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SAPOROSHEZ SAS 966

VOM AUTOMOBILWERK KOMMUNAR IN SAPOROSHE, UdSSR

Auf diesen Testbericht muBten unsere Leser sehr lange warten, denn
der Wagen, iliber den wir hier berichten, wird schon seit rund zwei
Jahren in unserer Republik angeboten. Nicht alle fiir den Vertrieb
zustdndigen Institutionen hatten aber Verstdndnis dafiir, daB die
Interessenten mehr Uber diesen damals neuen Typ wissen méchten
als in Prospektangaben bzw. in der Betriebsanleitung zu finden ist.
Ihre iiberaus zahlreichen Briefe, in denen berechtigte Wiinsche iiber
konkrete und umfassende Informationen bekundet wurden, trugen
schlieBlich dazu bei, dafl wir vom VEB Imperhandel Oberschéneweide
im Bereich der Houptdirektion der IFA-Vertriebe Karl-Marx-Stadt
einen Testwagen bekamen.

Unsere Leser bitten wir um Entschuldigung, daB wir nicht jeden ein-
zelnen Brief beantworten konnten. Unser folgender Bericht iiber den
Saporoshez 966 gibt — so hoffen wir — Antwort auf die zahlreichen
Detailfrogen, die an uns im Laufe der letzten zwei Johre heran-
getragen wurden.

Karosserie und Ausstattung

Mit der neuen Karosserie haben die Saporosher Automobilbauer ein
Fahrzeug entwickelt, das in Form und Linienfiilhrung den heute
ublichen Tendenzen Rechnung trégt und im StraBenbild im all-
gemeinen recht gut gefdllt. Die seitlichen Kanten unterhalb der
Fenster und oberhalb der StoBstangen lassen den Wagen gestreckter
und langer erscheinen, als er tatsdchlich ist, ebenso betonen die Zier-
teile vorn und hinten die Horizontale und vermitteln optisch den
Eindruck groBerer Breite. In dieser Beziehung unterscheidet sich der
neue 966 von seinem Vorgdnger 965 A wie Tag und Nacht.

Die neue Karosserie hat auch wesentlich gréBere Fensterfléichen, so
daB die Sicht nach vorn und hinten keine Wiinsche offen laBt. .Die
nunmehr vorn angeschlagenen Tiren mit Kurbel- und Dreieckausstell-
fenstern sind reichlich groB und haben extrem weite Offnungswinkel,
die das Einsteigen und wenn nétig auch das Beladen erleichtern. Die
vorderen Einzelsitze lassen sich nach vorn kippen. Der Neigungs-
winkel ihrer Lehnen ist nicht verstellbar. Die Lehnen kénnen aber

Die vorn angeschlagenen Tiiren lassen sich sehr weit 8Hnen, in den
Turtaschen ist jedech nur Plotz fiir Papiere und @hnliches.

Bei der Gestaltung des Armaturenbrettes und der Anordnung der

Bedienungselemente wiire eine modernere Gestaltung wiinschens-
wert.

umgeklappt werden, so daB sich bei vorgeschobenen Vordersitzen
und schrog gekipptem Riicksitz eine Liegeflache ergibt. Leider l&Bt
sich die hintere Riickenlehne nicht wie beim 965 A mit einem Hand-
griff nach vorn klappen. Sie wurde fest angeschraubt und erschwert
dadurch die Zugdnglichkeit des hinteren kieinen Gepéckraumes und
die Kontrolle des Getriebedlstandes. Der Kofferraum im Bug ist
wesentlich groBer ols beim 965 A, erreicht aber nicht das Fassungs-
vermégen etwa des Skoda 1000 MB, weil das vornstehende Reserve-
rad, die Batterie, die Benzinheizung sowie die Lenksdule und das
Lenkgetriebe den Platz einschrénken.

Der Kraftstofftank wurde hinten oberhalb der Hinterachse unter-
gebracht. Der TankverschluB liegt oben hinter der Heckscheibe nicht
besonders giinstig. VerschlieBbare Deckel gibt es zwar im Handel,
die Funktionssicherheit von Schiéssern, in die von oben das Wasser
hineinlaufen konn, IGBt aber im Winter zu wiinschen iibrig. Einige
Zentimeter weiter hinten, ober unterhalb der Motorhaube, wire der
Tankstutzen besser untergebracht, denn die Motorhaube und die vor-
dere Kofferkloppe werden von innen entriegelt (Taste im Tirholm,
Zuggriff unter dem Armaturenbrett).

Die teilweise lieblose Verarbeitung der Verkleidungen im Innenraum,
die Gestaltung des Armaturenbrettes, die Anordnung der Bedie-
nungselemente, die bei einem Aufprall kaum nachgiebigen unge-
schiitzten Blechkanten passen nicht recht zu dem gefalligen duBeren
Eindruck des Wagens. Hier wiren mehr Sorgfalt in der Fertigung und
eine modernere Gestaltung wiinschenswert, die auch der Sicherheit
der Insassen entgegenkommt. Der Schalter fiir den zweistufigen
Scheibenwischer und die Handpumpe der Scheibenwaschanlage soll-
ten auf der gleichen Seite liegen, damit man nicht abwechseind
beide Hande vom Lenkrad loslassen muB, wenn plotzlich Schmutz auf
die Scheibe kommt. Auch die Loge des Blinkschalters in der Mitte
auf dem Armalurenbrett ist nicht mehr iblich, weil sich die Anord-
nung links an der Lenksdule bzw. in Lenkradnéhe international als
praktischer erwiesen hat. Die Ausstattung mit Kontrollinstrumenten ist
reichhaltiger als bei vergleichbaren Kleinwagen. Das Kombinations-
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gerdt enthdlt auBer dem Tachometer Anzeigegeréte fiir Oltemperatur
und Tankinhalt sowie Kontrollampen fiir Uldruck, Lichtmaschine,
Blinkanlage und Fernlicht.

Die Scheinwerfer mit asymmetrischem Abblendlicht haben die glei-
chen 170-mm-Einséitze wie Trabant und Barkas und sorgen bei Nacht-
fahrten fiir sehr gute Sichtverhéitnisse. Der Abblendschalter liegt
jedoch weit vorn versteckt unter dem Kupplungspedal. Eine strom-
sparende Parkschaltung und eine Lichthupe vermiBten wir. Die vorn
Uber Eck angebrachten Blinkleuchten und die extrem groBen Heck-
leuchten sorgen fiir gute Erkennbarkeit der Signale. Das wie beim
innenspiegel auch beim AuBenspiegel verwendete plane Spiegelglas
halten wir fiir ungiinstig. Die bei allen anderen Wagen iiblichen
konvex gewdlbten AuBenspiegel erfassen wesentlich griBere Sicht-
winkel.

An die Sitzposition muB man sich erst gewdhnen. Man sitzt im Sapo-
roshez verhdltnismdBig tief, ndher am Lenkrad und auch dichter an
der Windschutzscheibe als bei anderen Wagen. Trotzdem kann man
die Beine weit ausstrecken. viel weiter als z, B. im Trabant. Die relativ
groBen Radkdsten schrinken zwar die Seitenfreiheit ein, sie stéren
aber hédhstens beim Ein- und Aussteigen. Die Sitze selbst lassen
auf den ersten Blick nicht erkennen, daB ihre Federung recht gut den
Federungseigenschaften des Wagens angepaBt wurden, daB die
relativ hohen Lehnen gut die Schultern stitzen und daB sie in bezug
auf Ermiidungsfreiheit kaum Wiinsche offen lassen. lhre Eigenschaf-
ten und die des ganzen Wagens lernt man spatestens nach 50 km
scharfer Fahrt auf schlechten StraBen schétzen, auf denen man im
Saporoshez weit weniger geschiittelt wird als in manchem anderen
Wagen, der auf den ersten Blick bequemer erscheint, aber es eben
nicht ist. Auch nach stundenlangen Fahrten auf miserablen Fahr-
bahnen, holprigem Kopfsteinpflaster usw. fiihit man sich kérperlich
nicht anders ols nach entsprechender Fahrtzeit auf einwandfreier
FernverkehrsstraBe. Nur auf den Kunststoffbeziigen klebt und schwitzt
man im Sommer weit mehr als auf Textilien.

Das Fahrwerk

Die Vorderrider werden oben und unten an Kurbelarmen gefiihr
und mit querliegenden Torsionsstiben sowie rzusdtzlichen Schrauben-
federn an den StoBdampfern gestiitzt. Die angetriebenen Hinterrdder
héngen an Dreieckienkern, die entsprechend dem Prinzip eines ge-
zogenen Kurbelarmes am Boden der selbsttragenden Karosserie an-
gelenkt sind. Die wie vorn iiberdurchschnittlich groBvolumigen StoB-
démpfer sind mit den Schraubenfedern wie bei Federbeinen zusam-
mengefaBt und stitzen die Lenker. Im Staad, beim Druck auf eine
Wagenecke, wirkt diese Federung und Démpfung liberaus steif und
hart, wihrend der Fahrt spricht sie aber schon bei geringen Uneben-
heiten gut an und hélt ouch bei gréBeren Absdtzen, Schlagléchern
usw. die Schwingungen weitgehend vom Aufbau fern. Soichen Auf-

Die Scheinwerfereinséitze haben 170 mm Durchmesser und bieten bei
Nachtfahrten sehr gute Sicht. Die ilber Eck angeordneten Blinkieuch-
ten sind gut erkennbar.
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Der Kofferraum bietet wesentlich mehr Platz als beim Vortyp 965 A.
Die Fliissigkeitsbehdilter fiir Bremse und Kupplung sind gut zugéing-
lich.

gaben werden die Federungen der meisten Wagen noch gut gerecht,
ihre Grenzen zeigen sich jedoch bei groBeren aufeinanderfolgenden
Bodenwellen, die viele Typen zu betréchtiichen Schaukelbewegungen
oder Nickschwingungen veranlassen. Der Saporoshez 966 liegt auch
auf solchen Fohrbohnen buchstéblich wie ein Brett und ist durch
betrdchtliche Niveauunterschiede kaum aus der Ruhe und erst recht
nicht aus der Spur zu bringen. Auf unbefestigten Fahrbahnen und
Feldwegen zeigte das Fohrwerk nach unserer Einschétzung einmalige

Die Sicht nach hinten [&Bt keine Wiinsche offen, Der Tankstutzen links
hinter der Heckscheibe wilire im Motorraum besser untergebracht,
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Zum Einsteigen lassen sich die Vordersitze nach vorn kiappen. Durch
die Luftaustritte im Mitteltunnel wird auch der hintere FuBiroum
beheizt.

Qualititen, die von keinem anderen uns bekannten Pkw auch nur
annéhernd erreicht werden.

Auf etwa 3m breiten, stark gewédlbten MebenstroBen, deren von
Querrinnen und Bodenwellen durchsetztes uraltes Kopfsteinpflaster
teilweise spiegelglott gefahren war und schon einen Grat in Faohr-
bohnmitte hatte, waren selbst 90 km/h kein Risiko, nicht einmal daos
Notizbuch, Kugelschreiber, Schraubenzieher usw. fielen dabei vom
Beifahrersitz. Auf sandigen Feldwegen hielt der Saporoshez noch bei
reichlich 80 km/h tadellos die Spur und lieB sich mit zwei Fingern
lenken. Andere Wagen, mit denen wir dieselben Wege fuhren, ge-
rieten schon bei 50 bis 60 km/h auf dem Sand ins .Schwimmen" bzw.
schaukelten und schiitielten die Insaossen derart. daB héhere Ge-
schwindigkeiten unzumutbar waren. Nachdem wir erlebt hotten, wie
spurtreu und kraftvoll der Saporoshez durch losen, tiefen Sand zieht,
in dem manch anderer Wagen hoffnungslos steckengeblieben wiére,
glaubten wir ungesehen, was uns Fachleute versicherten, nGmlich, daB
man mit dem Saporoshez eher einen Wolga aus dem Dreck ziehen
kdnne als umgekehrt.

Auf nassen StraBen hatten wir auf Grund des im Heck eingebauten
Triebwerks weniger Fahrstabilitat erwartet, als der Wagen totsdchlich
bot. Hier haben offenbar die neuen im Profil wesentlich breiteren
Reifen 6.15- 13, mit denen der Wagen seit einiger Zeit ausgeriistet
wird, die Rutschsicherheit positiv beeinfluBt. Das sind iibrigens die
gleichen Reifen, mit denen der WAS 2101 Shiguli serienmé&Big aus-
gestattet ist. Sie ermoglichten dem Saporoshez auch bei hohen Ge-
schwindigkeiten und bei bdigem Seitenwind eine gute Spurhaltung.

Die Windempfindlichkeit, die sich bei den meisten Wagen mit Heck- -

motor bei hdheren Geschwindigketen bemerkbar macht, ist beim
Saporoshez geringer als vergleichsweise beim Skoda 1000 MB. Sie
erfordert erst bei Geschwindigkeiten iiber 100 km/h einige Aufmerk-
samkeit. Der filr einen Kleinwagen anfangs extrem groBe Wende-

= *i!;

Die neuen Reifen 6.15-13 (vom Shiguli) hoben eine grdéBere Profil-
breite. Sie erhéhten die Rutschsicherheit ouch auf nassen Strafien.

kreis erwies sich bei ndherer Priifung als Nachldssigkeit in der Mon-
tage. Die Anschlagschrauben der Lenkhebel waren nicht entsprechend
dem maximal mbglichen Radeinschlag eingestellt. Nach Korrektur
lag der Wendekreis bei 9,40 m, also etwa in der GréBenordnung des
Trabant.

Seit einiger Zeit wird der 966 vorn mit Duplexbremsen ausgestattet,
die schon bei relativ geringem FuBkraftoufwand recht gute Brems-
verzogerungen erméglichen. Bei Vollbremsungen ergaben sich mittlere
Verzégerungen von iiber 9m/s?2 mit der hydroulischen Betriebs-
bremse. Die Verzdgerungswerte der mit Seilziigen cuf die Hinter-
rider wirkenden Handbremse lagen zwischen 3 und 4 m/s?, also cuch
wesentlich hoher als gesetzlich vorgeschrieben. Der Handbremshebel
liegt gut erreichbar zwischen den Vordersitzen. Die Fliissigkeitsbehdl-
ter fiir die Betriebsbremse und die hydraulische Kupplungsbetatigung
sind nach Offnen der Kofferklappe gut zugénglich.

Das Triebwerk

Der 4-Zylinder-V-Motor und das Getriebe sind im Heck untergebracht.
Wechselgetriebe und Ausgleichgetriebe laufen im gemeinsamen Ul-
bad, die Hinterrider werden iiber Gelenkwellen angetrieben. Das
Wechselgetriebe ist in allen Vorwéartsgéingen synchronisiert und wird
mit einem kurzen Kniippel geschaltet, der auf dem Mitteltunnel steht.
Die Getriebeabstufung wurde so gewihlt, daB jeweils die Hochst-
drehzahl des kleineren Ganges etwa mit dem maximalen Dreh-
moment im ndchst groBeren Gang zusammenfallt und keine Liicken
in der Zugkraft auftreten. Der erste Gang reicht bis reichlich 30 km/h,
der zweite bis knapp 60 km/h, der dritte bis 85 km/h.

Die Génge liegen beim Saporoshez anders als iiblich, der erste links
hinten, der zweite links vorn, der dritte rechts hinten, der vierte rechts
vern. Daran gewshnt man sich schnell. Stérend empfanden wir jedoch
die Getriebegeriusche des Testwagens, die aus einer ungenauen
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Einstellung des Zahnradspiels beim Teller- und Kegelrad resultierten.
Wie wir vom VEB Imperhandel erfuhren, scheint das aber ein Einzel-
fall zu sein.

Der luftgekiihlte Viertoktmotor mit 1196 cm3 Hubraum erreicht das
maximale Drehmoment von 7,6 kpm bei 2700 bis 2900 U/min und die
Hochstleistung von 40PS (DIN) bei 4200 bis 4400 U/min, also bei
relativ niedrigen Drehzahlen. Er hat Einzelzylinder aus GrauguB und
fiir je zwei Zylinder einer Seite einen gemeinsamen Zylinderkopf aus
Leichtmetall. Die hdngenden Ventile werden (iber StoBstangen und
Kipphebel von der oberhalb der dreifach gelagerten Kurbelwelle an-
geordneten Nockenwelle gesteuert. Ein Fallstromvergaser, der zentral
auf dem kreuzformigen Ansaugkrimmer steht, versorgt die Zylinder
mit Gemisch. Die Ansaugluft wird von einem Ulbadluftfilter gereinigt.
Der Verteiler hat Fliehkraft- und Unterdruckziindverstellung.

Fiir die Kiihlung sorgt ein Axialgeblése, das Frischluft aus dem Motor-
raum ansaugt und iliber die Kiihlrippen driickt. Luftschdchte auf bei-
den Seiten mit verstellbaren Klappen fiihren dem Heckraum Frisch-
luft zu. Fiir die schnelle Erwérmung noch dem Kaltstart sorgen
thermostatgesteuerte Klappen an den Luftaustritten, die die erwéirmte
Kiihlluft entweder nach unten ins Freie oder in den Motorraum leiten,
wo sie vom Gebldse erneut angesaugt wird. Mit dem Axialgebldse ist
die Lichtmaschine vereinigt, die Drehstrom erzeugt, der von ein-
gebauten Dioden gleichgerichtet wird.

Luftgekiihlte Viertaktmotoren stellen mit ihrem gegeniiber wasser-
gekithiten Maschinen héheren Temperaturniveau hohe Anspriiche an
die Qualitat des Schmierdls, das nicht nur schmieren, sondern auch
kiihlen muB. Das bekamen wir bei sommerlichen AuBentemperaturen
sehr deutlich zu spiiren, als die Ultemperatur bis zum Ende des
Thermometers (110 °C) stiag, sobald auf der Autobahn schneller als
100 km/h gefahren wurde. Hier half nur noch anhalten und ab-
kihlen lassen, denn auch bei anschlieBender ,Schieichfahrt” erreichte
das einmal aufgeheizte Ol nicht wieder die gewiinschte Normal-
temperatur. Dieses Temperaturverhalten ist wesentlich auf die Ver-
legung der Auspuffrohre und den Aufbau des Schalldémpfers zu-
rickzufihren. Bei K&ite mag die gewdhite Anordnung vorteilhaft sein,
den thermischen Bedingungen im Hochsommer bei scharfer Fahrweise
wird sie weniger gerecht. Besonders der erste Zylinder (links hinten)
wurde dabei iliberméBig heiB, Wir fuhren versuchsweise mit einer
anderen Auspuffanlage, mit zwei Schalldampfern getrennt fiir jede
Seite, die vom Kollektiv der Berliner Saporoshez Vertragswerkstatt
Uwe Nordmeier gebout wurde. Die Beschleunigung, die Héchst-
geschwindigkeit und der Kraftstoffverbrauch &nderten sich damit nicht
wesentlich, aber die Oltemperatur folgte exakt der Motordrehzahl,
und die Maoschine war vollgasfest, wobei die Oltemperatur 105°C
nicht dberschritt. Diese Erfahrungen bezogen sich aber auf das
damals im Motor befindiiche handelsiibliche Addinol extra.

Spdter montierten wir wieder den Serienauspuff und fuhren mit dem
neuen HD-OI MV 232. Mit diesem Ol, das qualitativ wesentlich besser
ist als das Addinol extra, stellten sich auch mit der serienmdBigen
Auspuffonlage akzeptole Oltemperaturen ein. Auch bei langeren
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Die Drehstromlichtmaschine liegt innerhalb des Axialliifters. Unten
rechts sind die von einem Thermostat gesteuerten Luftaustritte zu
sehen,

Vollgasfahrten auf der Autobahn erwdrmte sich das Ul nicht tber
105 °C, bei scharfer Fahrweise auf FernverkehrsstraBen lag die Tem-
peratur meist unter 100 °C. Auf Grund dieser Erfahrungen kénnen wir
nur raten, beim Saporcshez kein Addinol extra zu verwenden, da es
den Anspriichen, die der Motor an das Schmier8! stellt, besonders im
Sommer nicht gewachsen ist.

Die Leistung und der Kroftstoffverbrauch des Testwagens erfiillten
anfangs nicht unsere Erwartungen. Bei eingehender Oberprifung
stellte sich heraus, daB das Kraftstoffniveau im Vergaser nicht
stimmte, die Drosselklappe nicht paBte, die Unterdruckziindverstel-
lung nicht wie vorgesehen arbeitete und die Ventile nicht dicht
schlossen. Nachdem diese UnregelmdBigkeiten beseitigt waren, er-
gaben sich folgende Werte:

Héchstgeschwindigkeit:
Beschleunigung:

120.5 km/h

935 bis 60 km/h
17 s bis 80 km/h
34 s bis 100 km/h

Der Kraftstoffverbrauch lag nunmehr im Stadtverkehr bei 8,51/
100 km, er stieg bei scharfer Fahrweise (nicht unter 100 km/h) auf der
Autobahn bis auf 9,6 1/100 km an. Auf FernverkehrsstraBen bei Ge-
schwindigkeiten nicht {iber 90 km/h, aber mit zahlreichen Uberholvor-
gangen mit maximaler Beschleunigung lagen die Verbrauchswerte
zwischen 7 und 7.51/100 km, bei sparsamer Fahrweise (Geschwindig-
keit bis 90 km/h, aber nur sanftes Beschleunigen) kam der Wagen mit
6,35 1/100 km ous.

Die Benzinheizung

Die Verbrauchswerte beziehen sich aber auf den Fahrbetrieb ohne
Heizung. Das mit Benzin betriebene Heizaggregat funktioniert un-
abhéingig vom Motor. Man kann bereits im Stand bei stehendem




Motor heizen, wobei die Frischluft wahlweise vor der Windschutz-
scheibe oder nach Umschaltung der Eingangsklappen aus dem Innen-
raum entnommen wird, um die Kabine schneller zu erwdrmen. Je nach
Stellung der Verteilerklappen wird die Warmluft an die Windschutz-
scheibe, in den vorderen FuBraum und durch den Mitteltunnel auch
in den hinteren FuBraum geleitet. Die aus den Entfrosterdiisen stro-
mende Warmluft kann zusatzlich mit Frischluft gemischt werden, die
durch die mit einem Drohtzug betatigte Kloppe vor der Windschutz-
scheibe eintritt. Dem Prinzip ,Kiihler Kopf und warme FiiBe” tragt
diese Kombination sehr gut Rechnung. Allerdings gibt es bei diesem
Heizaggregat keine Regelmégilichkeit, sondern nur ein oder aus.

Das Heizaggregat entnimmt den Kraftstoff aus dem Fahrbenzintank.
Bei stehendem Wagen und abgestelitem Motor verbrouchte die Hei-
zung des Testwagens 447 cm® pro Stunde. Wahrend der Fahrt er-
hohte sich aber der Heizkroftstoffverbrauch, denn je nach Fahr-
geschwindigkeit stieg in Folge des Staudruckes auch die Luft-
geschwindigkeit und dovon abhéngig die Kraftstoffentnahme im
Heizgerat. Jedenfalls haben wir bei drei Stunden Fahrzeit auf Fern-
verkehrsstraBen ouf einer Fohrstrecke von 180 km ohne Heizung
7,051/100 km gebroucht, mit Heizung (gleiche Zeit, gleiche Strecke)
aber 8,651/100 km. Das ergibt einen Heizkraoftstoffverbrauch von
1,6 1/100 km oder umgerechnet von fast 1| pro Stunde, also etwa
doppelt soviel wie im Stand. In der Sowjetunion ist der Kraftstoff
billig, da spielt ein Verbrauch von 1,61/100 km mehr oder weniger
keine wesentliche Rolle. Angesichts unserer Kraftstoffpreise lohnt sich
aber auf jeden Fall der Einbau eines gesonderten Tanks (z. B. 5-I-
Kanister) fiir das im Hinblick auf die Oktanzahl des Kraftstoffes vollig
anspruchslose Heizaggregat, das genauso gut mit Katalytbenzin
(0,30 M pro Liter) funktioniert.

Die Ausriistung mit Werkzeug und Zubehor ist beim Saporoshez 96¢
sehr reichhaliig. Zum ,kleinen” und ,groBen"” Bordwerkzeug gehdren
ouch eine Andrehkurbel, Montierhebel, die Luftpumpe und ein Luft-
druckprifer. Das Zubehérsortiment enthdlt auBer Glihlampen einen
Ersatzkeilriemen, verschiedene Ersatrteile fur die Heizung und Vor-
legeklétze, mit denen der Wagen gegen Abrollen gesichert werden

kann. Im iibrigen macht der Saporoshez einen sehr stabilen und
robusten Eindruck. Nach einem Auffahrunfall, den wir erlebten, war
dem Heck des Saporoshez 966 kaum etwas anzusehen, nicht einmal
die Heckleuchten waren beschddigt. Bei dem Wartburg 353, der zu
spit gebremst hatte, war vorn einschlieBlich Motorhaube alles ein-
gedriickt und keine Leuchte mehr brauchbar. Soweit man daraus ouf
die Haltbarkeit der Karosserie, die Stabilitat der verwendeten Bleche
usw. schlieBen kann, hinterlassen solche Erfahrungen doch den Ein-
druck, daB man mit dem Saporoshez 966 auch in dieser Hinsicht nicht
schlecht bedient ist. : Eberhard Preusch

Die Ventile und Ziindkerzen des V-Motors, der Fallstromvergaser, der
Verteiler und die Benzinpumpe sind im Heckroaum gut zugdnglich.




