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CUALIDADES .

DEFECTOS

NUESTRA toma de contacto

con el Seat 1200 Sport —alla
por las serranias andaluzas, el
pasado mes de diciembre— nos
supo a poco. Por una parte, por-
que doscientos y pico kilémetros
son poco recorrido para desen
tranar todas las incognitas de
un coche casi radicalmente nue-
vo ¥y, ademads, porque el tipo de
terreno y el poco tiempo dispo-
nible no permitian mas gue en-
focarlo bajo un prisma unico:
conduccion «a todo taco», que
no es precisamente la mejor for-
ma de entablar relaciones con
un vehiculo desconocido v no
muy rodado.

Asi pues, para efectuar nues-
tro «banco de pruebas» hemos
intentado volver la oracién por
pasiva, y hemos cubierto el su-



ciente numero de kilometros
sxactamente, 3.660, desde la re-
ogida hasta la devolucion) vy
ajo unas condiciones lo bastan-
variadas (véase el cuadro-re-
men) como para poder emitir
nos juicios todo lo Fundamen-
idos que nuestros conocimien-
)s nos permiten, con la salve-
ad de los resultados a largo
lazo, que, obviamente, entra-
jan en ¢l terreno de las pro-
>cias.
Sobre lo que es el coche —que
a estd en la calle desde hace
es semanas—, su situacion den
o de la gama de Seal y sus as-
iraciones comerciales, poco hay
ue decir, ya que hemos insisti-
o en ello repetidas veces. Basi
amente, es un Coupé de cuatro
uténticas plazas, mecanica de
-an serie, de mediana cilindra-
a, vy que disfruta —junto con
limitadisimo en produccién
Ipine— de la unica carroceria
ue no es de gran serie dentro
¢ la producciéon nacional. Y re-
alcamos lo de gran serie, por-
ue con 30 unidades diarias en
momento actual, €l 1200 Sport
ampoco es un coche de artesa-
1a, ni mucho menos. Dejémoslo
n serie limitada.

e LR ey
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i{QUE VENGAN CURVAS!

Si hay una caracteristica, una
cualidad que destaca de forma
clarisima, una vez que se ha cu-
bierto algo de carretera a bordo
de este coche, es su excepcional
comportamiento rutero, Es todo
un conjunto de circunstancias las
que contribuyen a convertirlo en
el traccion delantera mas rapido
en terreno de curvas de todos los
de produccion nacional que
hemos conducido hasta la fecha.

De entrada, la posicién al vo
lante, sentado muy abajo —pero
con perfecta visibilidad—, los
brazos estirados, el pequefio vo-
lante de material elastico y aro
discretamente grueso entre las
manos. En cuanto al asiento y
mandos propiamente dicho, ya
hablaremos de ellos mas adelan-
te, pero podrian ser mejores y
mas eficaces, aumentando toda-
via mas el placer y la precision
de conducir.

El centro de gravedad bastan-
tante bajo, la batalla tirando a
corta para lo que es usual en un
traccion delantera, las vias bas-
tanie generosas en relacion a
las dos cotas anteriores, y las
suspensiones mas bien rigidas y
con poco balanceo, contribuyen
en su conjunto a darle al coche
una rapidez de reacciones real
mente insospechada. No olvide-
mos, por supuesto, que la geo-
metria de suspension estid bien
resuelta, v los apoyos laterales,
tanto bruscos como progresivos
y continuados, se resuelven siem-
pre dentro de una gran nobleza
de reacciones, faciles de predecir
y anticipar.

Ciertamente que, como todos
los coches de suspensiéon dura y
no mucho recorrido, sus virtu-
des brillan al maximo sobre buen
pavimento, para deteriorarse en
cierto modo sobre pisos muy on-
dulados o rizados, que producen
rebotes y pequenas pérdidas de

adherencia. En cualquier caso.

el comportamiento es, basica-
mente, de un subviraje inicial
muy discreto, especialmente si
se hace una conduccién de tra-
zado muy fino (cosa que no to
dos los traccién delantéra admi-
ten, si se quiere ir fuerte). Pero
sl se juega a balancear el coche,
entonces es relativamente facil
colocar el 1200 Sport en una ac
titud neutra a la entrada de la
curva, que incluso se puede tra-
ducir en un ligero sobreviraje o
coleo a la salida. Por supuesto,
todo ello exige un manejo deci-
dido del volante y, fundamental-
mente, entrar lo bastante rapi-
do en la curva como para que se
manifiesten estos fendomenos:; de
lo contrario, el coche va como
por unos carriles.

Esto nos lleva a hablar del
equipamiento de ruedas y sus
presiones de hinchado. En plan
de purismo técnico, y para un
coche de clara vocacién deporti:
va, puede pensarse que las llan-
tas de 4,5 pulgadas son un poco
escasas, ¥y que lo ideal habrian
sido las 5 pulgadas. Y también se
puede pensar que las gomas de

165/70 son mas bien una conce-
sion a la galeria en plan estético,
porque con unas 145 de perfil
normal, o bien unas 155/70, el
coche iba mas que suficientemen-
te servido. Lo cierto es que la
combinacién elegida permite
acrecentar el confort, al utilizar
una llanta proporcionalmente un
poco estrecha en relacion al neu-
matico empleado. Aunque se tra-
ta de una impresion muy subje.
tiva, nos parece que €l 1200 Sport,
a pesar de su tarado de amorti-
guaciéon mads enérgico, es méas
confortable de suspensién que un
127, también el mayor peso ayu-
da, al dar una pisada con mas
aplomo.

Sea como fuere, lo cierto es que
con unas presiones de 19 kilos
delante v 1,8 detras, se tiene el
compromiso ideal para circular
con una o dos plazas y su equi-
paje, sobre pavimento de cual-
quier tipo. Una décima mas de
hinchado en ambos trenes, y ya
sé nota, especialmente atras, un
exceso de dureza, vy los corres-
pondientes rebotes. Cierto que,
para conducciéon al absoluto li-
mite, el coche pide dos décimas
de diferencia a favor del morro,
gue pueden lograrse subiendo a
2 kilos delante y dejando 1,8
atras, si se va a ir por buen as-
falto, o bien dejando 1,9 delante
y bajando a 1,7 atras, si se trata
de carreteras secundarias, con re-
vestimiento algo dudoso.

Para curarnos en salud, y su-

poniendo que lean estas/lineas
algunos flamantes usuarios de
este coche, queremos recalcar
que lo ideal es llevarysélo mna
décima méas adelanté qué atras.
Con dos, comienza a sentirse una
incipiente sensibilidad al vieato
lateral, y desaparece ‘@asi “por
completo ese caricter snavgmen:
te subvirador que es el que eop-
fiere seguridad en la travectoria
a los coches. El reparto de pre
siones que puede servir para, en
un momento dado, extraer el ma-
ximo rendimiento en curva, no
tiene por qué ser, necesariamen-
te, el mas agradable de llevar en
una conduccién normal, incluso
muy deportiva. Para llevar el co-
che cargado al maximo, nuestro
consejo es dejar 19 delante, y
poner detrds también 19 o in-
cluso 2 kilos, si hay algo de

equipaje.

ATENCION AL AGUA

No queremos terminar el apar-
tado referente al comportamien-
to rutero de este coche sin hacer
una Ilamada de atencién respec-
to a los eventuales problemas que
pueden encontrarse al conducir
sobre mojado. Vaya por delante
que no es una critica al coche,
sino mas bien al contrario. El
problema radica en que el com-
portamiento del coche es tan se-
guro, tan noble y tan facil de
interpretar, que insensiblemente
se tiende a adoptar un ritmo de
conduccion francamente rapido.
Pero asi como en seco el mar-
gen de agarre es tan amplio que
muy pocos conductores se atre-
veran a llegar conscientemente
a sus limites, sobre mojado ya
es otro cantar. En tal caso nos
encontramos anfe un limite de
adherencia impuesto por la go-

ik

ma, mas que por el aumento de
la deriva y el buen disefio de la
suspension, como es el caso so-
bre asfalto seco. Entonces se pa-
sa, de una forma un poco brusca,
de un comportamiento irrepro-
chable al derrape lateral. El equi-
pamiento con neumaticos bas-
tante anchos hace que este pun-
to delicado se agrave.

Dicho de otro modo: si el usua-
rio de un 1200 Sport esti acos-
tumbrado, sobre tal o cual ca-
rretera, a dejar atrdas a todo bi-
cho viviente con ruedas, en cuan-
to empiece a caer agua, esta ven-
taja desaparece. El piso mojado
tiende a igualar mucho a todos
los coches —penalizando a los
de mejores caracteristicas intrin-
secas, como es el caso— por la
sencilla razén de que los limites
vienen impuesto por el agarre de
las gomas sobre agua, lo cual
llega mucho antes de que las res-
pectivas bondades o vicios de es-
fructura, suspension y comporta-
miento puedan manifestarse.

Para sacarle a un coche de
buena estabilidad su maéaximo
partido sobre mojado es preciso
recurrir a gomas de compuesto
blando especial, como es el caso
de la FF de Michelin, 1a Punto
Rojo de Pirelli o la Rallye M-71
de Firestone. Gomas especiales
que, por pura ldgica, no se mon-
tan en un coche de serie. Hemos
considerado importante detener-
nos en este punto, pues el 1200
Spart es un coche que invita a
manfener un tren de marcha que
puede dar lugar a sorpresas des-
agradables en mojado.

'FRENQS Y DIRECCION:

Cuanlo mis ripido se puede

‘andar-con un coche, hay un ele-
' ®m€nto que resulta progresiva-

mente mas fundamental: la di-
reccion. Una direccién lenta, du-
ra o imprecisa llega a anular las
cualidades de marcha del mejor
coche. La del 1200 Sport —que
no es sino la del 127, pero con un
volante mas pequefio— tiene la
gran virtud de pasar inadverti-
da: es, ni mds ni menos, la que
corresponde al coche. Rapida, sin
llegar a ser histérica en sus reac-
ciones; ligera, pero conservando
el suficiente grado de sensibili-
dad en las manos del conductor,
¥ con la precisién que es conna-
tural a un mecanismo de crema-
llera. No se puede hacer de ella
mejor elogio que decir, simple-
mente, que no desentona.

En cuanto a los frenos, estan
en el punto medio necesario para
no ser criticables, pero tampoco
dignos de mayor alabanza. Como
potencia de frenado y resistencia
al trabajo duro, tienen la sufi-
ciente; al fin y al cabo, el coche
no es pesado, y la refrigeracién
es correcta. Y el sistema mixto
disco/tambor es plenamente ad-
misible en un «todo delante». La
cuestion dudosa surge en rela
cion al esfuerzo en el pedal. Sin
asistencia, tal como viene, puede
gustar a los usuarios partidarios
de una conduccién deportiva, ya
que la modulacién de la frenada
es perfecta, si bien al precio de
un esfuerzo fisico no desprecia-
ble. Pero no nos engafiemos; una
proporcion muy alta de los hipo-

téticos compradores de este cc
che lo van a ser puramente po
motivos de snobismo y ostentz
cion social, que no piensan, n
remotamente, extraerle al coch
el maximo rendimiento posible

Y ese sector del piiblico se va :
quejar de que los frenos resultar
duros (bueno, ellos dirdn que nc
frena, lo cual es, evidentemente
falso). Pero, por otra parte, e
coche tampoco es tan rabiosa
mente deportivo en su plantea
miento como para despreciar l:
opinion de ese sector de usuario:
?Oue' sin duda, ha de superar e

por 100 (por no decir bastan
te mas). Una asistencia con e
tarado mas suave posible no es
taria de mas como opcidn, aun
que el espacio disponible no per
mite una «ayuda de pedal» tipc
Master-Vac, sino que exige ur
«servor clasico, situado indepen
dientemente del cilindro maestro

VISIBILIDAD: BUENA Y MALA

En cuestiones de visibilidad
se puede decir, quiza resumiendc
de forma exagerada, que es bue
na de dia y mala de noche. Lz
visibilidad de que goza el con
ductor hacia el exterior es bas
tante buena, salvo en maniobra
A pesar de ir sentado bastante
bajo, la visién hacia adelante j
los lados es suficiente, aunque el
trozo final del morro, a partir
del bisel vivo que hay en el capot
hay que imaginarlo, pues no se
ve. Hacia atrds y en tres cuartos
trasero, en maniobra, hay ciertas
restricciones, que en ningln ca-
so pueden considerarse graves.
Por otra parte, la accién conju-
gada de los dos retrovisores per-
mite controlar perfectamente lo
que ocurre a popa del vehiculo.

En caso de lluvia, o de hume
dad, tampoco sale el coche mal
Baradn. El limpiaparabrisas cu-

re un area muy amplia del cris-
tal, dejando un minimo de zona
muerta junto al montante iz
quierdo, que suele ser la zona
mas conflictiva. Tiene una sola
velocidad continua, que es sufi-
ciente en la casi totalidad de los
casos. La luneta térmica y la re-
jilla de reparto de aire en varias
direcciones, situada en el centro
del salpicadero, permiten luchar
eficazmente contra el empaiia-
miento, ayuddndose en caso ne
cesario con los cristales poste
riores, practicables mediante
apertura con compas.

Lo que resulta totalmente im-
perdonable es que un coche de
esta categoria —y sobre todo de
este precio— esté dotado todavia
de un lavaparabrisas accionado
mediante un pulsador de goma
manejado a puro dedo. Cuando
hay ya una infinidad de coches
de otras y de su misma marca
—incluido el 127-1L.S— que 1o lle-
van con bomba eléctrica, es ver-
daderamente inadmisible que el
1200 Sport obligue a su compra-
dor a semejante gimnasia. Es
muy probable que este detalle se
cambie en cuestién de poco tiem-
po (v lo decimos por pura de-
duccion, no porque haya «filtra-
ciones» en tal sentido), pero no
tiene la menor gracia que el lan-
zamiento se haga con fallos como
éste, y algin otro de que habla-
remos luego.



as puertas llevan los captafaros interiores
el 132, asi como las manillas de abrir, tanto

interiores como exteriores.

Sin ir mas lejos, la cuestién
] alumbrado es otro detalle
iticable. No es que los faros
an malos; son, simplemente,
s del nuevo 124-D. La diferencia
que el 124 Especial (el 1430,
ra entendernos) cuesta 36.000
setas menos, franco fabrica.
da la muy estudiada linea del
X Sport, totalmente reacia a
adopcion de faros auxiliares,
- hay mas que una sola res-
eésta: proyectores con lampara
4. El coche tiene un precio su-
ientemente hipertrofiado como
ra aguantar el relativo encare-
niento que suponen éste
'0s detalles mas. Por lo demas,
N lo que se refiere a luces, no
y nada que decir, excepto la
ncidente mania de Seat en
intener las rafagas de luz de
Ice, totalmente ineficaces de
B
.a cuestion de las lucecitas se
ava al pasar al interior. El
adro tiene una instrumenta-
n con una iluminaciéon que pa-
e una verbena, por lo poten-
No hay un redstato que per-
la dosificarla, a gusto del con-
tor. En particular, la luz ver-
testigo de llevar conectado
alumbrado exterior, es de una
encia totalmente innecesaria.
0 a esto se une el hecho de

que las dos agujas grandes (velo-
cimetro y cuentarrevoluciones)
se distinguen muy mal. Los pro-
blemas del cuadro se completan
por el hecho de faltar una luz-
testigo del freno de mano (co-
ches mucho mas baratos la tie-
nen) y, sobre todo, porque los
dos relojes grandes se reflejan
en el parabrisas, justamente a la
altura por donde se mira a la
carretera, y eso a pesar de ir
muy encastrados (es un proble-
ma que se deriva de llevar muy
inclinado el parabrisas).

EL CONDUCTOR MERECE
ALGO MAS

La postura al volante, sin ser
la ideal, se puede considerar co
mo admisible. Siendo un coche
deportivo, el ir sentado bajo es
natural; incluso el desplazamien-
to del conjunto pedalier hacia el
ceniro no es demasiado molesto.
Como es ya tipico en los coches
de la marca, se mantiene la ten-

dencia a obligar al conductor a-

ir con los brazos muy estirados,
0 con las piernas encogidas, pero
de forma mucho menos acusada
que, por ejemplo, en la gama 124.

que no nos gusta nada es
el pedalier, heredado en linea di-

salpicadero tiene un disefio chocante, pero atractivo. La instrumentacién es correcta, pero la visibilidad, de noche, es mala.

recta del 127. Un asiento muy
bajo respecto al piso del coche
se da de bofetadas con unos pe-
dales de embrague y freno ar
ticulados arriba, especialmente
cuando €l eje de giro estd avan
zado, haciendo que la primera
fase del movimiento tenga una
componente claramente descen-
dente. Hasta el punto de que,
con las suelas de los zapatos mo-
jadas, en mas de una ocasién se
nos ha escurrido el pie por en
cima del pedal. Este coche pide
a gritos un pedalier de tipo ar-
ticulado abajo, como el del di-
funto 600. Como ya sabemos que
es muy dificil modificar esto,
creemos que, al menos, debiera
estudiarse un reposicionamiento
del actual pedalier, trayendo su
eje de giro mas hacia dentro, de
manera que el movimiento sea
empujando, sin que el pedal baje,
ya que ahora, a mitad de reco-
rrido de embrague, el tacén ya
pega en el piso, y hay que com-
pletar la maniobra jugando con
el tobillo, y estirando la punta
del pie.

El cambio, por su parte, tiene
las tipicas variaciones de com-
portamiento que se observan en
el 127: unos salen muy suaves, y
otros, duros como piedras. El
nuestro era de los primeros en

Los asientos tienen una ban-

queta demasiado corta, y los

respaldos son poco envolventes
y demasiado cortos.

tercera y cuarta, y de los segun-
dos en primera y segunda. Debe
ser cuestion del sistema de re-
envio, pero lo cierto es que el
no estar seguro de si las marchas
van a entrar siempre igual (tan
pronto pasan con la punta de los
dedos, como hace falta echar el
peso del cuerpo sobre la palan
ca) le quita buena parte del pla
cer a la conduccién. Para una
conduccion rdpida, la sujecién
lateral del asiento tampoco es
suficiente. Como dijimos cuando
la presentacién, un coche que se
supone va a ser conducido en
forma deportiva, debe llevar
unos asientos acordes con las
aceleraciones laterales que pue
den conseguirse. Incluso ese pir
blico de bulevar que compre el
coche por simple prestigio, no
se quejaria de llevar unos asien-
tos mucho mas envolventes, con
aspecto de seudocompeticion. Si
lo compran por ostentacién, mas
«farda» un «baqué» que los que
ahora lleva.

En el resto de los mandos,
tampoco se aprecia que se hayan
aplicado las ultimas técnicas. La
bocina se actia por botén cen-
tral, cuando lo ideal es utilizar
los radios del volante, aunque
sea deportivo (véase Porsche y
Alfa Romeo); las luces exigen ac-




tuar una tecla en el salpicadero,
aunque esto no sea problema.
Sobre el lavaparabrisas a dedo,
que se alcanza muy justo con el
cinturén puesto, va hemos dicho
lo que nos parece. Y el mando
del limpia es correcto, aunque
lo ideal seria, aparte de la posi:
cion intermitente, una doble ve-
locidad. Las viseras quitasol, en
cambio, estdn muy bien, llevan
bolsa y espejito, y son regulables
lateralmente.

CARBURACION:
A REVISAR

Desde el punto de vista meca
nico, hay pocas sorpresas. La
planta motriz es la del 124D en
su mas reciente version, liberada
de la servidumbre del ventilador
(de ahf el incremento de poten-
cia), y dotada de un escape algo
mas abierto (y de sonoridad muy

discreta, pero «musculosa»), una
curva de avance también retoca-
da y, sobre todo, de una carbu-
racion totalmente nueva. Para
utilizar en un motor transversal
un carburador de dos cuerpos
hay dos posibilidades: o bien
montar un auténtico doble cuer-
po, transversal a la marcha, ali-
mentando cada uno a dos cilin-
dros (solucion adoptada en este
caso, y también en el Simca 1200
Special), o bien utilizar un car-
burador de dos cuerpos y aper-
tura escalonada, pero con dispo-
sicion de cuba y mariposas to-
talmente opuesta a la que se en-
cuentra en los habituales. Haria
falta un Weber tipo DMTR, que
en Espafia no lo hay. Algunos
despistados todavia se creen que
el 1200 Sport lleva esta disposi-
cion de la carburacion (la ver
dad es que la documentacién de
Erensa esta equivocada). Pero
asta con levantar el capot para
comprobar la apertura simulta-
nea, y que no hay membrana de
mando a depresion, ni cosa pa
recida.

Para el 1200 Sport se ha se.
guido el camino mads facil, utili-
zando el cuerpo del carburador
de la gama 124, igualando el re-
ﬁlaje de ambos cuerpos, ponien-

0 inyeccion en ambos, y efec-
tuando el mando de las mari-
posas mediante dos sectores
dentados. Lo cierto es que dicho

carburador no parece reunir con-
diciones para trabajar de esta
forma (dos aspiraciones segui-
das y dos tiempos muertos, por
cuerpo), Quiza es demasiado cor-
to, demasiado bajo, o lo que sea.
Lo cierto es que el motor no va
«redondo» hasta las 2.500 revo-
luciones por minuto, y en reali-
dad, no admite el pie a fondo
hasta alcanzar las 4500. Y eso
que los difusores son claramen-
te mas reducidos de lo que es
tedricamente aconsejable en este
tipo de carburacion, La arranca-
da no es nada facil, pues el mo-
tor no tiene fuerza alguna por
debajo de 1.8000 r.p. m., ¥ unien-
do a esto que el mando del ace-
lerador es muy brusco en su
primera parte del recorrido
(¢por qué no usar un buen ca-
brle, en vez del bosque de vari-
llitas y reenvios?), y que el em-
brague agarra con bastante
brusquedad, el resultado final es
que la unica salida limpia que
puede hacerse es en plan fuerte;
si se quiere arrancar suave, hay
posibilidades de calar el motor,
o de arrancar a saltos, como los
2 CV. de tiempos pretéritos.

El otre problema, y grave, que

ae L. -R-5 TS consigu
” ~20"4/10 y 38"4/10, claramente

tiene este motor es el desceba-
miento de la bomba de aceite
en las curvas a derechas toma.
das a fuerte tren. Con el nivel
practicamente raspando la sefial
de «Mdx», ya ocurre; hemos con-
seguido eliminarlo a base de lle-
var dicho nivel précticamente un
centimetro mas alto, pero no es
correcto, ya que el aceite puede
ser batido por el cigiiefial en for
ma excesiva. La verdad es que
en uno de los dibujos técnicos
parece como si el carter llevase
una chapa intermedia, que hi-
ciese de techo del aceite, pero en

~la préctica no funciona, dy la agu-
e

ia se va hacia el cero forma
alarmante, incluso llegando a en-
cenderse la luz roja, si la curva
es un poco larga. Consideramos

S0

| 2

- &

imperioso poner rapida solucidn
a esto, cosa que, por otra par-
te, no tiene que ser demasiado
complicada. Lo que no consegui-
mos explicarnos es para qué sir-
ven tres afos de andar proban-
do prototipos, cuando puede ser
visto el problema a las primeras
de cambio (basta con mirar el
manémetro, claro),

PRESTACIONES: BIEN,
EN CONJUNTO

Este fallo de la carburacién
antes mencionado hace que las
cifras conseguidas en recupera.
cion sean lamentables. Compara-
tivamente con él, tenemos que el
e unos cronos de

mejores. Dentro de la técnica

i - Fiat, el nuevo 128 Coupé «3 Por-
. — # o

2.300 c.c., 73 CV. a 6.000 re.
iones_por minuto, 855 kilos
airollo de 26,7 km/h.) con-
sigue ' 19%6/10 v 37", El antiguo
28SL 1300, de 75 CV. y algo me-

nos npeso, con motor mas «rabio-

L

pero menos elastico, conse-
20"4/10 y 38”2/10, muy
similar al 5-TS.

Pero esto no quiere decir que
el 1200 Sport no ande, ni mucho
menos. Véanse ahora las cifras
de aceleracién pura, y comparen-
se con las del 5TS (19"8/10 y
36" 5/10), las del 128 «3 Porte»
(18" 8/10 v 35"4/10), e incluso
el 128-SL (18”4/10 v 34"6/10),
que es el tnico que le domina.
En cuanto a velocidad punta, el
1200 Sport también estd muy ho-
norablemente situado, ya que un
motor con 8.000 kilometros a
cuestas en el filtro de aire, y del
que solo respondemos de la pues-
ta a punto eléctrica, nos permi-
tié superar los 157 km/h., a casi
700 metros de altitud. El 5-TS,
como recordarian nuestros lecto-
res, se quedé en 151, el «3 Por-
te» hace 156,6 v el 128-SL roza
los 160. No esta nada mal, para

ser el dnico 1200, frente a Ic
1300, y probados a menos a
titud.

La conclusién es clara: pese
tener un desarrollo mas corto
favorable, la recuperacion es f;
tal, porque la carburacién no re:
gonde a bajo y medio régimer

laro que en un coche que s
supone va a ser conducido d
forma alegre, esto tiene menc
importancia que en un turism
normal, pero lo resaltamos par
indicar que hay algo que deb
intentar mejorarse.

Como, por otra parte, el des:
rrollo esta muy bien calculadc
el coche tiene un buen equilibri
entre una marcha de crucer
muy desahogada, y el suficient
nervio en cuarta, una vez qu
el motor ha subido lo bastant
de régimen. Ahora bien, no ha
que olvidarse que el coche n
es mas que un 1200 c.c., espe
cialmente a la hora de meters
a adelantar a coches de mayo
cilindrada de los que no sol
partidarios de facilitar el adelan
tamiento, y que, por desgracia
proliferan mas de la cuenta.

LAS DOS ZONAS
DE CONSUMO

Este comportamiento extrarfic
de la carburacién se aprecia tam
bién en el consumo. Mientras n
se pase de 110 reales (que sor
exactamente 120 de aguja), e
consumo es asombrosament
econémico, por debajo de 7,5 li
tros. pronto, en cuanto st
quiere ir a 120, el consumo s¢
dispara en dos litros mas, pert
no pasa apenas de 10 litros ma:
que intentando forzar al maximc
la prestacion del coche; véase I
que consume en autopista, an
dando a 145 reales. Como ultimc
dato, recordamos a nuestros lec
tores que en la presentacion, er
mas de 200 kilometros exclusiva
mente de serrania y conduccior
rapida, consumimos a razon de
11,8 litros, que es un tope.

De todos modos, gaste lo que
gaste, resulta inadmisible dispo
ner de un depdsito de tan solc
30 litros. Si se quiere andar ur
poco vivo, la autonomia es ri
dicula. Una capacidad de 35/36 li
tros seria un minimo para empe
zar -a hablar. Ya sabemos
es dificil, que la adaptacién se
ria complicada, que el actual de
posito ya estd muy justo, etcé
tera. Pero si se quieren aprove
char los faros de un coche, y el
pedalier, el conjunto calefactor
el deposito de gasolina y otras
cosas mas de otro, entonces Ic
que no esta en linea es el precio



MISION:
AN INCOGNITA

» ya dijimos cuando su
acion, el punto flaco de
inica de este coche reside
aja de cambios, basada en
27. Los semiejes y las juyn-
nocinéticas han sido so-
=nsionados, asi como el
0 vy algunos rodamientos
aja. Pero son los mismos
1aje y, sobre todo, la car
terior, que es la encar-
n ultimo término, de so-
todos los esfuerzos,
>nn el coche anda de for-
prochable con su actual
todo el mundo se queda
ganas de saber lo que
podido dar de si con el
3 ¢. ¢. Y es la caja de
s la que lo ha impedido.
coniramos en una situa
que entran en juego la
v la picaresca hispanicas;
gente se pregunta: /sera
ante robusta la transmi
ra el motor que lleva o,
‘uando no se han atrevi-
eter el 1430, sera que ni
.~ aguanta bien el 1200?
suspicacia infundada, vy
juier caso, habra que es
ue el tiempo dé la res
De todos modos, no sa-
>n cudanto habria encare
coche fundir una carcasa
O mas gruesa; €s una

TOR DIFERENCIAL:
ROCERIA

mas sobresaliente del co-
estos al volante, es su
lad, considerado en con-
. obvio que la carroceria
1axima cualidad diferen-
Tiene dos ventajas: en
lugar, es diferente, y en
, ademas, es bonita. Nc
a insistir demasiado en
Ctos estéticos, puesto
oche ya esta en la calle,
ual tiene su gusto.

le s1 podemos decir es
a4 carroceria, tanto por
‘omo por fabricacion, da
25ion de ser sumamente
aunqgue el coche no sea
(no llega a los 800 kilos).
y ambos capots cierran
ajuste v un sonido que
n a la memoria vehicu-
nucho mayor empaque y
Un punto que creemos
la corrigiendo: al malete-
ra algo de agua, y en to-
inidades, parece ser, por
0 sitio: en el bisel del
recho. Una cuestion del
) de goma, segiin parece.
letero, de no ser por la
e repuesto, seria total-
equiparable al del 127.
a la rueda, se queda en
- menos. Pero como este
n plan de viaje largo, es
ite para dos personas,
pnsideramos tan critica-
que si esta mal es no
revisto una funda o re-
nto para dicha rueda; la
2510, nuevecita y limpia,
ey bien, pero la pincha-
un dia de lluvia, yva es
|Lar,

digno de resaltar el re-
lamano exterior de este
ue, aprovechando en par-

te la ventaja de sus parachoques
integrados en la linea de su ca-
rroceria, consigue un aspecto lo
bastante estilizado para ser un
cuatro plazas, con una longitud
inferior a los 3,70 metros. La ma-
nejabilidad que de ello se deriva
es muy de agradecer, en el tra-
fico urbano.

CUATRO PLAZAS, PERO
ASIENTOS A REVISAR

Interiormente se nos dijo, des-
de un principio, que las cotas
eran las mismas que en un 127.
Y nos lo creemos. Hemos toma-
do la cinta métrica flexible, y
hemos procedido a medir al mo-
do que lo hacemos habitualmen-
te, desconfiando de las cotas que
facilita el fabricante. El balance
es muy positivo, A su vez, hemos
desempolvado los archivos y he-
mos calculado las cotas-prome-
dio de nada menos que diez ca-
rrocerias basicas de coches de
turismo considerados como cua-
iro plazas. Son los siguientes:
Mini, Seat 850, Simca 1000, R-6,
R-8, Citroén C38, Austin/MG, Sim.
ca 1200, R-12 y 124.

En anchura, a nivel de los hom
bros (donde el brazo choca con
el borde de la wventanilla), el
1200 Sport arroja 122 cm. de
lante, frente a 123 cm. en ¢l pro-
medio; detras, tenemos 120 cm.
en el 1200, frente a 121 en el
promedio. Como se vera, justo
en la media. En altura del asien
to al techo, tenemos detrfis exac

tamente la misma cota en ambos:

casos (84 cm.), mientras quede.
lante, y gracias a su bajo asiens
to, el 1200 ofrece 88 cm., siende
la media 85. Pero lo mas impOx
tante son las cotas longitudina-
les. Dejando el asiento del acom
panante en la misma posicion
(105 cm. de la base del respaldo
hasta el punto de apoyo de los
pies, tenemos 70 cm. deiras, en-
tre respaldo y repaldo en el 1200,
frente a 71 cm. en el promedio.
Si1 el 1200 Sport no es un autén-
tico cuatro plazas, como se pue-
de ver escrito por ahi, pues ya
no sabemos en qué mundo esta-
mos. Una comprobacion mas: el
autor de estas lineas, partidario
de conducir lo mas alejado posi
ble del volante, dentro de alcan:
zar bien la tercera marcha y la
parte superior del volante, y con
una estatura de 1,71 metros, pue-
de sentarse detras de su propio
asiento de conductor, vy todavia
le sobran ires centimetros des-
de las rodillas hasta el respaldo
delantero. Si cuando en este co-
che vayan cuatro personas no
hay forma de conseguir que la
estatura del conductor, y la del
mas bajito de los otros tres, no
supere los 345 metros sumada
und a otra, también seria mala
suerte. Eso si, considerado como
cuatro plazas, el coche no tiene
suficiente maletero; pero para
una excursion de un dia, es un
cuatro plazas con todas las de
la ley.

Sobre los asientos, ya dijimos
cuando la presentacion que su
respaldo no era correcto; dema-
siado corto, v con un diseno in-
adecuado. Nos hemos enterado
de que hubo un error, v que si
bien los prototipos eran correc
tos, la primera serie resultdé fa-
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El 1200 Sport merece llevar mejores luces.

La linea lateral es francamente estilizada, en especial para un cuatro plazas de
menos de 3,70 metros.

e .":l'-

Este es el enfogque menos favorable, pero desprende una sensacion de poder.



llida; un molde movido, o algo
por el estilo. En cualquier caso,
aunque se corrija el respaldo,
nos sigue pareciendo corta la
banqueta, al menos para el con.
ductor, y el apoyo lateral es
insuficiente, Sobre los cinturo-
nes, que fueron criticados a pla
cer cuando la presentacién, no
consideramos necesario insistir:
deben ser sustituidos por algo
mejor. Se aflojan, salvo yendo
apretadisimos, y el colgarlos en
su ganchito es una auténtica tor-

tura,

EQUIPO GENERAL.:

ALGO POBRE

Ya hemos criticado una serie
de detalles de equipamiento que

nos parecen inadecuados. A esto

podemos anadir la falta de cuen-

takilometros parcial, la escasa
insonorizacion (hay poco ruido
aerodinamico, pero excesivo de

RESUMEN DE PRUEBAS

mecanica), la situacién del ceni
cero delantero (con la palanca
en cuarta, lo normal es que el

cigarrillo tropiece en su pomo)
muy en especial, la utilizacid
del equipo climatizador comple

N

. : Crucero : Consumo
Itinerario ﬂm“ Carga Condiciones Km./h. Em? Litres/
- reales i /100 km.
CIUDAD
Madrid: casco urbano . . . . . 453 .4 Una o dos plazas . . | Variables, segtin lugar y hora . . —_ — 12,09
MIXTO
Ciudad, cronometrar prestacio- 2825 Una o dos plazas . | Conduecidn casi a fondo, con mil- — — 11,61
- nes y tarar instrumentacion . tinles arrancadas . . ... ... ..
AUTOPISTA i 145
259 8 Conductor sole . . . . | Tréficodenso en sentido ascenden-| (5500 123,7 10,26
Madrid-Las Rozas-Guadarrama 1" tei-tluldoMdebajada . . . . . . . . r.p.m.)
(varias veces) . ... .... ..
CARRETERA » | Mucho " tréfico. Conduccién turisti- 90 084 4
MUFEiE—E‘lﬂhE-A"EEﬂtE ______ 75,1 Dos plazas y equipae cao{yevesia de Eiche . . . .. .. Ll >4
Madrid-Aranjuez-Ontigola-Toledo. = £ . o :
Puebla Montalban-Talavera de 268,6 Dos plazas . . . . . . F':'{_E?:_ é&?:zfﬁuﬁ n!ﬁlﬁ':ilfl ntermitente. 90 76.4 6.63
la Reina-Madrid . . . . . . . . Pt %R e R Y
Barcelona-Zaragoza (por la auto Condiictor 'soto Much =
; . y su| Mucho trafico hasta bajar La Pana-
E:i:;ﬂh:;ﬂﬂﬂr&” y tinel de Los 292.3 equipaje . . . ... della. Luego, normal . . . ... . . ot 85,5 6,81
Dos plazas v s e Lluvia intermitente. Trafico normal,
Madrid-Albacete-Murcia . . . . . 385,2 paje y q tirando a denso. Los (ltimos 110 917 7.42
IO R 150 km., de noche . . . ... ...
Lluvia intermitente; piso mojado.
: Niebla en puertos Cavero y Fres-|Loque se po-
Ga;La{;:ayud-Zaragnza-Lénda-lgua 320,3 Dﬂsajglﬂas ¥ Su- equt no. Caravanas de camiones enl|dia (no mas 854 946
R RO G RO M g A todo el recorrido; todo él de| de 120)
BOCT. 2 1 S e o e o)
De noche, y Illuvia intermitente,
: : Dos plazas y su equi| desde Albacete. Viento frontal :
Alicante-Madrid . . . . . 407.9 s - ) continuo. Tréafico congestionado 19 {012 953
desde Ocafiai... oo o0 voovs ok
Lo R AT el Conductor solo, y sul De noche. Piso seco. Poco trafico. ,
Zaragoza-Madrid 3111 Sl Unos 10 km. de niebla . . . . . 130 1043 10,16
Piso mﬂja;ln desde Medinaceli: llu-
= via desde Ariza. Trafico conges-|A tope an-
Madrid-Calatayud . . . . . 229, 1 Dos plazas y equipaje.| tionado hasta Guadalajara, y ca-|do Dsi gﬁ.ﬂ;a] 102,6 11,02
miones en las curvas de Medi-
naceli a Arcos de Jalén . . . .
R AN En general, desfavorables. Mucha
esumen-promedio viajes carre: 25494 |66 %, dos plazas . . | 'lovizna, y bastante trafico cuan- 120.4 93.4 8.83

tera y autopista .

do se pretendia ir rapido (mar-
cha-atirones) ... .- 0 i ..




to del 127, que al tener la toma
de aire en el capot muy adelan-
tada, por causa del parabrisas
inclinado, tiene sus mandos a tal
distancia (y sin iluminacién de
noche, por cierto), que resulta
“asi imposible accionarlos con el
Inturén correctamente abrocha-
lo. Un ventilador de una sola
elocidad, abundando en el te-
na, es inapropiado para un co-
he de mas de 300, pesetas.
Pero también hay sus detalles
0S1tivos, aunque sea logico en.
ontrarlos en un coche de este
recio. La ventilacién es buena,
on aireadores independientes y
ristales laterales traseros prac-
cable. Los descansabrazos caen
la altura justo: en concreto, se
onduce muy relajadamente con
| codo izquierdo apoyado en el
e la izquierda. Hay encendedor
€ctrico y reloj de cuarzo muy
Xacto. Los tres agarradores su.
eriores, para los pasajeros, son
Uy practicos en un coche co.
0 €ste, que invita a abordar las
irvas a buen ritmo.
En cambio, para equipajes e
ipedimenta varia, la cosa no
ta demasiado bien. Especial-
ente falta una guantera con
ve. Hay una bandeja a la de-
cha, la parte superior del sal
cadero es util mientras no se
nduzca en plan bravo, ¥ la mi-
onsola central permite llevar

o

La accesibilidad mecéanica

objetos menudos. La repisa pos-
terior tiene un tamano aceptable.

EN RESUMEN:
PRECIO HIPERTROFIADO

El 1200 Sport es un coche muy
interesante en su planteamiento.
Un Coupé llamativo, pero practi-
CO, con mecanica sin problemas
(esperemos que la transmisién
no nos deje en mal lugar), y un
comportamiento rutero que le
hace ser, en la practica, tan efi-
ciente en carretera abierta como
coches de vez y media de cilin.
drada, al menos conducidos uno
Yy otro por el automovilista de
tipo medio.

El reproche basico que se le
puede hacer es de tipo econd.
mico. O bien es demasiado caro,
O bien debe tener una serie de
detalles de equipo vy acabado que
le faltan. Hoy por hoy, Io que
Seat esta vendiendo con este co.
che es una linea v, objetivamen-
te considerado, el coche est4
«hinchado» de precio entre 20
y 25 miles de pesetas, franco fa.
brica. Con todos los detalles de
equipamiento que hemos echado
en falta montados, con un depi-
sito de gasolina en consonancia,
vy los problemas de presién de
aceite y carburacion (sobre todo
este ultimo) resueltos. el coche.
cito seria irreprochable.

es simplemente aceptable.

etero, en parte condenado por Ia rueda de repuesto, que debiera ir cubierta.
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-~ SEAT 1200 SPORT

Posicion: delantero transversal inclinado 16 grados hacia delante.
Nimero de cilindros: 4 en linea. Diametro/Carrera: 73/715 milimetros,
Cilindrada: 1.197 ¢. c. Potencia fiscal: 8 H. P. Material del bloque: fundicién.
Material de la culata: aluminio. Ciglenal sobre 5 apoyos.

Carburacion

Un carburador doble cuerpo Bressel 32 DFB-2 de apertura simultdnea.
Bomba de gasolina: mecanica. Filtro de aire: en seco, de papel.
Lubricacion

Bomba: de engranajes. Tipo de circuito: presién directa a la bancada.
Nimero y tipo de filtros: cartucho, en serie. Capacidad total- 4 litros.
Cambio de aceite: 3,75 litros.

Refrigeracién por liquido

Arrastre ventilador: motor eléctrico, con mando termostatico. Anticon-
gelante: si. Circuito hermético: si. Capacidad total circuito: 7 litros.

Distribucion

Situacion vélvulas: en culata. paralelas, en linea e inclinadas. Situa.
cion arbol de levas: lateral, en el bloque. Mando arbol de levas: por
cadena de doble eslabdn. Accionamiento vélvulas: por empujadores, vari-
llas y balancines.

Encendido

Delco: Femsa. Bobina: Femsa BD 122 Bujias: Champion N-9Y.
Rendimiento

Compresién: 8,8: 1. Potencia: 67 CV. DIN a 5600 r.p.m. Par motor
méximo: 9,2 mkg. DIN a 3.700 r. p. m.
TRANSMISION
Embrague

T‘r}:u: monodisco en seco, de diafragma. Didmetro de disco: 180 mm,
Mando: por cable.
Cambio de marchas

Nimero de marchas de avance: cuatro. Sincronizadas: todas. Relacio-
nes internas: 1., 3,636:1: 22 2,056 :1; 3., 1,348: 1: 42 0963: 1.
Grupo y diferencial

Disposicién motriz: traccién delantera, mecanica transversal. Tipo del
grupo: cecio helicoidal. Reduccién: 4,077 : 1 (13/53). Desarrollo final de
1a tranamisidn: 2629 km/h. a 1.000 r. p.m. en 4.2,

BASTIDOR
Estriciura_poriante
Carrogeria monocasco autoportante.

Suspensiones

Delani@ya: ruedas independientes, tipo McPherson, con |a estabiliza-
dota defdando como tirante diagonal. Tipo de resorte: muelie helicoidal.
Amartiglador: hidraulico telescopico «Casa-Rivs. Estabilizador: barra de
tarsitn anti-balanceo.

Trasera: ruedas independientes, triangulo transversal inferior Yy mon-
tante elastico {amortiguador solidario del buje). Tipo de resorte: ballestsn
transversal, con doble punto de anclaje. Amortiguador- hidréulico telesco-
pico «Casa-Rivs. Estabilizador: efecto anti-balanceo del propio balleston.

Frenos

Tipo de circuito: hidraulico independiente para cada tren. Asistencia:
no. Dispositivo anti-blocaje: compensador trasero en funcién de la carga,
Tipo delanteros: discos. Didmetro: 227 mm.; area barrida: 874 cm?. Tipo
traseros: tambor. Didmetro: 180 mm.; area barrida 339 cm®. Area barrida
por los forros de los cuatro frenos, en total: 1.213 cm?.

Direccidon

Tipo: cremallera. Didmetro de giro: 9.6 metros. Vueltas volante, de
tope a tope: 3.4. Arbol de direccign: articulado. Didmetro externo del

volante: 36 cm.
Ruedas

Diametro llanta: 13 pulgadas. Anchura garganta llanta: 4,5 pulgadas.
Neumdticos: radiales, Medida: 165/70 SR-13. Marca Pirelli-Cinturato CN-54,
Equipo eléctrico de 12 voltios

Generador: a!ternadu[ Femsa, de 480 vatios y 35 amperios. Regulador:

que: Femsa.
Deposito de combustible

Situacién: posterior central inferior. Capacidad: 30 litros.
CARROCERIA

Tipo: Coupé. Nimero de puertas: 2. Asientos: delante, dos butacas.
Detras, corrido, con forma para dos plazas.

Dimensiones

Batalla: 222 metros. Vias: 1.31/1,32 metros (delante/detras). Longi-
tud: 3,67 metros. Anchura: 1,55 metros. Altura: 125 metros,

Peso

En vacio, y en orden de marcha (segun catédlogo): 805 kg. Con depé-
sito lleno (en béascula): 792 kg. -H?artu de peso entre ambos trenes
(delante/detras): 59,1/40,9 por 100 { eposito lleno).

Equipo

Faros: Kinby rectangulares de 220 X 130 mm., con lampara de 45/40 va-
tios. Limpiaparabrisas: Femsa. Escobillas: Ar-to. Velocidades: intermitente
Y continua. Frecuencia: B5 ciclos/minuto y cada cuatro segundos. Instru-
E'tentaniﬁn: Veglia-Bressel. Bocina: dos Femsa AG-12. Luneta térmica:
e serie.




