Im Oktober/November vergangenen
Jahres legten wir mit einem
Saporoshez 968 A rund 4500 km
zurtick. Unser Testwagen entsprach
der Ausstattung, in der der
Saporoshez 1976 importiert und
vom |IFA-Vertrieb angeboten wurde.
1977 gibt es vermutlich an diesem
Wagen wie bisher Detailverande-
rungen, (s. auch S. 41).

Der Saporoshez hat trotz oder
vielleicht gerade wegen seiner
Eigenwilligkeit durchaus Chancen,
auch weiterhin interessant zu
bleiben. Wir empfanden erneut,
daB man mit diesem Wagen erst

Saporoshez
968 A

richtig warm werden muB, ehe seine
Qualitaten entdeckt

und schdtzen gelernt werden kénnen.
Eine nur fliichtige Bekanntschaft
|&Bt weder Fahrer noch Mitfahrer,
schon gar nicht

den bloBen Betrachter, erkennen,
weshalb es zum Beispiel Leute

gibt, die immer wieder

einen Saporoshez kaufen.

Vor zweieinhalb Jahren

— in Heft 8/74 — befaBten wir uns
ausfithrlich mit dem Saporoshez.
Seither gab es aber wieder eine
ganze Reihe von Verbesserungen,
auf die wir diesmal eingehen.
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Mehr Komfort innen

Wie die Fotos zeigen, erinnern die jetzigen
Saporoshez-Sitze an die des Lada. Das Sitz-
gestell mit den beiden Verstellhebeln fiir
Lehnenneigung und Verschieben des Sitzes
entspricht auch voll der Lada-Lésung, nur die
Kontur von Sitz und Lehne ist etwas anders.
Dank dieser neuen Sitze und der guten Fe-
derung des Wagens (zu der noch mehr zu
sagen sein wird), reist man im Saporoshez
sowohl lber léngere als auch iiber schlechtere
Wegstrecken angenehm. Im Fond sitzen zwei
Erwachsene. ebenfalls recht bequem. Die Pol-
sterung der Sitzbank ist weich, wenn auch in
Bankmitte und oben am Lehnenrand bei
kraftigem Druck deutlich eine harte Begren-
zung der Polsterung spiirbar ist. Textile Schon-
beziige sind zu empféhlen, da das Schaum-
kunstleder der Sitze zwar leicht abwaschbar,
aber eben atmungsunaktiv ist.

Unser Testwagen war mit sowjetischen
»Norma“-Sicherheitsgurten ausgestattet. Ab-
gesehen davon, daB die Peitschenhalterung
der Schiésser ein schnelles Angurten ermég-
lichte, imponierte uns vor allem die unkom-
plizierte Verstellung am Beckengurt, wodurch
gewissermaBen im Handumdrehen der Gurt
auf die gewiinschte Ldnge gebracht werden
kann.

Einen sauberen Eindruck hinterlassen die Tiir-
verkleidungen, deren Tiirsffner-Hebel und
Fensterkurbel vom Lada stammen. Tiirtaschen
gibt es nicht. Dafiir bietet das Armatuian-
brett rechts eine gréBere und in der lin-
ken Ecke (gleich neben der Fahrertiir) eine
kleine Ablage. Aber: Die Armaturenbrettge-
staltung trégt dem Sicherheitsbediirfnis leider
noch immer nur spérlich Rechnung. Von einer
Polsterung méglicher Aufprallkanten ist beim
Saporoshez keine Rede. Selbst die gesickte
schwarze Blende, die eine schmale Polster-
partie vortduscht, besteht aus purem Blech !
Interessant war fiir uns die Lektire der
Betriebsanleitung, bei der wir mehrmals auf
den Begriff ,weiche Instrumententafel” stie-
Ben. Offenbar — und die Zeichnung auf
“Seite 10 3Bt eigentlich keinen Zweifel daran
— gibt es den Wagen auch mit einem Arma-
turenbrett, dessen Kanten entscharft wurden.
Wir meinen, daB eine solche Ausstattung
dringend und generell notwendig ist. Auch
das Lenkrad bzw. dessen Speichen und Nabe
(mit ihrem nostalgischen Hupenknopf) sind
polsterungsbediirftig. Und weil wir gerade
im Lenkradbereich sind: Eine Lichthupe sollte
heute in keinem Saporoshez mehr fehlen.
(Vielleicht hat sie der Wagen ‘mit erwdhnter
»weicher Armaturentafel”, der ja zum Beispiel
auch mit Warnblinkanlage ausgeristet ist!).
Abblendbarer Innenspiegel (fiir Nachtfahrt)
und Sonnenblenden gehéren allgemein zur
Ausstattung wie die Haltegriffe (mit Kleider-
haken kombiniert) im Fondraum (Armlehnen
fehlen dort).

Zum Komfort im" Innenraum rechnen wir auch
das Gerduschniveau eines Wagens. In die-
ser Beziehung fand der Saporoshez bisher
seine zahlreichsten Kritiker. DaB lutfgekiihlte

Blick unter die Blechabdeckung im Gepéick-
raum: Die Lenksdule hat ein stoBabsorbieren-

des Mittelstiick. Der Tandem-Hauptbrems-
zylinder (links) ist mit zwei unabhdngigen
Bremskreisen verbunden. (Vorder- bzw. Hinter-
radbremsen). Rechts im Bild der Hauptzylinder
fiir die hydraulische Kupplungsbetdétigung.

Das Armaturenbrett verlangt nach einer Polste-
rung seiner eventuellen Aufprallkanten. Auch
die Zugkndpfe sollten Tastenschaltern weichen
(Bild oben).

Motoren keine Fliistertiiten sind (Zweitakter wie
Viertakter) unterstreichen — vor allem in der

Beschleunigungsphase — beispielsweise auch
der Tatra 603 oder der VW-,Kéafer" recht
gerduschvoll. AuBerdem sind Autos auBen

lauter als innen. Der Saporoshez macht da
keine Ausnahme. lJetzt, nachdem eine neue
Abgasanlage das Auspuffgerdusch des Sapo-
roshez-Heckmotors wesentlich reduzierte,
diirften selbst empfindliche Ohren nicht mehr
strapaziert werden, sofern der Saporoshez
nur richtig gefahren (sprich geschaltet) wird.
Doch dazu im folgenden Abschnitt mehr.
Wohltuend leise konnten zusétzliche (in Plast-
hiillen verschweiBte) Ddmpfungsmatten, die
unter den Gummimatten liegen, den Wagen
im Innenraum machen. Wir nehmen an, daB
auch der nun hinter der Riicksitzlehne instal-
lierte Kraftstofftank wie eine Doppelwand ab-
schirmend gegeniiber den Motorengerduschen
wirkt. Jedenfalls empfanden wir die noch
in den Fahrgastraum dringenden Motorge-
rdusche nicht stérend. Im Leerlauf, bei Still-
stand des Wagens, hért man zwar die ker-
nigen Takte des groBen luftgekiihlten Vier-
zylinders, aber das ist nicht aufdringlich. Auf
Pflasterdecke sind die Rollgerdusche jeden-
falls bis zu Geschwindigkeiten um 80 km/h
vernehmbarer als das Triebwerk. Erst ober-
halb von 90 km/h melden sich die vier Zylin-
der brummend zu Wort.

Das frithere Getriebegerdusch in den Gén-
gen 3 und 4 ist dank eines gednderten Ein-
griffswinkels  der Schrégverzahnung  ver-
schwunden.

Zum Fahren mit dem Saporoshez

Eigenheiten hat jedes Auto. Auch, der Sapo-
roshez. Eine gewisse Schwerfélligkeit kann
der V-Motor nicht verbergen. Sprinten
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6Bt es sich mit den mdBigen 40 PS aus
1200 cm® Hubraum nicht. Aber: Das Sapo-
roshez-Triebwerk ist genau das Richtige fiir
Fahrer, die den Schalthebel nicht gern in die
Hand nehmen. Den ersten Gang braucht man
eigentlich nur zum Anrucken aus dem Stand,
mit dem dritten Gang kann man noch ,um
die Ecke" fahren. Obwohl das maximale
Drehmoment im vierten Gang erst bei 75 km/h
erreicht wird, 168t es sich selbst ab 40 km/h
noch ruckfrei rollen, sofern keine zusdtzlichen
Fahrwidersténde zu {iberwinden sind.

Steigungen, die nicht mit Schwung und hohen
Drehzahlen (in der Nédhe des maximalen Lei-
stungsangebots) angegangen werden (kén-
nen), fihren dagegen spiirbar zu Tempo-
verlust. Vor allem Hochschalten am Berg vom
dritten auf den vierten Gang l&Bt die Be-
hébigkeit des Motors deutlich werden. Der
dritte Gang muB dann schon sehr weit aus-
gefahren werden, um ZugkraftanschluB fiir
den vierten Gang herzustellen.

Bei dieser Triebwerkscharakteristik iiberraschte
uns umso mehr, daB wir mit dem Saporoshez
auf Fernfahrten iiber Autobahn und F-Stra-
Ben schnell vorankamen. Er muB nur rollen
kdnnen. Hdufiges Bremsen, Schalten und er-
neutes Beschleunigen sind nicht seine Stdrke.

DaB das Wechselgetriebe nicht direkt unter
dem Schaltkniippel liegt, sondern iiber eine
lange Schaltwelle mit ihm verbunden ist,
macht die goBen Schaltwege verstdndlich.

Die verschiedenen Schaltstellungen rasten

auch deutlich hérbar ein.

Immer wieder beeindruckend ist die Federung
dieses Wagens. Das Fahrwerk verdaut selbst
die letzte Kategorie StraBe und Weg, ohne
daB die Insassen durchgeriittelt wurden. Die
an den Kurbelarmen zweier Drehstébe ge-
fihrten und zusdtzlich von Schraubenfedern
(an den TeleskopstoBddmpfern) abgestiitzten
Vorderréder, aber auch die an Dreiecklenkern
gehaltenen schraubengefederten Antriebsrd-
der hinten schlucken Bodenunebenheiten aus-
gezeichnet. Gewdhnen muB man sich aller-
dings an die betréchtliche Kurvenneigung des
Wagens bei flottem Fahrstil.

Lenken |&Bt sich der Saporoshez spielend. Der
leichte Bug macht den Wagen allerdings. et-
was windempfindlich. =

Manche Leute wissen warnend zu berichten,
der Saporoshez sei eine ,Heckschleuder”. Die
erneute Bekanntschaft mit ihm festigte un-
sere Behauptung in frilheren Beurteilungen,
- daB man sich. auf die Eigenheiten eines heck-
lastigen und heckgetriebenen Pkw durchaus
einstellen kann, ohne sich sozusagen um die
Ecken tasten zu miissen. Das Wegsetzen des
Hecks in zu schnell befahrenen Kurven |&Bt
sich von demjenigen, der mit dem Wagen gut
genug vertraut ist, nicht nur per Lenkrad
korrigieren, sondern schon vorher erahnen.

Fahrleistungen und Verbrauch

Wenn man die unteren Génge sehr weit aus-
fahrt, gelingt es, den Saporoshez wesentlich
schneller ,auf 80“ zu bringen als den Tra-

Im Motorraum geht es — verglichen mit den
Platzverhdltnissen im vornliegenden Gepdck-
raum — recht gerGumig zu. Dennoch empfiehit
es sich nicht, hier etwa noch Werkzeug unter-
bringen zu wollen. Der Saporoshez ist ohnehin
schon hecklastig.

Neben der bei néchtlichen Pannen bzw. bei
der Storungssuche im Motorraum lichtspen-

iNERl 66 s

Wir schafften es
Tempo 100 erreichten wir nach 28 s.

bant. Genau:

Die von uns ermittelte Héchstgeschwindigkeit
betrug 117 km/h. Der Kraftstoffverbrauch un-
seres Testwagens resultierte bei den meisten
Fahrten aus den Anspriichen des Motor und
denen der Benzinheizung. Nach Aussagen
unserer  Saporoshez-Vertragswerkstatt  muB
man im Mittel allein fir die Heizung pro
Stunde 1 | Kraftstoff opfern; bei langsamer
Fahrt etwas weniger, bei hohem Tempo
(Autobahn) etwas mehr. (sieche auch ,Die
Benzinheizung des SAS 968", Heft 1/77). Un-
ser Minimalverbrauch (ohne Heizung) lag bei
8,2 1/100 km. Ermittelt wurde er bei einer
LandstraBenfahrt mit Geschwindigkeiten nicht
tiber 80 km/h. Nutzten wir die StVO-Tempo-
grenzen voll aus, kletterte der Verbrauch
(ohne Heizung) auf Werte nahe oder auch
etwas lber 101/100 km. Im Stadtverkehr, bei
hohem Kaltlauf-Kurzstreckenanteil, stieg der
Verbrauch bis auf 121/100 km. Unser Test-
wagen war also keineswegs sparsam. Daran
dnderte sich auch nichts, als einige Ungenau-

denden Kennzeichenbeleuchtung gibt es eine
spezielle Lampe an der Motorraumhaube.
Auch Riickfahrscheinwerfer hat. der Saporoshez
serienméBig und — stromsparende Park-
leuchten links und rechts! Das Scheinwerfer-
licht ist iibrigens ganz ausgezeichnet.

igkeiten im Bereich des Vergasers und der
Ziindung beseitigt wurden. So klemmte das
Innenluftventil, Nadelventilverschraubung und

uptdiise waren locker (mit dem Finger
drehbar!), widhrend die Kolben anstelle von
8 mit stattlichen 28 mm Frithziindung fertig
werden muBten. Die Leerlaufgemischschraube
schlieBlich war 2Y4; Umdrehungen offen, ob-
wohl eine Umdrehung fiir einen stabilen
Leerlauf ausreichte. In den Vertragswerkstat-
ten, die die "'Durchsichten beim Testwagen
erledigten, hdtten solche Dinge ilbrigens auch
auffallen miissen.

Nach diesen Korrekturen lief der Motor al-
lerdings auch noch nicht zur vollen Zufrie-
denheit. Er blieb mitunter bei Leerlaufdreh-
zahl, selbst bei erhdhter (rund 1200 U/min),
unvermittelt stehen, auch wenn er betriebs-
warm war. Wir vermuteten ein nicht exakt
schlieBendes Ventil. Das Messen der Kom-
pression in allen vier Zylindern brachte fol-
gendes Ergebnis: 1. Zylinder: 5,5, 2. Zylin-
der: 3,3, 3. Zylinder: 7,5 und 4. Zylinder:
6,2 at Uberdruck. Der zweite Zylinder tanzte
also véllig aus der Reihe. Kein Wunder, daB
das den Rundlauf des Motors beeintréchtigte
und den Kraftstoffverbrauch beeinfluBte.

Kaltstart . . .

Saproroshez-Besitzern werden in der Be-
triebsanleitung Tips fiir den Kaltstart gegeben,
die den Eindruck hinterlassen, als sei dieser
Wagen im Winter besonders problematisch.
Wir begreifen nicht, wie solche Empfehlungen
und Warnungen ausgerechnet auf den Sapo-
roshez bezogen werden kénnen. Zitat (Be-
triebsanleitung S. 18): ,Bei nicht genug an-
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Beifahrersitz in mittlerer Position, bei der
auch langbeinige Personen noch ,ohne Knick"
im Knie sitzen kénnen. Das kleinere Foto
zeigt die Liegesitzposition. Zum Einsteigen
der Fondpassagiere l&Bt sich der gesamte
Sitz nach vorn klappen. Bei geschlossenen
Tiiren werden beide Sitzgestelle verriegelt.

Die sowjetischen Norma-Sicherheitsgurte
(mit PeitschenschloBteil) sind bei leichtem
Druck auf den Sicherheitsbiigel zu 8ffnen.
Mit einem Handgriff 168t sich der Gurt auf
die gewiinschte Ldnge einstellen.

Nicht giinstig ist, daB man iiber die Sitz-
lehne hinweg nach hinten greifen muB, um
die SchloBpeitsche zu erreichen.

gewdrmtem Motor darf man keinesfalls mit
der Fahrt beginnen und den Motor mit
hohen Drehzahlen arbeiten lassen. Der Motor
ist bei maBigen Drehzahlen so lange laufen
zu lassen, bis er betriebswarm ist und im
Leerlauf stabil arbeitet.” An anderer Stelle
wird nahegelegt, den Motor — vor dem Start
per Anlasser — bei Lufttemperaturen von
+ () 5°C bis —15°C erst mit der Andreh-
kurbel durchzudrehen. Abgesehen davon, daB
sich die Frage erhebt, wie man denn bei
Temperaturen unter minus 15°C starten
soll und daB langes Warmlaufenlassen im
Stand unsere Umweltschutzgesetze verbieten,
halten wir solche Ratschldge fiir bedenklich.

Sie sprechen dem Saporoshez seine unproble-
matische Wintertauglichkeit ab, die ihn aber
unbedingt auszeichnet. (Ubrigens weit mehr
als manch andere Pkw, deren Betriebsanlei-
tungen hinsichtlich irgendwelcher Kaltekompli-
kationen geradezu optimistisch ausgefallen
sind!). Wir jedenfalls halten das Warm-
fahren des kalten Motors mit mittleren
Drehzahlen (zeitig hochschalten!) auch beim
luftgekiihlten Saporoshez fiir empfehlenswert.
Wie lange sollte der Motor denn im Stand
laufen, ehe das Ol die fiirs Losfahren emp-
fohlene Mindesttemperatur von 65°C hat?
Wir muBten 9 Kilometer fahren, um (bei
+ 5°C AuBetemperatur und mit voll ge-
schlossenen Luftklappen) diese Temperatur
zu erreichen. Die Warmlaufphase so kurz
wie mdglich zu halten, gelingt nach unseren
Erfahrungen auch beim Saporoshez nur, in-
dem unmittelbar nach dem Start (mit Schock-
unterstiitzung) losgefahren wird. Das steht
zwar im Gegensatz zu den Empfehlungen der
Betriebsanleitung, bleibt aber dennoch eine
Tatsache.

Heizung und Beliiftung

Die Funktionsweise der separaten Benzin-
heizungsanlage des Wagens beschrieb unser
Beitrag in Heft 1/77 (S. 30/31). Eine motor-
unabhdngige Heizung hat Vorteile und Nach-
teile. Man kann in einen wohltemperierten
Wagen einsteigen, wenn die Heizung wenige
Minuten vor dem Start eingeschaltet wird.
Auch bei Fahrpausen ist solch eine Heizung
angenehm. Als nachteilig empfanden wir wie-
derum, daB die Heizleistung nicht regelbar
ist. Wird's zu heiB, bleibt nur das Ausschal-
ten oder Uffnen der Fenster als Ausweg.
Wéhrend der Fahrt kann Frischiuft zugemischt
werden. Das Heizungsgebldse 1aBt sich zur
Kaltluftférderung (Sommerbetrieb) nicht ein-
setzen. Stérend ist sein lautes Laufgerdusch.
Gerade bei einer Heizung, die ohne Gebldse
iberhaupt nicht funktionieren kann, sollte der
Geréuschdémpfung dieses Geblédses mehr Auf-
merksamkeit geschenkt werden.

Der Saporoshez hat sich in den letzten Jah-
ren ganz wesentlich ,gemausert”.” Mit dem
Vorgdngermodell 965 A ist er iiberhaupt nicht
mehr und mit dem Typ 966 kaum noch zu
vergleichen. Das Interesse an diesem Wagen

wird auch weiterhin zunehmen.
Wolfram Riedel
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