominaisuus autossa, mika selittyi silld, ettd Corollan suojauksen taso ei edustanut kuin
korkeintaan keskitasoa. Myds auton merkkiuskollisuus oli korkealla tasolla, eivatka toiset

automerkit juuri Toyotan omistajia houkutelleet.*”’

Auton hyva maine johtui pitkalti sen
kestavyydesta ja korkeasta laadusta sekéd hyvista kayttdominaisuuksista. Nama Corollan
vahvuudet ovat yleensd aina paljastuneet vasta vuosien paasta, mika on nakynyt myos
katsastuskonttorien miesten positiivisista kommenteista.*?® Taydellinen auto Corollakaan
ei tietysti ole ollut, silla usein autotesteissd Corollan eri mallisukupolvia moitittiin muun
muassa puutteista mukavuuden, ohjauksen tai tilojen osalta. Mallisukupolvien valiset erot
ovat kuitenkin olleet suuria, mika on nédkynyt autotestimenestyksien suurena vaihteluna.
Toyota Corollan omistajat olivat usein ammattitydvéakea ja toimihenkil6itad. Toyota
Corollan ”kansanomaisuutta” kuvaa hyvin seuraava: "Kummallista ei hanestd mydskaéan
ole kuunnella Katri Helenaa ja Arja Korisevaa, lotota ja saunoa lauantaina, matkustaa
Vélimeren rannoille kesdlomallaan, hullutella Kanarialla talvisin, syoda grillimakkaraa,
kayda tangomarkkinoilla, kdyda marketissa ostoksilla...lukea dekkareita, katsoa ja uskoa
Hannu Karpoa, tilata Apua, ajaa Corollalla.” **® Uusi Toyota Corolla saattoi hyvin paa-
tya eldkelaisen autoksi ja samaa autoa kymmenen vuoden kuluttua saattoi kuljettaa juuri
kortin saanut teinipoika. Aivan samanlainen Toyota Corolla voi l6yty4 yhta hyvin yritta-
jan, insin6orin tai tydmiehenkin parkkipaikalta — tdssa oli siis sitd samaa kansanauto ai-
nesta kuin Kuplassa 1960-luvulla. Joitain erityishuomioita eri mallien kayttajista voi kui-
tenkin tehdd, vaikka Corollat saivat yleensd kannatusta kaikista ikaryhmistd, niin silti

esimerkiksi takavetoiset mallit saivat poikkeuksellisen paljon kannatusta nuorilta ja etu-

25 Ajovalo.net (www), luettu 30.3.2006; TL 7/1988, s. 28-37. Corollan kestotesti; TM 4/1989, s. 55. 9
auton vertailu.

26 T 6/1980, s. 32. "Toyota Corolla ja \Volvo 242/244 —hintansapitavat”.

27 T 8/1986, s. 32-36. Tutkimusraportti.

28 TM 8/1989, s. 101. Raportti.
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vetoiset mallit keski-ikaisiltd. Toyota Corollat olivat myds padsaantoisesti miesten kay-
tossé olevia autoja, mutta naisten osuus oli silti myos merkittava. Corollan asema suoma-
laisena suosikkiautona kuvastaa hyvin seuraava toimittajan kommentti: ”...mik& on tehty,

on tehty siististi ja keskivertomakua miellyttaen”*°. 4

5.9 Volkswagen - Paras ajaa varmasti**

”Olematta mikaan automies opin arvostamaan Kuplan yksinkertaisia toimintaperiaatteita
ja paikka paikan paalle korjausta. Tulin osaksi maailmaa, jossa iloiset ja tyytyvaiset ih-
miset ajelevat kaikenvarisilla Kuplavolkkareilla eri suuntiin ja heilauttavan katta tava-
tessaan”.**® Jos joku auto erityisesti symboloi Suomen tydvéen ja keskiluokan autoistu-
mista niin se on Kupla-VW ja sen kantamalli Volkswagen 1200. Hyvin moni nuoruutensa
tai lapsuutensa 1960-, 1970- tai 1980-luvulla eldnyt on ollut jonkinlaisissa tekemisissa
Kuplan kanssa. Jos ei ole itse autoa ajanut tai omistanut, niin on kenties ollut kyydissa.
Moni oli ndhnyt Riemukupla-elokuvan tai ainakin ldhes kaikki osasivat Kuplan kadulta
tunnistaa. Joillekin Kupla oli enemman kuin auto — se saattoi olla jopa kaveri tai perheen-
jasen. Kuplaan on suomalaisten suosikkiautoista eniten kiinnytty tai vaihtoehtoisesti sita
on suorastaan vihattu. Tekniikan Maailmassa autoa verrattiin suosion perusteella jopa
uskonnoksi, silld Kuplasta tehdyt artikkelit herattivat lukijoissa aina suurta mielenkiintoa
ja keskustelua.*** Kriittisiin arvioihin ei Volkswagenin maahantuojakaan suhtautunut
aina myotamielisesti ja niinpd Tekniikan Maailma joutui koeajamaan Kuplan sisarmallin
Saksassa.*®

”Kuplan olisi pitanyt jadda vanhanaikaiseksi jo 50-luvun alussa ja viimeistdan sen
olisi luullut joutuvan museoon 70-luvulla, kun valmistus paattyi auton kotimaassa. Mutta
kuten monet Volkswagenin omistavat tai omistaneet tietavat, on kyse muusta kuin pelkéas-

ta autosta.”**® Kupla tuli Suomeen vuonna 1950 ja se oli myynnissa vuoteen 1978 saak-

#29 Laakso 1994, s. 39.

0 TM 5/1975, s. 65. Esittely.

“*! pirtala & Ermnvall 1992, s. 54-61.

#32 \/W:n mainoslause.

% Markkanen 2003, s. 6.

34 TM 2/1964, s. 30.

5 TM 11B/1988, s. 51. "Teill4 ei ole oikeutta arvostella meidén edustamaamme autoa”.
“35 Markkanen 2003, s. 20.
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ka. Tan4 aikana Kuplaa myytiin Suomessa perati 127 074 kappaletta.**’ Syytta Kupla ei
siis ollut todellinen, ensimmainen eurooppalainen kansanauto, silla sellaiseksihan se oli
suunniteltu.

Kuplan suunnitteli Itavaltalais-unkarilainen Ferdinand Porsche, mutta rahoitus auton-
rakentamiseen jérjestyi vasta kun Adolf Hitler paési valtaan Saksassa.**® Erikoisesti muo-
toiltu Kupla ei ollut mikaan tuulen halkoja, sill4 ilmanvastuskerroin oli peréti 0,50,%*
mutta aikalaisekseen tuo arvo oli aivan hyva. Auton ensiesittely oli Berliinissd vuonna
1939 ja erityisesti Iso-Britannian autotoimittajat ihastuivat moderniin tuotteeseen. Toisen
maailmansodan alkaminen oli pyséayttdd Kuplan tarinan, mutta sodan jalkeen brittimajuri
Ivan Hirst kdaynnisti Volkswagen tehtaan uudestaan ja siitd alkoikin omalta osaltaan lan-
sisaksan suotuinen talouskehitys. Iso-Britannia yritti myyda 1940-luvun lopussa tehdasta
muille liittoutuneille, sillé he eivét itse tarvinneet Volkswagenia oman autoteollisuutensa
vuoksi. Lisaksi he olivat omissa tutkimuksissaan todenneet Kuplan olevan ruma, hidas,
meluisa, eiké silla olisi kaupallista menestysté tiedossa. Ostajaa tehtaalle ei 16ytynyt, jo-
ten Volkswagenista muodostettiin saksalainen yhtid, joka luovutettiin 1948 Ala-Saksin
osavaltiolle. Kuplan 1940-luvun lopulla alkaneesta menestyksestd kertoo, etta niita val-
mistettiin kaikkiaan noin 22 miljoonaa ennen kuin mallin valmistus péattyi 2000-luvun
alussa. Iso-Britannian autoteollisuus ei kyennyt samanlaisiin saavutuksiin. Kuplaa
enemman maailmassa on valmistettu ainoastaan Toyota Corollan eri malliversioita.**°

”Maantieluteeksikin” nimetty Kupla tuli my6s Suomessa hyvin tutuksi jo ennen 1960-
lukua. Sen tunnisti jo kaukaa ilmajad&hdytteisen bokserimoottorin kdyntid&nesta ja siita
tuli ennen tuontisdédnndstelyn purkua Suomen jonotetuin auto. Nuo jonot saattoivat kestaa
vuosia ja jonotuksen aikana saatettiin kerata etumaksuja asiakkailta. Auton jollain keinol-
la saaneet saattoivat myyda sen voitolla eteenpéin ennen saannostelyn purkua, silla ky-
synta ylitti tarjonnan. Auton saaminen jonon kautta oli vaikeaa ja hitaasti etenevat jonot
aiheuttivat paljon puheenaihetta kansan keskuudessa. Etenkin maaseudulla VVolkswagenin
saantia monet odottivat karsiméattomind. Kuplia kuitenkin ilmaantui teille yhd enemman
jo 1950-luvulla, silla niita oli laillista tuoda maahantuojan ohitse myds niin sanottuina

merimiesautoina. Kyse siis oli ulkomailla tydskennelleiden palkkarahoilla tuoduista au-

37 Laakso 1999, s. 125; Silvasti 2001, s. 180.

*38 Tohtori Porsche sai Saksan valtiolta toimeksiannon auton suunnitteluun vuonna 1934 tiukoin vaatimuk-
sin ja ehdoin. Auton tuli olla virtaviivainen, ilmajaihdytteinen, kuluttaa vain 71/100km, kulkea yli 100km/h
nopeutta ja maksaa alle 1000 sikaldistad Saksan markkaa.

%9 Laakso 1999, s. 121.
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toista ja niit4 tuotiin ajoittain enempi kuin virallisen maahantuojan kautta. Merimiestuon-
ti huomattiin hyvin kannattavaksi, silla autoilla pystyi tekemaan Suomessa voittoa, niinpé
Merimiesunioni alkoi organisoidusti jarjestdd autotuontia ja teki siten "VW-porssinsd”
kautta autontuonnin merimiehille varsin helpoksi. VW- maahantuoja ei ollut pahoillaan
Kuplien suosiosta merimiesten keskuudessa, silla Kuplien maara Suomessa kasvatti luon-
nollisesti osienkin kysyntaa. 1950-luvun lopussa suurta kohua herattanytta “laillista sala-
kuljetusta” kuitenkin rajoitettiin mutta Kuplan suurta suosiota se ei enaa himmentanyt.**!

Volkswagenin suurta suosiota selitti pitkélti vahva perusrakenne, kestdva moottori,
hyva tyonlaatu, ajamisen vaivattomuus aikalaisekseen, edullinen, mutta hiukan hankalah-
ko huollettavuus ja hyvé etenemiskyky takamoottorisuuden ansioista. Tasta syysta johtu-
en auto saikin huonoilla teilld ajavien suosion. Kokonaislaadukkuus, edullisuus ja tasai-
suus tekivat Kuplasta erinomaisen perheauton autoistuvalle kansalle.*** Auton etuihin
kuului myos hyva pakkaskaynnistyvyys, josta osoituksena malli voitti Tekniikan Maail-
man yhdeksan automallin kaynnistysvertailun.**® Kaikessa Kupla ei kuitenkaan ollut
erinomainen auto, vaikka sitd l&hes vuosittain paranneltiinkin. Parannukset pidensivét
kuitenkin Kuplan menestystd markkinoilla merkittavasti. Lukuisista parannuksista mai-
nittakoon mm. suuremmat ikkunat, tehokkaampi moottori, suuremmat puskurit ja tehok-
kaampi lammityslaite. Kupla oli tehdyistd parannuksistaan huolimatta auttamattomasti
kylmad, sivutuulelle herkk& ja janoinen auto Suomen ankarissa olosuhteissa. Se kavi hi-
taaksi, kompeloksi ja ahtaaksi uusien Kilpailijoiden rinnalla. Esimerkiksi vuonna 1970
toteutetussa 11 auton vertailutestissa Kupla havisi pahimmille kilpailijoilleen kuten Dat-
sunille, Fordille, Fiatille, Opelille ja Toyotalle jdaden testissa toiseksi viimeiseksi. Myds
tavaratilojen puute ja istuimet olivat usein moitteenaiheina. Laatu sen sijaan sai vuodesta
toiseen kiitosta. Mallin varsinainen selvasti heikoin kohta oli hankalahoitoisista astin-
laudoista johtuva kynnyskoteloiden ruostuminen, joka tosin ilmeni vasta vuosien kulut-
tua.444

1960-luvun lopulla markkinoille tuli myds paljon muita kiinnostavia automalleja, jot-

ka olivat monessa suhteessa Kuplaa etevampid, ja niinpd 1970-luvulla Kuplan suosio

“0 Markkanen 2003, s. 20-29.

“1 Ojanen 19984, s. 10, 32-35.

2 TM 7/1966, s. 38-43. Kuplan koeajo.

“3TM 4/1962, s. 43.

4 TM 3/1967, s. 36-39. VW 1500 koeajo; TL 6/1981, s. 54-58. "Kupla kaytetyista kaytetyin”; TM
19/1967, s. 30. "5 kansanautoa”; TM 13/1970, s. 56-75. 11 auton vertailu; TL 9/1978, s. 22-25. Vuoden
1963 koeajoraportti.
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lahti voimakkaaseen laskuun myds Suomessa. Kuplan viimeinen menestys myynnissa
huipentui vuonna 1973 myyntitilaston toiseen sijaan, jonka jalkeen auto otettiin Ladan ja
Corollan rinnalle kayttotestiin. Auto osoittautui edelleenkin laadukkaaksi ja sijoittuikin
Ladan edelle lopputuloksissa. Kuplan kori oli kestényt testimatkan jopa kaikkein parhai-
ten, mutta moottorin kuluminen ja suuri kulutus jatti mallin Corollan taakse.**® Kuplan
rinnalle esiteltiin vuosien saatossa muodikkaammankin nakoisia malleja kuten 15008,
mutta se pohjautui teknisesti vanhaan Kuplaan ja ei kalliin hintansa vuoksi saavuttanut
Kuplan veroista suosiota. Kuplan kehittymattémyys ja laskeva myynti oli vieda Volks-
wagenin perikatoon 1970-luvulla, mutta pelastajaksi nousi Kuplan korvaajaksi suunnitel-
tu etuvetoinen monikéyttokorinen Golf vuonna 1974, josta tosin puuttui vanha Kupla-
henki ja laatu ei alkuun vastannut edeltdjansa varmuutta.**®

Tyypillisia Kuplalla ajavia ammattiryhmia 1960- ja 1970-luvuilla edustivat metsayhti-
Oiden miehet, poliisit, la&karit ja keinosiement&jat. Toki osa ndistd ammattiryhmista suosi
myo6s Fiatin takamoottorisia automalleja. Keinosiementéjien osalta mielenkiintoista oli,
ettd melkoinen osa alalla tyoskennelleista oli naisia. Niinp& Kupla toi my0s naiset autojen
ja aiemmin selvasti miehisen autoliikenteen pariin. Takamoottorisuus oli etu huonoilla
teill&, silld moottorin paino oli vetavilla pyorilla. Liséksi Kuplan etuna olivat myds suuri-
kokoiset pyorat, jotka eivat kaivautuneet kovinkaan helposti maahan. Ennen tuonnin va-
pautumista keinosiementdjien ja metsatyomiesten ammattiryhmille myonnettiin erityisia
tuontilisensseja autonhankintaa varten, mikd myo6s edesauttoi Kuplan suosiota maaseu-
dulla.**” Myshemmin Kuplasta tuli suosittu ensiauto nuorelle tai harrasteajokki vanhem-
malle. Kupla oli suosittu ajokki kaikissa ikdryhmissa ja se oli lahes yhtd usein naisten

kuin miestenkin kaytossa.**®

Osaltaan Kuplan hankkimista on saattanut edesauttaa auton
maineen ohella lansimaalaisuus ja toisaalta se, ettd Kuplan korjaamisen taitavia henkil6i-
ta 16ytyi varmasti pienemmiltakin kylilté, jos ei itse taitanut tekniikan paalle. Kuplan hy-
va maine nakyi myods erinomaisena arvonsailymisena ja merkin yleisena arvostuksena

Kupla-ajan jalkeenkin.

*° Markkanen 2003, s. 23-35; TM 8/1975, s. 113-115 Kayttétestissd Lada, Toyota ja Volkswagen.
8 Sedgwick 1991, s. 37. Ajovalo.net (www). Luettu 29.3.2006.

7 Silvasti 2001, s. 180-181; TM 13/1988, s. 45. Kuplan koeajo.

“8 pirtala & Ernvall 1992, s. 54-61.
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6. PAATANTO

Autoistuminen tapahtui Suomessa varsin my6h&an ja nopeasti. Suurimpina syind myohai-
seen ajankohtaan olivat Suomen maantieteellisesti syrjainen sijainti ja huonokuntoinen
tiestd sekd 1960-luvun alkuun saakka voimassa ollut henkiléautojen tuontisdannostely,
jonka turvin saanneltiin tarkeitd valuuttavirtoja. Ennen 1960-lukua autojen tarve ja ky-
synté olivat kuitenkin patoutuneet, silla sodan runtelema autokalusto alkoi kulua loppuun
korjauksista huolimatta. Niinpé saannostelysta luopuminen seka tuontia hillitsemaan luo-
dun autoveron asettaminen olivat osa luonnollista tapahtumaketjua, joka tuolloin oli
kaynnissa Suomen havitellessa mukaan lansimaiseen vapaakauppajarjestelmaan. Samoi-
hin aikoihin yhteiskunnan rakenne oli muuttumassa agraarista kohti palveluyhteiskuntaa
ja uudet l&nsimaista vapautta ja tasa-arvoa ihailevat aatteet saamassa kannatuspohjaa.
Autosta tuli varsin nopeasti saavutettavissa oleva unelma. Aiemmin se oli ollut 1&hinn&
ylellisyysviline, johon vain harvoilla oli ollut varaa, mutta nyt se mahdollisti vapaan liik-
kumisen yh& useammille. Tassa mielessa auto demokratisoi liikkumista, mutta toisaalta
se alkoi eriarvoistaa auton omistavia ja omistamattomia toisistaan. Auton yleistyminen
paitsi edesauttoi suurta rakennemuutosta ja maaltamuuttoa, niin se myds vaikutti samaan
aikaan tapahtuvaan rakentamiseen. Uusien teiden, kaupunkien lahididen ja automarketti-
en syntyminen olivat mahdollisia kasvaneen autoilun ja autokannan myotd, mutta toisaal-
ta ne myds ruokkivat entisestddn autoilun tarvetta ja kasvua. Auton kéyttoon totuttiin
keskiluokkaistuvassa yhteiskunnassa varsin nopeasti ja auto muuttui osaksi tavallisten
suomalaisten arkea. Autoistumisen nopeudesta kertoo jotain, ettd vuosien 1960 ja 1990
valilla Suomen autokanta kymmenkertaistui. Ajanjakson lopulla autoja oli jo yli 1,9 mil-
joonaa ja tuhatta suomalaista kohti autoja oli noin 390, kun vuonna 1960 vastaava luku
oli ollut vain hiukan yli 40.

Autokanta kasvoi 1960-luvun alun jalkeen aina 1980-luvun loppuun saakka melko
tasaisesti. Sen sijaan vuosittaiset myyntiméaéarat vaihtelivat paljonkin suhdanteista, erias-
teisista sddnnodstelytoimenpiteistd ja muista talouteen vaikuttaneista tekijoista johtuen.
Ensimmainen taantuma ajoittui vuosille 1965-1967 ja vastaavan takaiskun autokauppa
koki muun muassa vuonna 1978. Toisaalta vuoden 1973 6ljykriisi ei aiheuttanut kovin-
kaan suurta takaiskua autokaupalle, vaan kyse oli pikemminkin varoituksesta valtion suu-
relle 6ljyriippuvaisuudelle. Samalla se karsi yhteiskunnassa vallinneen yltiGoptimismin ja
muistutti joukkoliikenteen kehittdmistarpeista moottoritiehankkeiden sijaan. Taloudellisia

taantumia suuremmaksi haasteeksi osoittautui - etenkin 1960- ja 1970-luvuilla - autokau-
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pan ja lainsdadannon valisen keskusteluyhteyden heikkous. Automyynnin epétasaisuus
heijastui myds autokauppaan ja sen haluun organisoitua yha tehokkaammin. Toisaalta
organisoitumishaluja edesauttoivat myds 1960-luvun autovastainen toiminta sek& 1970-
luvun 6ljykriisia seurannut turvallisuuskeskustelu. Se olikin yksi merkittdvimpia autojen
ymparilla ké&ytyja keskusteluja, silla juuri 1970-luvun alun suuriksi kohonneet liikenne-
onnettomuusluvut heréttivat kysymyksia nopeusrajoitusten ja turvavoiden tarpeellisuu-
desta. Automyynnin huippuvuodet ajoittuivat 1980-luvun lopun vuosiin, jolloin my6s
yleinen elintason nousu ja rahamarkkinoiden vapauttaminen kilpailulle helpottivat suo-
malaisten autonhankintamahdollisuuksia. N&ind vuosina kasvoi etenkin nuorten ja naisten
autoilu.

Ajanjakson lopun suurista vuosittaisista automyynneisté huolimatta auto oli suomalai-
sille kallis investointi koko tutkimusaikavalilla. Tasta johtuen suomalaisen omistama auto
on yleensa ollut varsin pieni, vaikka suurten etdisyyksien maassa isoimmilla autoilla olisi
ollut miellyttavampi ajaa. Auton kéayton kalleudesta ja maantieteellisista olosuhteista joh-
tuen suomalaiset ovat kuitenkin olleet varsin tarkkoja omistamistaan autoista, mika on
vaikuttanut myos tiettyjen automerkkien saamaan suosioon ja erilaisten mielikuvien syn-
tymiseen. Autoa suomalaiset eivét siten ole hankkineet ainoastaan kayttGesineeksi tai
kertakulutushyodykkeeksi, vaan auto tai sen edustama mielikuva on ollut pikemminkin
osa itseilmaisua ja statusta. Auton arvostuksen taustalla oli kalleuden lisdksi myds my6-
héinen autoistuminen ja auton mieltdminen ylellisyysvélineeksi. Auton tarkeasta merki-
tyksestd hyvéana esimerkkind on lausahdus, jonka on voinut kuulla tuttavalta autonhan-
kinnan jalkeen: ”Onnea uudelle autolle”. Kayton kalleudesta johtuen autoveroa on usein
pyritty ja ajoittain onnistuttukin kiertdmaan. Esimerkiksi piilofarmarit ja suksiboksiautot
syntyivéat verosdannoksiin jadneista epatasmallisyyksista. Lainsdadantd on kuitenkin
melko nopeasti puuttunut ndihin edullisempiin autonhankintakeinoihin tiukentamalla ja
tdsmentamalla saannoksia.

Oman erikoislaatuisuutensa autokantaan ovat tuoneet lukuisat bilateraalisen kaupan-
kaynnin myo6ta Suomeen maahantuodut itdautot — joiden “kulta-aika” tosin ajoittui jo
1950-luvulle - seka japanilaisten automerkkien poikkeuksellisen suuri suosio. Itdautojen
suosio ei tosin kasvanut lansimerkkien tapaan tuonnin vapauduttua, mutta séilyi silti. Ita-
autojen suosiota edesauttoivat paitsi edulliset hinnat niin myds lansiautoja paremmat
osamaksuehdot. Osamaksu olikin yksi merkittdvimpia keinoja paésta uuden auton omis-
tajiksi, silla harvalla oli varaa ostaa autonsa kateisella. Autokantaa voisikin luonnehtia
siten, ettd 1960-luku oli lansisaksalaisten ja englantilaisten autojen aikaa. 1970-luvulla

lansisaksalaisten ohella suosittiin japanilaisia ja italialaisia autoja, mutta myos neuvosto-
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liittolaisia Ladoja ja kotimaisia Saabeja. Kotimaisella autotuotannolla ei tosin ole ollut
kovinkaan suurta vaikutusta autokantaan Saabin halvimpia malleja lukuun ottamatta.
1980-luku oli selvésti japanilaisten autojen aikakautta, mutta suosiota saivat myos Lada
sek& muutamat l&nsisaksalaiset automerkit.

Eri automerkkien suosioon ja mielikuviin on vaikutettu myds automainonnalla. Mai-
nonta ei kuitenkaan ole ollut koko ajan samanlaista, vaan se voidaan jakaa tyylinsa perus-
teella aikakausiin. Autotuonnin vapautumisen jélkeen siind suosittiin rallimenestyksella,
urheilullisuudella ja "arhdkkyydella” tapahtuvaa markkinointia. Auto nahtiin vapaan liik-
kumisen unelmana, joka oli saavutettavissa ja saatavilla. Oljykriisin my6ta automainonta
muuttui kaytannollisyytta ja taloudellisuutta korostavaksi. Pieni polttoaineenkulutus, kes-
tavyys, suuret tilat, edullinen hinta ja hyvé ruostesuojaus olivat tyypillisid teemoja aina
1980-luvun puoleen véliin saakka. Taloudellisesti hyvét ajat 1980-luvun viimeisina vuo-
sina vaihtoivat teemat k&ytannollisyydesta ja kestdvyydestd tehokkuuteen. Auton nopea
Kiihtyvyys, sporttisuus, trendikkyys seka sopivuus autoedun verotusluokkiin sopivat ai-
kakauden kuluttamista ihaileviin arvoihin.

Autokannan ja myyntitilastojen perusteella suomalaiset ovat suosineet muutamia au-
tomerkkeja ja malleja vuodesta toiseen. Datsunin — ja my6hemmin Nissanin — 100A- ja
Cherry-mallien menestys Suomen automarkkinoilla perustui osittain autojen tarkkaan
viimeistelyyn sek& kestavyytta korostaneeseen aktiiviseen mainontaan ja mainostempa-
uksiin. My0s autojen taloudellisuus ja varustelu olivat perinteisesti hyvalla tasolla. Dat-
sunien suosiota edisti varmasti myos lansiautoksi edullinen hinta. My6s Fiatien pienet
mallit 1960- ja 1970-luvuilla paasivét suomalaisten suosioon paljolti edullisen hintansa,
mutta my0s tasapainoisten ominaisuuksiensa ansiosta. Fordeista suomalaisia miellyttivat
eniten 1960-luvun ja 1970-luvun alun englantilaiset Angliat ja Cortinat, jotka tarjosivat
varmaa ldnsimaista autotekniikkaa kohtuulliseen hintaan. Etenkin Cortinaa suosittiin sen
suurien tilojen ja tasapainoisten ominaisuuksien vuoksi. Ladan suosion taustalla oli ehka
edellisia automalleja enemmaén edullinen hinta. Ladan suosioon vaikuttivat myds koh-
tuulliset tilat ja helposti huollettava tekniikka. Ladaa suosivat myds suomalainen vero-
tuskaava seka lansiautoja paremmat osamaksuehdot. Opel Kadett ei puolestaan ollut kil-
pailijoihin nahden edullinen kuin vasta 1980-luvun lopussa. Auto ei yltanytkaan ajan
jaksolla aivan myyntitilastojen karkeen mutta oli silti suosittu aina 1960-luvulta saakka
tasaisten ominaisuuksiensa ja hyvan maineensa ansioista. Myoskaan Saab 96 ei ollut ko-
vin edullinen hankkia, mutta sai kuitenkin 1970-luvun lopulla suuren suosion Suomessa.
Auton parhaita puolia olivat kestavyys ja yleinen tukevuus, mutta muutoin ominaisuudet

eivét olleet kovinkaan erikoiset. Suosiota selittikin parhaiten auton kotimaisuus, silla
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Saabia alettiin koota Uudenkaupungin autotehtaalla vuonna 1969. Suuremmat Saab-
mallit olivat my0s suosittuja ja haluttuja autoja, mutta eivét korkean hintansa vuoksi ylta-
neet tiukimpaan myyntikarkeen. Suomen selvasti suosituimmaksi automalliksi ajanjakson
lopulla nousi Toyota Corolla, joka koki ajanjaksolla useita uudistuksia. Corollan suu-
rimmat suosion syyt liittyivat auton korkeaan laatuun, merkin arvostukseen, tekniseen
kestavyyteen ja kokonaistaloudellisuuteen. Hinnoittelultaan Corolla oli kilpailukykyinen
mutta ei kuitenkaan erityisen halpa. Suomen autoistumisen alkuvaiheen kannalta merkit-
tavin automalli oli Volkswagen Kupla. Auto oli 1960-luvun myynneissa selva kérki-
merkki ja sen suosiota kuvasi hyvin autotuonnin vapauttamista edeltdnyt jonottaminen ja
merimiesautojen tuonti. Kupla oli ominaisuuksiltaan tasapainoinen ja kestéva perusauto,
joka sopi huonokuntoisillekin teille. Se oli edullinen yllapitaa ja sitd arvostettiin myos
kaytettynd. Hankintahinnaltaan se ei ollut kovinkaan halpa, mutta yksi huokeimpia lansi-
autoja kuitenkin, mika teki siit4d suomalaisten suosikin.

Autoistumisen mahdollistuminen valtavaestolle vaikutti koko yhteiskuntaan. Se loi
alkuun yltidoptimistista uskoa vapauteen, demokratiaan, tekniikkaan ja tulevaisuuteen.
Samalla se vaikutti infrastruktuuriin ja yhteiskuntasuunnitteluun. Melko pian auto arkis-
tui ja sulautui jokapdivaisiin rutiineihin - siita tuli valttaméattomyys, jopa niille joilla sité
ei ollut. Auton nopeasti mukanaan tuomat vakavat ongelmat, kuten saasteet ja turvalli-
suus mursivat osittain auton ympaérille syntyneen sadekehan ja teki siité ajoittain poliitti-
sen lydmaaseen ja kiistakapulan. Autojen ja autoistumisen tuomiin haittapuoliin kuiten-
kin reagoitiin lainsaadannollisin keinoin ja rajoittein melko usein, mika ei kuitenkaan
estanyt auton merkityksen kasvua ajanjaksolla. Autosta tuli tarkea véline niin tydmatkoil-
le kuin vapaa-aikaankin ja sen kalleuden vuoksi se sai suomalaisessa arjessa merkittavéan
roolin ja séé&n veroisen puheenaiheen ongelmineen, kustannuksineen ja kiiltavine pelti-
kuorineen. Autosta tuli muutamassa kymmenessa vuodessa keskiluokkaistuneen kansan

kulkupeli, josta aiemmin ei voitu kuin haaveilla.



98

LAHTEET

| PAALAHTEET

Lehdet

Tekniikan Maailma 1962-1992
Tuulilasi 1975-1992, 1994, 1998

Tilastot

Ansiotasoindeksi 1990, 4.neljannes. Tilastokeskus.

Suomen liikennetilastollinen vuosikirja XXXV (SVT) 1961-1987

Suomen liikennetilastollinen vuosikirja. Tilastokeskus. Liikenne 1988—1990.

Tulo- ja omaisuusverotilastoa IV B (SVT) 27, 37, 46.

Tulot ja kulutus 1988:8. Kotitaloustiedustelu 1985. Kotitalouksien liikennemenot. Tilas-
tokeskus.

Tulot ja kulutus 1989:3. Kotitalouksien velkaantuminen ja varallisuus 1987. Tilastokes-

kus.

Virallisjulkaisut

Asetuskokoelma 1961
Asetuskokoelma 1962

Il KIRJALLISUUS

Auto, sina ja yhteiskunta. Katsaus auton merkitykseen. Oljyalan kustannus Oy 1992.
Avikainen, Paula; Hetemaki, llari (toim.) Suomen historia 8. Paasikiven ja Kekkosen
aika. WG 1988.

Bergholm, Tapio. Teoksessa: Viettelyksen vaunu (toim. Toiskallio). Autoilukulttuurin
muutos Suomessa. Suomalaisen Kirjallisuuden Seura 2001.

Blomberg, Olli. Hoyryvaunusta kymppipyoraan. Tekninen Kustannusliike Oy 1991.



99
Bourdieu, Pierre; Loic J.D. Wacquant. Refleksiiviseen sosiologiaan. Joensuu Universi-
ty Press 1995.
Bourdieu, Pierre. Sosiologian kysymyksia. Osuuskunta Vastapaino 1985.
Bremer, Kai L. Solanne, Hannu. Fiat Suomessa. Autonovo Oy 1982,
Cohrs, Alex; Peltonen, Juha. AutoBild Suomi 20/2005 s. 56-59. Sanoma Magazines
Finland Oy 2005.
Feigenbaum, Armand V. Total quality control. McGraw-Hill 1991.
Georgano, Nick. Auto 1970- ja 1980-luvulla. (Suomennos: Rasénen, Antti). Gummerus
Kustannus Oy 1992.
Hytonen, Juha. Autoistuminen Suomessa 1960-luvun alusta 1970-luvun puolivaliin.
Sivuainelaudaturty6 Jyvaskylan yliopisto 1993.
Juurikkala, Jussi. Elamani autot. Kustannusosakeyhtioé Ajatus 2000.
Jaaskelainen, Aatto. Autokaupasta valtakunnalliseksi monialayhtioksi. Pielisensuun
Auto Oy — Broman Group Oy 1965-2005. Broman Group Oy 2005.
Kastemaa, Pekka. Auto 1960-luvulla. Teekkarien autopalvelu 1985.
Kiiski, Timo. Automuistoja Suomesta. Autoilun arkea ja juhlaa albumikuvin ja tarinoin.
Karisto Oy 2004.
Kilpid, Kaarina; Toiskallio, Kalle. Teoksessa: Viettelyksen vaunu (toim. Toiskallio).
Autoilukulttuurin muutos Suomessa. Suomalaisen Kirjallisuuden Seura 2001.
Kivistd, Markus. Teoksessa: Sata lasissa (toim. V&hdkangas). Turun Historiallinen Ar-
Kisto 54. Turun Historiallinen yhdistys 2000.
Korkiasaari, Jouni; Tarkiainen, Kari. Suomalaiset Ruotsissa. Siirtolaisuusinstituutti
2000.
Kuch, Joachim. Toyota vuodesta 1936. Alfamer Oy 2005.
Kulmala, Mika. Henkildauton omistus ja k&yttd 1985-1995. Liikenneministeri 1999.
Laakso, Jorma. Autoja iké kaikki. Alfamer Oy 2003.
Laakso, Jorma. Mill& ajat — sellainen olet. Otava 1994.
Laakso, Jorma. Niin ajat kuin elat. Alfamer Oy 19909.
Laaksonen, Esko. Herraklubista koko kansan autoliitoksi. Autoliiton 75 vuotta. Autoliit-
to Ry 1994,
Laitinen, Erkki (toim.). Keski-Suomen teilld. Keski-Suomen tiepiiri 50 vuotta. Tielaitos
1997.
Larmela, Lauri. Suuri autokirja 2001. Tuulilasi. A-lehdet Oy 2001.



100
Lindh Bjorn-Eric. Saab ensimmaiset 40 vuotta. (Suomentaneet: Lindberg, Hakan; Miet-
tinen, Jukka). Forlagshuset Norden AB 1988.
Markkanen, Jyrki. Kupla — aikansa sankari. Atena Kustannus Oy 2003.
Masonen, Jaakko; Hanninen, Mauno. Piked, hiked, autoja. Tuhat vuotta tietd, kaksisa-
taa vuotta tielaitosta 3. Tielaitos 1995.
Mauranen, Tapani. Teoksessa: Viettelyksen vaunu (toim. Toiskallio). Autoilukulttuurin
muutos Suomessa. Suomalaisen Kirjallisuuden Seura 2001.
Mediasidonnaisuus 1998 Autoilu. Aikakauslehtien liitto, Suomen Gallup-Media Oy
1998.
Moisala, Uuno E. Auto Suomessa. Autokaupan, ké&yton ja korjaamotoiminnan historia
vuoteen 1983. Autoalan Keskusliitto Ry, Autotuojat Ry 1983.
Méki, Martti. Automainonnan olennaisista piirteista. Liikenneturva 1989.
Nykanen, Harri. Tulta pdin! Tarina autoalan asioista ja ihmisistd. Autoalan Keskusliitto
2004.
Ojanen, Olli J. Autot ja autoilu Suomessa 1960-luvulla. Alfamer Oy 2002.
Ojanen, Olli J. Autot Suomessa osa 1. Volkswagen — Kuplan aikakausi. Alfamer Oy
1998.
Ojanen, Olli J. Autot Suomessa osa 6. Opel ja Vauxhall — arvostettuja arkiautoja. Alfa-
mer Oy 1999.
Paavonen, Tapani. Teoksessa: East-West Trade and the Cold War (toim. Eloranta, Jari;
Ojala, Jari). Jyvéskyléan yliopisto 2005.
Peltola, Jarmo. Teoksessa: Piked, hiked, autoja. Tuhat vuotta tietd, kaksisataa vuotta
tielaitosta 3. Tielaitos 1995.
Pirtala, Pasi; Ernvall, Timo. Henkildautojen omistus, ajosuoritteet ja kéyttoalueet. Tie-
laitos 1992.
Rajanti, Taina. Kestavan kehityksen liikennejarjestelmat. Onko autoistuminen valttdma-
tontad? Kuntapuntari 5/1999, s. 47-52. Tilastokeskus 1999.
Raukko, Erkki. Pikkuauto Nipponin tyyliin: Datsun 1000. Moottoriviesti 11/1972 s. 48—
61. Viestilehdet Oy 1972.
Sedgwick, Michael. Auto 1950- ja 1960-luvulla. (Suomennos: Réasanen, Antti). Cumme-
rus Kustannus Oy 1991.
Seppinen, llkka. Valtavayld Suomeen. Liikenneministerié 100 vuotta. VAPK-kustannus,

Liikenneministerio 1992.



101
Silvasti, Eero. Vaylat ja valta. Liikenteen historiaa, historian liikettd. Atena Kustannus
Oy 2001.
Summala, Heikki. Teoksessa: Viettelyksen vaunu (toim. Toiskallio). Autoilukulttuurin
muutos Suomessa. Suomalaisen Kirjallisuuden Seura 2001.
Suomen teiden historia Il. Suomen itsendistymisesta 1970-luvulle. Suomen tieyhdistys
1977.
Terho, Henri. Teoksessa: Sata lasissa (toim. VVahakangas). Turun Historiallinen Arkisto
54. Turun Historiallinen yhdistys 2000.
Toiskallio, Kalle (toim.). Viettelyksen vaunu. Autoilukulttuurin muutos Suomessa. Suo-
malaisen Kirjallisuuden Seura 2001.
Vaaranen, Heli. Teoksessa: Viettelyksen vaunu (toim. Toiskallio). Autoilukulttuurin
muutos Suomessa. Suomalaisen Kirjallisuuden Seura 2001.
Virrankoski, Lauri. Teoksessa: Viettelyksen vaunu (toim. Toiskallio). Autoilukulttuurin
muutos Suomessa. Suomalaisen Kirjallisuuden Seura 2001.
Vahdkangas, Ismo (toim.). Sata lasissa. Turun Historiallinen Arkisto 54. Turun Histori-
allinen yhdistys 2000.
Valimaki, Matti. Auto persoonan mukaan. Yhteishyva 12/2005 s. 62 - 64. Sanoma Ma-
gazines Finland Oy 2005

Il INTERNET-LAHTEET

http://www.ajovalo.net/historia.htm, luettu 31.3.2006.
http://www.autoliitto.fi, luettu 31.3.2006.
http://www.iltasanomat.fi/uutiset/kotimaa.htm#id1150856, luettu 31.3.2006.




LIITTEET

102

Liite 1. Eniten myydyt automallit ja — merkit. (Lahde: Autotuojat Ry. Autojen ensirekiste-

réinnit joulukuu 1961-1989 tilasto 12.)

1961 Merkit 1962 1963 1964

1. Moskwitch 1. Moskwitch 1. Ford 1. Ford

2. Skoda 2. VW 2. VW 2. VW

3. VW 3. Skoda 3. Fiat 3. Fiat

1961 Mallit 1962 1963 1964
1.Moskwitch 403/407 1. VW 1200 1. VW 1200 1. VW 1200

2. Skoda Octavia 2. Ford Anglia 2. Zastava 2.Moskwitch 403/407
3. VW 1200 3.Moskwitch 403/407 3.Moskwitch 403/407 3. Ford Anglia
1965 Merkit 1966 1967 1968

1. VW 1. VW 1. VW 1. Ford

2. Ford 2. Ford 2. Ford 2. VW

3. Opel 3. Fiat 3. Fiat 3. Fiat

1965 Mallit 1966 1967 1968

1. VW 1200 1. VW 1200 1.Moskwitch Elite 1. VW 1200/1300
2. Opel Kadett 2.Moskwitch Elite 2. VW 1200 2.Ford 1100/1300 Escort
3.Moskwitch Elite 3.Datsun Bluebird 3.Austin+Morris Mini 3. Volvo Amazon
1969 Merkit 1970 1971 1972

1. Ford 1. Ford 1. Fiat 1. Fiat

2. VW 2. Fiat 2. Toyota 2. VW

3. Fiat 3. Toyota 3. Ford 3. Ford

1969 Mallit 1970 1971 1972

1. Ford Cortina 1. Ford Cortina 1. Fiat 600 1. VW 1200/1300
2. VW 1200/1300 2. VW 1200/1300 2. VW 1200/1300 2. Fiat 600
3.Moskwitch Elite 3. Fiat 600 3.0pel Kadett 1100 3.Lada 1200/1300
1973 Merkit 1974 1975 1976

1. Fiat 1. Fiat 1. Fiat 1. Saab

2. Toyota 2. Ford 2. Saab 2. Ford

3. Ford 3. Saab 3. Datsun 3. Datsun

1973 Mallit 1974 1975 1976

1. Toyota Corolla 1.Lada 1200/1300/farmari 1.Lada 1200/1300/farmari 1. Datsun 100A
2. VW 1200/1300 2.Datsun 1000(100A) 2. Saab 96 2. Lada

3.Lada 1200/1300 3. Toyota Corolla 3. Datsun 100A 3. Saab 96

1977 Merkit 1978 1979 1980

1. Saab 1. Saab 1. Datsun 1. Datsun

2. Fiat 2. Fiat 2. Fiat 2. Toyota

3. Ford 3. Datsun 3. Lada 3. Lada

1977 Mallit 1978 1979 1980

1. Lada 1. Lada 1. Datsun 120A (Cherry) 1. Datsun Cherry
2. Saab 96 2. Saab 96 2. Lada 2. Lada

3. Datsun 100A 3. Saab 99 3. Fiat 127 3. Toyota Corolla
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1981 Merkit 1982 1983 1984

1. Datsun 1. Datsun 1. Nissan-Datsun 1. Nissan
2. Ford 2. Ford 2. Toyota 2. Toyota
3. Toyota 3. Toyota 3. Ford 3. Lada
1981 Mallit 1982 1983 1984

1. Lada 1. Lada 1. Lada 1. Lada

2. Datsun Cherry

2. Datsun Cherry

2. Nissan Sunny

2. Nissan Sunny

3. Fiat 127 3. Opel Kadett 3. Toyota Corolla 3. Toyota Corolla
1985 Merkit 1986 1987 1988

1. Toyota 1. Toyota 1. Toyota 1. Toyota

2. Nissan 2. Nissan 2. Nissan 2. Nissan

3. Opel 3. Lada 3. Lada 3. Opel

1985 Mallit 1986 1987 1988

1. Toyota Corolla
2. Lada

3. Nissan Sunny

1. Toyota Corolla
2. Lada

3. Nissan Sunny

1. Toyota Corolla
2. Nissan Sunny
3. Lada

1. Toyota Corolla
2. Nissan Sunny
3. Lada

1989 Merkit

1989 Mallit

1. Toyota
2. Opel

3. Nissan

1. Toyota Corolla
2. Opel Kadett

3. Nissan Sunny




Liite 2. Suosikkimallien valokuvia. (Lahde: Antti Humalamaki)

Ford Anglia vuodelta 1962 Lada 1200L vuodelta 1983

Toyota Corolla vuodelta 1989 Volkswagen Kupla vuodelta 1969
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	tiivistelmä: Tutkielma esittelee suomalaisten suosikkiautoja ja etsii niiden suosiolle syitä. Lisäksi tutkimus antaa yleisluontoisen kuvan autoistumisesta 1960-luvun alusta 1980-luvun loppuun sekä selvittää, kuinka automainonta muuttui eri vuosikymmeninä. Tutkimuksessa tarkastellaan tilastoja hyväksikäyttäen autokannan lukumääräistä kehittymistä, autokannassa tapahtuneita muutoksia sekä myytyjen autojen merkki- ja valmistusmaakohtaista jakaumaa. Tilastojen perusteella selvitetään yleisluonteisesti, millaisilla henkilöautoilla suomalaiset ovat ajaneet kyseisellä ajanjaksolla. Lisäksi tutkimuksessa erotetaan tilastojen perusteella kahdeksan suomalaisten suosimaa automerkkiä tarkempaan käsittelyyn, jossa haetaan merkin saamalle suosiolle tarkempia syitä ja perusteita. Päälähteinä tutkimus käyttää tilastojen ohella kahta suurinta suomalaista autolehteä.  

Autoistuminen tapahtui Suomessa varsin myöhään ja nopeasti. Suurimpina syinä myöhäiseen ajankohtaan olivat Suomen maantieteellisesti syrjäinen sijainti ja huonokuntoinen tiestö sekä 1960-luvun alkuun saakka voimassa ollut henkilöautojen tuontisäännöstely. Ennen 1960-lukua autojen tarve ja kysyntä oli patoutunut, sillä sodan runtelema autokalusto alkoi kulua loppuun korjauksista huolimatta. Niinpä säännöstelystä luopuminen sekä tuontia hillitsemään luodun autoveron asettaminen olivat osa luonnollista tapahtumaketjua Suomen havitellessa mukaan länsimaiseen vapaakauppajärjestelmään. 

Yhteiskunnan rakenne oli 1960- ja 1970-luvuilla muuttumassa agraarista kohti palveluyhteiskuntaa ja uudet länsimaista vapautta ja tasa-arvoa ihailevat aatteet saamassa kannatuspohjaa. Autosta tuli varsin nopeasti saavutettavissa oleva unelma - unelma vapaasta liikkumismuodosta, kun aiemmin se oli ollut lähinnä ylellisyysväline, johon vain harvoilla oli ollut varaa. Tässä mielessä auto demokratisoi liikkumista, mutta toisaalta se alkoi eriarvoistaa auton omistavia ja omistamattomia toisistaan. Auto paitsi edesauttoi suurta rakennemuutosta ja maaltamuuttoa, niin se myös vaikutti samaan aikaan tapahtuvaan rakentamiseen. Uusien teiden, kaupunkien lähiöiden ja automarkettien syntyminen olivat mahdollisia kasvaneen autoilun ja autokannan myötä, mutta toisaalta ne myös ruokkivat entisestään autoilun tarvetta ja kasvua. Auton käyttöön totuttiin keskiluokkaistuvassa yhteiskunnassa varsin nopeasti ja auto muuttui osaksi tavallisten suomalaisten arkea. Autoistumisen nopeudesta kertoo jotain, että vuosien 1960 ja 1990 välillä Suomen autokanta kymmenkertaistui. Ajanjakson lopulla autoja oli jo yli 1,9 miljoonaa. Tuhatta suomalaista kohti autoja oli noin 390, kun vuonna 1960 vastaava luku oli ollut vain hiukan yli 40. Suomalaisille autot olivat koko ajanjaksolla kalliita hankkia. Niinpä suosikkiautot valikoituivat pitkälti hinnan, kestävyyden, mutta myös ominaisuuksiensa perusteella. Suosituimpia merkkejä ajanjaksolla olivat Datsun, Fiat, Ford, Lada, Opel, Saab, Toyota ja Volkswagen.
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