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ESIPUHE


Tämä kirja on tutkimus ja kunnianosoitus Neuvostoliiton moottoripyöräteollisuudelle, joka loi mittavan nelitahtimoottoripyörien tuotannon 1940-luvun alusta alkaen. Tässä kirjassa kuvataan nelitahtisten moottoripyörien kehitys Neuvostoliitossa. Nelitahtisten moottoripyörien historian yhteydessä on esitetty myös saman ajankohdan keskeisten kaksitahtisten moottoripyörien kehityksen kulkua. Vastaava kirja Neuvostoliitossa valmistetuista kaksitahtimoottoripyöristä on julkaistu vuonna 2021. Neuvostoliitto aloitti moottoripyörien laajan teollisen tuotannon noin 30 vuotta Yhdysvaltojen, Ison-Britannian ja keskeisten eurooppalaisten teollisuusmaiden jälkeen. Neuvostoliiton oman moottoripyörätuotannon käynnistämisessä ei ollut aikaa kokonaan omien moottoripyörämallien suunnittelulle. Tuotanto oli käynnistettävä jo muualla tuotannossa olleiden moottoripyörien pohjalta. Ensimmäisiä sarjatuotantoon otettuja nelitahtisia moottoripyöriä valmistettiin 1930-luvun alussa ja puolessa välissä saksalaiseen BMW R11, yhdysvaltalaisiin Harley-Davidson ja Indian sekä isobritannialaiseen BSA Sloper moottoripyöriin perustuen. Neuvostoliiton 1930-luvun nelitahtisten moottoripyörien tuotantomäärät jäivät muutamiin tuhansiin. Toisen maailmansodan aikana Neuvostoliiton moottoripyöräteollisuuden kapasiteetti suunnattiin suurelta osin BMW R71 moottoripyörän kopiona valmistetun M-72 sivuvaunumoottoripyörän tuotantoon. Toisen maailmansodan aikana pystyttiin valmistamaan vain noin 15 000 M-72 moottoripyörää. Toisen maailmansodan jälkeen Neuvostoliitto jatkoi nelitahtimoottoripyörien tuotantoa sodan olosuhteissa hyväksi havaitun M-72 sivuvaunumoottoripyörän pohjalta. Sivuventtiilinen 750 kuutiosenttimetrin vastaiskumoottori korvattiin 1950- ja1960-lukujen vaihteessa 650 kuutioisella OHV vastaiskumoottorilla. Toisen maailmansodan jälkeisinä vuosikymmeninä Ural ja Dnepr nelitahtimoottoripyörien tuotantoluvut nousivat muutamiin miljooniin.


Aloitin neuvostoliittolaisten moottoripyörien historian tutkimisen jo 1990-luvulla kiinnostuessani M-72 sivuvaunumoottoripyöristä. Selvitystyö tuotti runsaan aineiston, jonka perusteella kirjoitin vuonna 2012 julkaistun Venäläiset moottoripyörät 1900-1990 kirjan. Silloisen työn lähtökohtana oli Neuvostoliitossa valmistetut nelitahtiset vastaiskumoottoriset moottoripyörät. Venäläiset moottoripyörät 1900-1990 kirjan jälkeen olen jatkanut neuvostoliittolaisten nelitahtimoottoripyörien historian kokoamista ja laajentanut tiedon keruun myös Neuvostoliitossa valmistettuihin kaksitahtimoottorisiin moottoripyöriin. Neuvostoliiton neli- ja kaksitahtisten moottoripyörien historia on laaja ja mielenkiintoinen. Tässä kirjassa neuvostoliittolaisiin moottoripyöriin kuuluvat myös Ukrainan ja Valko-Venäjän sosia-listisissa neuvostotasvalloissa valmistetut moottoripyörät, jotka valmistettiin SEV maiden suunnitelmatalouden osana ja ohjauksessa. Meille suomalaisille tutuimpia ovat varmastikin kaksitahtiset IC ja Tähti sekä nelitahtiset M-72, K-750, Ural ja Dnepr nimiin liittyvät moottoripyörät.


Tämän tutkimustyön asiatieto on koottu nelitahtisten moottoripyörien venäjän kielisistä käyttäjän käsikirjoista sekä pienistä artikkelien palasista suurelta osin venäjän-, tshekin- ja puolan kielisiltä internet sivuilta. Artikkeleiden kirjoittajina ovat neuvostoliittolaisten moottoripyörien harrastajat, merkkikerhotyyppiset sivujen ylläpitäjät sekä valmistaja- ja merkkikohtaiset historiikit. Tutkimustyön keskeisimpänä perustana ovat internettiin tallennetut neuvostoliittolaisten moottoripyörien valmistusajan vanhat valokuvat sekä tehtaiden ja moottoripyörien myyjien mainokset. Vanhoista kuvista näkee parhaiden millaisia tehtaasta valmistuneet entisöimättömät neuvostoliittolaiset moottoripyörät ovat olleet. Moottoripyörien entisöinnissä voi kadota osa arvokasta alkuperäistä ilmettä.


Toivottavasti tästä kirjasta on hyötyä kunkin oman neuvostoliittolaisten moottoripyörien harrastuksen syventäjänä. Toivon, että tämä kirja synnyttää myös uusia neuvostoliittolaisista moottoripyöristä kiinnostuneita harrastajia.




LUKIJALLE


Tsaarin Venäjällä valmistettiin 1900-luvun alusta alkaen muutamia eri merkkisiä moottoripyöriä eurooppalaisten moottoripyörien kopioina. Varsinainen moottoripyörien massatuotanto käynnistyi tsaarin vallan kaataneen vallankumouksen jälkeisessä Neuvostoliitossa vasta 1930-luvun alussa. Tämän kirjan alussa kuvataan moottoripyörien valmistuksen ja käyttöönoton ensiaskeleita tsaarin Venäjällä sekä tsaarin Venäjän ajoneuvoteollisuuden kehitystä, joka loi myös moottoripyörien valmistuksen teollisen pohjan. Venäjän-Japanin sodan ja ensimmäisen maailmansodan tsaarin armeijan varustaminen ja armeijan liikkuvuuden kehittäminen antoivat ensimmäisen merkittävämmän sysäyksen myös ajoneuvojen ja moottoripyörien valmistamiselle Venäjällä. Tsaarin Venäjä joutui varustamaan ensimmäisen maailmansodan armeijansa jo maahan hankituilla ja lähinnä Isosta-Britanniasta sodan aikana ostetuilla moottoripyörillä. Ensimmäisen maailmansodan alussa Venäjän armeijalla oli omassa käytössään vain 259 henkilöautoa, 418 kuorma-autoa ja 104 moottoripyörää. Liikekannellepanossa sotaväen käyttöön otettiin muulta yhteiskunnalta 3562 henkilöautoa, 475 kuorma-autoa ja 1800 moottoripyörää.


Moottoroinnin edistämiseksi ja ajoneuvokannan kasvattamiseksi vuonna 1915 Venäjälle päätettiin perustaa kansallinen autoteollisuus. Vuonna 1916 allekirjoitettiin sopimus kuuden ajoneuvotehtaan perustamisesta. Tehtaiden yhteenlaskettu vuosituotanto oli 7500 ajoneuvoa. Vuoden 1917 syyskuussa Moskovaan perustettiin Motomachine niminen ajoneuvojen korjaamoyritys. Ensimmäisen maailmansodan jäljiltä Venäjälle jäi runsaasti (yli 1000 kappaletta) muun muassa Ranskassa, Saksassa, Isossa-Britanniassa ja Yhdysvalloissa valmistettuja moottoripyöriä. Motomachinen tehtävänä oli korjata niitä venäläiseen käyttöön. Motomachine yritys lisäsi Venäjällä moottoripyöräalan tietämystä, joka oli tarpeen myöhemmin tsaarin vallan kaataneen vallankumouksen jälkeen Neuvostoliiton oman moottoripyörätuotannon käynnistämissä.


Moottoripyöräteollisuus oli 1920-luvun puoleen väliin mennessä kasvanut merkittävästi sekä Euroopassa että Yhdysvalloissa. Neuvostoliitossa moottoripyörien valmistus oli 1920-luvulla edelleen lapsen kengissä ja etsi oman neuvostoliittolaisen moottoripyörän suunnittelun ja valmistuksen suuntaa. Neuvostoliitossa havahduttiin 1930-luvun alussa sotaväen ja siviiliyhteiskunnan liikkuvuuden lisäämisen myös moottoripyörien avulla. Toisen maailmansodan jälkeen moottoripyörät, skootterit ja niiden kolmipyöräiset versiot olivat kustannustehokas tapa lisätä kansalaisten sekä erilaisten yritysten ja yhteisöjen liikkuvuutta ja pienten tavaraerien kuljetuskykyä. Henkilöautot ja kuorma-autot olivat vielä kalliita ja tuotantomääriltään liian pieniä. Omaan neuvostoliittolaisen moottoripyörän suunnitteluun ei 1930-, 1940- ja 1950-luvuilla ollut aikaa. Nopein tapa moottoripyöräteollisuuden nopeaan kasvuun oli ulkomailla jo hyväksi havaittujen moottoripyörien tuotantoonotto Neuvostoliittoon perustetuissa tehtaissa. Neuvostoliiton moottoripyöräteollisuus kasvoi valtavaksi toisen maailmansodan jälkeen natsi-Saksasta sotakorvauksena evakuoitujen moottoripyörätehtaiden tuotantovälineiden ja valmiiden tuotantosuunnitelmien avulla. Raskaiden sivuvaunulla varustettujen nelitahtimoottoripyörien tuotanto jatkui aluksi Irbitissä ja laajeni 1950-luvun alussa Kieviin. Aluksi raskaat nelitahtimoottoripyörät valmistettiin Puna-armeijan ja siviilihallinnon eri viranomaisten käyttöön. Sivuvaunullisten nelitahtimoottoripyörien myynti siviilihenkilöille aloitettiin vasta 1950-luvun puolessa välissä. Ural ja Dnepr 650 kuutiosenttimetrin vastaiskumoottoreiden tuotantoonoton myötä Ural ja Dnepr moottoripyörien vuosituotantomäärät kasvoivat kymmennistä tuhansista yli sataan tuhanteen.


Neuvostoliittolaista moottoripyörää ei aina osasta arvostaa. Oma ensimmäinen kokemukseni neuvostoliittolaisista moottoripyöristä ajoittuu 1960-luvun alkuun. Isäni veli ajoi kesät ja talvet koko työuransa ajan päivittäiset työmatkansa IC-49 moottoripyörällä. IC-49 tarvitsi vain huoltoa ja ajoa. On hyvä muistaa, että neuvostoliittolainen moottoripyörä on osoittanut käyttökelpoisuutensa niin monissa sodissa kuin vaativissa rauhan ajan olosuhteissakin. Ne ovat ilman kromia ja hienoja maalauksia olevia moottoripyöriä, joita voi korjata ja pitää kunnossa perustyövälineillä, vaikka arojen ja tiettömien taipaleiden keskellä. Neuvostoliitossa valmistettuja moottoripyöriä on myyty kaikille mantereille. Niitä on käytetty arjen kulkuneuvoina myös muun muassa Yhdysvalloissa, Isossa-Britanniassa, Länsi-Saksassa, kaikissa pohjoismaissa sekä Aasian ja Afrikan mantereen monissa valtioissa.




VENÄJÄN ENSIMMÄISET MOOTTORIAJONEUVOT 1895-1913


Moottoripyörien tuotanto käynnistyy tsaarin Venäjällä hitaasti ja pienin askelin. Varsinainen moottoripyörien massatuotanto käynnistyi tsaarin vallan kaataneen vallankumouksen jälkeisessä Neuvostoliitossa vasta 1930-luvun alussa. Seuraavassa kuvataan moottoripyörien valmistuksen ja käyttöönoton ensiaskeleita tsaarin Venäjällä ja teollista kehitystä, joka loi myös moottoripyörien valmistuksen teollisen pohjan. Moottoripyörä ei ollut prioriteetissa ensimmäisiä kulkuneuvoja, joita tsaarin Venäjän yhteiskunta tarvitsi. Venäjän-Japanin sodan ja ensimmäisen maailmansodan armeijan varustaminen ja armeijan liikkuvuuden kehittäminen antoivat ensimmäisen merkittävämmän voiman myös ajoneuvojen ja moottoripyörien hankinnalle ja valmistamiselle.
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Nikolaus August Otto rakensi ensimmäisen nelitahtisen polttomoottorin jo vuonna 1876 Saksassa. Dugald Clerk keksi puolestaan kaksitahtimoottorin vuosina 1877-1878. Gottlieb Daimler ja Wilhelm Maybach keksivät vuonna 1833 polttomoottoreiden hehkusytytyksen, joka mahdollisti kevyiden ja riittävän suurikierroksisten moottoreiden valmistamisen. Kuvan moottoripyörä on Reitwagen vuodelta 1885.





Maailman ensimmäinen nelitahtisella polttomoottorilla varustettu moottoripyörä valmistettiin Saksassa vuonna 1885. Reitwageniksi nimetyssä moottoripyörässä on puusta valmistettu runko. Sen suunnittelijat olivat Gottlieb Daimler ja Wilhelm Maybach. Karl Friedrich Benz patentoi ensimmäisen polttomoottorikäyttöisen auton (motorwagen) 29.1.1886. Gottlieb Daimler valmisti myös vuonna 1886 oman 1,5 hevosvoiman moottorilla varustetun ensimmäisen autonsa. Maailman ensimmäinen autokilpailu järjestettiin jo 22.7.1894 126 kilometrin pituisella Pariisi-Rouen reitillä. Kilpailun parhaita autoja olivat Panhard Levassor ja Peugeot. Venäjän ensimmäinen autokilpailu järjestettiin vuonna 1898 Pietarissa noin 60 kilometrin pituisella reitillä. Kilpailuun osallistui ainakin kuusi Clemet kolmipyörää ja yksi Benz nelipyörä.


Moottoripyörien kehitys oli voimakasta Euroopan tuon ajan suurissa teollisuusmaissa Saksassa, Ranskassa ja Isossa-Britanniassa. Venäjä aloitti myös moottoripyörien valmistuksen aivan 1890-luvun lopussa. Valmistus tapahtui aluksi muiden eurooppalaisten moottoripyörien lisenssivalmistuksena tai suorana kopiontina. Myöhemmin 1930-luvun alusta alkaen valmistukseen tuli myös muutamia omia moottoripyörämalleja. Teollinen tuotanto kasvoi ja kehittyi myös Venäjällä 1800-luvun loppuun tultaessa. Aseiden, käyttötavaroiden ja erilaisten ajoneuvojen tuotanto loi pohjan myös moottoripyörien valmistukselle. Seuraavassa on lyhyt katsaus 1900-luvun alun ajoneuvoteollisuuteen Venäjällä.


Tsaarin Venäjän ensimmäiset höyryvoimalla liikkuvat ajoneuvot


Ensimmäinen Venäjällä valmistettu höyryvoimalla liikkuva ajoneuvo oli rautatieinsinööri Cherepanovin suunnittelema ja vuonna 1834/1835 valmistama höyryveturi. Höyryveturi valmistettiin suurelta osin George Stephensonin aikaisemman tekemän työn pohjalta. Cherepanov oli valmistanut jo noin 20 höyryvoimalla toimivaa moottoria vuodesta 1820 alkaen. Cherepanovin höyryveturi valmistettiin Nizhny Tagilin tehtaalla Uralin alueella. Höyryveturin valmistus käynnisti myös Venäjän rautatieverkoston rakentamisen. Höyryvetureita valmistettiin vuodesta 1912 alkaen vuoteen 1957 mennessä noin 11 000 kappaletta.
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Oikeanpuoleisessa piirroskuvassa on ensimmäinen Venäjällä vuonna 1834 valmistettu höyryveturi. Vasemmanpuoleissa kuvassa on saman veturin muistomerkki Nizhny Tagilissa.





Vuonna 1860 pietarilaiset A. Vradii ja hänen poikansa P. Vradii valmistivat Venäjän ensimmäisen maantiellä höyryvoimalla liikkuvan ajoneuvon. Tämän ajoneuvon tekninen rakenne oli huomattavassa määrin yhtenevä yhdysvaltalaisen Lansing Steam Traktorin kanssa.
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A ja P Vradiin höyrytraktorin rakenne oli samankaltainen vasemmanpuoleisessa kuvassa olevan Lansing Engine & Ironworksin valmistaman höyrytraktorin kanssa. Oikeanpuoleisessa kuvassa on Venäjälle kenttäkokeisiin hankittu isobritannialainen Fowler höyrytraktori.





Vuonna 1876 Pietarin läheisyydessä tehtiin kenttäkokeita kahdella Isosta-Britanniasta hankitulla höyryvoimalla liikkuvalla ajoneuvolla. Ajoneuvot olivat Aveling ja Fowler. Kenttäkokeet tehtiin heinä- ja elokuun aikana vuonna 1876. Kokeiden tarkoituksena oli tutkia ja löytää sotaväen käyttöön soveltuva höyrytraktori. Aveling todettiin sotaväen käyttöön soveltuvaksi. Tähän höyrytraktoriin perustuvia ajoneuvoja käytettiinkin Venäjä-Turkin sodassa vuonna 1877. Venäjän armeijalle tilattiin juuri ennen Venäjän-Turkin sotaa 12 höyrytraktoria. Traktoreista kuusi tilattiin Aveling & Porter tehtaalta, neljä tilattiin Messrs, Clayton & Shuttleworth of Lincoln tehtaalta ja kaksi tilattiin venäläiseltä Maltsevin tehtaalta Brianskista. Maltsevin höyrytraktorit oli suunniteltu Aveling ja Clayton höyrytraktoreiden pohjalta. Kaikkien tilattujen traktoreiden valmistusvaatimuksena oli se, että niiden pääosien tuli olla keskenään vaihtokelpoisia. Maltsevin tehdas (Maltsev Zavod) oli perustettu Lyudinoviin Brianskin lähelle vuonna 1820. Tehdas valmisti vuodesta 1870 alkaen höyryjunia. Venäjän-Turkin sota vuosina 1877-1878 oli ensimmäinen sota, jossa käytettiin omalla voimalähteellään liikkuvia ajoneuvoja erilaisissa kuljetustehtävissä.
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Tässä kuvassa on Aveling & Porterin Isossa-Britanniassa valmistama höyrytraktori 1870-luvulta.





Vuonna 1879 F. A. Blinov valmisti Venäjällä ensimmäisen teloilla liikkuvan höyrytraktorin. Englantilainen keksijä Sir George Cayley oli esittänyt jo 1820-luvulla suunnitelmia teloilla liikkuvan höyryajoneuvon valmistamisesta. Venäjällä kapteeni Andreivich Zagriasky esitti vuonna 1837 teloilla liikkuvan höyrytraktorin käyttövaatimukset. Teloilla liikkuvan höyrytraktorin valmistusta oli suunniteltu myös Yhdysvalloissa ja Isossa-Britanniassa. Yhdysvalloissa teloilla liikkuvan traktorin kehittäjiä olivat Alvin Lombard ja Benjamin Holt. Isossa-Britanniassa vastaavaa kehitystyötä teki David Roperts. Messrs Hornsby ja Foster of Lincoln valmistivat Isossa-Britanniassa teloilla liikkuvan höyrytraktorin prototyypin 1800-luvun puolessa välissä.
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Ensimmäiset ”telat” valmistettiin ajatuksella, jossa pyörä laski kulkusuunnassa eteensä tasaisen ”puisen tien”. Tämä kuva on vuodelta 1857 ja siinä on Messrs höyrytraktori.





Tankin valmistus jäi suunnitelmaksi


Muutamia vuosia ennen ensimmäistä maailmansotaa (1911-1915) venäläinen Vasiliy Dimitrievich Mendeleev teki suunnitelmia noin 170 tonnia painavan teloilla liikkuvan panssaroidun taisteluajoneuvon kehittämisestä. Sen pääaseena oli 120 mm kanuuna.




[image: ]


Mendeleevin tankin suunnitelmat lienevät vuodelta 1911. Tankki painoi 170 tonnia ja siinä oli 120 mm tykki. Näin massiivinen tankki jäi vain suunnitelmaksi.





Venäjän ensimmäiset autot


Venäjän ensimmäinen auto lienee ollut vuonna 1890 Odessaan tuotu ranskalainen Panhard-Levassor. Pian sen jälkeen sinne tuotiin myös saksalaisia Benz autoja.
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Panhard-Levassor valmisti vuonna 1890 kahden hevosvoiman Daimler moottorilla varustetun henkilöauton.





Peter Freze on yksi Venäjän moottoriajoneuvovalmistuksen perustajista. Freze yhdisti voimansa Yevgeny Yakovlevin kanssa. Yakovlev oli Pietarissa toimineen Yakovlev Kerosene & Gas Engine tehtaan johtaja. Tehdas valmisti paikallismoottoreita teollisuuden käyttöön. Frezen kanssa he ryhtyivät valmistamaan henkilöautoja saksalaisen vuoden 1894 Benzin pohjalta. Yakovlev-Freze ensimmäinen polttomoottorilla varustettu venäläinen auto esiteltiin Venäjän ensimmäisessä teollisuusnäyttelyssä Nizhni Novgorodissa vuonna 1896. Auto oli valmistettu saksalaisen Benzin suunnitteleman auton pohjalta. Siinä oli kahden hevosvoiman moottori ja hihnaveto. Vuonna 1902 valmistukseen otettiin De Dion Bouton henkilöauto ja 1-tonnin kuorma-auto (6 hevosvoiman De Dion moottori).
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Tämän kuvan Venäläinen Yakovlev-Freese auto on vuodelta 1896.





Venäjän ensimmäiset autokerhot ja autonäyttelyt


Vuonna 1898 perustettiin Ranskaan Automobile Club de France ajoneuvourheilun koordinoijaksi. Ensimmäinen naisten autokerho perustettiin Isoon-Britanniaan jo vuonna 1903. Samana vuonna Pietarissa pidetyssä kokouksessa tehtiin päätös Venäjän autokerhojen yhdistämisestä yhdeksi liitoksi. Autokerhojen tehtävänä oli ajoneuvoalan koulutus ja autourheilun kehittäminen. Moskovan Autoliitto perustettiin 20.03.1900. Pietarin Automobile Club perustettiin 24.10.1902. Venäjän Autoliitto (Russian Automobile Society, российское-автомобильное-общество) perustettiin Pietarissa 15.05.1904. Russian Automobile Society oli Venäjän autokerhojen toimintaa johtava keskusorganisaatio. Venäjän suuriin kaupunkeihin kuten Pietariin, Moskovaan, Riikaan, Odessaan, Kiovaan, Harkovaan ja Etelä-Venäjälle perustettiin autokerhoja ja autoliittoja vuosina 1904-1916. Vuonna 1914 Venäjällä oli jo yli 12 autoalan järjestöä. Kansainvälinen Autoliitto (Association Internationale des Automobile Clubs) perustettiin 20.06.1904. Sen nimi muutettiin FIA:ksi (Federation Internationale de Automobile) vuonna 1947.
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Russian Automobile Societyn logo oli valmiina jo vuonna 1903 vaikka järjestön perustamispäivä on 15.05.1904. Vuonna 1909 Venäjän autoalan kattojärjestönä oli Pietarissa ”tsaarin suojeluksessa” toiminut IRAO (Russian Imperial Car Society). IRAO lakkautettiin vuonna 1917 Venäjän vallankumouksen yhteydessä.





Pietarissa järjestettiin autonäyttely vuonna 1907. Samalla toteutettiin autokilpailu Pietarista Moskovaan. Vuonna 1908 autonäyttely järjestettiin Moskovassa ja autokilpailu Moskovasta Pietariin. Venäjän kolmas kansainvälinen autonäyttely järjestettiin 15.-29.05.1910 Pietarissa. Russo-Baltic sai näyttelyssä kultamitalin. Näyttelyn jälkeen järjestettiin ajo reitillä Pietari, Pihkova, Vitelsk, Gomel, Kiova, Moskova, Pietari. Ajoon osallistui 46 autoa. Vuoden 1911 ajoon osallistui 57 autoa. Ajo alkoi 07.09.1911 reitillä Pietari, Moskova, Tula, Orel, Kursk, Harkov, Simferopol, Sevastopol. Sevastopoliin saapui 16.09.1911 45 autoa. Autonäyttelyt ja kilpailut tulivat autoilun osaksi heti niiden valmistuksen alusta lähtien. Pitkillä ajoilla testattiin autojen kestävyyttä ja luotettavuutta. Ajoista saadut kokemukset olivat tärkeä osa autojen ja ajoneuvojen kehitystyötä.
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Autokilpailut ja autonäyttelyt alkoivat pian autojen valmistuksen alettua. Nämä kuvat ovat 1900-luvun alusta Venäjällä järjestetyistä autokilpailuista.





Tsaarin Venäjän ajoneuvotuotannon laajeneminen


Venäjällä havahduttiin sotaväen ja muun yhteiskunnan moottorointiin 1900-luvun alussa. Venäjän-Japanin sota vuosina 1904-1905 paljasti erityisesti sotaväen liikkuvuuden ja viestinnän heikkoudet. Venäjälle hankittiin ulkomailta vuonna 1906 yhteensä 245 ja vuonna 1909 yhteensä 1030 ajoneuvoa. Ulkomaiset ajoneuvohankinnat kuluttivat valtion varoja, jonka seurauksena havahduttiin oman moottoriajoneuvoteollisuuden tarpeellisuuteen.


Ensimmäiset polttomoottorilla varustetut maatalouskäyttöön tarkoitetut traktorit (Russky tractor) valmistettiin Venäjällä vuodesta 1909 alkaen. Näitä traktoreita valmistettiin Ya. V. Mamina tehtaassa (Ya. V. Mamina Zavod). Tämän traktorin malli otettiin yhdysvaltaisesta Avery traktorista. Ensimmäisen maailmansodan lopulla traktoreiden tuotanto jatkui Ya. Maminin johdolla vuonna 1917 Venäjän vallankumouksen jälkeen perustetussa Vozrozhdenie tehtaassa (Zavod Vozrozhdenie).
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Yhdysvalloissa valmistettu Avery traktori oli Venäjällä Ya. V. Mamina tehtaassa valmistettujen polttomoottoristen traktoreiden esikuvana.





Ennen Venäjän vallankumousta Russo-Baltic Wagon Works oli Venäjän tärkein ajoneuvojen valmistaja. Tehdas toimi Latviassa Riikan kaupungissa. Tehdas valmisti muun muassa rautatiekalustoja, lentokoneita, henkilö- ja kuorma-autoja sekä muita raskaan teollisuuden tuotteita. Tehdas tunnettiin tuotteidensa hyvästä laadusta. Russo-Baltic Wagon Works valmisti myös maailman ensimmäisen nelimoottorisen lentokoneen. Riikan tehtaan ensimmäinen auto oli vuoden 1909 toukokuussa valmistukseen otettu S24/30. Auton suunnittelija oli belgialainen Julian Potter. Potter esitteli autonsa luotettavuutta osallistumalla sillä Riika-Pietari ajoon 30.05.1909. S24/30 mallin valmistus jatkui vuoteen 1911, jolloin esiteltiin sen korvaava S24/35 malli. Riikan tehtaan autojen tuotanto jouduttiin siirtämään ensimmäisen maailmansodan taistelujen alta vuonna 1915 Pietariin. Autojen valmistus jatkui Pietarissa vuoden 1915 heinäkuusta alkaen. Muut Riikan tehtaan toiminnot siirrettiin muun muassa Filiin (Moskovan esikaupunki) ja Tveriin (nykyisin Kalinin). Keisarillisen Saksan armeija miehitti Riikan vuoden 1918 syyskuussa. Russo-Baltiquen tuotanto jatkui Filissä vuoden 1921 elokuusta alkaen. S24/40 valmistus lopetettiin vuonna 1923. Autojen valmistus käynnistyi varsin hitaasti. Vuonna 1910 Russo-Baltic valmisti 10, vuonna 1911 46 ja 1912 95 autoa.
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Vasemmanpuoleisessa kuvassa on Russo-Baltic K12/20 vuodelta 1911. Russo-Balticin ajoneuvoissa käytettävä merkintä K12/20 tarkoittaa, että moottorin mitoitusteho on 12 hevosvoimaa ja siitä saatava suurin teho on 20 hevosvoimaa. Oikeanpuoleisen kuvan auto on Russo-Baltic C24/35.





Kuorma-autot tuotiin Venäjälle aluksi muualta Euroopasta. Saksalainen Daimler otti käyttöön vuoden 1898 loppuun mennessä etumoottorirakenteen kaikissa hyötyajoneuvoissaan. Ensimmäisissä malleissa ajaja istui moottorin yläpuolella. Tällainen rakenne takasi mahdollisimman suuren lavatilan. Nokallisen rakenteen Daimler otti käyttöön vuonna 1899. Tämä rakenne mahdollisti ajajan tilan sijoittamisen nokattomia malleja matalammalle. Russo-Baltic tehdas päätti valmistaa Venäjälle suunnittelun kuorma-auton. Russo-Baltic tehtaan D25/35 ja M24/35 kuorma-autoja (kantavuus 2-3 tonnia) valmistettiin vuodesta 1911 alkaen. Myöhemmin vuonna 1912 valmistukseen tuli näitä kantavuudeltaan suurempi T40/65 malli (kantavuus 5-6 tonnia). Näitä kuorma-autoja oli myös Venäjän armeijan käytössä ensimmäisessä maailmansodassa. Russo-Baltic tehdas valmisti viitenä ensimmäisenä vuonna yhteensä 299 ajoneuvoa (henkilö- ja kuorma-autot yhteensä). Russo-Baltic tehdas valmisti ajoneuvot suurelta osin Venäjällä valmistetuista osista.
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Russo-Baltique kuorma-auto M24/35 on vuodelta 1911. Siinä on nelisylinterinen tilavuudeltaan 4501 kuutiosenttimetrin ja teholtaan 35 hevosvoiman moottori. Huomaa voimansiirron välitys ketjulla takapyörille. Tämän ajoneuvon kantavuus on 2 tonnia.
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Vuodelta 1912 olevaa Russo-Baltic T40/62 kuorma-autoa käytettiin myös ilmatorjuntatykin alustana. Autossa on 7850 kuutiosenttimetrin ja 65 hevosvoiman tehoinen moottori. Ajoneuvon kantavuus on 5-6 tonnia.





Russo-Baltic tehdas valmisti Venäjän armeijalle ensimmäiset panssariautot vuonna 1913. Autojen käyttäjänä oli Venäjän armeijan autorykmentti (Russian Army Automobile Corps). Armeijan käyttöön otettiin saatavilla olevia ajoneuvoja, joiden panssarisuojan valmistajina olivat muun muassa Pietarissa toiminut Putilovin tehdas (Putilov Zavod) ja Idzhorskin tehdas (Idzhorski Zavod) Kolpinossa. Russo-Balticin valmistamissa panssariautoissa oli ajoneuvon ajamiseen tarvittavat laitteet sekä edessä että takana.
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Tässä kuvassa on Russo-Baltic panssariauto vuodelt 1915.





Vuonna 1910 Russo-Baltic alkoi valmistaa myös lentokoneita. Igor Sikorsky toimi lentokoneiden suunnittelijana. Sikorskysta tuli Baltian rautateiden vaunutehtaan (Russo-Baltic Wagon Works) lentokoneosaston päällikkö. Hän suunnitteli nelimoottorisen Grand-nimisen lentokoneen, mistä sai alkunsa Ilja Muromets-niminen pommikone. Sikorsky on saman nimisten helikoptereiden keksijä ja suunnittelija.


Aksai Farm Machinery Works (Rostov-on-Don) aloitti ajoneuvojen valmistuksen vuonna 1903. Se valmisti ajoneuvoja yhdysvaltalaisen Curved-Dash Oldsmobilen pohjalta. Yhdysvaltalainen alkuperäinen ajoneuvo painoi 356 kiloa ja siitä tehty venäläinen versio 550 kiloa. Moottorina käytettiin kuuden ja kahdeksan hevosvoiman moottoreita. Näitä autoja valmistettiin vain 20 kappaletta ja tehdas muutti ajoneuvojen tuotannon lentokoneiden moottoreiden tuotannoksi.
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Aksai Farm Machinery Works ja Mellerin perustama Dux Bicycle Works valmistivat henkilöautoja yhdysvaltalaisen Curved-Dash Oldmobile auton pohjalta. Tämä auto on vuodelta 1903.





Tsaarin Venäjän kuorma-autoja ja muuta ajoneuvotuotantoa
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Lebed-A kuorma-auto perustui kuvassa olevaan isobritannialaiseen Crossley kuorma-autoon.





Leitner (Leutner) oli taitava insinööri ja yksi Venäjän teollisuuden pioneereista ennen ensimmäistä maailmansotaa. Hän aloitti uransa polkupyörien valmistajana Riikassa. Tehtaan nimenä oli Rossiya Velosopednoi Fabrik. Leitner haki polkupyörien ja ajoneuvojen valmistuksen opin Isosta-Britanniasta, Ranskasta ja Saksasta. Polkupyörien valmistuksen hän aloitti Riikassa vuonna 1886. Vuodesta 1890 alkaen hän valmisti Rossiya nimisiä polkupyöriä 500 kappaletta vuodessa. Leitner valmisti myös De Dion moottorilla varustettuja autoja Max Cudellin kanssa solmimansa lisenssivalmistussopimuksen mukaisesti. Autot olivat 3,5 hevosvoimaisia Voiturette De Dion Bouton malleja. Aluksi autojen voimanlähteenä oli De Dion Bouton ja myöhemmin Fafnir moottori. Autojen venäläisenä nimenä oli Rossiya-Cudell. Autoja hän valmisti 10 kappaletta vuodessa vuoteen 1908 asti (yhteensä noin 60). Vuosien 1908-1914 välisenä aikana Leitner valmisti myös saksalaista Bussing kuorma-autoa. Hänellä oli myös Opelin ja Dixi autojen sekä Michelin renkaiden myyntioikeudet Venäjällä. Vuonna 1915 Leitner joutui siirtämään tehtaansa Riikasta Harkovaan saksalaisten hyökkäyksen alta.


Pietarissa toiminut Zavod Lebed valmisti Yaroslavin tehtaassaan noin 200 kuorma-autoa. Autot tehtiin Fiatin 5-tonnin kuorma-auton pohjalta. Toisena kuorma-autona valmistettiin Lebed-A mallia, joka perustui isobritanialaiseen Crossley RFC-Tender malliin. V. A. Lebedev oli kiinnostunut autoja enemmän lentokoneista ja hän perustikin St. Petersburg Aviation LtD:n vuonna 1915. Ensimmäisen maailmansodan jälkeen 1920-luvun alussa Yaroslavlin tehtaista muodostettiin moottoreiden korjausvarikko. Tehtaan uutena nimenä oli Yaroslavl Avto-Remontnogo Zavod. Myöhemmin tästä tehtaasta tuli yksi Neuvostoliiton johtavista kuorma-auton valmistajista.
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Näissä kuvissa on Rossiya-Cudell henkilöauto vuodelta 1902.
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Grigory Lessnerillä oli Pietarissa Lessner Engeneering, Boiler & Iron tehdas (Works). Myös hän kiinnostui 1900luvun alussa ajoneuvojen valmistamisesta. Hän palkkasi ajoneuvojen suunnittelijaksi Boris Lutskyn, joka oli työskennellyt useita vuosia Daimler-Marienfeldin tehtaalla Saksassa kuorma-autojen tuotannossa. Boris Lutsky toi Venäjälle vuonna 1901 kaksi viiden tonnin Daimler-Marienfelde kuorma-autoa ja osoitti niiden käyttökelpoisuuden kuljetustehtävissä. Vuonna 1904 Lessner valmisti ensimmäisen Daimlerin lisenssiin pohjautuvan kuorma-autonsa. Seuraavana vuonna Lessner aloitti autojen sarjavalmistuksen Pietarin postin tekemän 14 ajoneuvon tilauksen mukaisesti. Vuosina 1906-1909 Lessner tarjosi myyntiin 13 eri ajoneuvomallia. Henkilöautoja valmistettiin 12, 22, 32 ja 90 hevosvoiman moottoreilla. Kuorma-autoja valmistettiin sekä 1 ¼- sekä 2tonnin versioina. Pienemmissä voimansiirto toteutettiin ketjulla ja suuremmissa malleissa kardaanilla.
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Tässä kuvassa on Daimler Marienfelde kuorma-auto vuodelta 1904. Huomaa ketjuveto.





Emil Lidtke valmisti aivan 1900-luvun alussa Pietarissa polkupyöriä ja pieniä kaksipaikkaisia autoja. Autoissa oli 709 kuutiosenttimetrin kaksisylinteriset 3-3 ½ hevosvoiman moottorit.


M.A. Nakashidze suunnitteli jo vuonna 1904 panssaroitujen ajoneuvojen valmistusta Varsovassa. Venäjän puolustusministeriö ei vielä tuolloin nähnyt panssaroitujen ajoneuvojen valmistusta tarpeelliseksi. Nakashidze luovutti suunnitelmansa Ranskaan, jossa aloitettiin panssaroitujen ajoneuvojen valmistus Nakashidezen suunnitelmien mukaisesti. Puola oli ennen ensimmäistä maailmansotaa tsaarin johtaman Venäjän keisarikunnan osa. Myöhemmin Nakashideze perusti Varsovaan tehtaan, joka valmisti 10:n paikkaisia linja-autoja yhdysvaltalaisen Harvester J-30 mallin mukaisesti.


Ivan Puzyrev halusi valmistaa täysin venäläisen ajoneuvon. Hänellä oli Pietarissa Zavod I. P. Puzyreva tehdas. Tehdas aloitti toimintansa ajoneuvojen lisävarusteiden ja osien valmistajana sekä ajoneuvojen korjaajana. Ensimmäisen täysin venäläisen ajoneuvon (malli 28-35) valmistus aloitettiin edellä mainitussa tehtaassa vuonna 1909. Ajoneuvossa oli 40 hevosvoiman moottori. Prototyyppi valmistui vuonna 1911. Vuodesta 1912 alkaen ajoneuvoja valmistettiin 8-15 kappaletta vuodessa. Vuonna 1914 ajoneuvojen vuosituotanto oli jo 14 ajoneuvoa vuodessa. Zavod Phoenix valmisti vuonna 1915 Pietarissa perävaunulla varustettuja traktoreita. Ne kykenivät kuljettamaan 10 tonnin kuorman. Traktoreiden moottorin teho oli 60 hevosvoimaa ja niiden suurin nopeus oli noin 15 kilometriä tunnissa. Näiden mallina oli vastaava yhdysvaltalaisen Graford Motor Truck Companyn traktori.


Venäjällä toimi 1900-luvun alussa useita taitavia ajoneuvojen korien valmistukseen erikoistuneita tehtaita. Niitä olivat muun muassa Moskovassa toimineet P. Ilyin & Co. Ltd (1805-1911), Krylov Brothers (1911-1914) ja Evseev (1913-1914). Pietarissa toimineita ajoneuvojen korin valmistajia olivat P.D. Yakovlev & Co (1790-1911), Breitigham, Freze & Co. (1896-1906), Krummel (1906-1915), Otto (1915-1917) ja Pobeda Zavod (1905-1912). Korin valmistaja Empede toimi Odessassa (1912-1914).


Venäjän ensimmäiset moottoripyörät lisenssivalmistuksena
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Venäläinen moottoripyörätuotanto on lähes aina perustunut lisenssivalmistukseen tai suoraan kopiointiin. Seuraavilla sivuilla on kuvia Venäjällä vuosina 1885-1917 lisenssillä valmistetuista, kootuista tai maahantuojien myymistä moottoripyöristä. Seuraavassa esitetyistä lukuisista eri moottoripyöristä näkee, että Venäjällä myytiin 1900-luvun alussa oman aikansa eurooppalaisten ja yhdysvaltalaisten moottoripyörien valtamerkkejä. Tsaarin vallan kaatuminen vuoden 1917 vallankumouksessa hidasti selvästi myös moottoripyörien valmistusta ja suunnittelua Venäjällä. Yllä olevassa kuvassa tsaarin perhe on kuvattu 27.4.1899 De Dion Bouton kolmipyörän ja sen perävaunun ympärillä.


Yuri Alexandrovich Meller perusti vuonna 1885 Moskovan Khodynkaan Dux polkupyörätehtaan. Vuonna 1896 järjestettiin Moskovassa Khodynka polkupyöräradalla moottoripyörien ja moottorikolmipyörien esittely. Ulkolaiset yritykset toivat tuotteitaan näytille ja testiajoon. Esittelyn yhteydessä olleet ajoneuvot tarjottiin myyntiin venäläisille näyttelyvieraille. Myyntihinnat olivat 200 punnasta ylöspäin. Meller näki myyntihinnat korkeaksi. Hänelle heräsi ajatus, että moottoripyörä kyettäisiin valmistamaan Venäjällä halvemmalla. Hän muutti aiemmin perustetun Dux Bicycle tehtaan nimen vuonna 1901 Dux A. Melleriksi (Aktsionernoe Obshchestovo Dux). Tehtaan tuotantoon lisättiin henkilöautot, moottoripyörät, linja-autot ja lentokoneet. Meller aloitti henkilöautojen tuotannon vuonna 1904 Aksain tapaan Curved-Dash Oldsmobilen pohjalta. Dux tehtaan autoja myytiin 200 kappaletta vuosien 1904-1906 aikana. Matalat tuontitullit ja ulkomaisten tehtaiden toiminta sarjatuotannon periaatteella eivät antaneet Venäjän omalle ajoneuvotuotannolle kovin hyviä laajenemismahdollisuuksia. Ulkomailta tuodut ajoneuvot pysyivät useimmiten venäläisiä halvempina. Dux A. Meller tehdas muutti tuotantonsa vuosien 1910-1911 aikana lentokoneiden valmistukseen.


Moottoripyörien tuotannon Meller aloitti vuonna 1906 sveitsiläisen Moto-Reve 275 lisenssivalmistuksena. Moto-Reve 275:ssä moottoripyörässä on yksivaihde ja hihnaveto sveitsiläisen esikuvansa mukaisesti. Moottorin tilavuus on 274,8 kuutiosenttimetriä. Moottorin sylinterin halkaisija on 50 ja iskunpituus 70 millimetriä. Moto-Reve 275:n teho on kaksi hevosvoimaa. Tätä moottoripyörää valmistettiin Moskovassa vuodesta 1906 ensimmäisen maailmansodan alkuun asti (1914).


Moto-Reve 275 moottoripyörää valmistettiin Venäjällä vuosien 1908-1913 välisenä aikana noin 100 moottoripyörää vuodessa. Kokonaisvalmistusmäärä lienee ollut kuitenkin vain noin 400 kappaletta. Khodynkan Dux tehtaan moottoripyörätuotannossa 1900-luvun alussa oli seuraavat Moto-Reve mallit:




	Dux polkupyörät: Dux Special 1908, Dux Imperial 1915, Dux lasten polkupyörä 1915


	Moto-Reve-Dux, 1909-1910, Moto-Reve moottori, V2, 4-tahti, 275 cc, 2 hv, polkupyörän runko ja sylinterimäinen polttoainetankki


	Moto-Reve-Dux, 1910-1911, Moto-Reve moottori, V2, 4-tahti, 275 cc, 2 hv, erikoisrunko ja sylinterimäinen polttoainetankki


	Moto-Reve-Dux, 1912, Moto-Reve moottori, V2, 4-tahti, sivuventtiili (SV), 275 cc, uusi runko ja litteä tankki


	Moto-Reve-Dux, 1913, Moto-Reve moottori, V2, 4-tahti, 340 cc, 3 hv


	Moto-Reve-Dux, 1913, Moto-Reve moottori, V2, 4-tahti, SV, 404 cc, 3 hv


	Moto-Reve-Dux malli M, 1914 (-1915?), Moto-Reve moottori, V2, 4-tahti, 497 cc, 4 hv


	Moto-Reve-Dux malli I, 1914 (-1915?), Moto-Reve moottori, 1-sylinterinen, 300 cc, 2,5 hv.
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Tämä moottoripyörä on Moto-Reve 275 vuodelta 1909. Moottoripyörän moottorin teho on kaksi hevosvoimaa.





Maahantuoja, valmistaja tai jälleenmyyjä




	Moskova; 1909-1917, Dux, Moto-Reve-Dux: Akcionernoe obschestvo "Dux" Ju. A. Meller, Allright (D), Defaux-Motosacoche/ Fortuna (CH), Triumph (GB), Allright (D), Moto-Reve (CH), BSA (GB)


	Pietari; 1895-1899, Hildebrandt & Wolfmüller (D): Abrikosov.


	Riika; 1895-1915, De Dion-Bouton (F), Hildebrandt & Wolfmüller (D), Werner (F), Cudell-De Dion (D), Fafnir (D)


	Reval (Tallinna); 1895-1897, Matador (USA), Hildebrandt & Wolfmüller (D): Schumann


	Moskova; 1898-1901, Hildebrand & Wolfmuller (D): Peters
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Saksalaista Hildebrand & Wolfmüller moottoripyörää myytiin myös Venäjällä.





Hildebrand & Wolfmüller moottoripyörällä oli Venäjällä ainakin kolme jälleenmyyjää. Näitä moottoripyöriä myytiin ainakin Odessassa asti. Saksalaisen Hildebrand & Wolfmüller moottoripyörän valmistusmäärä vaihtelee lähteestä riippuen 800:sta 2000:een kappaleeseen. Kuinka monta niistä päätyi Venäjän myyntiin ei ole tiedossa.


Aleksander Leitner kiinnostui moottoripyörien valmistuksesta jo vuonna 1895 pian polkupyörien valmistamisen aloittamisen jälkeen. Hänellä oli polkupyörien valmistukseen perustettu Rossiya Velosopednoi Tehdas Latvian Riikassa. Leitner tutustui Hildebrand & Wolfmüller moottoripyörään, mutta näki sen puutteet eikä innostunut sen valmistukseen Riikassa. Vuonna 1898 Leitner osallistui Pietarissa järjestettyyn moottoripyörien esittelyyn ja näytösajoon. Leitner näki Pietarin näyttelyssä De Dion Bouton moottorilla (1,75 hv) varustetun kolmipyöräisen Clement moottoripyörän. Hän havaitsi, että Clement sopisi vahvan rakenteensa ansiosta Venäjän tiestölle. Leitner valmistikin kolmipyöriä viisi kappaletta.
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Vasemmassa kuvassa on Cudell kolmipyörä ja oikeanpuoleisessa kuvassa De Dion Bouton kolmipyörä. De Dion moottoreiden iskunpituus oli 70 mm, mutta mäntien halkaisija vaihteli 52:sta 70:een mm. Vuoden 1899 mallissa oli neliömoottori, jonka iskunpituus ja sylinterinhalkaisija olivat 70 mm. Moottorin tilavuus oli 269 kuutiosenttimetriä ja teho 2,25 hevosvoimaa. Tällaiset kolmipyöräiset ajoneuvot tulivat tuotantoon vuonna 1895. Niiden valmistajia olivat muun muassa Gladiator, Beeston, Cudella ja De Dion Bouton.





Leitner etsi edelleen Venäjän olosuhteisiin sopivaa moottoripyörää, jota voisi valmistaa lisenssillä. Veljekset Eugene ja Michel Werner esittelivät Ranskassa 1901 yksisylinterisellä rungon keskelle sijoitetulla moottorilla varustetun mallinsa. Leitner ryhtyi valmistamaan sitä vuonna 1902 ja varusti sen 2:n hevosvoiman Saksassa valmistetulla Fafnir moottorilla. Venäjällä valmistetun Werner moottoripyörän nimenä oli Rossiya.
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