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Después de un sinnimero de razo-
namientos, suposiciones elucubracio-
nes y ‘“‘espionajes’’, llevados a cabo por
todas las revistas especializadas en te-
mas automovilisticos, sin excepcion,
durante el pasado ano, tenemos en la
calle al nuevo Seat 128-3P.

Se hablo (y escribio) de un furgon
de tres puertas, de un Break en el mas
amplio sentido de la palabra, de una
berlina comin vy corriente, v de varias

ibilidades mas, camufladas o no por
a sigla “‘3P"'. La realidad efectiva ya es
conocida seguramente por nuestros
lectores, gracias a los avances de la

rensa motivados por su presentacion

ce un par de meses, aunque el coche

no se haya comenzado a vender hasta
casi finales de Enero.

De su denominacion *3P", el fabri-
cante se ha sacado (v no mal por cier-
to), un motivo publicitario definitorio
de su caracter: “Triple personalidad” 6
“Triple prestacion’, como quiera adju-
dicarse. Con ambos lemas puede iden-
tificarse perfectamente,

Capacidad propia de una berlina,
utilizacion de yn “‘tres puertas’ y pres-
taciones deportivas, son tres caracteris:
ticas muy atrayentes, que se dan con-

Juntamente, y que posibilitan la elec-
cion del modelo por cualquier cliente
que busque una sola de ellas preferen-
temente. Las otras dos se Em da el
128-3P por anadidura.

¢Hacia falta un modelo asi en el
mercado espanol? ;Se encuentra per-
fectamente delimitada su categoria? .
La primera impresion que se recibe al
verlo, es la de encontrarse ante un co-
che muy parecido al 1200 Sport de la
misma marca. Su linea, aunque distin-
ta en el fondo, tiene igual apariencia:
carroceria baja, aire deportivo, dos
puertas para los pasajeros y, a mayor
abundamiento, uno de los motores (el
de la version inferior de modelo nue-
?n}}es identico en ambos (el de 1.200
c.C.).

~ Sin embargo, fijandose mas despa-
cio, recapacitando y sopesando con
mayor criterio entre las posibilidades
de uno y otro, se llega a la conclusién
de que, salvo en el motor, son dos co-
ches que ofrecen posibilidades total-
mente diferentes.

El 1200 es un capricho, es un co-
che muy particular, casi como el Alpi-
ne de Renault, con unas caracteristicas
muy concretas v fabricado para satisfa-

cer a un publico determinado. Su ten-
dencia eminentemente deportiva, se
avala integramente con sus prestacio-

nes y, sobre todo, por su estabilidad
perfecta en el mas amplio sentido de la
palabra. Para el ciudadano medio, .a
partir de ahi, puede tener pocos ali-
cientes, pues no esta concebido para el
uso que suele darse hoy dia a un coche
en el seno de una familia.

__Pero el 128 cubre muchas mads po-
sibilidades, es mds completo y real-
mente distinto. Quizas no satisfaga tan
plenamente como el anterior en el as-
pecto deportivo, que es su mayor ar-
ma, pero no deja de tenmer un cierto
aire de coche rapido. Sin embargo, es
mas amplio, tiene mayor capacidad pa-
ra los eqplpaies y es, indudablemente,
mas funcional para el uso familiar.

Su buen andar, escasez de consu-
mo (asombroso, diriamos) y su capaci-
dad, le colocan en una categoria que
definirfamos como “‘berlina-deporti-
va , que hasta la fecha podia conside-
rarse como desconocida en Espana.
Por dicho motivo, y a pesar del condi-
clonante impuesto por el precio eleva-
do, creemos que tendra una difusion
mas que aceptable.
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Modelo 1.200.— Ciclo: OTTO,
cuatro tiempos, a gasolina. Numero de
cilindros: cuatro, en linea. Diametro:
73 mm. Carrera: 71,5 mm. Cilindrada
total: 1.197 c.c. Relacion de compre-
sion: 8,8:1. Potencia mdxima DIN y
réegimen de rotacion correspondiente:
67 C.V. DIN (49,27 Kw.) a 5.800
r.p.m. Par miximo DIN y régimen de
rotacion correspondiente: 9,2 mKg. a
3.800 r.p.m. Potencia fiscal: 9 C.V.F.
Disposicion del motor: Longitudinal
en la parte delantera del vehiculo.

Modelo 1430.— Diferencias con el
anterior. Didmetro: 80 mm. Cilindrada
total: 14.38 c.c. Relacion de compre-
sion: 9:1. Potencia maxima DIN y regi-
men de rotacion correspondiente: 77
CV DIN a 5.600 r.p.m. (56,63 Kw.)
Par maximo DIN y régimen de rota-
cibn correspondiente: 11,56 mKg. a
3.500 r.p.m. Potencia fiscal: 10 CVF.

Distribucion

Valvulas en cabeza mandadas por
un arbol lateral. Para un juego de con-
trol entre valvulas v balancines de 0,75
mm. (admisiéon y escape), los valores
son: Admision, se inicia 10° antes del

unto muerto superior (P.M.S.) v fina-
1za 490 desPués del punto muerto in-
ferior (P.M.l.) Escape, comienza 50°
antes del punto muerto inferior
(P.M.1.) v acaba 99 después del punto
muerto superior (P.M.S.).

Juego de funcionamiento entre val-
vulas v balancines (en frio). Admision
y escape: 0,256 mm.

Alimentacion

Por medio de bomba de doble
membrana accionada mecanicamente

por una leva del arbol de la distribu-
cion. Carburador de doble cuerpo inver-
tido, dotado de dispositivos anticonta-
minantes al relenti v tornillo de rique-
za de mezcla sellado. Apertura de ma-
riposas diferenciada y ambas con go-
bierno meecanico. Marca: Bressel 32
DMTR.

Lubricacion

A presion, mediante bomba meci-
nica de engranajes, con valvula de des-
carga. Filtro de aceite de caudal total.

Refrigeracion

Mediante circulacion forzada por
bomba de agua o liquido anticongelan-
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CARACTERISTICAS GENERALES

te, en circuito sellado. El accionamien-
to de las aspas del ventilador se realiza
mediante un pequeno motor eléctrico
gobernado por un termocontacto si-
tuado en el radiador. La regulacion del
caudal de liquido refrigerante a pasar

por el radiador se lleva a cabo median-

te un termostato de cera.

TRANSMISION

Emb;*a e.— Monodisco en seco, de ti-
po diaifragma y accionamiento mecani-
co.

Diametiro exterior de las guarnicio-
nes: 190 mm. Didmetro interior: 127
mm.

Cambio de velocidades.— Cuatro velo-
cidades sincronizadas hacia adelante y
marcha atras. '

Relaciones del eambio: I, 3.583:
II, 2.235; II1, 1.454: IV, 1.042: M.A.
3.9 14

El accionamiento se hace mediante
palanca situada en el piso.

Diferencial.— Traccion anterior, por
medio de semiejes. Par de reduccion
helicoidal, Redueccién: 17/64.

m— = = —

DIRECCION

De tipo cremallera. Fl@¥hol se en-
cuentra dividido en os ‘partes y pro-
visto deidos cardan. Niaméro de vueltas
alyolante para llegaptle un tope a
otro»3,4. Carrera de® cremallera para
el movigmento, arbarior: 130 mm. Dia-
metro minimo'de giro: 10 m.

'|

SUSPENSION DELANTERA

De ruedas independientes, tipo
Mac Pherson, con brazos pscilantes in-
feriores. Tirantes de reaccion. Amorti-
guadores hidraulicos telescopicos de
doble efecto y muelles helicoidales
coaxiales con los anteriores.

S — e —e e ———

SUSPENSION TRASERA

De ruedas independientes, con bra-
zos oscilantes. Balleston transversal
con efectos autoestabilizadores. Amor-
tigunadores hidraulicos telescopicos de
doble efecto,

FRENOS

Frenos de servicio y socorro: Hi-
driaulicos a las cuatro ruedas con cir-
cuito doble e independiente para cada
uno de los ejes. Anteriores: de disco.
Diametro de los discos: 227 mm. Pos-
teriores: de tambor, con sistema auto-
centrante v autorregulable, Dimensio-
nes de las zapatas: 180 x 30 mm. Su-
perficies de friccion: anterior, 124
cm?2; posterior, 216 ecm?2.

Freno de estacionamiento: Con
mando mecanico gue actia sobre los
tambores de las ruedas traseras. Situa-
cion de la palanca: entre los asientos
delanteros.

RUEDAS Y NEUMATICOS

Llantas de chapa estampada con
agujeros de refrigeracion. Medida: 4
1/2 J - 13. Neumaticos radiales en me-
dida 145 SR 13",

Inclinacion ruedas anteriores: 10

Grupo motopropulsor situado transversalmenta al coche, Inclinads v acciomando las
ruedas delanteras.



Distribucion de los elementos mecanicos y de servicio.

30°. Angulo de incidencia mangueta: ABAS?EE&M'ENTDS

20 15’ — 30’. Convergencia ruedas an- i,
teriores: 0 — 1’ mm.
Presiones de inflado a plena carga:
ruedas anteriores, 2 Kg/em2; ruedas CANTIDAD ST

posteriores, 2 Kg/em?2, PARTE A ABASTECER : SUBSTANCIA
litros kilos

SR

INSTALACION ELECTRICA

Depdsito de combustible, comprendi-

Tensién Ilﬂmi'ﬂ.ﬂli 12 v-:::%l;ius. Alter- dauna reservade 5 — B litros i Al o) — Gasolina Super

pador: 33 amperics, Capacidad de ba: | aisdor, motor, depéito do expan
: ” : que: sion y sis lefaccion ....... -
800 watios. Motor ventilador calefac- ¥R EEG e caletaccin 6,00 Agua clara (1)
cion: 20 watios. Motor ventilador ra- Céarter de aceite y filtro (2) ........ 4 3.8 Aceite motor (4)
diador: 45 watios. Motor del limpiapa- : : 1 : _
rabrisas: 30 watios. Regulador automa- Caja de cambio y diferencial ....... . 2,40 2,15 Aceite ZC-90 o bien SAE 50
tico de tension. _ _ ' MIZARD H.D.
. Bncendido mediante bobina y dis- | Caja de direccion . ............ 0,140 0,127  Aceite W90 M(SAE 90 EP)

tribuidor. Orden de encendido: I .
1-3-4-2, Avance inicial: 10°, Avance Alojamiento de las juntas homocinéti-
automatico: 20° 20 Separacion de pla- cas e interior de la tapa de proteccion
tinos: 0,42 — 0,48 mm. Lz [RTI T B0 ot el ol Sty s S e o - 0,095 Grasa Tipo FIAT MRM 2

Bujias: Marelli CW 7 LP. Cham-
pion N 9 Y. Firestone F 30 LP. Bosch
W 175 T 30 (motor 1430 c.e.) y W

145 T 30 (motor 1200 c.c.). Depésito del lavacristales ......... 1.5 — Mezcla de agua y solucion con-
centrada neutra (3)

Circuito de los frenos hidraulicos ante-
riores y posteriores . ............. 0,315 0,315 Liquido tipo Heavy-Duty

PESOS Y DIMENSIONES

Peso en orden de marcha: 850 Kg. -

(motor 1200) y 855 Kg. (motor .ACEITES DE MOTOR

1430). Carga maxima: 400 Kg. Sobre

el eje anterior: 595 Kg. (motor 1200 TEMPERATURA EXTERIOR SUPER-MONOGRADO SEAT V.S. MULTIGRADO
c.c.) y 600 Kg. (motor 1430). Sobre el

eje ﬂEtETlCéTZ 655 Kg. Peso maximo re- Inferiora — 16° C VS 10W (SAE 10 W) 10W— 30
o ﬁhjegtuﬁﬂtﬁﬁj: 3.896 mm. Anchu- Entre 0° y — 15°C VS 20 W (SAE 20 W)

ol 1560, i Atk Gl | i i i 3596 V6 2 (AE 0
1.325 mm. Ancho de via posterior: -t

1.333 mm. Batalla (distancia entre ag®C Maxima superior a 35°C VS 40 (SAE 40)

ejes): 2.223 mm.
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El 128-3P se fabrica en dos versio-
nes que van equipadas respectivamente
con los archiconocidos motores de
1197 c.c. v 1448 c.c. correspondientes
inicialmente a los modelos “124"7 y
“1430"" de la misma marca.

El término “archiconocido’ em-
pleado en el parrafo anterior, puede
entenderlo el lector bajo dos aspectos
muy diferentes en su significacion. El
primero de ellos, quiza algo negativo
por lo que supone de antiguedad, v el
segundo plenamente positivo, en cuan-
to significa perfecta puesta a punto
hasta en sus minimos detalles, vy com-
probacion efectiva del rendimiento de
todos sus organos, los cuales han sufri-
do una serie de retoques que garanti-
zan una fiabilidad excelente en el re-
sultado practico.

Para nosotros, ambos motores son

20

1.MECANICA

robustos, de rendimiento mas que
aceptable el mayor de ellos, v sin nin-
giin tipo de problemas hoy dia. Bien es
verdad que nos hubiera gustado que
Seat diera a luz nuevos motores en la
misma o parecida cilindrada, pero no

or eso dejamos de reconocer que, des-

e el punto de vista practico, no hay
duda que darian los logicos problemas
de puesta a punto al propietario hasta
que la produccion se centrara. Tam-
bién serian mas caros.

Para el conductor medio, aquél
que se encuentra ajeno a la problemati-
ca técnica, no hay duda de que satisfa-
ran bien sus necesidades de transporte
economico y sin problemas, imprescin-
dibles hoy dia.

Como recordatorio expondremos
de forma sucinta las caracteristicas
mas generales de las dos plantas motri-
ces expuestas. Después pasaremos a las
particularidades propias de la implan-
tacion en la nueva carroceria, asi como
las procedentes de la evolucion sufrida
desde la altima vez que los reflejamos
en nuestras paginas.

La _potencia desarrollada por el in-
ferior es.de 67 CV.DIN a 5.600 r.p.m.
v 8U par maximode 9,2 mKg. Mientras
que para el mas grande, los valores res-
pectivos de cada una' de estas caracte-

pistieas son #TPCV» a7 5.400 r.pom. y
11,3 mKkg.

El eciguenal ®sen  cineo’ puntos de

%

Vista general del motor.

apoyo, el engrase a presion con doble
filtro, a la salida de la bomba y en el
circuito principal, [a culata de aluminio
con las ventajas que ello supone en re-
lacion con la transmision del ealor, y la
mayor parte de los 6rganos, son ya co-
nocidos. Pero hay algo nuevo. Se trata
de la carburacion, que incorpora un 32
DMTR para motores transversales por
el que tanto habiamos suspirado como
imprescindible para el 1200 Sport.

Con él hay dos cosas que saltan a
la vista inmediatamente cuando se co-
mienzan las pruebas. La primera de
ellas es la progresividad total en la ace-
leracion, lﬂiﬁdi‘. el arranque del coche,
pasando por cualquier posicion de la
mariposa, hasta las aceleraciones inicia-
das a cualquier velocidad de desplaza-
miento. Todos aquellos tirones que se
producian con el Sport al mover el pie
del acelerador teniendo introducida
una marcha corta, han desaparecido
completamente. Y eso se nota en ciu-
dad. La conduccion es mucho mas
agradable y suave.

Por otro lado, los primeros datos
de consumo con la version de 1438
c.c. han sido poco menos que sorpren-
dentes, 'l'.lI.J.anq:ﬁ':r“:J las cosas estan bien he-
chas, los resultados que se obtienen
son también buenos,

Este carburador es un doble cuer-

po invertido con el eje de las mariposas




Motor. Tirante de reaccion.

Fara!el_u al del motor. Con apertura di-
erenciada del segundo cuerpo y man-
do mecdnico de ambos. Su renti;mian-
to, y perfecta adaptacién a los motores
fabricados en Espaia, es total.

Otra curiosidad del carburador es
el sellado del tornillo de riqueza de ra-
lentf, el cual, como obligan las recien-
tes normas anticontaminacién, debe ir
oculto con objeto de impedir su mani-
pulacion sencilla,

El filtro de aire incorpora cartucho
de papel. La refrigeracién, por circuito

=

. | # - "IIII_. d ]
'j-.’l :: r;
. f h % |

Radiador y ventilador eléctrico.

sellado, estd garantizada por un radia-
dor de tamano apreciable para las re-
ducidas dimensiones que posee el cofre
motor. Por supuesto, y sobre todo por
la disposicion transversal del motor, el
forzamiento de aire corre a cargo de
un ventilador accionado por motor
eléctrico y gobernado por un termo-
contacto en el radiador.

El resultado practico de tal disposi-
cion es bien conocido por muchos pro-
pietarios de Seats. Son motores robus-
tos v de alto rendimiento, los del

*“124" y "“1430", a los que se han in-
troducido mejoras que para muchos

n desapercibidas. Como la sustitu-
cion de la cadena de la distribucion
por una correa, gue hace algiin tiempo
se viene montando en estos motores, y
algiin que otro detalle mas.

Los 128-3P con sus 850 Kg. de pe-
so en vacio v su linea aerodinamica
daran mucho que hacer a otros coches
de mayor cilindrada, gracias a sus mo-
tores.

21
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1.2.TRANSMISION

Y pasamos a describir la organiza-
cion de la transmision y el resultado
que de ella obtuvimos en las pruebas.

El embrague, como es habitual,
es monodisco v de funcionamiento en
seco con mando mecdanico. Un muelle
de diafralgma es el que se ocupa de ga-
rantizar la presion y rozamiento cons-
tante entre el plato de presion y disco
conducido.

Su didmetro exterior es de 190
mm. v se encuentra a caballo entre los
que se acoplan al *124" y “14307
(124 Especial hoy dia), pero debido
quiza al menor peso de la carroceria
del 128 (850 Kg. frente a 900 Kg.) el
par se transmite integramente, incluso
en el de mayor cilindrada, sin que se,
aprecie reshalamiento alguno entre los
materiales en friceion.

El pedal de accionamiento se en-
cuentra algo proximo al del freno, pe-
ro en ningun modo se ve obstaculizado
por él, o por el paso de rueda.

El desembragado se realiza con la
aplicacion de poca fuerza y con abso-
luta suavidad, no presentando particu-
laridad digna de mencion. En su con-
junto, el sistema empleado es bueno.

La caja de cambios es de cuatro
relaciones hacia delante y marcha
atrds. Como luego veremos, con la po-
tencia disponible y el peso reducido, el
coche “tira’ bien a cualquier régimen
v no necesita una quinta marcha, mas
de ‘“prestigio” que verdaderamente efi-
caz en la mavoria de las carreteras de
nuestro [pal'& Pero ya comentaremos
después las particularidades de su com-

ortamiento desde el punto de wvista
‘prestaciones’,

El sincronizado de 18 y 22 es de
tipo B.W. mientras que el de la 32 y 42
es de sistema Porsche. No sabemos si
es por esta causa, por la mejora de fa-
bricacion, u otra cosa, pero el caso es
que sucesivamente vamos notando co-
mo va mejorando la introduecion de la
12 a coche parado en los diversos mo-
delos de Seat que van saliendo al mer-
cado, después del 133, que fue el ilti-
mo que acusd esta anomalia en mas
coches de los deseados, al principio.

Las dos versiones del modelo mon-
tan los mismos engranajes y tienen,
por lo tanto, las mismas relacciones de
desmultiplicacion a la salida de la caja
de cambios. Incorporan también el
mismo grupo diferencial, que recibe el
movimiento de un engranaje en el eje
secundario, sin complicaciones.

La salida del diferencial se realiza,
como siempre, por dos semiejes o pa-
lieres. Las soluciones utilizadas en el
resto de los modelos de traccion delan-
tera se aplican también al 128: juntas

22

constituciéon del conjunto de transmi-
sidn ya que, en principio, es totalmen-
te correcta. Su resultado practico se

tripodes del lado diferencial y homoci-

néticas del lado rueda, que permiten

las variaciones angulares amplias de los

semiejes v ruedas y la transmision efi- certificari a lo [ar%ﬂ del rodaje, refle-

caz del movimiento de giro. jando la bondad o los fallos en la reali-
No tenemos nada que oponer a la zacion.
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Caja de cambios de cuatro velocidades adelante, todas sincronizadas, y marcha atras. El
conjunto comprende el diferencial, grupo conico y juntas homocinéticas de los palieres gue
van a las ruedas.
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La posicion de los pedales es correcta para el
acelerador. Los otros dos quedan altos.
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El mecanismo de direccion es del
tipo cremallera, con tirantes simétricos
e independientes para cada rueda, que
no reguiere engrase en sus articulacio-
nes.

Parece que este sistema se extiende
en Seat de forma ya definitiva, pues en
la actualidad hay preponderancia de
modelos con direccion de cremallera.
Esperemos que continie, pues su resul-
tado practico, a pesar de las mejoras de
fabricacion introducidas en las de rodi-
llo y tornillo, son bastante superiores.

Sin un dpice de holgura al girar el
volante, bastante directa (130 mm. de
carrera de cremallera) gracias al reduci-

do diametro del volante, guarda un
equilibrio casi perfecto entre lo que
necesita una berlina de turismo v un
coche con aspiraciones deportivas.
de marcha encomiable.

Para resumir diremos que, salvo en

2.SEGURIDAD

las maniobras de aparcamiento, en las
que hemos notado la incidencia del
mayor peso sobre el tren delantero, la
suavidad es excelente y la precision ab-
soluta, como en los modelos citados.
Pero no solo es el motor el que produ-
ce el efecto de recarga delante, sino
también la rueda de repuesto y reparto
de pesos efectivo. Las conductoras de-
beran hacer un poco de ejercicio para
dejar el coche junto a la acera aunque,
en todo caso, menos que con un 123{}
por ejemplo.

Sin embargo, el didmetro de giro,
or encima de los 10 m. no puede ala-
arse ciertamente. La implantacion

transversal del motor puede ser la cau-

sa de ello. 1 b )
Ea columna de la direccion esta ar-

ticulada en dos puntos. Junto a la caja
de la cremallera, en la que se inicia su
primer tramo, y entre esta y el segun-
do, que es el que sujeta al bastidor y
soporta el volante por el otro extremo.

Esta constitucion, tipica de segurl-
dad, estd encaminada, como ya cono-
cemos, a evitar que el volante se clave
en el pecho del conductor en caso de
choque frontal. La columna se repliega

:.:-'::;5:: . >l ek ..t-."fh .'El

por las articulaciones colocindose pa-
ralelo a la cremallera el tramo com-
prendido entre ambas, sin que el ofro
lse desplace en el interior del habitacu-
0.

El volante se encuentra revestido,
resentando un tacto muy agradable a
as manos del conductor. Junto a él se

agrupan las palancas de mando de in-
termitencia y luces en el lado izquier-
do, v el limpiaparabrisas en el derecho,

tal y como tiene por costumbre Seat, v
que dan un aire de familiaridad a todo
aquél que se pone frente a ellos ha-
biendo tenido antes otro coche de la
milsma marca.

El volante es de dos radios, con
parte metalica hacia el centro de ellos
v el pulsador de la bocina en prolonga-
cion de la columna de la direccion. No
es el mejor sistema, pues hay que le-
vantar una mano del aro para oprimir-
lo.

En cuanto a concepto general tene-
mos una direccion como la del 127 o
Sport 1200 que, como luego veremos
coopera junto con la suspension, fre-
nos e implantacion general del vehicu-
lo, en la obtencion de una estabilidad

.

La posicion frente al volante es comoda. Hay espacio suficiente para cualquiera haciendo uso de las regulaciones del asiento.

SEILIE T TR A, L e LT mepr i o b oo
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intermedio.

El volante tiene un disefio acertado. Esta recubierto y su tamano es
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2.2.SUSPENSION

La suspension del 128-3P no es
desconocida tampoco para los usuarios
de Seat. A no ser en pequenos detalles
de aplicacion.

uatro ruedas independientes
constituyen la mejor solucion para un
coche relativamente pequeno, capaz de
correr bastante mas decin que aconseja
la pruedencia en ocasiones. Tanto por
lo que se refiere a comodidad de los
ocupantes, como a la estabilidad del
automovil a elevada velocidad.

Delante monta una suspension tipo
McPherson con amortiguador hidrauli-
co que se acopla directamente a la rue-
da. Alrededor de él, coaxial, incorpora
el muelle helicoidal. El anclaje de la
rueda se hace mediante un triangulo
inferior con dos brazos oscilantes que
actian como tirantes a reaccion.

El sistema, como bien es conocido,
es sencillo de fabricacion y montaje, y
economico en coste v mantenimiento.
Si unimos todo esto a la excelente es-
tabilidad que proporciona, no tenemos
mas remedio que admitir que es una
buena solucion.

Para la reduccion de vibraciones en
la carroceria se intercalan los consa-
bidos elementos de goma o teflon en-
tre ella v las piezas que la relacionan
con el piso a través de las ruedas.

La suspension frasera es de ruedas
independientes con brazos oscilantes
inferiores v con los amortiguadores
unidos también directamente a las rue-
das, El elemento elastico lo constituye
una ballesta fransversal a cuyo cargo
esta cierto efecto estabilizador.

Como viene siendo tradicional en
los coches modernos, ningiin punto de
la suspension necesita engrase.

Ademas de lo dicho, como caracte-
ristica fundamental este tipo de sus-
pensiones tiene la de ocupar poco es-
pacio al concentrar en pocas piezas el
trabajo de todas las que forman siste-
mas mas complejos. Esta solucion per-
mite obtener mayor volimen para el
maletero v mas espacio para la coloca-
cion del motor.

La simplicidad del sistema dismi-
nuye el peso no suspendido de forma
apreciable, permitiendo obtener mejo-
res resultados en la amortiguacion, los
cuales, sin duda, se traducen en un in-
cremento notable de la estabilidad, si
el resto de lo que la atane se construye
de manera acorde.

;Qué ocurre en marcha? . El resul-
tado se podria preveer desde el princi-
pio, cuando dijimos que teniamos algo
similar al 127 y al [iEUEI Sport: algo
muy parecido,

Una suspension algo dura para una
berlina, como casi todos los coches de
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Vista superior del sistema de amarre y suspension de una rueda delantera.
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Suspension delantera. Esquema en el que pueden verse destacadas todas las piezas relacionadas
con ella
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Vista general del motor en la que, al fondo y sefalado por la flecha se ve el amarre superior del amortiguador a la carroceria.

Suspension poste
rior. 1 amortigua-
dor. 2 ballesta trans-
versal, 3 tope de go-
ma del brazo infe-
rior.
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Vista superior de la an-
terior. El esquema pun-
teado corresponde al re
gulador de frenada de
las ruedas posteriores.

la marca (que tienen cierta tendencia a
ello), aunque menos que la del Sport
anteriormente mencionado, y un ba-
lanceo lateral en curva algo mas acusa-
do que él, (el efecto estabilizador de la
ballesta, aunque efectivo, no es total-
mente suficiente) son sus principales
caracteristicas.

~ En carretera buena, el coche pric-
ticamente no se mueve, pero en los tra-
mos malos los baches pasan a sentirse
por parte de los pasajeros, que es lo
qll;e debe ocurrir fatalmente en un co-
che de su peso y dimensiones, por muy

bien que esté disefiada la suspension.
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El sistema de frenos del 128-3P es
como el de cualquiera de sus hermanos
de marca. Se trata de un sistema hi-
drdulico para los de servicio y socorro,
con discos delante y tambores detras,
y circuitos Mdapencﬁentes para las rue-
das anteriores y posteriores. El freno
de estacionamiento actiia sobre las rue-
das posteriores y tiene mando mecani-
co.

Los circuitos hidraulicos son actua-
dos mediante la presion del pie sobre
el pedal, a través de un servofreno de
6. El correspondiente a las ruedas
posteriores intercala, ademas, una val-

vula de cion que actia variando
el flujo del fluido en funcién de la car-
5:1 sobre su eje. De esta manera se re-

ce la posibilidad del bloqueo de las
ruedas de dicho eje por falta de peso
sobre él. Se trata, ni méds ni menos, de
un repartidor de frenada.

Los discos delanteros son los utili-
zados siempre por Seat. Para este mo-
delo, de peso reducido, son suficientes
teniendo en cuenta que no se pueden
desarrollar grandes wvelocidades hng
dia. La superficie de friccion es de 12
em2 aproximadamente, .

Los tambores traseros tienen 215
cm2 de friccién y también son conoci-

dos. Por supuesto, son autoajustables y

no necesitan reglajes de ningiin tipo en

funcion del d:sigiaste. Una!'lvﬁ- qugnéste

llega al limite, el cambio de material

de friccion es suficiente, normalmente,
ara dejarlos otra vez en perfectas con-
Ic1ones. \

Como ya hemos indicado en otras
ocasiones, el sistema mixto es el mads
eficaz este tipo de coches de poco

so. La mayor parte del trabajo lo de-
absorber los discos delanteros, y lo
hacen bien porque, en todo caso, no
llega a ser excesivo. Los tambores pos-
teriores solamente actiian cuando el
coche esta suficientemente cargado de
atras, puesto que en vacio su trabajo se
reduce a la minima expresion ya que,
de otra forma, se harfa patinar el co-

SR

trabajo a coche parado, o lo que es lo
mismo, sirven mejor como freno de es-
tacionamiento.

El servofreno disminuye sensible-
mente la fuerza a realizar sobre el pe-
dal. Se nota perfectimente si se ha
conducido un 1200 Sport anterior-
mente. En él hay que hacer mis fuer-
za. Precisamente es una cosa de la que
nos quejamos en su dia.

_ Pero el 128 no cansa el pie ni ain
bajando un puerto o conduciendo du-
rante bastante tiempo en ciudad. Y las
frenadas son aceptables. siempre en
conduccién normal. Sin embargo, no
puede decirse lo mismo al bajar deprisa
un puerto de montana, cosa que hici-
mos durante la presentacion en Cana-
rias. El material de friccion se resintid,

ero mas todavia el liquido de frenos,

el que siempre hemos dicho lo mismo
cuando forzamos un coche nacional.
De acuerdo que no es imprescindible
un ligquido especial para la utilizacién
normal, pero si asi fuera, duraria mas
sin cambiar, y permitiria espaciar las
sustituciones. En la actualidad, a poco
que cogen humedad pierden cualidades
que es un gusto. :

Y hecha esta disertacién genérica
demos ya nuestro resiimen final de lo
que fue, para nosotros, su comporta-
miento: frenos mas que suficientes pe-
ra las velocidades que se llevan por
nuestras carreteras, gracias a la limita-
cion, eficazmente ayudados por el ser-
vofreno.

rvofreno. Vista lateral y superior.




Servofreno a depresion que actua sobre los
dos circuitos.
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En la fotografia, en primer término se tiene el depo§ito de reserve el liguide 'de [renos (1). Debajo de él, y sefialado con (2) va montado el
servofreno dibujado en la anterior,
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Ruedas de chapa estampada con perforaciones para facilitar la evacuacion de calor La palanca del freno de estacionamiento se encuentra
de los frenos. entre los asientos delanteros.

27




— N,
A g

\Ca
® "o mecal

793

~ 2.4.ESTABILIDAD
Y MANEJABILIDAD

La estabilidad de marcha, si bien
no aleanza las cotas conseguidas por el
1200 Sport, se le aproxima mucho.

Un coche como el 128-3P no po-
dia quedarse atras respecto a modelos
parecidos de la misma marca, cuando
es el principal atributo (o uno de los
mas importantes) gque se relaciona di-
rectamente con la seguridad activa.

R

_ La suspension, con amortiguacion
tirando a dura, consigue mantener las
ruedas en constante contacto con el
suelo, en casi todos los terrenos. Por
ello, el agarre es eficaz en cualquier cir-
cunstancia,

No obstante, la estabilidad no soélo
viene impuesta por el rozamiento entre
ruedas y carretera, sino también por el
diseno del vehiculo en lo que se refiere
a dimensiones caracterfisticas y reparto
de pesos.

La distancia entre ejes (batalla), es
practicamente igual a la que tienen el
127 y 1200 Sport, mientras que las
vias (tanto interior como posterior)
son superiores, asi como el peso en va-
cio.

Con esta base, el 128 se asienta
perfectamente en la carretera. Por su
relativa corta batalla, y ayudado indu-
dablemente por la direecion, su agili-
dad en trafico denso o carreteras vira-
das esta fuera de toda critica.

La ampliacion de la via respecto a
los otros modelos mencionados, permi-
te abordar muy comodamente las cur-
vas a pesar de tener mas peso total. Al

entrar en ellas, el coche se muestra 16-
gicamente subvirador y ademds con
cierto balanceo lateral. Balanceo mis
acusado que el del 1200 Sport, el cual
mantiene la carroceria totalmente ho-
rizontal al suelo, sea cual sea la veloci-
dad. Con respecto a él, parece como si
el efecto estabilizador de la ballesta
posterior transversal no fuera comple-
tamente suficiente.

Pero como mejor pueden mostrar
las palabras una caracteristica determi-
nada de un coche es mediante la com-
paracion (siempre més o menos subje-
tiva) con otros modelos, que en este
caso particular pueden ser de la misma
marca.

La estabilidad se encuentra a mitad
de camino entre la que se tiene con un
127 (muy buena) y con el 1200 Sport
(hoy por hoy, la mejor de todos los
coches nacionales).

Como confirmacion de lo anterior,
en linea recta el efecto autoestabiliza-
dor de la direcciéon mantiene derecho
el vehiculo, sin que haya que prestarle
mucha atencion.




2.5.VISIBILIDAD

El 128 presenta un amplio parabri-
sas delante del conductor y cuatro
grandes lunas laterales (dos a cada la-
do), mas la trasera en el porton de ac-
ceso al portaequipajes.

Para ser un coche semideportivo, v
con solo dos puertas para los pasajeros,
la cintura de chapa no es demasiado
elevada, aunque tampoco se caracteri-
za por situarse demasiado baja. La pe-
nalizacién que supone llevar la rueda
de repuesto en el compartimento del
motor impone una altura minima si no
se quiere romper la linea.

Los montantes del parabrisas y
puertas son delgados y no presentan
obstaculo apreciable en la vision. Sola-
mente los posteriores, a los lados del
porton, tienen cierta cantidad de cha-
pa. Esto, que en condiciones normales
podria ser motivo de critica en este
apartado, Pfur impedir la visién correc-
ta desde el interior hacia los tres cuar-
tos traseros (zona peligrosa que debe
ser totalmente visible por el conductor
para facilitar los adelantamientos), no
presenta problemas de ningin tipo. El
coche dispone de dos magnificos retro-

visores exteriores, ademas del interior,
con los que se abarca completamente
la zona posterior de la carretera.

Las maniobras de aparcamiento
quedan limitadas hacia atras por lo re-
cortado de la carroceria. No se ve has-
ta donde llega el final. La costumbre
llega a suplir esta falta de vision.

Los limpiaparabrisas son eficaces y
llevan incorporado en su palanca de ac-
cionamiento el de las salidas de los la-
vaparabrisas eléctricos (con bomba

movida por motor eléctrico). Es una
solucion que deberia adoptarse en to-
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La superficie de barrido de los limpiaparabrisas, practicamente no deja

zonas sin limpiar.

Conjuntos E?pff-':us delanteros: faros para los haces de “cruce” y “ca-

Un amplio parabrisas, dos espejos retrovisores exteriores y cuatro faros, son detalles que

dificilmente se ven juntos en un coche.

dos los coches con objeto de no tener
que soltar las manos del volante para
pulsar el consabido botén de goma que

bombea el agua.

Vision diurna buena, sin paliativos.
Lo que no es capaz de proporcionar la
superficie acristalada, a causa de los
condicionamientos impuestos por el
disefio, v va comentados, se ha resuel-
to simplemente con los retrovisores ex-
teriores. Facil y eficaz. Deberian to-
mar nota otros fabricantes, e incluso el
mismo para otros medelos.

Respecto ‘a la iluminacion noctur-
na, bien a secas. Lleva.cuatro faros re-
dondos ‘para los haces de *‘cruce”
“carretera”, pero ‘con lamparas tradi-
cionales de ﬁ:l,"fiﬁ Waties, de ahi que
no podamos elogiarla. "l#Ms opticas de
halégeno deberian imponerse en los
modelos de eieria_categoria'y precio.
Son{Pira chsBisammt \SF /A7

‘resto de los dispositivas,de sefia-
lizacion;.4ales coma pilotosle intermi-
tencias, tienen und- eplocdcion muy
buena. Los delénhietds‘encastrados en

E

128-3P.

rretera”, piloto con luz de posicion e intermitencia frontal y, ala

IZquierda, intermitencia lateral.

el parachoques y los posteriores bien
diferenciados y en zona plana exenta
de resaltes de carroceria. Su protec-
cion frente a los golpes nos parece bue-
na, aunque los traseros pueden llegar a
sufrir el impacto directo del paracho-
ques de otro coche grande cuando, a
causa de la carga, la carroceria dismi-
nuye su altura con respecto al suelo
por la parte de atras.

Otra cosa que puede decirse de es-
tos pilotos, que comprenden las luces
de posicion y paro, las intermitencias,
los captafaros y la luz de marcha atréas
(dos), en oOpticas totalmente indepen-
dientes, aungue mas bien tendriamos
que decir tulipas, porque las opticas
guedan unidas por el interior forman-

0 un conjunto, es que su disefio sor-
prende un poco. Esta disposicion sepa-
rada parece de los anos 50, época en la
qfue no se solian integrar en la carroce-
ria.

Salvando estas precisiones, cum-
plen su objetivo primordial: mostrar la
posicion del coche al resto de los usua-
rios de las carreteras.

"

La luneta térmica trasera, como es logico, se monta también en el

Conjunto optico posterior,
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2.6.SEGURIDAD
PASIVA

A pesar de que la denominacion
“128" corresponde a un vehiculo que,
ciertamente, lleva ya anos en el merca-
do en los que precisamente los avances
en la consecucion de elevados indices
de seguridad pasiva han sido sobresa-
lientes, no hay que olvidar las sucesivas
remodelaciones sufridas desde su apari-
cion.

La estructura, logicamente, es de
resistencia diferenciada, a pesar de le-
ner el portamaletas incluido practica-
mente en el habitaculo. Este tipo de
estructuras fue lo primero que se intro-
dujo en los automoviles de serie tras
los primeros estudios realizados con
vehiculos de seguridad, que fue cuan-
do se comenz6 a hablar de seguridad

asiva v a actuar realmente. A pesar de
o que la gente piensa despueés de ob-

servar las consecuencias de un acciden-
te, tiene gran importancia para la pro-
teccion de los pasajeros.

Toda estructura se ‘““arruga’ en un
coche a alta velocidad, la chapa no lle-
ga al milimetro de espesor y no puede,
por lo tanto esperarse gran resistencia,
pero no hay que olvidar la actuacion
del conductor en ltima instancia:
siempre pisa el freno fuertemente, Sila
velocidad antes del choque es de 100
Km/h., por ejemplo, no es dificil que
en el instante del mismo, solo alcance
los 50 6 60 Km/h. 6 incluso menos.

A ésta velocidad, la estructura es
definitiva para la proteccion de los
ocupantes. Y no solo la estructura, si-
no el resto de medidas tomadas por los
fabricantes de forma Esgeqiﬁta para
conservar la integridad fisica de las

1| e

Carroceria autoportante de resistencia diferenciada. Los pasajeros quedan protegidos por un habiticulo indeformable. Los extremos de la
carroceria absorben la energia del choque durante su deformacion.

El interior queda recubierfo y con las aristas redondeadas, a fin de

evitar danos a los pasajeros.
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Los parachoques son envolventes y llevan un tope de goma en casi

toda su longitud. A la izquierda la boca de llenado del deposito de
gasoling
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El tubo de carga del anterior desaparece bajo el piso del portamialetas. Por su situacion queda protegido en los choques.

El amarre lateral del cinturon de seguridad no va sobre el montante, sino por debajo de la cintura de chapa. Es un lugar mas resistente.

personas, muchas de las cuales casi no
son tomadas en consideracion por el
gue compra un coche.

cinturones de seguridad son de
tres puntos, es decir, los mas eficaces
dentro de las limitaciones que impone
la comodidad del que debe usarlos.

Los resaltes y aristas del salpicade-
ro estan recubiertos con material ex-
gvansn flexible en casi todos los lugares.

donde no se ha hecho asi, se han

redondeado convenientemente para
alejar el peligro de cortes.

vidrios son de tipo Luxrit

(temple diferenciado) para el parabri-

sas, v Securit (temple normal) para las

ventanas. Su eventual rotura no debe
causar danos, aungue no sea causa de
mencion especial, ya que todos los co-
ches nacionales llevan cristales idénti-
cos. Pero valga como informaecion.

La columna de la direccion, articu-
lada, también supone otra eficaz medi-
da de proteccion. Una de las mas efica-
ces.

La colocacion del deposito de ga-
solina bajo la carroceria, en una posi-
cion claramente protegida contra los
Eolpes, también coopera en el aumento

el nivel de seguridad pasiva. No olvi-
demos el riesgo que representa la gaso-
lina en un choque. Sus 50 litros supo-

nen una gran autonomia, pero también
un volimen demasiado grande.

Loos apoyacabezas tampoco deben
olvidarse aunque, como en casi todos
los modelos que hemos visto, su posi-
cion relativa respecto de la cabeza, de-
ja algo que desear. Preferimos los inte-
grados en el respaldo v, por lo tanto,
no regulables, ya que ésta propiedad
no la consideramos virtud digna de
mencion.

Y, como las relatadas, el 128-3P
adopta otras medidas de seguridad pa-
siva que le sitlian en posicion avanzada
respecto del tema en relaciobn con
otros modelos.
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3.1.ROBUSTEZ,
AJUSTE Y ACABADOD

Segan parece, el objetivo principal
que se propusieron los disenadores de
la carroceria del 128-3P era conseguir
la médxima seguridad pasiva de los pasa-
jeros con una linea deportiva de gran

netracion aerodinimica, combinan-
do el facil acceso con unas dimensio-
nes dadas, cortas en longitud y altura,
pero con anchura generosa.

Consecuentemente, tiene una pri-
mera seccion que soporta el sistema
Empulsnr, v que va situada delante del

abitdculo. Otra, precisamente la que
forma éste dltimo, en el centro, con
elevada resistencia a la torsion y fle-
xi6n. Y, por iltimo, la posterior for-
mada por el suelo, la tercera puerta v
los montantes posteriores. La primera
y la dltima se han estudiado para que
ejerzan un efecto amortiguador ante
los posibles impactos, protegiendo asi,
con esta resistencia diferenciada, a la
caja central rigida.

La armadura de la parte delantera
esta realizada mediante dos travesanos,
el superior que sirve de anclaje al ca-
pot, y el inferior de base al paracho-
ques. Dos largueros inclinados hacia el
panel de instrumentos pasan por enci-
ma el hueco de las ruedas, y enlazan el
travesano inferior delantero con el que
une los montantes de las puertas, me-
diante la estructura interna del panel.

El piso es de chapa estampada de
una sola pieza, v se extiende en toda la
longitud del coche, formando tres re-
sistentes perfiles fungitudinales, una
central y dos bajo las puertas, unidas
por un travesano delante del eje poste-
rior y anclado en dicha parte a la fuer-

3.CARROCERIAY GONFORT
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El ajuste entre piezas de chapa diferentes es bueno. En la fotografia se puede apreciar como la
Iinea de cierre del capot motor es constante en toda su longitud,

pesarde suiescaso peso.

te estruciura quegenvuelve al deposito
degasolina.

Car su parte superigp {a estructura
esta basicamente formada por los mon-
tantes delgateraz’ det parabrisas v los
perfiles que rodean el techo. Estos se
unen solidariamente gracias al montan-
te central y posterior de las puertas
con la estructura inferior. De esta for-
ma, el techo es parie de una estructura
completamente rigida.

También el lateral del coche estd
formado por una sola pieza que bordea
los huecos de las puertas. En la parte
lateral posterior un sistema de largue-
ros ¥y montantes de solidez al conjun-
to.

El diseno de la carroceria autopor-

El acabado interiopsrene demasiado plastico, segun nuestro gusto. Las puertas cierran bien, a

3

tante la hacen capaz de absorber sin
dificultad los pequefios impactos peri-
féricos.

__El ajuste entre los diversos puntos
criticos de la carroceria, entendiendo
por tales, las piezas con movimiento
relativo, como pueden ser las puertas,
capots, etc., es bueno. Claro que los
coches que hemos probado en Canarias
estaban completamente nuevos (solo
unos cientos de kilometros de rodaje),
y los que nos han prestado después en
Madrid tampoco podian tener acha-
quEEEﬂ:lrnpms de vejez.

acabado, como el de todos los
st::i!.:' Detalles que gustan, y otros no
0.

La seccion longitudinal de la carroceria muestra la estructura reficular de proteccion explicada en el texto.
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3.2.HABITABILIDAD

El 128-3P admite dos pasajeros (l6-
gicamente) en las plazas delanteras y
otros dos en las posteriores, muy co-
modamente.

Por sus posibilidades legales y an-
chura al nive! de los hombros, podria
admitir tres personas en la banqueta
corrida posterior, pero los pasos de
rueda reducen la anchura de dicha ban-

ueta junto al respaldo, de forma con-
siderable. Por otra parte el disefio ana-
tomico del relleno estd pensado clara-
mente para dos personas. Incluso para
aquellas de talla reducida, el resalte
central les incomodaria de tal forma,
que no aguantarian un viaje largo.

Por otra parte, el acceso a las pla-
zas delanteras es bastante cémodo,
aunque el asiento se encuentra algo ba-
jo v las personas de edad deberan ha-
cer cierto esfuerzo para acomodarse o
levantarse de él. Para colocarse en las
plazas posteriores, debe abatirse el res-
paldo de los asientos delanteros. Gra-
cias al tamano de las puertas, la manio-
bra no presenta mayor inconveniente
que el comun a otros coches con dos
puertas.

Frente a los mandos, el conductor
se encuentra perfectamente situado, y
lo mismo puede decirse del acompa-
nante, las piernas encuentran acomodo
a voluntad.

Atras, la situacion varfa. En anchu-
ra se pasa de la comodidad a la com-
presion de las posaderas, segun el ni-
mero de pasajeros (dos o tres). Pero
eso depende, al fin y al cabo, de ellos
mismos.

La guantera bajo la parte derecha
del salpicadero, la bandeja posterior y
los apoyahbrazos (saliendo hacia el inte-
rior del habitaculo en los paneles de las
puertas delanteras, y hendidos en los
traseros) no hacen sino ampliar la sen-
sacion de habitabilidad del coche.

La apertura de las puertas, capot,
motor v maletero, se hacen todas en
sentido favorable a la marcha y con

ndes angulos de giro, por lo que la
Erc?:esihﬂ_idr{agdu no tie%e otro re {i'nche

ue el siempre logico en los vehiculos
e dos puertas, hacia las plazas trase-
ras.

La accesibilidad a las plazas posteriores se facilita abatiendo el respal-

do de los asientos anteriores.

Pero, no olvidemos que una de las
caracteristicas de la ""Triple personali-
dad” del 128-3P, es la posibilidad de
conversion en furgon de carga. El res-
paldo del asiento posterior se puede
abatir hasta la horizontal, una vez reti-
rado de su lugar el asiento. Con ello la
habitabilidad del vehiculo varia com-

Guantera, bandefa su
grafia, todo rincon a

1.— Las posibilidades de transformacion per-
miten utilizarlo como una berlina normal.
Pero se puede retirar la bandeja posterior...
2.— Cuando sea necesario, o...

3.— Transformar toda la parte posterior en
un amplio plano de carga.

gletamente; dos plazas ¥y un volumen
e carga de 920 dm2-

Pero la habitabilidad no sélo es es-
pacio, sino confort en cualquier cir-
cunstancia, y esto lo ntiza el 128
dentro de las posibilidades de la sus-
gensifm y las comunes imposiciones

el peso reducido.

erior y portaobjetos central, visible en la foto-

ite un paguete.
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Los asientos del 128-3P compren-
den dos butacas delante y una banque-
ta corrida posterior. Ni mas ni menos
que lo que ofrecen todos los coches
hoy dia. _ )

Las dos butacas anteriores tienen
un disefio envolvente anatomico bas-
tante eficaz en cuanto a sujecién de los
pasajeros en las curvas. Los resaltes la-
terales del respaldo y asiento, y el de-
lantero en éste tltimo, bajo los muslos,
cumplen dicha funcién honrosamente.

n cuanto a comodidad, la situa-
cion varia un poco, ya que falta apovo
a los rifiones, a no ser que el gue se
sienta tenga una talla inferior a la me-
dia.

Parece que este detalle es imposi-
ble de cumplir. Casi todos los asientos
que conocemos (aunque siempre hay
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Butaca delantera. En la parte superior del respaldo se observan los
orificios previstos para el apoyacabezas.

s .

Exc?ciunesj, adolecen de eéste defec-
to. A nuestro entender, la justificacion
hay c{ue buscarla en el aprovechamien-
to del espacio disponible. La verdad es
glue si se hiciera un resalto amplio a la

tura de los rinones, el pasajero que-
dari desplazado hacia adelante al sen-
tarse ﬂ, Eur lo tanto, con los muslos al
aire. Habria que hacer entonces una
base de mayor tamano para recoger
bien las piernas, lo cual restaria espa-
cio y habitabilidad. Pero, sin embargo,
hay asientos que cubren las exigencias
que pedimos, por lo que pensamos que

no es im})osihle conseguirlos.

Por lo demas, son comodos v con
un mullido tirando a duro. El material
de tapizado, de pano y Napaflex, ya es
conocido.

El desplazamiento sobre las guias
inferiores, posibilita la regulacion fren-
te a los mandos a gusto del conductor,
independientemente de su estatura, La
palanca que libera el trinquete de fija-
cion se encuentra hajo el asiento.

El respaldo es abatible y regulable
en tres posiciones. Una rueda y palan-
ca posibilita los desplazamientos angu-
lares necesarios para ello. Pero, aunque
se aproxime al maximo hacia el salpi-
caderp, nunea llega a'poder tomar la
posieign_horizontal, pues tropieza con

. .

la banqueta posterior.

Los apoyacabezas son regulables
en funcion de la talla del que los utili-
ce, pero va hemos dicho que preferi-
mos los integrados en el respaldo y fi-
jos. Son mucho mas seguros en caso de
accidente, que es de lo que se trata.

La banqueta posterior tiene el co-
jin v respaldo abatible. El primero de
ellos se repliega sobre el suelnc'ly el se-
gundo hasta la horizontal, dando lufar
a un amplio plano de carga para los
equipajes.

omo ya dijimos también al co-
mentar la habitabilidad, esta disenado
para admitir dos personas. Un viaje lar-
go no lo soporta la tercera, que debe ir
colocada sobre el enorme resalte cen-
tral, aunque legalmente puede trans-
portar cinco pasajeros.

El abatimiento del respaldo se hace
facilmente oprimiendo dos palancas en
los extremos de la parte superior v re-
tirando la bandeja de separacion entre
los volimenes dedicados a carga y pa-
sajeros.

Resumiendo podemos decir que
nos enconiramos ante unos asientos
bastante comodos y con aspecto de-

rtivo. Se puede ver ésto ultimo en
as fcrt«ugrafrgs que acompanan al tex-
to.

Dispositivo para el abatimiento del respaldo anterior.

Butaca corrida posterior. Obsérvese el tamano del resalte central.
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Palanca del enganche-tringuete del respaldo posterior.
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El dltimo modelo que Seat ha
puesto a la venta, ha sido tratado bajo
este aspecto, igual que viene siéndolo
los restantes de su fabricacion. ;

La interposicion de elementos elas-
ticos entre diferentes zonas de chapa,

a aislarlas vibracionalmente, y de si-
ent-blocs y arandelas de goma entre
los conjuntos mecanicos, ha permitido
reducir la transmision de los efectos
sonoros de las mismas, :

Los bajos han sido recubilerios por
una gruesa capa de pintura insonori-
zante con el fin de disminuir el rumor
de la rodadura en el interior de la ca-
rroceria.

Asi mismo, el revestimiento casi
completo de su interior, mediante

esos paneles y alfombras, permite
uchar y vencer éste nuevo tipo de con-
taminacion: la producida por el ruido.

Pero ésto mismo, mal que bien, se
hace actualmente en todos o casi todos

El tubo de escape tiene doble E}f;ﬁ@-fﬂdﬂ'ﬂ

4

los coches, con las simples diferencias
de los métodos de aplicacion y calidad

y cantidad de los materiales utilizados.

Por ello, solo destacaremos dos co-
sas. La primera es la unificacion del
voliimen para equipajes y personas, de-
bido al disefio propio de automovil
convertible en furgon. Todos los co-
ches con ésta disposicion acusan bas-
tante los ruidos procedentes de la sus-
pension trasera, por un lado, y los que
produce el equipaje transportado en
malas condiciones.

Al no disponer de panel de separa-
cion con el Bﬁabitﬁculu, la fijacion de
los muelles traseros se encuentran
practicamente dentro de él. Los rebo-
tes de las ruedas, el alcance de los to-
pes, etc., todo pasa con facilidad a los

jeros.

El 128-3P gracias al escaso peso no
suspendido, de%idn mas que nada al
tipo de suspension empleado, no pro-
duce demasiados ruidos por el motivo
anterior. Como comparacion, baste
decir que un 131-5 puertas, con eje
rigido atrds, es mucho mas rumoroso

P

e

-
= )

F v 1 &V

o,

T T

AL L AL L

Cead PR Rt e
ha B s

-

por detras.

Otro detalle es el referente a la dis-
tribucidon, cuya cadena ha sido susti-
tuida por una correa dentada andloga a
la de los motores de doble arbol de la
misma marca.

Parece que su influencia no debe-
ria ser muy grande, en teoria, pero, en
la practica, rumorosidad al ralenti
ha disminuido considerablemente en
relacion con la de los motores anterio-
re a la modificacion. Con una buena
regulacion de balancines, el ruido de la
distribucion apenas se percibe ya. Por
hacer una nueva comparacion, diremos
que suena menos que la de un 127,

En marcha, cuando se aleanzan las
4.000 r.p.m. o mas, el motor se deja
sentir en el interior, pero no més que
en otros coches. Al fin v al cabo, salvo
en los de muy alta categoria estos de-
talles no se cuidan a ultranza.

A coche nuevo, o seminuevo, que
es como han pasado por nuestra ma-
nos, el cierre de puertas v ventanas era
bastante bueno y no producia los tipi-
cos silbidos caracteristicos del ajuste
imperfecto.

con lo.cti@l se disminuye la sonoridad interior.
" | Vi:—-'] L

Como original, v debido a que destaca cuando se para el motor (cuando la temperatura del agua de refrigeracion lo necesita) el rumor del
ventilador se puede oir claramente algunas veces al abandonar el coche.
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3.5. CLIMATIZACION

La calefaccion del 128-3P esta sufi-
cientemente dimensionada, sobrando
calor en cualquier circunstancia meteo-
rologica que pueda presentarse en
nuestro pais, por dura que sea. A esto
va nos tienen acostumbrados todos los
coches pricticamente sin excepcion.

La entrada de aire hacia el radiador
de la calefaccion, se puede ver en pri-
mer término al levantar el capot. Es
una caja negra de material pldstico.

En el interior se dispone de dos di-
fusores orientables en el centro del sal-
picadero, de forma redonda, y una
consola bajo él, con los mandos de re-
gulacion de caudal de aire y tempera-
tura. Dos palancas con movimiento ho-
rizontal facilitan estas regulaciones., A
su 1zgquierda se tiene el conmutador del
electroventilador para el forzamiento
del aire cuando la escasa velocidad del
vehiculo lo hace necesario. Otras dos

salidas inferiores, canalizan el aire para
calentar los pies o dirigirlo hacia la par-
te trasera.

Para la renovacion del aire es nece-
sario abrir las ventanillas traseras late-
rales, que giran sobre la arista vertical
delantera para abrirse un &dngulo res-
tringido por la pieza de cierre.

Como original, y aunque no tenga
mucho que ver con la eclimatizacion
interior, podemos senalar las rejillas
dispuestas en ambas partes (quicio y
panel interior) para evitar condensacio-
nes de humedad en el interior de las
mismas, que pudieran ocasionar corro-
sion prematura de la chapa, a pesar de
las imprimaciones de pintura especial
dispuestas a tal efecto.

El funcionamiento correcto del
termostato hace calentar rdpidamente
el agua, por lo que, con el circuito pre-
visto, puede tenerse aire caliente en el
interior del habitaculo tan sdlo a los
dos o tres minutos de poner en marcha
el motor, si el tiempo no es muy frio.

Con las ventanillas cerradas supo-
nemos, va que no lo hemos podido
comprobar en ésta época, que la venti-
lacion a base de aire procedente de los
difusores seri insuficiente. Basamos
nuestra suposicion en la comprobacion
de que la velocidad de entrada del aire,
en comparacion con la de otros coches
en que asi ocurrfa, no era superior.
Ocurriré lo que en ellos.

Por su acristalamiento y acondicio-
namiento pensamos que el coche no
serd demasiado caluroso en verano,
aunque para ello es imprescindible que
el aislamiento entre el habiticulo y el
motor se controle rigurosamente. He-
mos podido observar cierto recalenta-
miento interior después de unos minu-
t{l:;E de parada, tras un periodo de mar-
cha.
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Circuito completo de ventilacion y calefaccion. El aire entra por las rejillas en el capot,
despuées de pasar por el radiador de la calefaccion entra al interior a traves de los difusores del
salpicadero y por la parte baja de la consola. Al fin sale por las ventanillas posteriores laterales.

Junto a los mandos de la wentilacion se encuentra el interruptor del ventilador de dos veloci-
dades:

Las puertas tienen unas curiosas rejillas para la aireacion del interior en evitacion de oxida-
ciones.

L

Las ventanillas laterales posteriores pueden
abrirse en un angulo determinado. El dibujo muestra la entrada de aire inferior.
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El cuadro de instrumentos estd do-
tado con los elementos de control, se-
guridad y confort suficientes.

Basicamente estd formado por una
chapa estampada revestida de poliure-
tano. La parte superior estd terminada
Eil otro material de tipo plastico: skim-
plate.

Los relojes incorporan una visera
por la parte superior en color negro
mate, para evitar reflejos del sol. Son
cuatro: dos grandes centrales y dos
més pequeiios a cada lado. Las prime-
ras contienen el cuentakilometros, ve-
locimetro cuentavueltas. Las otras
dos miden la temperatura del agua de
la refrigeracion y el nivel de la gasolina
en el deposito, con la correspondiente
luz de reserva que se enciende a los 8
litros.

Pasando a otro tema, diremos que
las raquetas del limpiaparabrisas son de
color negro mateny, por supuesto, con
dos movimientos.

El salpicadero lleva en su centro un
encendedor eléctrico, un cenicero y
una pequena luz interior cuyo inte-
rruptor es incOmodo de manipular por
su tamano reducido al minimo. En la
parte derecha hay previsto un aloja-
miento para la radio. Bajo él se en-
cuentra la bandeja portaobjetos.

Los paneles laterales posteriores,

incorporan ceniceros. Bajo ellos, hay
un apoyvabrazos hendido en el reves-
timiento, finica manera de disponerlos
sin que obstaculice el abatimiento del
asiento posterior cuando se quiere

El "garo " se acopla en la parte derecha del portamaletas.

£l parasol derecho lleva espejo de cortesia.

Cuadro de instrumentos formado por dos esferas grandes v otras dos md 2
medida de la temperatura 'y el nivel de combustible. gra ¥y mds pequerias para la

transformar el portamaletas.

La instalacion eléctrica esta ali-
mentada por un alternador de nueve
diodos con regulador incorporado y
480 watios de potencia, con lo que
permite la instalacion de faros supleto-
rios y cualquier otro aparato de consu-
mo, por elevado gue sea.

La bateria ya instalada en la parte
delantera en/lu de facil acceso. Y
todo el equipo eleetrico agrupa los fu-
sibles en la parte infériaracfﬂrl salpicade-
ro.

Bajowla ?rn]la delanterd lleva ins-
taladas las beeinas, forinadas.per un
conjunto de dos avisadores con teno
acorde de agradable gonido.

EMimpiaparabrisas es de do¢ velo- |

%! -{3 -:"'- . :- %q ;
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cidades, continua e intermitente, que
cubre bien las méas comunes necesida-
des cuando se circula bajo lluvia. El
mando de la electrobomba del lavapa-
rabrisas se incluye en la misma palanca
de accionamiento de los anteriores,
por lo que no es necesario levantar las
manos del volante.

El ventilador eléctrico a la cli-
matizacion es de dos velocidades y se
encuentra en el centro del salpicadero,
a la izquierda del cenicero. A su lado
hay un encendedor.

Y hasta aqui la descripcion. Para el
precio del coche, nos parece un equipo
algo escaso.

En cuanto al acabado, pues el que
va nos tiene acostumbrado Seat.

g
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Los fusibles se agrupan en la parte baja iz quierda.

a1l e

En el centro del salpicadero, y de arriba a abajo, se tiene el encende-
dor eléctrico, el cenicero y la luz interior, que se encuentra encendida.
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Para las tedricas cuatro personas
que se alojan comodamente en su inte-
rior, el 128-3P tiene espacio mas que
suficiente para el equipaje.

El portamaletas fiene una capaci-
dad de 320 dm3 con los asientos en su
lugar v la bandeja posterior en posi-
cion horizontal. El acceso se realiza
bien gracias al tamano del porton pos-
terior, aunque hubiera sido mejor que
llegara hasta el suelo del compartimen-
to.

Si se han de transportar objetos en
los que predomine una dimension so-
bre las otras dos, puede retirarse la
bandeja posterior, aunque con este
Elrn{:eder quedaran demasiado cerca de

cabeza de los pasajeros que ocupen
las plazas traseras, con riesgo de gol-
pearse en ella.

Si se abate el asiento posterior la
capacidad del portaequipajes aumentia
hasta los 920 dm3, lo cual ya es respe-
table para un coche de las dimensiones
exteriores que tiene el 128. Las posibi-
lidades que presentan las transforma-
ciones del interior, pueden verse en los
esquemas y dibujos anexos.

En el interior hay varios lugares en
los que dejar objetos pequenos; la
guantera bajo el salpicadero, en su par-
te derecha, con amplia boca vy fondo
considerable; una pequena consola
central, entre los asientos, en posicion
algo avanzada respecto a ellos; y la
bandeja posterior, tras el respaldo, en
la que sdolo pueden llevarse revistas pa-
ra no dificultar la vision, pues estd
montada al mismo nivel que la parte
inferior de la luneta posterior, sin for-
mar hueco.

Con todo ello, las necesidades que
dan bien cubiertas. Tanto si el coche se
utiliza en plan berlina familiar, como
para viajes o para transportar impedi-
menta voluminosa y en cantidad, ha-
ciendo las transformaciones correspon-
dientes en el interior.

e — _

Con el asiento abatido, la capacidad aumenta hasta los 920 dm3. En

este caso, las dimensiones también aumentan.
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Sollando las correas loteralesdabandeja puede quedar en su posicion. También deben quitarse
para retirarla de su lugar.

Con el asiento trasero en posicion normal el portamaletas tiene una capacidad mds que

aceptable y forma ciibica casi perfecta.

Cﬂr} el asiento posterior en posicion de uso, la capacidad es de 320
dm?. Las dimensiones del espacio de carga quedan acotadas en la

figura.



Basada en su gran estabilidad, la
manejabilidad de este coche es exce-
lente en carretera. Su direccion podia
ser algo mds “directa’”, pero puede
considerarse como suficiente para la
utilizacion normal del coche. Con ella,
Hacwm a su corta batalla se puede

er lo que guste, con cierta garantia
dg;sm verse en situaciones comprome-

En ciudad ocurre lo mismo. El co-
~he es de tamano reducido; sus 3,80
m. quedan lejos de los 4 m. que suelen
ser comunes 3 las berlinas medias que
se producen en Espaha. Pero no hay
que olvidar el gran nimero de “poliva-

lentes” (127, R-5, etc.) que circulan
hoy dia por nuestras ciudades, los cua-
les, junto con los utilitarios (600, 850,
133, ete.) son un buen tanto por cien-
to, del total. Y todos ellos de tamano
menor.

Esto penaliza los a amientos. Si
un coche de los anteriores sale de un
espacio muy %ustn, puede no dejar lu-
gar para el 128. En estas circunstancias
se hace presente, ademas, lo tnico cri-
ticable respecto de la manejabilidad: la
relativa dureza de la direccion a coche
parado durante las maniobras de apar-
camiento.

En marcha, por el contrario, no
hay nada que decir. Sus aceleraciones

son fulgurantes, sobre todo con el mo-
tor de mayor cilindrada, v se pueden
sortear los obstdculos con decision.
Por su anchura, no es difiil llegar a co-
locarse el primero en los semaforos, a
gucn espacio de que se disponga entre
os coches, para salir ripidamente, sin
molestos “emparejamientos”’,
Resumiendo, podemos decir que el
128-3P se encuentra en una favorable
posicion intermedia entre los modelos
actuales. Por su concepcion, en la que
tanto juega el tamano esterior, como
los frenos y direccién, y el motor, nos
encontramos ante un wvehiculo muy
manejable, adaptado para circulaciones
con alta densidad de trafico.

No es facil enjuiciar un coche co-
mo el 128-3P bajo este punto de vista.
Su “Triple personalidad™ hace que ad-
mita opiniones diferentes segin la p-
tica con que se observe, para cada utili-
zacion ticular.

Si le tratamos como un breek, in-
dudablemente es de los mas agradables

que hay en el mercado. El resto, o han-

uedado anticuados o6, si metemos
entro de la categoria a los familiares,
no hay comparacion posible.

Como berlina también se encuen-
fra en un lugar preferente. Su linea
aerodinimica no la presentan muchas
de ellas. Y precisamente la suavizacion
de lineas debida a ella, resalta frente al
mayor nimero de aristas gue suelen
presentar la mayoria de las berlinas.

Como deportivo, pensamos que se

eda, algo atras. Evidentemente la
linea no puede ser demasiado agresiva
si se guieren conservar el resto de las
cualidades de su ambivalencia.

Indudablemente, visto desde el
frontal o desde los ’iadus, presenta su
mejor aspecto. La parte trasera es, qui-
zas, la menos favorecida.

Pero, como siempre, dejamos que
el lector forme su propio juicio con la
fotografias adjuntas.
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Desde el primer contacto con el
coche en Canarias, apreciamos perfec-
tamente la wviveza de sus reacciones.
Alli no pudimos hacer todas las prue-

bas que tenemos por costumbre, pero
yva nos dimos cuenta de sus puslh ida-
des, a pesar de que las carreteras de las
islas no se prestan a mediciones de ve-
locidad pura.

Mas adelante, ya en Madrid, hemos
tenido la ocasion de volver a conducir
este modelo, en sus dos versiones, du-
rante unos cuantos cientos de kilome-
tros, Y nos hemos ratificado totalmen-
te en la opinion del primer contacto.

La relacion peso/potencia para ca-
da una de las versiones, son: 12,68
Kg/C.V. para el de motor 1nfer1m
mientras que desciende a 11,10
Kg/C.V. para el mayor,

Con un desarrollo muy bien calcu-
lado, aunque un poco largo para los
1197 c.c., en carretera puede mostrar
su caballaje con soltura en cualquier
condicion de trafico que se presente.
Para el motor mayor, si tenemos en
cuenta que se ha conseguido la veloci-
dad maxima a un niimero de revolucio-
nes superior a las que da su potencia
méxima, pareceria que el desarrollo es,
al contrario que en el otro, un poco
corto, pero en las velocidades interme-

SEAT 128 3P

Molor:
Ruedas: 145 SR 13
Carga: 2 personas

4. PRESTACIONES
Y CONSUMO
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VELOCTDADES TEDARICES A
1000 H.P 0,

10y 7,66 KEmfh.
283z 12,29 Emfh.
38 18,90 Kmn/h.
483 26,35 Emih.

o 50

dias, favorece la subida de vueltas
enormemente a poco que se pise el
acelerador.

A veloeidad estabilizada, los consu-
mos nos sorprendieron por lo bajo. En
Canarias, con_un: vehiculo dotado de
motor de 1430+¢.¢. obtuvimos 5,7 li-
tros a los cien kilometros en carretera
recta y. llana, circulando a velocidad
constante sde- 100 _Km/h, En pruebas

postennﬂr eont’ ambos ‘modelos, he-
mos comprobado perfegiametite que, a
marcha moderada, chcacht 88 verdade-

ramente sobrio.. Cuando ge~aprieta, au-
menta, eomo es logico, admque razona-

hlemente

1.438 m?

20 kg

Peso fofal: 1.010 kg
Sobre ruedas delanteras 565 kg
Sobre ruedas fraseras 445 kg

19,4 segundos

400 meiros

1ho L8  Ka/fh,

Desarrollos finales de la transmision del 128-3P,

Y, sin mas, pasamos a dar las pres
tacmnes.

Motor 1430:

E:fpﬁlﬁj 1000 m. desde 40 Km/h. en
Aceleracion: 1000
33" 8/10.

Velocidad maxima.
156 Em/h.

Motor 1200:

Reprise: 38" 8/10
Aceleracion: 34" 5/10
Velocidad médxima: 151 Km/h.

m. salida parada:
(a 5950 r.p.m.):

<

Jé, 5 segundos

SALIDA PARADA

1000 metros

Ty

:>

TIEMPO PARA ALCANZAR LOS 100 Km/h:= 14,8 segundos (partiendo de parado)

20,7 segundos

< 400 metros
S —

39,3 segundos

1000 metraos

SALIDA A 30 Km/h

T .
.

}i en IV9 Velocidad

Curiosamente, las prestaciones dadas por el fabricante, que son las representadas en la figura, se quedan cortas con la realidad, cuyos valores

damos en el rexto.
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5. DIMENSIONES
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