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El aspecto posterior, en cuanto deja de ser totalments centrado, no esté exanto de atra

La linea angulosa y agresiva del frontal es inconfundible.



.NCUESTIUNAELEMENTE, el

Seat Sport tiene un elemento
totalmente a su favor: su linea. Un
coche que todavia produce la pre-
gunta “¢Qué coche es éste?”, des-
pués de casi dos afios de estar en el
mercado sin la menor modificacion
estética, tiene uno de los factores
que constituyen el “gancho” co-
mercial que justifica su existencia:
ser diferents.

Por supuesto que quienes hacen
tal pregunta no son precisamente
unos rabiosos aficionados, pero si
lo bastante interesados como para
vencer la inicial timidez e interpelar
al conductor. El Sport es un coche
producido en pequenia serie, lo sufi-
ciente para que se vea con frecuen-
cia, pero no para que prolifere; su
linea es lo bastante personal como
para que no se confunda con nin-
gln otro, pero no tan llamativa
como para forzar al no aficionado a
enterarse de qué es, como puede
ser el caso con un Mallorca, por
ejemplo.

Lo cierto es que, cuando a los
veinte meses de existencia, el Sport
recibe una profunda modificacion
mecénica, todavia es un coche lo
bastante poco conocido del gran
publico como para tener que expli-
car de qué se trata. Quiza sea esta
una de las causas que han movido
a Seat a mantener su aspecto ex-
terno absolutamente igual al de la
version anterior, sin mayor modifi-
cacion que las siglas posteriores.
Otra causa bien pudiera ser el inte-
rés en no molestar a los usuarios
del modelo antiguo, que al poco
tiempo de adquirir el suyo se en-
cuentran con un modelo provisto
de una serie d importantes mejoras
mecdnicas que muy bien pudieron
haberse incorporado desde un prin-
cipio.

JQUE PASA
EN EL TREN DELANTERO?

Claro que, si bien en el terrenu
mecénico todo lo modificado ha
sido para mejorar, no podemos de-
cir lo mismo de lo ocurrido en el
tren delantero. Digamos, antes de
seguir, que el comportamiento ru-
tero del coche no es el que era. La
cosa no es para echarse las manos
a la cabeza, pero en honor a la ver-
dad, el Sport ya no tiene aquella
precision de conduccién, aquel
comportamiento tan sano que invi-
taba a las mayores exuberancias al
volante.

La primera vez que dispusimos
del coche, para hacer el articulo de
presentacion, no hicimos sino un
corto recorrido a muy paclifica mar-
cha, y las pruebas de prestaciones,
en linea recta. Luego, al asistir a la

picado”, poco usu
la linea del coc!
ofrece un aspecto |
sdlito, que no se api

cia en la calle.

El habitéculo perm
nece inalterable; ah
ra, con &l nuavo cal
bio, la palanca no
va demasiado lejos
tercera.




Tan sélo la forma de la estabilizedora y el tirante de

reaccion del motor permiten distinguir, en esta ra-

diografia, a la versibn actusl del Sport respecto de |a
antigua.
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En la nueva trangmision, idéntica a la utiliza-
da en el 12;3 &b hey elemantos comunes
con ln dal Sport: el embrague es ma-

: prcAsas, distintas y més robustas;
pI18j dlfﬂ'rﬂﬁtﬂ, los sincros, méas gran-
des, y los palieres, reforzados.

presentacion comun a la prens:
por un recorrido ya mucho méas v
rado y apurando mads las posibilide
des del coche, notamos las prime
ras sensaciones extrafias; sensacic
nes gue fue casi unanimemente cc
rroborada por el resto de los cole
gas. Cada vez que el coche salta u
rasante (no hace falta que llegue
despegar las ruedas, ni mucho m¢
nos) al caer tiende a desviarse m
mentdneamente a la derecha; |
mejor es no reaccionar, y en cuan
la suspensién se nivela, todo ent
en la normalidad. No obstante,

efecto es muy molesto, y puede s
causa de que algin conductor L
tanto nedfito se dé un buen sust

Una explicacion que se nos d
no llegé a satisfacernos, aungl
tiene visos de verosimilitud. Al in:
talar la nueva mecdénica, ha sic
preciso desplazar el conjunto, col
cretamente su centro de graveda
17 mm. hacia delante y 30 mr
hacia la derecha. Debido a ello,
coche quedaria con un cierto reca
go de peso estético sobre el lac
derecho, que se equilibra al inst
larse el conductor solo, y vuelve
aparecer al ir dos personas. La e
plicaciébn parecia y parece raz
nable.

La unidad que recogimos pa
efectuar la prueba que hoy ofrec
mos, distinta a la utilizada en
presentacion, ofrecia los misme
sintomas. Asi que, al proceder
nuestro habitual pesaje, hicime
dos comprobaciones mas, en I
que el lado izquierdo nos arro
406 kilos, por 404 a |a derecha. |
decir que, a depdsito lleno, el eqL
librio es perfecto. Cierto que el d
posito estd un poco descentrado
la izquierda, pero dando como té
mino medio un depdsito con 18
tros (los 5 de reserva no los cont
mos), esto supone una disminucic
de 9 kilos, y el ligero descentr




miento de tal peso no tiene la me-
nor influencia.

Empezamos a buscar en otra di-
reccién. La barra estabilizadora ha
sido modificada; debido al mayor
tamario de |la caja de cambios, aho-
ra no puede venir recta desde sus
apoyos en el morro y tiene una for-
ma como de cuernos de vaca. Lo
cual no es, al menos en teoria, muy
favorable para una barra que hace
también el papel de tirante de reac-
cion y empuje. Sospechando de di-
cha barra, procedimos a aflojarla,
por si estaba tensionada y trans-
mitla peso de un lado a otro, inclu-
s0 en posicién estatica. Pero no,
estaba perfectamente neutra; y sus
cotas dimensionales, cuidadosa-
mente medidas, eran perfectas.

Asi que procedimos a verificar

las cotas del tren delantero, y aqui
sl gue aparecieron cosas raras. La

direcciébn estaba cerrada, con con-
vergencia superior al centimetro, lo
cual producia otro efecto extrafo, y
es que el coche entraba en las cur-

vas en dos tiempos: en cuanto apo-
yaba y era la rueda exterior la que
mandaba, en vez de s6lo la mitad,
el coche “entraba’” mas en la curva,
produciendo un curioso y momen-
taneo sobreviraje. Pero esto se
arreglé en cuanto se dejo la conver-
gencia simplemente a cero.

Pero habia mas: la rueda izquier-
da tenia dos grados de caida positi-
va; la derecha, perfectamente a ce-
ro. En compensacion, la izquierda
tenia grado y medio mas de avance
de pivote. Unido esto a la conver-
gencia cerrada, hacla que el coche
fuese derecho como una vela en
recta, pero que se comportase de
forma extrafia al pasar los lomos y
en las fases de entrada y salida en
curva,

Lo que pasa es que las posibili-
dades de reglajes de esta Mac
Pherson son muy limitadas, pues
no hay sino la contratuerca de la
punta de la estabilizadora. Opta-
mos por dejar el avance igual en
ambos lados y conformarnos con la
diferencia de caida. El coche perdi6
algo de su estabilidad en linea rec-
ta, antes perfecta, y a cambio mejo-
r6 en parte su comportamiento en
los lomos y a la entrada de las cur-
vas. Una vez metido en ellas, y bien
apoyado, su lImite sigue siendo
fantéstico, especialmente cuando
apoya en el lado en que la caida de-
lantera es nula.

Posiblemente este problema se
circunscriba a la preserie, a la que
corresponden todos los coches de
prueba, pero consideramos oportu-
no dar la voz de alerta, porque un
reposicionamiento de los puntos de
anclaje de los brazos transversales
no es tan complicado, mientras que
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La instrumentacitn es casi completa, sdlo faita un control de la instalacién eléctrica. Los mandos de la climatizacion no pueden accionarse con al
cinturén correctamente ajustado. Claro que cuando se instalen los de tipo retréctil no habré problema.
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Los asientos son una verdadera cruz. Como son bastante duros, resultan menos envolventes de lo que su forma parece indicar; por otra parta, el
disefio de la parte superior del respaldo es incalificable.

cualquier intento posterior de arre-
glo es casi imposible. Y las excep-
cionales prestaciones de que hace
gala el Sport 1430 requieren un
comportamiento rutero irreprocha-
ble, al menos si se quiere sacarle
gusto sin llevar el animo encogido.

EL RESTO, COMO SIEMPRE;
LOS FRENOS, MEJOR

La direcci6n, heredada en linea
directa del 127, es una cremallera

bastante rapida y, como todas las

de dicho sistema, muy precisa.
Ayudada por los generosos neuma-
ticos de 165/70, le confiere al co-
che una capacidad direccional ex-
traordinaria. El efecto de autoali-
neacion es |lo bastante suave como
para que el coche no resulte nunca
pesado de conducir, ni incluso en
tramos de curvas muy largos, nego-
ciados a marcha viva.

En cuanto a los frenos, la adop-
cion de asistencia ha permitido uti-
lizar unas pastillas mas duras que
antes, con mayor resistencia al ca-
lentamiento. Como las llantas ofre-
cen una razonable refrigeracion, a
través de sus ocho orificios de buen
tamano, el resultado es un compor-
tamiento exento de toda critica. En
la bajada del puerto de Pajares, por
el lado de Asturias, realizada con
dos plazas y a muy vivo tren (hubo
suerte y el poco trafico que habia
en dicha zona no molesto), tan sblo
se notd un poco del tipico olorcillo
y un apenas perceptible hundimien-
to del pedal respecto a las primeras
frenadas. Luego, eso sl, los frenos
se volvieron cantarines durante
unos kilbmetros, mientras se reali-
zaba el proceso de enfriamiento
hasta una temperatura mas normal.

El puesto de conduccion perma-

nece como estaba, con el pedalier
no demasiado codmaodo, por el mo-
vimiento un tanto vertical, en su
primera parte, de los pedales de
embrague y freno. En cambio, gra-
cias a la nueva transmision, la pa-
lanca de cambios se maneja mucho
mejor que antes, pues los recorri-
dos son mucho mas cortos y preci-
sos. A partir de un poco més de
1.000 km. en el contador, la caja
funciona de maravilla, a condicion
de no olvidarse que la "H" formada
por las marchas no queda total-
mente segun el eje del coche, sino
ligeramente inclinada; en cuanto se
coge la costumbre de pasarde 3."a
4.* alejando un poco la mano, todo
resuelto.

La visibilidad es buena en con-
duccion normal, y tiene sus reparos
en maniobra, debido a la forma del
coche. No obstante, lo verdadera-



mente criticable son los faros, de
potencia inadecuada para las pres-
taciones que se le pueden extraer al
coche en conduccion nocturna. No
obstante, y aunque sea un consuelo
a medias, parece que Kinby tiene
ya en preparaciéon unos H-4 para
este coche; la alegria seria comple-
ta si pasaran a ser equipo de ori-
gen, lo mismo que los cinturones
retractiles, que son muy convenien-
tes para evitar la molesta gimnasia
a que obligan los actuales, que por
otra parte tienen una cinta que se
pela, v se aflojan en cuanto no se
llevan sumamente tensados.

No gueremos olvidarnos de se-
fnalar que la incorporacion del lava-
parabrisas eléctrico ha sido un paso
adelante: en realidad, no es sino la
correccion de un detalle inadmisi-
ble en un coche de la categoria del
Sport.

MECANICA:
LO MEJOR DEL COCHE

Es curioso coOmo unas modifica-
ciones aparentemente no muy
grandes pueden transfigurar a un
coche. El antiguo 1200 Sport era
un coche de excepcionales cualida-
des ruteras, no muy bien servido
por una mecénica de poca elastici-
dad motriz, y con una transmision
un tanto fragil y de manejo no de-
masiado agradable. De golpe, el
Sport 1430 pasa a ser un coche
con unos modos un tanto extranos,
ya relatados, que dispone de una

mecédnica impresionante en todos
sus aspectos, comenzando por la
elasticidad, siguiendo por la poten-
cia bruta y las altisimas prestacio-
nes y acabando por una transmi-
sion de manejo muy agradable,

Con el nuevo sistema de carbu-
racion, ya experimentado en los
128, |la elasticidad que basicamen-
te siempre han tenido los motores
Seat de la gama 124 se pone de
manifiesto. En el caso de un coche
de 800 kg., propulsado por el mo-
tor 1430 con un desarrollo a todas
luces corto para la potencia del mo-
tor v la aerodinamica del coche, el
resultado final es una 4.* marcha
con una capacidad de recuperacion
verdaderamente sorprendente.

Sobre el funcionamiento del mo-
tor no hay mucho gue decir, al mar-
gen de senalar su exceso de rumo-
rosidad (o el insuficiente aislamien-
to acustico) en cuanto se llega a la
zona de las 4.800/4.900 r. p. m.
Arranca bien, mantiene imperturba-
ble su temperatura ¥ no consume
agua ni aceite. Por cierto, el Sport
no lleva el interesante dispositivo
de los 128 y del nuevo 127, consis-
tente en que el electroventilador
vaya independiente de la jlave de
contacto: esperemos que Se le in-
corpore en breve plazo,

El cuadro de prestaciones del
coche es lo bastanie explfgiio'Como
para insistir demasiado scbre &l
Digamos que, al hager |as pruebas
con mas de 3.000 kwmk, en“vez de
los 1.000 que tenia la primera wni-
dad que probamos, todas ldasogifras
han mejorado muy en proporcion,
aunque no de forma espectacular.
El Sport 1430 no es superado, tan-
to en aceleracion comao en reprise,
méas que por el FL-80, dentro de los

coches actualmente en produccion
en Espana; en velocidad pura, por
este mismo y el CX. Bueno, quedan
aparte el R-5 Copa y el Alpine
1400, pero puesto que Fasa-
Renault no considera interesante
que la prensa los pruebe, nosotros
no consideramos interesante tener-
los en cuenta. Esperemos que al-
gin dia podamos establecer com-
paraciones cronémetro en mano.

Claro que si las prestaciones son
interesantes, no lo son menos los
consumos, que resultan sumamen-
te econdmicos. El peso liviano y el
buen disefio aerodinamico, unidos
al rendimiento béasico del motar,
dan lugar a una cifra como la de
7.5 litros de consumo medio en ca-
rretera, a un crucero promediado
de 110 km/h., y una media conse-
guida de casi 95 km/h. Recorde-
mos que, con idéntica mecanica, el
128-3P, con un crucero casual-
mente similar en valor medio, arro-
j6 una media de tan s6lo 90 km/h. y
un consumo de 7,7 litros. Es decir,
que el menor peso y, sobre todo, la
mejor penetracion se dejan sentir.
Inversamente, el antiguo 1200
Sport, si bien con un crucero mas
elevado (120 en promedio de prue-
bas), consiguié 93 km/h, de media,
v al precio de 8,8 litros. La ventaja
de la nueva carburacion no es me-
nos evidente, ya que el desarrollo
final es el mismo.

No.ebstante, la autonomia que
esonfierc 'n depésito de 30 litros es
inadecthada. Equivale a jugar en la
pragfica con 25 litros, y esto no
peérmite viajes de mas alla de 330
Kilometros,; es poco.

;JPARA QUIEN
SON LOS RESPALDOS?

En el interior del coche, el nivel
de acabado es bastante bueno; de-

cimos acabado, no diseno, aun
a nosotros particularmente
gusta el aspecto interior del h
taculo. Cambiariamos de posi
el reloj con el manémetro, ponc
mos reostato de iluminacion y
tigos del cuadro (muy neces:
parque brillan en exceso y se re
jan en el parabrisas de noche), y
bre todo, cambiariamos el sists
de climatizacion, © mejor sus m
dos, que estan inaccesibles. Q
los futuros cinturones eliminen
problema. El resto de los dets
estd bien, y el coche queda bas
te completo con sus recién inco
radas luces de emergencia.
Pero hay dos detalles que pr
san claramente de solucion;
malo es que hace veinte meses
das las criticas fueran unanime
ahi siguen. Nos referimos a la p
cién del cenicero, justo bajo la
lanca de cambios, y sobre toc
ante todo, a los asientos, y en e!
cial, a los respaldos. El disenc
estos ultimos solo sirve para pe
nas de 1,55 de estatura o inferi
aunque se diga que los espan
somos bajitos, no es para tanto.
tos asientos le quitan buena p
del placer de conduccion al co
porque no sujetan y ademas re
tan incomodos en viajes largo:

CONCLUSION

Respecto al modelo original
Sport 1430 ha resuelto por c
pleto los problemas de tipo me
nico (carburacién, transmisi
También ha ganado en otros d
lles: servofreno, alternador con
gulacién incorporada, lavapara
sas eléctrico, luces de emergen
Curiosamente, ha surgido el pro

~

Distancia Crucero Promedio Consumo
Itinarario {km.) Carga Condiciones (km/h. reales)  {km/h.) (litros/100 lmi.;
- CIUDAD
Madrid: casco urbano ..v.veevnsaess 479,2 De 1 a3 plazas Variables i =i 11,76
MIXTO
Madrid, Valencia y alrededores ......... 276,6 Dos plazas Conduccidn turistica - - 7.41
CARRETERA -
" Recorrido fijo entre Madrid vy sierra
de Guadarrama ...........cienienneas. 2060,1  Conductor solo Normales; tréfico algo denso 90 77,1 6,39
" Madrid-Valencia-El Saler ................ 357,3 Dﬁu-plazas Viento a favor, mucho trafico has-
ta Tarancdn; luego, despejado 100 88,9 6,26
Valencia-Madrid .........oevvevveeieeen.e. 337,86 —Dos plazas Viento en contra; poco trafico
: : hasta Arganda; luego, mucho 110 1001 7,95
Le4n-Valladolid-Madrid ..... Gansiesiiens.  321,8 Dosplazas De noche; bastante trafico 120 103,3 7,76
Madrid-Benavente-Leén ................ 323,2 Dos plazas Favorables; poco tréfico 130 118,2 8,36
Le6n-Oviedo—Ledn ..........c.cccceeeers — 249,7  Dos plazas Bastante trafico; obras en ambas Lo posible |
| | vertientes de Pajares (100/130) 82,8 8,44
Dos plazas Normales, en promedio 109,7 94,5 7,51

k RESUMEN CARRETERA ................ 1.838,7
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El asiento posterior, an contra de lo que el aspecto exterior del coche parece indicar, ofrecs

una perfecta habitabilidad para dos adultos.

El maletero no estd mal en cuanto a volumen (til, pero la presencia de la rueda de repuesto,
sin nada que la separe del equipaje, s una caracteristica molesta.

ma de estabilidad, que es un pro-
blema falso, y estamos seguros de
gue en cuanto se revise el proble-
ma de variacion de cotas todo vol-
vera a la normalidad. Tambien pa-
rece que la cuestion de los faros lle-
va visos de arreglarse, aungue qui-
za por el caminb de los “extras”.
Lo que precisa de una solucidn
inaplazable es lo de los asientos, vy
en segundo término, un depdésito
mayor, ponerle funda a la rueda de

repuesto, reostato al cuadro y repo-
sicionar el cenicero. Arreglado esto,
sin duda le guedarian detalles al
coche para aspirar a la perfeccién,
pero serian detalles propios de la
personalidad de un coche que, sin
duda alguna, la tiene y muy acusa-
da-vy al que se le perdonarian cosas
que no fuesen las antes citadas a
cambio de su prestacién, su consu-
mo ¥y su linea.

' A. A,

SEAT SPORT 1430

MOTOR:

Posicion: Delantero transversal, inclinado 17° hacia delante. Nimero
de cilindros: 4, en linea. Didmetro/carrera: 80/71,5 mm. Cilindrada;
1.438 c. c. Potencia fiscal: 10 HP. Material del blogue: fundicién. Material
de la culata: aluminio. Ciglienal sobre 5 apoyos.

Carburaciébn: Un carburador vertical de dos cuerpos Weber 32 DMTR-
33, con apertura mecénica diferenciada del segundo cuerpo. Bomba de ga-
solina: Mecanica. Filtro de aire: En seco, de papel.

Lubricacién: Bomba: De engranajes. Tipo de circuito: Presion directa a
la bancada. Ndmero y tipo de filtros: Cartucho, en serie. Capacidad total: 4
litros. Cambio de aceite: 3,75 litros.

Refrigeracion por liquido: Arrastre ventilador: Motor eléctrico, con man-
do termostatico. Anticongelante: SI. Circuito hermético: Si. Capacidad total
circuito: 7 litros.

Distribucién: Situacion vélvulas: En culata, paralelas, en linea e inclina-
das. Situacion arbol de levas: Lateral, en el bloque. Mando 4rbol de levas:
Correa dentada exterior de neopreno. Accionamiento vélvulas: Empujado-
res, varillas y balancines,

Encendido: Delco: Bosch. Bobina: Femsa BD 12-2. Bujlas: Bosch.

Rendimiento: Compresién: 9 ; 1. Potencia: 77 CV.DIN a 5400 r. p. m.
Par motor maximo: 11,3 mkg DIN a 3.400 r. p. m.

TRANSMISION:

Embrague: Tipo: Monodisco en seco, de diafragama. Didmetro del dis-
co: 190 mm. Mando: Mecénico, por cable.

Cambio de marchas: Niumero de marchas de avance: 4. Sincronizadas:
Todas. Relaciones internas: 1.2, 3,583 :1:2.* 2235 :1:3° 14585 : 1:4>7,
1.042 : 1

Grupo y diferencial: Disposicidn motriz: Traccién delantera, mecénica
trarwuersah Tipo del grupo: Recto helicoidal. Reduccién: 3,765 : 1 (17/64).
Besarrolla final de la transmision: 26,3 km/h. a 1.000 r. p. m. en 4.2,

B#STIDQH:
E“ructura pﬂ".ﬂtl: Carrﬂ'ceria monocasco ﬂutﬂpﬂﬂantﬂ.

Suspensiones: Delantera: Ruedas independientes, tipo Mac Phearson,
con la estabilizadora actuando de tirante diagonal inferior. Tipo de resorte:
Muelle helicoidal. Amortiguador: Hidraulico telescépico Casa-Riv. Estabili-
zador: Barra de torsién antibalanceo. Trasera: Ruedas independientes,
tridngulo transversal inferior y amortiguador solidario del buje (Mac Pher-
son). Tipo de resorte: Balleston transversal, con dos puntos de anclaje.
Amortiguador: Hidraulico telescopico Casa-Riv. Estabilizador: Efecto anti-
balanceo del propio balleston,

Frenos: Tipo de circuito: Independiente para cada tren. Asistencia: Ser-
vo Master-Vac. 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?

Direccién: Tipo: De cremallera. Didmetro de giro: 9,6 metros. Vusltas
volante, de tope a tope: 3,4. Arbol de direccién: Articulado. Didmetro exter-
no del volante: 36 cm.

Ruedas: Diametro llanta: 13 pulgadas. Anchura garganta llanta: 4,5
pulgadas. Neuméticos: Radiales. Medida: 165/70 SR-13. Marca: Michelin
ZX.

Equipo eléctrico de 12 voltios: Generador: Alternador Femsa de 480
vatios y 35 amperios. Regulador: Incorporado. Bateria: Magneti-Marslli de
45 Ah.

Depésito de combustible: Situacién: Posterior central inferior. Capaci-
dad: 30 litros.

CARROCERIA:

Tipo: Coupé. Niumero puertas: 2. Asientos: Delante, dos butacas; de-
tréas, forma para dos plazas.

Dimensiones: Batalla: 2,22 metros. Vias: 1,31/1,32 metros (delante/
detrés), Longitud: 3,67 metros. Anchura: 1,65 metros. Altura: 1,25 metros.

Peso: En vacio, y en orden de marcha (segln catédlogo): BOO kg. Con
depdésito lleno (en béscula): 810 kg. Reparto de peso entre ambos trenes
(delantero/trasero): 61,0/39,0 por 100 (depésito lleno).

Equipo: Faros: Kinby rectangulares, de 220 x 130 mm., con |ldmparas
de 45/40 vatios. Limpiaparabrisas: Femsa. Escobillas: Ar-To. Velocidades:
Continua e intermitente. Frecuencia: 67 ciclos/minuto, y cada seis segun-
dos. Instrumentacién: Veglia-Bressel. Luneta térmica: De serie.




