SOTAA, OOPPELEITA JA MERCEDES-BENZ

Saksan sotataloudesta, sodasta ja kuorma-autotuotannosta

Mercedes-Benz juhlii parhaillaan kuorma-autotuotantonsa 120-vuotistaivalta. Myds Mercedes-Benz-klubin
Pirkanmaan jaos on osallistumassa osaltaan juhlavuoteen. Vuotuisen MB-Tour-ajotapahtuman
pddteemaksi on otettu Mercedeksen hyétyajoneuvot. Miképdi siis olisi sopivampaa kuin puuttua myos
teemaa kdsittelevin kirjoituksen muodossa aiheeseen. Kirjoittamalla — ooppeleista!

Sotaa kohti: standardointikehitys suosii Opelia

Kieli poskessa kaydyissa autoaiheisissa keskusteluissa kuulee toisinaan sanottavan, etta lopulta kaikista
autoista tulee ooppeleita. Syventymatta moisen viisauden syvempiin ulottuvuuksiin, on tdssa kirjoituksessa
kuitenkin tarkoitus seurata ainakin viihteellisesti samaa ajatusta ja katsoa tapausta, jossa edelld mainittu
vaittama on tavallaan tullut todeksi myos Mercedes-Benzin kohdalla. Samalla tullaan havaintoon, etta se
mika muilla merkeilld saattaa olla vield edessd, on Mercedes-Benzin osalta jo taakse jadnytta ja koettua
historiaa. Omasta ooppeloitumisestaan Mercedes-Benz selviytyi sittenkin mainiolla tavalla.

Pitdd menna ajassa taaksepain, aina 1930-luvun lopulle asti. Saksan armeijaa olivat pian odottamassa
sotaisat harrastukset ja niihin valmistauduttaessa mielenkiintoa suuntautui myds ajoneuvotuotantoon.
Pohdittiin mm., millaiset autot olisivat tarkoituksenmukaista kalustoa erityisesti sotatoimien
suorittamisessa seka yleisemminkin, yhteiskunnan huollon tarpeisiin sodan olosuhteissa.

Mercedes-Benzilld oli jo pitkd perinne hydtyajoneuvojen tuotannossa ja runsaasti kokemusta
dieselkayttoisista voimanldhteista. Mercedes-Benzin laatu oli myds arvostettua. Ja tunnettua oli yhtion kyky
tehokkaaseen tuotekehittelyyn. Epdilematta oli selvas, ettd yhtiolla tuli olemaan runsaastikin rooleja myo6s
sodan aiheuttamien vaikeutuvien vaatimusten keskelld.

Saksan teollisuustuotantoa vaivasi kuitenkin laajalti muuan piirre, joka lopulta vasta sodan aikana alkoi
poistua. Tuo piirre oli tehokkaan sarjatuotannon harvinaisuus. Ei niin, etteikd Saksan teollisuudessa olisi
tunnettu sarjatuotantoa ja myos sen uudenaikaisimpia muotoja. Ja etteikd niita olisi ollut jossakin mitassa
my0s kaytossa. Kuitenkin oli yleistd, etta tuotanto oli pikemminkin tehostettua raatalointia kuin
Yhdysvalloista tunnettua sarja- tai massatuotannon tyyppia. Saattaa olla, ettda Mercedes-Benzin kohdalla
erityinen pyrkimys korkeaan laatuun johdatteli ajattelemaan, etta tuotantonopeuden merkittava
kasvattaminen ei olisi pelkdstaan hyodyksi. Tai ei ainakaan kiireellisinta.

Opelilla oli tassa suhteessa toisin. Opelin yhtiérakenteessa jo sisdisetkin verkostot ulottuivat laajalle,
sarjatuotantokysymyksia ajatellen tarkeimpina Yhdysvaltoihin. Ja hyvin uskottavasti juuri ndiden
verkostojen vaikutusta oli, ettd juuri Opelilla, eikd Mercedes-Benzilla, oli sotaan mennessa jo valmiina
tehokkaaseen sarjatuotantoon kykeneva uudenaikainen tuotantolaitos. Tama Brandenburgiin valmistunut
tuotantolaitos tuotti sodankaynnin kannalta hyvin keskeista hyétyajoneuvoluokkaa, eli nk. kolmen tonnin
kuorma-autoja.

Mercedes-Benzilld oli toki samaan paino- ja kokoluokkaan kilpailevaa tarjontaa seka tuotekehittelya. Mutta
eras seikka oli vaikuttamassa Opelin eduksi. Se seikka oli Saksan sotakoneiston kokonaisrakenne. Eri syista
oli kehitetty panssarivaunuihin tarkoitettuja moottoreita etupaassa bensiinikayttdisind. Maailman niissa
armeijoissa, joita oli motorisoitu ja panssaroitu, vaihteli kovasti dieselkayttoisten ja bensiinikayttoisten
panssarivaunumoottoreiden suosio. Saksassa paaosa panssarivaunujen moottoreista oli sotaa



lahestyttdessad ja sen aikana bensiinikdyttoisid. Saksan armeijan huollosta vastaavat paattajat ymmarsivat,
ettd ei ollut edullista rasittaa huoltoa ainakaan laajassa mielessa useammalla rinnakkaisella
polttoainejarjestelmalla. Opelin kolmen tonnin kuorma-automalli oli jo valmiiksi bensiinikayttdinen.
Mercedes-Benzin ldhinna vastaava tarjonta oli dieselkayttoista.

Saksan armeija tutustui maansa kuorma-autotuotantoon kyllin vakavasti, ettd epailematta armeijan
kannalta kiinnostavimmat ajoneuvovaihtoehdot tulivat kdydyiksi [api. Mercedes-Benzin mallistoa ei liene
moitittu. Ja Mercedes-Benzin tuotanto kylla kelpasi armeijalle. lImeisesti ratkaisu Opelin hyvaksi kolmen
tonnin luokassa tuli lopulta sarjatuotannollisista syistd, bensiinikayttoisyydesta seka siksi, etta aivan
ilmeisesti Opelin auto oli tosiaankin myo&skin yleisesti sopiva armeijan monipuolisiin kuljetustarpeisiin.
Opelin tausta osana laajempaa kansainvalista yhtiokokonaisuutta tuotti etuna, joskin myo6s haittana sen,
ettad jotkin varaosista olivat suoraan vaihtokelpoisia mm. erdiden Chevrolet-, GMC- ja Bedford-tuotteiden
kanssa.

Opelin tuote, johon armeijan valinta osui, oli autohistoriasta kiinnostuneiden nyttemmin helposti
tunnistama Opel Blitz. Opel Blitz oli jo 1930-luvun lopulla tunnettu ja suosittu ajoneuvo, mutta Saksan
laajamittaisten sotatoimien johdosta tunnettuudesta tuli hyvin kansainvalista.

Mercedes-Benzilld osattiin varmasti olla pettyneitd kun oma tuote ei menestynyt valinnassa. Pettymys
saavutti pian uusiakin muotoja. Kun sota-ajan ajoneuvotuotanto edellytti entistd laajempaa standardointia
todettiin sen mukaisesti Saksassa tarpeelliseksi keskittya tuotannossa harvempiin, yha suurempina sarjoina
valmistettaviin ajoneuvotyyppeihin. Kun Opel oli jo saavuttanut suosionsa ja asemansa armeijan
logistiikassa, oli luontevaa, ettd muita merkkeja ja malleja sai vaistya juuri Opelin malliehdokkaan tielta.
Niinpa Borgwardin osaksi, samoin kuin Mercedes-Benzin osaksi, tuli valmistaa tuotannossaan vierasta
merkkid, Opelia.

Mercedes-Benz valmistamaan Opelia

On syytd kertoa muutamalla sanalla my6s siita hallinnollisesta mekanismista, joka tuotannon taustalla
vaikutti standardoinnin etenemiseen. Saksan kansallissosialistinen hallinto oli jo varhain ottanut kdytt66n
taloutensa kehittamiseksi nelivuotissuunnitelmien jarjestelman. Jarjestelman johtoon oli asetettu Herman
Goring. Han on muutoinkin tunnettu henkild, joten hanesta ei tassa yhteydessa enempaa kuin etta han
puolestaan nimitti ajoneuvotuotannon standardoinnista vastaavaksi johtajaksi eversti Schellin. Eversti Adolf
von Schell oli kunnostautunut ensimmaisessa maailmansodassa ja tehnyt sotilasuraa, josta vaativin osa oli
ministeridtason hallinnollisia tehtavia, jo ennen kansallissosialistien nousua valtaan. Schell oli saanut myos
jonkin verran kokemusta armeijan motorisoinnista, mutta selvasti voidaan ndhda hianen osaamisensa
painottuneen enemman sotilaalliselle ja hallinnolliselle puolelle. Mikdan insindéritaitojen ikoni han ei
selvastikaan ollut. Han selviytyi saamastaan valtuutuksesta kohtuullisesti, mutta ei niin hyvin, etteikd hanta
olisi voitu vield sodan kestdessa sijoittaa hallinnon sijasta yleissotilaallisiin tehtaviin.

Schell julkaisi nimeaan kantavan suunnitelman (nk. Schellplan), joka hyvin pitkalti myds toteutettiin.
Kuorma-autojen osalta Schellin havainto oli, ettd Saksan hallitsemilla alueilla valmistettu mallivalikoima oli
lilan suuri. Mallien tarkka maara riippuu tulkinnoista, mutta epdilematta se oli joka tapauksessa reilusti yli
sadan. Historialliset ldhteet tapaavat kertoa, ettd Schellin suunnitelman jalkeen maara olisi ollut enaa 19.
Samalla tuotanto keskittyi bensiinikayttoisiin malleihin. Lakkautettiin mm. erdan aiemman
stardardointiajattelun aikaansaannoksen, eli nk. Einheitsdieselin tuotanto. Kuitenkaan keskittyminen
bensiinikdyttoisiin malleihin ei koskaan voinut tulla taysin todeksi. Kokonaissuunnittelua hairitsivat mm.
siviileilta armeijalle otetut ajoneuvot seka sotasaaliina saadut. Ja samoin se tuotannon osa, joka jai
tosiasiallisesti edelleen tuottamaan dieselkdyttoisia malleja. On selva, ettd malliston supistamisella oli



vaikutuksensa. Negatiiviselle puolelle asettuivat rajoitusten haitat tekniselle kehitykselle.
Sivuvaikutuksenaan rajoitukset rajoittivat myos omistajien vapautta paattda omaisuudestaan ja tdma
luonnollisesti vahensi kansantaloudelle edullisia padomaliikkeita. Keskittavilla rajoituksilla oli
kansantaloudelle lyhytaikaisesti myds joitakin edullisia vaikutuksia. Suurin etu koitui luonnollisesti
armeijalle, tuotannon tehostamisen, varaosalogistiikan ja polttoainehuollon kannalta.

Mutta siitakd saman tien valmistamaan Mercedes-Benzilla Opelia? Pelkdastddn sanottu ei tapaa olla aivan
sama asia kuin valmiiksi tehty. Paatoksista ja toimeenpanokaskyista kului kummastuttavankin runsaasti
aikaa siihen, kunnes ihka ensimmainen Opel valmistui Mercedes-Benzin tuotantolinjoilta. Saksan armeijan
tarpeet ja vaatimukset olivat toisaalta pakottavia, mutta kokonaan uuden mallin tuotannon aloittamista
hankaloittivat keskeisesti armeijan itsensa asettamat reunaehdot. Niistd hankaloittavin oli alkuvaiheen
vaatimus siitd, ettd uuden tuotannon valmistelu ei saanut haitata jo kdynnissa olevaa tuotantoa. Ei siis voitu
suoraan lopettaa jonkin tuotantomallin tuotantoa Opelin tielta ja saada silld tavoin vapautetuksi tarvittavaa
kapasiteettia.

Aikatauluun vaikutti myos yleisempi ongelma. Ongelma johtui siitd, ettd samaan aikaan lahes kaikki
sodankayntia hyodyttavat tuotannon alat vastaanottivat samoja vaatimuksia tuotannon standardoimiseksi
ja tehostamiseksi. Tilanteen johdosta tuotannossa tarvittavia koneita, laitteita ja raaka-aineita seka
ammattitaitoista tyévoimaa koskeva kilpailu kiihtyi ankaraksi. Ja sodan edetessa alkoivat vaikuttaa myos
vihollisvaltioiden toimet Saksan teollisuutta vastaan. Uusia metalliteollisuuden koneita ja laitteita tarvittiin
seka tuotannon lisddmiseen ettd jo olemassa olevan tuotannon yllapitamiseen. Varsinkin vihollisen
pommitusten vaikutukset lisasivat Saksan vaikeuksia yha kiihtyen sen mukaan kuin sota kehittyi kohti
loppuhuipennustaan.

Kuitenkin asiantilan vaatimat paatokset tehtiin jarjestyksessdan, muutettiin toimeenpanokaskyiksi ja
pantiin toimeen. Ja sen mukaisesti Idhestyi hetki, jolloin ensimmaisen Opelin piti valmistua Mercedes-
Benzin tuotantolinjoilta. Kuten mainittu, se hetki koitti mydhaan. Schellin suunnitelma valmistui jo kevaalla
1939 — ennen sotaa - ja astui voimaan heti vuoden 1940 alussa. Sopimus Mercedeksen kanssa
allekirjoitettiin kuitenkin vasta 1942 ja vasta kesalla 1944 voitiin Mercedekselta toimittaa ensimmaiset
ooppelit. Sodan kdanne oli siind vaiheessa jo kiistattomasti mennyt menojaan. Kansallissosialistisen
valtakunnan loppu haamatti, mutta valtakunnan johto ei kyennyt tunnustamaan tappiotaan ja lopettamaan
sotaa. Oli ymmarrettavaa hataa siita, etta johto tulisi joutumaan tekemisistdan ankaraan vastuuseen. Ja
ongelman ratkaisuna oli, etta ei tehty mitaan ratkaisua. Jatkettiin sotaa ja maksettiin siita vield miljoonilla
uusilla uhreilla. Jotkut suvaitsivat odottaa, etta jokin ihme tai ainakin jokin ihmease ratkaisisi tilanteen
lopulta Saksan hyvaksi.

Kuorma-autojen tarve kasvaa

Omassa hadassaan Saksan valtakunnankansleri lisdsi runsaasti puuttumistaan asioihin, joihin hanella ei ollut
riittdvaa kompetenssia. Niinpa kesalle 1944 sijoittuivat tunnetut suurtappiot ldannessa Normandiassa seka
Valko-Venajalla nk. keskisen armeijakunnan tuho. Ndiden menetysten aiheuttamisessa
valtakunnankanslerin vaikutus ei ollut aivan vdhdinen.

Tappiot verottivat Saksan jo ennestdankin aivan liian vahaista miesvoimaa ja mydskin kalustoa. Miesvoiman
korvaamiseen oli keinoja vahan tai ei ollenkaan. Kaluston korvaaminen oli kuitenkin mahdollista ainakin
johonkin rajaan asti. Tuotannon kehittamiseen oli siis kiinnitetty huomiota jo aiemminkin. Nyt
tehostamistoimia alettiin vieda daarimmilleen. Schell ei ollut enaa niissd mukana. Historiaan on piirtynyt
tdman vaiheen tunnetuimpana nimena Albert Speer, varusteluministeri ja arkkitehti. Hineenkdaan emme
paneudu sen enempdaa, koska hantd koskevaa tietoa on tarjolla riittavasti toisaalla. Todetaan kuitenkin, etta



Saksan tuotanto saavutti sodan ajan allistyttavan huippunsa hetkill, jolloin sitd haastettiin ja hairittiin |ahes
sietdmattomasti. Asiaa koskevat kehut tulee kuitenkin pohtia rinnakkain sen kanssa, etta kaikesta
toimeliaisuudesta huolimatta oli seurauksena suunnattomat maarat inhimillistd karsimysta Saksassa ja sen
vaikutuspiirissa seka varsin perusteellisesti raunioitunut Eurooppa ja Saksa. Perusteellisesti raunioitunut ja
perusteellisesti lyoty Saksa.

Mutta miesvoiman vahentyminen pakotti painottamaan sodankadynnin teknista puolta. Oli ainakin
periaatetasolla uskottavaa, ettd valmistamalla tehokkaita aseita ja asejarjestelmia saataisiin kompensoitua
miesmdaaran vahentymista. Tarvittiin tutkimuksen ja tuotannon tehostamista. Suppeampi aiheemme, eli
ooppeleiden valmistaminen Mercedeksen tuotantolinjoilla, asettuu aiheen erdadseen keskioon mm. siten,
ettd sotatieteilijat ovat useasti laskeskelleet yhden toiminnassa olevan panssarivaunun edellyttavan
vahimmillaankin kolmen kuorma-auton olemassaoloa. Tieteilijat ovat liian varovaisia. Jotta yksi
panssarivaunu voisi toimia valittomasti, |ahipiirista pitaa loytya kyllakin tukitoimiin ne kolme kuorma-autoa.
Maara ei kuitenkaan ole riittava, koska tulisi huomioida tarvittava kuorma-autojen maéara panssarivaunun
koko elinkaarelta. Silloin kolme ei |ldheskaan riitd. Maaran tulee olla isompi, koska ilman riittavaa kuorma-
autojen maaraa ei ole panssarivaunua, ei sen tukitoimintaa eika lopulta itse panssarivaunun toimintaa.
Todetaan, ettd sodan loppuvaiheessa saksalaisen panssaridivisioonan panssarivaunujen maaraksi
ilmoitettiin esim. 160 kpl. Kuorma-autoja divisioonassa tuli olla vastaavasti n. 2500 kpl. Luonnollisesti ndista
jokainen kuorma-auto ei palvellut suoraan juuri panssarivaunuja. Epasuorasti kuitenkin:
panssaridivisioonan tarkoitus on sen iskukarjessa, eli panssarivaunuissa. Siten jokaisen kuorma-auton
perimmainen tarkoitus divisioonan vahvuudessa on palvella panssarivaunuja. Tullaan paatelmaan, etta jo
pelkastaan toimivien panssarivaunujen maaran kasvattamiseksi tuli Saksan kasvattaa kuorma-autojen
tuotantoa moninkertaisesti. Ensimmaisen Opelin valmistuminen Mercedes-Benziltd osui sodan siihen
vaiheeseen, jossa uusien kuorma-autojen tarve hipoi huippuaan.

Pommitukset ja sotatalous

Panssarivaunujen, kuorma-autojen ja muiden teknisten laitteiden tuotanto tai sen onnistuminen tai
epaonnistuminen ei kuitenkaan ollut yksin ratkaiseva tekija sodan loppuratkaisun vauhdittamisessa.
Tarkeinta oli keskeisten resurssien kohdistaminen oikein, toisaalta suojaaminen oikein. Varsinkin
lansiliittoutuneilla oli jo pitkdan ollut riittavasti vapaita resursseja, jotka oikein kaytettyina olisivat saaneet
Saksan nopeasti polvilleen. Vahvasti saattohavittdjilla suojattujen pommituskoneiden toiminta oli jo
loppuvuodesta 1942 johtanut tilanteeseen, jossa Saksa ei pystynyt olemaan enda merkittavana ilmasodan
aloitteentekijana. Saksa joutui altavastaamaan sitd vastaan kohdistettuihin toimenpiteisiin, yhd enemman
alivoimaisempana ja yha sidotummasta asemasta. Mutta Saksan hyvaksi vaikutti etenkin lantisten
vihollistensa poliittisten johtajien heikkous toteuttaa mieluummin nayttavia tekoja kuin asiantuntijoiden
suosittelemia tarkemmin harkittuja iskuja. Nayttavia vaikutuksia oli helpompi esitella omille kansalaisille.
Niita esiteltiin myos Neuvostoliiton malttamattomalle johdolle, todisteina, ettd lannessakin ollaan aktiivisia,
ennen maihinnousua. Nayttavia tekoja olivat massiiviset kaupunki- ja aluepommitukset. Niiden tueksi
listattiin runsaasti erilaisia perusteita, jotka kuitenkin osoittautuivat paaosin kestamattomiksi. Perusteet
raukesivat oikeastaan sitd mukaa kuin pommituksia toteutettiin. Saksan kaupunkeihin saatiin todella
ndyttavasti rumaa jalkea, mutta sotilaalliseen suorituskykyyn pommituksilla oli kovin vahan vaikutusta.
Painvastoin. Pommitusten edetessa sotilaallisesti merkittava tuotanto ja toiminta hajautettiin yha
patevammin ja vastaavasti lansiliittoutuneille tuli yha vaikeammaksi saavuttaa aidosti vaikuttavia tuloksia
kaupunkeja tuhoamalla. Kaupunkeja tuhoamalla tuhottiin samalla, paljolti peruuttamattomasti,
kansainvalisesti tarkeda eurooppalaista kulttuuriperintéa. On huomattava sekin, ettd kaupunkipommitukset
eivat rajoittuneet vain Saksaan, vaan niita kohdistui eri vaiheissa my6s Saksan miehityksessa olleisiin
kaupunkeihin, yhtalaisin tuhovaikutuksin. Kaupunki- ja aluepommituksia suosineiden poliittisten ja



sotilasjohtajien ajattelun jatkeena on myds se myohempi kylman sodan ajan taktinen ja strateginen ja
ajattelu, ettd menestyksekasta sotaa voitaisiin yha kayda merkittavasti juuri kaupunkikohteita vastaan,
ydinasein.

Koko lansiliittoutuneiden itselleen asettama pommituskohteiden tarkeysjarjestys osoittautuu keveasti
perustelluksi jo siind, etta sita vaihdeltiin periaatteessa daresta dareen sodan aikana. Muuttumattomana
pysyi vain se seikka, etta alkaen jo vuodesta 1940 juuri kaupunkikohteita pommitettiin enemman tai
vdahemman jatkuvasti.

Saksassa sisdisesti tiedettiin, etta oli joukko selvasti strategisia kohteita ja niiden suojeluun pyrittiin
keskittymaan ja koetettiin hajauttaa toimintaa ja etsittiin keinoja turvata sodankaynnin jatkamisen
edellyttdaman resurssit muutoinkin. Saksassakaan ei asian ymmartaminen ollut yhtenaista. Mutta varsinkin
em. Albert Speerin yhteisymmarrys erdadan Yhdysvaltain keskeisen sotilasjohtajan kanssa on
merkillepantavaa. Varsinkin, koska molemmat osoittautuivat olevan taysin oikeassa. Kenraaliluutnantti Carl
Spaatz nimitettiin Yhdysvaltain strategisten ilmavoimien johtoon Euroopassa vuoden 1944 tammikuussa.
Spaatzilla oli monipuolinen kokemus ja ndakemys ilmavoimien kaytdsta ja han tutustui siihen asti kdytyihin
sotatoimiin tosiasioiden kautta. Monien poliitikkojen ja kollegoidensa harmiksi Spaatz ei katsonut
kaupunkien ja alueiden pommittamisen olevan tarkoituksenmukaista toimintaa lainkaan. Han onnistui
kdyttamaan omaa paatannallista liikkumavaraansa siten, etta viimein kesakuun 8. pdivana lahti maarays
keskittdaa pommituksia Saksan polttoaineen tuotantoa vastaan. Speer oli omalla puolellaan varoittanut, etta
mikali lansiliittoutuneet oivaltavat asettaa polttoainetuotannon pommitusten kohteeksi, Saksan kyky jatkaa
sotaa romahtaa muutamassa kuukaudessa. Spaatzin kdskyn vaikutukset olivat kutakuinkin valittomia.

Taydellista keskittymistd Spaatz ei saanut suorittaa, vaan pommituskapasiteettia piti jakaa sotatoimien
suorempaan tukemiseen rintamien lahist6lla ja liilkenneyhteyksiin niiden taustoilla ym. Lisdksi muut
liittoutuneet osallistuivat Spaatzin tarkeysjarjestykseen melko harvakseltaan. Saksan puolella vaikutukset
alkoivat tuntua heti. Polttoaineen saanti romahti. Vaikka aseiden ja kuljetusvalineiden tuotanto osittain yha
kiihtyi, sotatoimet eivat riippuneet enaa ensiksi sotilaista ja valineistd, vaan polttoaineen saannista. Monia
asioita voitiin tehda enaa niissa rajoissa, joissa oli saatavilla polttoainetta. Mita [dhemmaksi mentiin sodan
loppua, sitd enemman tuli vastaan jopa tilanteita, joissa jokin tuotantolaitos saattoi jotenkin pitaa
tuotantoaan ylla, mutta ei polttoainepulan vuoksi pystynyt toimittamaan tuotteitaan eteenpain. Lahiston
varastotilat ja Iahialueet, lopulta |dhiston metsat ja metsatiet tayttyivat valmiista tuotteista, joita kukaan ei
saanut toimitettua vastaanottajille. Myos tarkeysjarjestyksen karjessa olleet tuotteet, esim.
torjuntahavittajat, saattoivat kohdata saman ongelman. Tehtaat saattoivat jatkaa tuotantoa, mutta
havittdjia ei voitu joko ollenkaan toimittaa ilmavoimille tai sitten havittajat jaivat kayttamattéomina
lentokenttien reunoille. Imatoiminta vaheni minimiin. Samoin muu tekninen, jalostetun polttoaineen
saannista riippuva toiminta. Kehiteltiin uusia tarkeysjarjestyksia. Saksan yksi viimeisista merkittavista
sotilasoperaatioista, nk. Ardennien vastaisku, nojautui suunnitelmassaan huomattavilta osiltaan siihen
polttoaineeseen, joka oli tarkoitus vallata liittoutuneilta, hyokkaysreitin varrelta. Polttoainepulan vuoksi
jouduttiin siis antamaan tarkealle hyokkaykselle kaksi eri tavoitetta, sotilaallinen tavoite ja taloudellinen.
Polttoaine. Tavoitteet eivat olleet ristiriidattomia.

Onko polttoainetta?

On paikallaan tarkastella viela esimerkkia siita, millaisia maarallisia polttoainetarpeita sotaa kayvalla maalla
oli. Kun tekemattomyys ei oikein kady vaihtoehdoksi, tarvitaan tekemista. Ja sodan tekemisissa kuluu
yleensa polttoainetta. Sodankdynnissa tekemistd voi olla esim. panssaridivisioonan taistelu. Taysin
varustellun panssaridivisioonan taistelunaikainen paivatarve polttoainetta oli aikalaislaskelmien mukaan



ainakin 200 000, jopa lahelle 300 000 litraa. llman taistelukontaktia oleksivan, mutta muutoin aktiivisen
jalkavakidivisioonan polttoaineen paivatarpeeksi on ilmoitettu 20 000 litraa. Jonkinlaista maarallista apua
tuollaisten polttoainetarpeiden suuruusluokan arviointiin |0ytyy vaikkapa siitd tuotannosta, jota Romanian
Ploestin tuotantoalue kykeni toimittamaan Saksaan. Ploestia pidettiin tarkedana toimittajana ja sen ohella
Saksan oma polttoainetuotanto oli ldhinnd monimutkaista ja kallista synteettista tuotantoa, maarallisesti
riittamatonta. Siksi Ploestin puolustustarvetta ei aliarvioitu ja sen suojaksi oli rakennettu torjuntaverkosto.
Ploestin tarkeyden lansiliittoutuneetkin olivat oivaltaneet jo varhain ja keskittivat sinne
pommitustoimintaa, valilla raskaitakin tappioita karsien. Jatkuvien pommitusten vaikutuksesta tuotanto
alkoi hiljakseen pudota. Lisdksi Romania joutui lopulta Neuvostoliiton vaikutuspiiriin, josta seurasi, etta
toimitukset Saksaan pysahtyivat tietenkin kokonaan. Vield vuoden 1944 alussa jo alentuneetkin
kuukausittaiset toimitusmaarat olivat luokkaa 200 000 tonnia. Mutta alkukes&an ja toimitusten
paattymiseen mennessa toimitusmaarat olivat pienentyneet tuskin viidennekseen. Pikaisella
laskutehtavalla kay ilmi, ettd maarat vastasivat silloin hadin tuskin sadan aktiivisena, mutta ei
taistelukontaktissa olevan jalkavakidivisioonan kuukausitarvetta. Eri tarkoituksiin varustettuja divisioonia oli
Saksalla tuohon aikaan ldhes kolmesataa. Ja keskeisimmat niista motorisoituja ja taistelukontaktissa.
Polttoaineen osalta Saksan ongelmat eivat siis olleet aivan vahaisia. Kunnes muuttuivat kestamattomiksi...

Ja miten tama kaikki taas liittyy ooppeleihin? Ja Mercedes-Benzin tuotantoon? Kun korostui tarve yha
enemman motorisoida sodankdyntia, mm. panssarivaunuilla, korostui tarve toimittaa myos huolto
panssarivaunuille. Eli syntyi em. vahintaan kolmen, kaytannossa paljon useamman kuorma-auton tarve,
ettd aina vastaavasti yksi panssarivaunu voitaisiin pitaa toiminnassa. Spaatz ja Speer oivalsivat tahoillaan,
ettd keskeisinta oli silloin saada polttoainetta seka naille kuorma-autoille etta sita kautta panssarivaunuille.
Ja sen oivalluksen pohjalta Spaatz antoi kaskyja ilmavoimilleen. Saman oivalluksen sukua oli my6s maarays
kohdistaa pommituksia vaikkapa kuulalaakereiden tuotantoon tai tarkeimpiin lilkkenneyhteyksiin. Mutta
polttoainetuotannon pommittaminen tepsi nopeimmin. Tuskin mikdan muu seikka sdasti suhteessa yhta
paljon liittoutuneiden sotilaiden verta kuin jokainen Saksan polttoainetuotantoon osunut pommi. Jo kesan
1944 lopulla tuotannon kertakaikkinen romahdus oli ilmeinen: Saksa kykeni toimittamaan polttoainetta
enda alle 10% kriittisista tuotantotavoitteistaan.

Tuotannon romahtaminen tuo esiin kysymyksen siitd, mita polttoainetta jaljelle jddnyt tuotanto oli. Ja
miten se kohdistui kayttdjiensa todelliseen tarpeeseen. Saksan armeijahan oli tehnyt jo sotaa ennen
ratkaisujaan ldhinna bensiinin hyvaksi. Bensiiniin keskittyminen toi mukanaan ongelman oktaaneista.
Oktaanit aiheuttivat Saksan taloudelle pdanvaivaa jo ennen sotaa ja sodan oloissa asiaa onnistuttiin
ratkaisemaan ldhinna vaihtelevin kompromissein. Tuotannon pudottua kymmenekseen on helppo arvata,
ettd vahdinen maara moninkertaisti polttoainetoimitusten oikeaan kohdistamiseen liittyvia ongelmia
oktaanitasolla.

Sita kautta taas ooppeleihin. Joiden kaivattu ja odotettu tuotanto Mercedes-Benzilla alkoi samoihin aikoihin
kuin alkoi nopeasti huveta se polttoaine, jota niiden polttoainesailidihin tarvittiin. Mutta kulkivatko nuo
ooppelit vai eivatkd? Vai jaivatko jonoihin tehtaan lahiymparistoon?

Mercedes-Benzin ooppelit

Mita oli se ooppeleiden tuotanto, jonka Mercedes-Benz sai osalleen? Kun katsoo sotatekniikan historian
kuvastoja Opelin kuorma-autotuotannon osalta, 16ytaa helposti joukon mita monipuolisimpia ja osin
ajastaan edella olevia toteutuksia. Myos toteutuksia, joiden lopullista jarkevyytta ja toimivuutta voi hyvin
perustein kyselld. Tuttuja ovat sindnsa ldhes vakioalustoille asennetut lisdvarusteet. Ml. polttoaineen ja
veden jakeluun tarkoitetut toteutukset, useat esikunta- ja viestihyttisovellukset, bussit, ilmatorjunta-



aseiden alustat jne. jne. Alustaltaan poikkeavia olivat puolitelaketjulliset versiot, nelivetoiset jne. Tarkoitus
ei ole luetteloida laajalti toteutuksien teknista herkkukauppaa, vaan todeta, etta vaihtoehtoja oli paljon.
Kavi olletikin niin, ettd Mercedes sai osansa tdsta monipuolisesta valikoimasta ja innovaatioiden
rikkaudesta? Rikastuttaakseen omaakin osaamistaan?

Ei saanut Mercedes-Benz monipuolisuutta eika sellaisesta rikastunut. Jos ohittaa jotkin prototyyppi- tai
malliajoneuvot, Mercedeksen osalle tuli ndakéjaan pelkastaan perusmallisen Opel Blitzin tuotanto.

Tuotannon aloittamiseen mennessa tuotannon yhtenaistamiseksi ja raaka-aineresurssien saastamiseksi oli
maaritelty nk. yhtendishytti. Se oli puurakenteinen, helppo valmistaa esim. maatalousymparistdssa
kokonaan paikallisesti ja toimittaa sitten valmiina kokonaisuutena autojen tuotantolinjoille. Yhtenaishytti
oli rakenteestaan johtuen ja siksi, etta valmistus olisi nopeaa ja helppoa, malliltaan kulmikas. Hytti oli myos
korkean nakoinen, koska oli korkea. Armeijan vaatimuksiin sisaltyi, etta hyttikorkeuteen piti kuljettajan
mahtua kypara padssaan. Lisaksi tarvittiin varaa hytin korkeudessa lisata alapuolista suojaa miinoja vastaan.
Jo peltisen hyttimallinkin korkeutta oli lisatty, mutta yhtendishytin muotoilussa korkeus korosti
epéaesteettista vaikutelmaa. Opel Blitzin sotaa edeltdvasta ja ajankohdalleen suhteellinen modernin
nakoisesta ulkoasusta oli poikettu — johonkin. Lopputulos oli epailematta tarkoituksenmukainen.

Sodan loppupuolen kuvastoa tarkastellen 16ytyy vield toinenkin ulkoasuun voimakkaasti vaikuttanut tekija.
Kun tavanomaisesta polttoaineesta alkoi olla yha huutavampi pula, ongelmaa pyrittiin ratkomaan
epatavanomaisesti. Myos Mercedes-Benzin valmistamien Opelien varusteissa alkoi nakya isohkoja
puukaasutinjarjestelmia. Ne olivat kdmpelyydessdan sopivasti paria yhtenaishytin ulkondén kanssa. Joka
tapauksessa Mercedes-Benzin valmistamat ooppelit siis kulkivat, suurelta osin, kuitenkin!

Eli mitdpa oli lopulta se ooppeleiden tuotanto, jonka Mercedes sai hoitaakseen? Ei monipuolisia, teknisesti
aikaansa edelld olevia ja innovatiivisesti mielenkiintoisia tuotteita, joista olisi voinut saada itselleenkin
laajempaa kokemuksellista hyotya. Ei! Vaan kuorma-autotuotannon perustuotetta, joka tarkoitti kolholla
puuhytilld ja varsinkin jalkikateen arvioituna kummallisen ndkoiselld puukaasutinlaitteistolla varustettuja
kummajaisia. Ulkonddltaan voisivat mainiosti olla joitakin dekadentteja kyhaelmia, kotoisin vaikkapa
taannoisista Mad Max-elokuvista. Ellei puuttuisi lahes taydelleen se viahakin vauhdikkuus. Ehka kohtuuton,
mutta mielenkiintoinen vertailuasetelma syntyy kun miettii sotaa edeltdavaa Mercedeksen 540 K-mallia ja
Opel Blitzia. Jalkimmaista yhtenadishytilld ja puukaasutinlaitteistolla. Niita kuvajaisia katsellessa herda
helposti ajatus, ettd eipd mennyt kolmannella valtakunnalla hyvin, tuolla kohtaa.

Mercedes-Benz piti luultavasti huolta, ettd sen valmistamat tuotteet olivat laadukkaita. Toki siita riippuen,
mika oli sen vallassa. Mercedes-Benz ei silti leimannut valmistamaansa Opelin mallistoa omalle merkilleen
lainkaan. Epdilematta tehtiin hyvin varsinkin se, mika oli omaa tydsuoritusta. Sota-ajan raaka-aineiden laatu
ja alihankkijoilta tulevat valmiit osat olivat laadun sdantelyn ulkopuolella siltd osin kuin tuotantotavoitteet
olivat ehdottomia. Huonolaatuisiakin osia oli valilla pakko asentaa. Toisinaan oli mahdollista suorittaa
tuotantovaatimustenkin puitteissa johdonmukaisesti omaa selvaa karsintaa.

Lisenssituotannon tuomia ongelmia

Mercedes-Benzin ooppelit olivat siis ulkonaisesti merkittomia. Muista Opel Blitz-malleista ne toki erottaa
esim. valmistuskilven tyyppimerkinnastd, joka on L701. Kayttdohjekirjoissa ja muussa materiaalissa
mainitaan, etta kyseessa on Mercedeksen valmistama tuote, mutta Opelin lisenssilla. Aivan pelkilla
mahtikaskyilla ei Opelin tuotantoa siis oltu Mercedes-Benzille ohjattu, vaan taustalla oli myos arkisempi
juridinen jarjestely, joka tuli, monille yllatyksend, kantamaan pitkalle sodan paattymisen yli.



Lisenssi oli voimassa kaksivuotisella irtisanomisehdolla. Kaksi vuotta voi kalenteria selaillen vaikuttaa
pitkaltakin ajalta, mutta kokonaan uuden kuorma-automallin kehittdamisessa ja valmistelemisessa
sarjatuotantoon se on lyhyehko aika. Siita riippumatta, olisiko Mercedes-Benz itse tahtonut jatkaa Opelin
tuotantoa, tuo kahden vuoden maaraaika oli uhka, joka saattoi aiheuttaa vakavaa harmia. Opelilla oli
tahtoessaan mahdollisuus paattaa harmin toteutumisen hetki ja irtisanoa lisenssi paattymaan, tosin
maaradajassa.

Mercedes-Benzin osaksi osui useampikin onni, suuren onnettomuuden keskella. Mercedes-Benzin
tuotantolaitoksia oli pyritty pommittamaan vahintdaan yhta tarmokkaasti kuin muutakin Saksan teollisuutta.
Mercedes-Benzin tuotantoyksikéiden sijainti lantisessa Saksassa tarkoitti lisdksi sitd, ettda pommittajien
matkat olivat lyhyita ja suunnistus helpompaa. Niinpa sodan paattymisen lahestyessa alkoi olla hyvin
epdvarmaa, oliko ainakaan lahitulevaisuudessa lainkaan mahdollista jatkaa tuotantoa. Tuli kdymaan
kuitenkin niin, ettd Opelin kuorma-autoja valmistavat Opelin omat tehtaat ja myds vastaavat Opelin
valmistukseen aiotut Borgwardin tehtaat olivat kdrsineet sodassa erityisen raskaasti. Mercedes-Benzin
tuotantolinja, joka vastasi Opel Blitzin tuotannosta Mannheimissa, oli sen sijaan jonkinmoisella vaivalla
elvytettdvissa kayttoon.

Lopulta allistyttavan nopeasti, joidenkin tietojen mukaan jo toukokuussa, viimeistaan kesdkuussa 1945,
Mercedes-Benz kykeni toimittamaan ensimmaiset sodanjalkeiset lisenssiooppelit. Yhdysvaltain armeija oli
jo huhtikuussa miehittdnyt Mannheimin alueen ja se aikaisti ja selitti mahdollisuuksia palauttaa
tuotantokyky jo varhain. Tuotanto jatkui ensiksi jo tutuksi tulleella ulkoasulla, yhtendishytteineen. Vasta
1948 palattiin peltihytin myota hieman siviilimpaan ja arkisempaan ulkoasuun.

Mercedes-Benz ei ollut missdan vaiheessa varsinaisesti mieltynyt vieraan tuotteen valmistukseen. Opelin
tuotannolla saavutettiin heti sodan jalkeen suuresti kaivattua menestysta, mutta ulkopuolisista
riippuvuuksista tahdottiin eroon. Niinpa jo 30-40-lukujen vaihteessa pitkalle kehitetty oma
dieselmoottorivaihto otettiin uudelleen kehiteltavaksi ja samoin kokonaan uusi kuorma-automalli, Opel
Blitzin painoluokkaan.

Mercedes-Benzin paluu omaan tuotteeseen

Valtion ajama standardointi oli pitkdan sitonut kasia tuotekehittelylta. Opel Blitzin tehoa oli standardoinnin
yhteydessa jopa hieman laskettu. Ajan myota hiljakseen kertyneen uudemman tiedon ja taidon avulla oli
mahdollista, ettd Opel Blitzin 30-luvun alusta ja puolivalista periytyneet ominaisuudet saatiin lyotya kerralla
ja kattavasti. Syntyi dieselkdayttéinen moottorityyppi OM312 ja kuorma-automalli L3250. Julkaisu tapahtui
toukokuussa 1949. Molemmat, seka moottori ettd automalli kokonaisuutena, muodostuivat laajalti sodan
jalkeisen talouskehityksen menestyksekkaiksi tydkaluiksi. Molemmat antoivat my6s vahvan suunnan
tuleville kuorma-automalleille, paljolti my6s kilpailevilla merkeilla. Mercedes-Benzille ja samalla Saksan
uudelle talousihmeelle L3250 merkitsi uusia, toiveikkaita nakymia. Uusi toiveikkuus vahvistui nopeasti
vientimarkkinoilla ja Mercedeksen jo ennestaan luotettu laatu vahvisti maailmanmarkkinoiden palaamista
hiljakseen Mercedes-Benzin kaupalliseen ja tuotannolliseen toimintapiiriin.

Mercedes-Benz oli lapikaynyt tahtomattaan tuotantovaiheen, joka ei ollut sellaisenaan erityisen kiinnostava
tai innostava tai tuonut mukanaan uutta osaamista. Onnekkaiden sattumusten myo6ta vieraan merkin
tuotantomalli mahdollisti kuitenkin tuotannon nopean aloittamisen heti sodan paattymisen jalkeen ja johti
epdsuorasti toteuttamaan yhden suosituimmista ja tunnetuimmista hyotyajoneuvomallistoista, mita sodan
jalkeiselta ajalta tunnetaan. Ajoneuvohistoriasta kiinnostuneet ovat hekin jo, hyvista syista, ottaneet L3250
mallit harrastuskohteikseen ja suosionsa piiriin. Tana paivana Mercedes-Benz L3250 on aito klassikko, joka
kertoo merkittavasta historian vaiheesta ja erityisesti ajoneuvohistoriasta. Merkin osalta on tietenkin



tarkeaa, etta jos autonvalmistajan on kaytava lapi oma opelvaiheensa, Mercedes-Benz on sen testin jo
kunnialla [apaissyt.

Standardointihankkeen vaikutus

Mercedes-Benzin tuotannon sivujuonne Opelin puolelle oli erikoisolosuhteiden sanelema. Ei mikdan vapaa
eika erityisen mieluinen valinta. Sotaan valmistautuva ja sotaa kayva maa pyrki resurssien tehokkaampaan
kayttoon ja pyrki tekemadan sen mukaisia ratkaisuja. Kannattaa heittaytya uteliaaksi sen suhteen, milla
tavoin pyrkimyksessa onnistuttiin ja miten lopputulos vastasi sodan vastapuolten saavutuksiin. Ja miten
tuotanto muutoin suhtautui kuorma-autoja tarvitsevaan ja valmistavaan ymparoéivaan maailmaan.

Mercedes-Benz ehti valmistaa ooppeleita kesastd 1944 alkaen aina hieman ennen sodan loppua tulleeseen
tuotantokatkokseen asti, karkeasti arvioiden 3 500 kpl. Maaralla saa varmasti syntymaan hyvan
lilkenneruuhkan. Avoimelle kentallekin asetettuna maara on varmasti vaikuttava. Kun on kuorma-autoista
pulaa, jokainen lasketaan.

On kiinnostavaa se, saavutettiinko ooppeleiden ottamisella Mercedes-Benzin tuotantoon merkittavaa
tuotannon lisdysta tai synergiaetuja. Vai olisiko ollut parempi antaa valmistajan keskittya omaan
mallistoonsa? Mercedes Benzin oma, |dhinna Opel Blitzid vastaava tuote, oli dieselkdyttéinen malli L3000,
alatyyppeineen. Vuodesta 1938 tuotantonsa paattymiseen asti 1943, mallia L3000 valmistettiin n. 27 700
kpl. Vuosituotanto lahestyy 5 000 kappaleen rajaa. Kun ooppeleita valmistettiin sodan kestdessa Mercedes-
Benzilld vain vajaa vuosi ja kun pommitusten ja muiden vaikeuksien vaikutus huomioidaan, ei voida suoraan
olettaa, ettd Mercedes-Benzin oman mallin tuotannossa pysyttamisella olisi voitu paasta ainakaan
merkittavasti korkeampiin tuotantolukuihin. On hyvin mahdollista, ettd oman mallin valmistusmaara olisi
ollut samassa ajassa n. sama. Huomioiden mallinvaihdoksen yhteydessa tosiasiassa toteutunut
tuotantokatko seka tuotantolukujen taustalla enemman nakymattdmissa pysyva suurehko vaivannako, joka
tuotannonvaihdoksen toteuttamiseen liittyi, havaitaan, etta vaihdos ei voinut olla myodskaan kiistattoman
edullinen.

Voidaan katsoa, mitd mittasuhteita 3 500 kuorma-auton erd edustaa siinakin tapauksessa, etté olisivat
olleet Mercedes-Benzilla tuotannon nettolisdys. Kaikista Saksan vihollisten tuottamista ja kayttamista
kuorma-autoista voidaan poimia erds tunnettu osa, eli niitd, joita Englanti ja Yhdysvallat toimittivat sodan
aikana Neuvostoliittoon. Luvut ovat epatarkkoja, mutta riidattomina suuruusluokkina voitaneen pitaa, etta
jo yksin Englanti sai toimitettua yli 4 000 kuorma-autoa. Jo tamakin lukema ylittdd Mercedes-Benzin sota-
aikana valmistamien ooppeleiden maaran. Ja on hyva olla ihan istuallaan kun todetaan, etta Yhdysvallat
toimitti Neuvostoliittoon yli 400 000 kuorma-autoa.

Kuten edella todettu, Mercedes-Benzilla valmistettiin koko ajan myds oman malliston kuorma-autoja.
yhtion valmistamasta monipuolisesta raskaasta kalustosta valikoimme |dhinna normaaleiksi kuorma-
autoiksi luokiteltavia malleja: ensiksi em. L3000 (n. 27 700 kpl), L4500 (n. 9 000 kpl), L3750 (n. 9 000 kpl),
L6500 (n. 2 000 kpl) ja L1500/L2000 (n. 6 500 kpl), eli yhteensa n. 54 200 kpl.

Mercedes-Benzin osallistumista sotaponnistuksiin voi arvioida edelleen sitdkin kautta, paljonko
valmistettiin yhtion kahta keskeista moottorityyppia lentokoneisiin. Sodan alussa tarkedan moottorityypin
DB601 tuotanto oli arviolta 19 000 kpl. Sodan loppupuolen |dhinna vastaavaa moottorityyppia DB605
valmistettiin yli 40 000 kpl. Naitda moottoreita kdytettiin mm. maailman tunnetuimmassa havittdjakoneessa,
joka oli Messerschmitt 109. Huvitellaan nailla maarilla vielad sen verran, etta kyseisten moottoreiden
kuljettaminen lentokoneiden tuotantolinjoille olisi 3 500 ooppelilta edellyttanyt 3-4 kuormaa/Opel.
Panssaridivisioonia 3 500 ooppelilla olisi voitu varustaa vain vajaat kaksi.



Opel valmisti sodan aikana Opel Blitzin eri malleja arviolta 130 000 kpl. Saksan sodanaikaiseksi kuorma-
autojen kokonaistuotannoksi on arvioitu 350 000-400 000 kpl. Yhdysvaltojen tuotanto oli n. 2,4 miljoonaa
kpl. Siitd tuotannosta toimitettiin Neuvostoliittoon em. 400 000 kpl, eli samaa suuruusluokkaa kuin oli koko
Saksan tuotantomaara. Kanada valmisti yli 800 000 kpl ja Englanti n. 480 000 kpl.

Kuten mainittu, kun on kuorma-autoista pulaa, jokainen lasketaan. Mutta numeroleikeistimme voi helposti
paatelld ettd Saksa taiteili sodan pitkittyessa yha selvemmin mahdottomuuksia vastaan. Ja keinot selviytya,
kuinka onnistuneita omassa mittakaavassaan olivatkin, onnistuivat kovin vahan vastaamaan Saksan
vihollisten yha parantuviin mahdollisuuksiin voittaa Saksa. Sotatalouden suuressa kuvassa Opelin
lisenssivalmistus Mercedes-Benzin tuotantolinjoilla osoittautuu olleen pienehko sivuepisodi. Vieldpa niin,
ettd Saksan hallinnon periaatteessa oikein perusteltu vaivannako tuotannon standardoimiseksi saattoi
tuottaa likipitden saman lopputuloksen kuin olisi ollut kokonaan vaivaa nakematta.

Viela ajatusleikki: Mercedes-Benzilla oli tuotannossaan Opel Blitzid hieman isomman painoluokan malli
L4500, joka oli dieselkayttoisyydestdaan huolimatta Saksan armeijan suosiossa. Voidaan kysya, olisiko ollut
parempaa standardointia keskittaa armeijan tilauksia kyseisessa painoluokassa toiselta valmistajalta
Mercedes-Benzille, malliin L4500. Opel Blitzin valmistus olisi voitu vastaavasti ohjata sinne, josta siirtynyt
tilauskanta olisi vapauttanut tuotantokapasiteettia. Taman kirjoituksen puitteissa kysymys jaa avoimeksi.

Enemman Opel kuin Opel?

Kun Mercedes-Benz jatkoi ooppeleiden tuotantoa sodan jalkeen, mitadn kertakaikkista muutosta ei
vuotuisiin tuotantomaariin tullut. Vuoteen 1949 menness3, eli vimeisen Mercedes-Benzin valmistaman
ooppelin valmistumiseen asti, tuotanto ehti hieman yli 10 000 kappaleen lukemaan. Opelillakin saatiin
sodan jalkeinen tuotanto aikanaan kayntiin. Opel oli menettdanyt Brandenburgin tehtaansa tuotannon
ensiksi pommituksissa. Tuotantokykya koetettiin palauttaa, mutta sodan loppuminen ehti ensin. Tehdas jai
Neuvostoliiton miehitysalueelle ja purettiin ja siirrettiin kokonaan Neuvostoliittoon. Myos rakennukset
purettiin. Mm. naiden massiivisten menetysten seka lukuisien viivastysten ja sen vuoksi, etta oikeasti Opel
Blitz alkoi jo olla tuotteena vanhanaikainen, Opelin oma tuotanto ei enaa yltanyt sen osalta edes yli
viidensadan kappaleen. Kavi huvittavasti niin, ettd sodan jalkeen Mercedes-Benz oli Opel Blitzin tuotannon
osalta enemman Opel kuin Opel itse.

C. A. de Tres Puntas



Mercedeksen tuotantolinjalta viimeinen malli L701. Eli lisenssivalmistettu Opel Blitz.
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Erikoisuuksia: Opelin omaa tuotantoa ollut Maultier ajamassa ulos Gigant-kuljetuskoneesta.


https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/7/71/Bundesarchiv_Bild_101I-559-1085-07,_Italien,_Flugzeug_Me_323_Gigant,_Opel_"Maultier".jpg

Opel Blitz syrjaytti Mercedeksen tuotannossa tdmén oman L3000-mallin. My6s L3000 oli mukana
sotatoimissa, kuten kuvasta ilmenee.

Mercedeksen mainio L4500-malli. Olisiko armeijan kaipaama standardointi voitu toteuttaa, vaintamalla
L3000 mallin tuotantoa L4500 malliin? Oman tuotteen valmistaminen olisi saattanut olla tehokkaampi
vaihtoehto kuin Opelin sopeuttaminen vieraana tuotteena Mercedekselle.


http://www.flickr.com/photos/62532775@N03/33968238672/
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Mercedeksen L4500-mallin Maultier-erikoisversio. Opelilla oli samankaltainen tuote, mutta pienempi. Sité
Mercedes ei valmistanut.

Mercedeksen Opelin lisenssilla valmistama Opel Blitz. Mercedeksen mallinimikkeellda L701.
Kulmikas puuhytti ja puukaasutinjarjestelmd. Karu ulkoasu katkee sisdansa sodan pakottamaa
tarkoituksenmukaisuutta.


https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/6/6e/Opel_Blitz_truck_with_wooden_cab_and_Imbert_wood_burning_gas_unit_at_Sinsheim.JPG

