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UANDO un nuevo coche de diseno en buena Durante

parte espaiiol aparece en nuestro mercado, u“".;;“:;
bien merece un tratamiento aparte en su prue- in catadral
ba para nuestros lectores. Y esto es lo que de Burgos.
sucede en el caso del nuevo Seat 1200 Sport, ya en la
tienda, si bien con plazos de entrega por el momento
dilatados a causa de los retrasos en las entregas de
determinados accesorios implementos por la indus- P

tria auxiliar, con motivo de las ultimas huelgas. Ello
ha hecho que aun buena parte de unidades del nuevo
coche ya terminadas no se puedan entregar mientras
no incorporen tales componentes, que algunas peque-
nas fabricas de la industria auxiliar no pueden sumi-
nistrar, y que par lo precipitado de su lanzamiento no
pudo tampoco la marca constructora hacer “'stock™
ni de coches ni de accesorios o repuestos. Poco a
poco, en fin, se van entregando los coches a quienes
los piden, y los escasos ejemplares que de él por
ahora ruedan, causan el asombro entre los transeun-
tes, quienes cuando, por ejemplo —en el caso nues-
tro—, pardbamos a poner gasolina durante la prueba,
nos prequntaban lo cldasico de que como va, lo que
cuesta, lo que gasta, lo que anda o si es comodo. A
todas estas respuestas y a muchas mds que pudieran
hacernos hemos de contestar cumplidamente a nues-
tros lectores, pues, en definitiva, para eso estamos: by
para informar a quienes puedan interesarse por algo, o 5=

PRUEDA

DEL SEAT

SERE RL vkl Cagancy
£

Por LUIS FERNANDO
MEDINA
Fotos: FREIRE

Las cameteras nevadas
del Norte

no fueron obstéculos
para el 1200 Sport.
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y mds cuando se trata de un producto esparnol y, por
ello, al alcance del publico que nos lee.

El interés del nuevo coche se acrecienta por el
hecho de ser el primero dentro de la produccion
nacional que ha sido diseniado en gran parte aqui, en
nuestro pais; es decir, ante todo, con una presencia
distinta a la de los coches fabricados bajo licencia por
nuestras cuatro marcas nacionales, que son todos
identicos al mdximo cuando se los compara con los
modelos originales de las casas licenciatarias. Al
decir que se trata del primero en este aspecto, hemos
de hacer una salvedad, una honrosa excepcion, la del
glorioso Pegaso, que ya es historia en el recuerdo de
las aficionados al coche de concepto “‘sport’ para el
automovilista exigente y entendido, muy “‘sui ge-
neris”’, puesto que no busca el rendimiento en cuanto
a su capacidad interior y de maletero, sino mds bien
otro tipo de rendimientos, como pueden ser el buen
andar, la aceleracion, el nervio, etc. En este sentido,
tambien se puede buscar una analogia con aquel
gran desaparecido a que nos hemos referido antes, s
bien este intento del Seat 1200 Sport es mds modesto,
sin dejar de tener su indudable interés para muchos
posibles compradores.
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Formas alarga-
das vy termina-
cibn de cola
en wfast-backs»,
pese a suU re-
ducido tamafio,
de algo més
de tres metros
y medio.

dablemente sera mas comen-
tado en las tertulias automo-
vilisticas, porque, ciertamen-
te, es el que lo distingue de cual-
quier otro coche nacional o extran-
jero, vy —como en las peliculas—

F STE particular es el que indu-
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Visto por atrds se muestra la poca altura de la luneta y el consistente para-
choques de poliuretano, que incluye los faros de marcha atrés.
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todo parecido serd mera coinci-
dencia, pues el disefio de su li-
nea es propio, se debe a la
misma Seat 0 mas concretamen-
te a su equipo de investigadores.
Un coche en este aspecto indu-
dablemente conseguido, siguien-
do las corrientes de la moda, es
cierto, pero con personalidad
suya que destaca v complace,
que llama la atencidén v que sir-
ve como blanco de comentarios,
que pueden ser discutidos v dis-
cutibles, pero gue habran de ser
—a ‘buen seguro— mas los par-
tidarios que sus detractores, Su
belleza de lineas v lo acertado
de su diseno aerodindmico no
se discute, En este tltimo par-
ticular hay que afiadir también
que los resultados de penetra-
cign _en el seno del aire son muy

~Convincentes: ¢l 0,37 de coeficien-

e €sana cifra que para asi qui-
sieran 'muchos coches, incluso
deportivos; por cuanto supone la

" - &minaegien en buena proporcién

t1a al avance de
18" como €s la que
opane’ ﬂ' o como el aire,

?_ftﬂ]’ﬂfl‘ en forma de cufia
afilada C6h planos en inflexién
@}i?;arlu superior ¢ capot,

de uin resaste

se mas, a medida que se acerca
al extremo anterior, logrando esa
penetracién que se busca en be-
neficio de la eliminacién de re-
sistencias, es quizd —a nuestro
juicio— lo mas conseguido des-
de los puntos de vista estético
y practico. Pero tampoco queda
por debajo la parte posterior,
que, un tanto derivada del 127,
conservando el concepto «fast-
back» de éste, con los cristales
laterales posteriores en ascenso
por su marco inferior y la cola
truncada del maletero, tiene su
particular belleza v estd igual-
mente estudiada para evitar la
resistencia del viento, eliminan-
do torbellinos o turbulencias que
muchas veces se producen en
otras carrocerias, aparentemen-
te mas aerodinamicas.

Los parachoques de poliureta-
no, tanto delante como atras,
ademas de cumplir con su fun-
cion de amortiguadores en los
golpes de aparcamiento e inclu-
s0 en otros de mayor violencia,
forman un todo dentro de Ia
estética ¥ dan al coche una apa-
riencia muy actual y agradable,
que es lo que en general se pro-
pone —y consigue— este disefio

-de una carroceria que merece

los mas elogiosos comentarios. Y
que no tiene nada que envidiar
de las mejores realizaciones de
los mas cualificados estilistas
italianos.
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HABITABILIDAD

A plataforma portante es I:
misma del 127, con las nece
sarias modificaciones para re
cibir una carroceria distinta
Sin embargo, v aun cuando el ha
bitaculo pudiera ser mas o meno:
de las mismas dimensiones que e
coche citado, la disposicién es bier
distinta al tratarse de un cochs
en €l que por su denominaciér
sport se trata de una construccior
baja, muy condicionada por las for
mas aerodindamicas y que obliga ne
cesariamente también a una coloca
cion baja de los asientos. De est:
manera, la colocacién de quienes
viajan en los asientos anteriore:
obliga a una posicién en la que las
piernas van estiradas v los propios
asientos deberdn retrasarse pare
buscar el maximo de comodidad
Sucede entonces que se limita e
espacio para quienes van en los
asientos posteriores que, a su vez
buscan igualmente una posicién cé.
moda intentando estirar las pier:
nas, lo que no consiguen porque el
respaldo de los asientos delanteros
por las circunstancias antes sefia-
ladas, les impide el hacerlo al que-
dar demasiado cerca del asiento o
baguet posterior.

Si quienes van en los asientos de-
lanteros encogen las piernas cuanto

las plernas
si no esta
el asiento
anterior

lo suficiente-
mente
adelantado,
con
menoscabo
-en comodidad
de quien

lo ocupa.
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pueden, queda entonces espacio su-
ficiente para que atras puedan ir
dos personas con un minimo de
comodidad, pero ese sacrificio no
se puede pedir y menos en un co-
che de su condicion, en que se bus-
ca la postura mas descansada, so-
bre todo para el conductor, a quien
los mandos obligan a una posicidn
que no puede modificarse si se
quiere conducir con seguridad vy sin
cansancio. El coche es, pues, un ver-

dadero dos plazas, que cuenta con
dos plazas auxiliares en el baquet
posterior, mas bien para nifios,
pues dos personas adultas viajarian
en ellos con estrecheces y dificulta-
des, no pudiendo soportar-sn Via:
je largo. Es lo que se denoming nn
«dos mas dos», que es la dispasy
cion mas corriente e toches,

condicion, aiun de¢ mayor tamafno.

Quizd el haber dispuesto aras de

unos asientos mas ﬁﬁlviﬂ-llﬁhﬁ- con

Conjunto de dimensiones, por las que puede apreciarse la habitabilidad del coche.

menos grueso de respaldo y asien-
o mas plano —como suele hacerse
en muchos coches sport— hubiera
permitido una mayor habitabilidad

~para las plazas de atras, claro que

ebn* menoscabo de su confort.
Por Jo que se refiere al malete-
ro, o es ni mas ni menos que con

Po e g Toalic'se sucle contar también en
ésie Wﬁe coches de aire depor-
“livo, WNgwpermite la colocacidn de

mnfhu_silm;uju, v el haber instalado

la rueda de repuesto detras del dao
sier o dorso del baquet posterio:
le resta bastantes posibilidades. Nc
habia otro lugar donde ubicar I:
mencionada rueda de obligado ust
y los ingenieros de Seat no tuvie
ron mas remedio que ubicarla er
tal sitio, debiendo también habe
tenido que prever un resalte en I:
bandeja portaobjetos de detrias de
asiento por necesidad del tamarnic
de la rueda.

El maletero
que es de limitada:
dimensione:

y poco estance

al agua, se ve

en parte disminuide
por la colocacios

de la rued;

de repuesto

Muy original

al sistema

de apertura

del maletero

por pestillo sltuado
en el marco

de la puerta

del conductor.




A e
Sl e ¢ Sy
rIIJI_ _-

L -
"
-

Marcha de las corrientes
de aire para la climatizacién é6ptima
2n invierno y verano.

GONFORT

N un coche de pretensiones de-
portivas —no para la compe-
ticion pura, que es otro concep-
to distinto—, en el que se buscan
buenos rendimientos y en el que
para conseguirlos juega importante
papel su forma baja y aerodinami-
ca, el confort se halla muy condi-
cionado, precisamente, por el dic-
tado de tales formas. Los asientos
han de ser colocados muy bajos y
el confort se sacrifica en parte,
pues, las posturas son necesaria-
mente un poco forzadas, como lo
son las de un piloto dentro de su
coche de Férmula 1, aunque mucho
mas en este ultimo, I6gicamente,
@1 Por mucho confort que se quiera
N - obtener de un coche de sport,
siempre se ird mas comodo en un
Rolls Royce o en un Mercedes que
en un Porsche o en un Ferrari. No
creemos que sea necesario el acla-
rarlo.

El disefio de los asientos delan-
teros, aun siendo bueno, no lo he-
mos encontrado optimo del todo y

Entradas de aire fresco
regulables y muy eficaces
en el salpicadero.

Aparte de las rejillas de salida
de wventiacion interior,

fas ventamilles posteriores

se abren hacia fuera,

petuantdoe como ' deflectores,

e
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VISMIBILIDAD

RANCAMENTE buena en

la vista hacia el frente,
gracias a que los montantes del
parabrisas son bastante estre-
chos y bien dispuestos. Lo mis-
mo se puede decir en cuanto
respecta hacia los lados con
unas ventanas amplias en las
puertas que permiten ver bien

Espejo retrovisor externo, muy Gtil,
que debiera

complementarse con otro igual

en el lado opuesto.

a un lado u otro. La retrovisién
es suficiente por el espejo in-

lérno y aun cuando al principio

N0S parecié que la escasa altura
de la luneta posterior podia ser
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grave inconvenicnte, “podinios
comprobar que si bien ‘b se
domina todo el panorama ‘que
fuera de desear hacia abajo, la
instalacion de un espejo retro
visor externo facilita mucho las
cosas, sobre todo en los ade-
lantamientos, en los que hay
que guiarse por este segundo
espejo mas que por el interior.
Unicamente en las maniobras
de aparcamiento, cuando se
quiere ver hacia atras vy hacia
abajo, es cuando la cosa se com-
plica, porque no se acierta a me-
dir bien las distancias con el
coche posterior y hay que guiar-
se por la intuicién, en lo que
favorece mucho el tratarse de
un coche que apenas tiene co-
la y ademas cuenta con buenos
parachoques amortiguadores
para esos posibles pequenios
golpecitos de aparcamiento.
En la visibilidad en derredor,
que ya decimos que es buena
con esos reparos que hemos he-
cho, hay que anadir que la es
quina posterior derecha, por la
forma ascendente de las segun-
das ventanillas laterales y por
lo ancho del panel lateral de
tras de las mismas, es la zona
de menos visibilidad. Al princi-
pio, en trifico urbano, al dar
una curva a la derecha, seiia-

hay algunos reparos gque no tene-
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La visibilidad al frente es francamente buena, dominandose un amplio panorama.

|

Angulos muertos y zonas de visibilidad en el nueve modelo.
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mos inconveniente alguno en se-
nalar. Asi —por ejemplo— el asien.
to propiamente dicho es algo corto
Yy queda gran parte de las piernas
al aire. Por lo que se refiere al
respaldo, no es todo lo envolven-
te que fuera de desear y e| reposa-
cabezas integral adoptado debers
ser sin duda redisenado —hemos
oido decir que hay otro tipo de
asientos en preparacion—, pues a
las personas de baja estatura se
les queda a mitad de altura con
respecto a la cabeza, clavandose
en ella su borde superior, que es
mas rigido de lo que debiera. Y si
se trata de personas altas en que
la cabeza queda por encima del
reposacabezas, el efecto benefi-
cioso de éste en caso de choque
por detrds con otro vehiculo por
alcance, se trocaria en perjudicial.
ya que favoreceria el desnucamien-
to. Como decimos —si no se ha he-
cho ya— el mencionado reposaca-
bezas estad pidiendo un redisefiado
que. lo haga méas cémodo vy uitil.
Por lo que se refiere a la como-
didad que pueda derivarse de |a
suspension, se ha resuelto bastante
bien a nuestro entender ese com-
promiso que existe entre la blan-

b '_‘

dura que se busca y la seguridad,
que es aun mas interesante. No
es facil encontrar una suspensién
que sea a la vez muy blanda y no
comprometa |a estabilidad. del -ue-
hiculo, y en el caso deljcoche que
nos ocupa, es lo suficientemente

blanda como para no transmitir en
exceso las desigualdades del ca-
mino, y al mismo tiempo esta lo
suficientemente bien amortiguada
¢omo para poder sujetar la carro-
ceria evitando oscilaciones y mo-
vimientos de excesiva amplitud que

T

lando la maniobra con el inter
mitente, nos dimos cuenta de
que un coche estaba a nuestro
lado con el morro casi llegan-
do a la altura de la puerta de-
recha del nuestro y sin adver
tir su presencia por no ver el
mencionado morro. Esto suele
suceder al principio, pero pron-
fo se idcniiiica unc con esa fal-
ta de visibilidad en ese lado
—que debiera llevar otro retro-
visor— y todo se reduce a po-
ner un poco mas atenciéon de
lo corriente y a buen seguro
que el pequeno susto no vol-
veéra a repetirse.

La vision en la conduccién
nocturna no es suficiente y un
coche como éste bien merece
unos faros haldégenos que
muestren bien la ruta ante el
conductor, Hay que pensar que
el usuario de este tipo de co-
ches gusta de andar fuerte, tan-
to de dia como de noche y en
este segundo caso no pueden
conseguirse buenos promedios
de marcha precisamente por
esa determinada escasez en el
alumbrado que podria admitir-
se en un coche normal, mientas
que en este caso —repetimos—
unos buenos faros que avancen
notablemente ante el coche son
imprescindibles,

UY suave y muy precisa,

asi de sencillo. La incor-

poracion del sistema de

cremaliera en ios coches
de Seat, al menos en los (lti-
Mos que van apareciendo, esta
convenciendo plenamente, co-
mo era de esperar. Ya la cla-
sica de tornillo y rodillo quedé
desplazada, sobre todo en co-
ches pequefios y medios, por
adquirir pronto holgura y mos-
trarse vagabunda, por lo que
hay que ir continuamente co-
rrigiendo y sobre todo si hay
viento lateral. Nada de esto
es necesario en el Seat 1200
Sport, que se lleva como una
pluma y que tiene la desmulti-
plicacion adecuada para obte-
ner la rapidez de respuesta
necesaria, sin que haya nece-
sidad tampoco de ir muy pen-

diente de ella, permitiendo por

ello una conduccién muy des-
cansada. Incluso en las manio-
bras de aparcamiento no se
muestra dura en absoluto, a
pesar de que —por el motor
delantero— pudiera pensarse
en una dureza mayor de lo nor-
mal. Es todo lo contrario y ello
es lo mas demostrativo de que
las cotas han sido muy bien
estudiadas.

]

&l arbol de direccién se haya
dpvidido en tres tramos, de un
fado porque la posicién del
ataque a la cremallera con res-
pecto al eje ideal del volante
asl lo exige y de otro, porque
asi se consigue una mayor se-
guridad en caso de choque,
evitando el que el volante se
clave en el pecho del conduc-
tor al actuar los tres tramos
como si de un acordedn se tra-
tara. Un pequeiio defecto hay
que sefalar y es la excesiva
anchura de los radios del vo-
lante que obligan a tomar con
las manos las dos posiciones
posibles con él, de «las dos
menos diez» o de «las cinco
menos veinte» y mas bien esta
altima, pues la anterior es mas
cansada, sobre todo porque el
volante queda mas lejos del
conductor por su parte alta y
este volante estd ya suficiente-
mente lejos, obligando en todo
caso a llevar los brazos muy
tendidos, en posicién netamen.

. Los asiento
anteriores
son de

respaldos
inclinables

para poder
descansar
si se preci

pudieran comprometer la adhere
Cia y, como consecuencia, esa s
guridad de marcha tan deseab
—sobre todo en este tipo de ¢
ches— para poder andar a buer
marcha sin complicaciones para
conductor.
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te «racing». Y perddneseno
hablar en estos términos, qu
los posibles compradores d
este tipo de coches entiende
—por ofra parte— a la perfec
cion.

La presentacion del volant:
es buena, pero tampoco nad
fuera de lo corriente. E| tact
del aro almohadillado muy agre
dable y el tamafio del mismao
muy adecuado. Es decir, n
grande ni pequefo: el justo
Un volante més pequefio ir:
bien en un coche de competi
cion, aunque no faltara quier
lo adopte para este coche, I
cual, a nuestro modo de ver
podria resultar no sélo ridicu
lo, sino innecesario. Aparte de
que la nueva legislacién impi
de la reduccién del didmetrc
de los volantes fuera de cier:
tos limites muy restringidos
lo que nos parece perfectamen
te explicable por cuanto se
compromete la seguridad de
marcha.

E! wvolante

de direccién,

de buen tamafio

y almohadillado

en su aro,

pero con brazos
quizd demasiado
anchos,



FRENON

L sistema adoptado es el mixto
E de disco en las ruedas delan-

teras y de tambor en las pos-
teriores. También se aplica el sis-
tema de doble bomba principal
funcionando en tandem, de la que
una manda presion a las ruedas de-
lanteras v la otra a las posteriores.
Este sistema de circuitos indepen-
dientes tiene la ventaja de que si
hay una averia en uno de los jue-
gos —el delantero o el posterior—
queda el otro, y el coche —aunque
disminuido en sus posibilidades de
frenado— no queda sin freno, y
por esta circunstancia se trata de
un sistema de seguridad digno de
ser imitado por mucho coches en
que solo se dispone de una sola
bomba principal que manda presion
a las cuatro ruedas y que —en caso
de averia— deja el coche sin freno
hidraulico, quedando sdlo el de
mano, que, de una parte, es insu-
ficiente y, de otra, casi nunca sue-
le estar tensado, aparte de que su
frenada es imprecisa y suele mo-
dificar la trayectoria, sobre todo si
se trata de suelo mojado.

Al principio, en las primeras fre-
nadas parece que el freno no es
muy eficaz, sobre todo si se viene
de un coche con servofreno, que és-
te no lleva. La realidad es que hay
que pisar mas fuerte y es cuestion
de esfuerzo por parte del conductor.
Y se ha previsto asi —sin servofre-
no— porgue generalmente al auto-
movilista deportivo le gusta «vivirs
el freno. Sin servofreno, tendra
que realizar un esfuerzo mayor,
pero a cambio sabra dosificar la
franada, dando a la misma el valor
o la intensidad necesaria en cada
caso, mientras que el servofreno,
al ser mas brusco requiere andarse
con pies de plomo y tocar el pedal
como si de terciopelo se tratase.
En la conduccion airosa y deporti-
va es todo brusco o al menos de-
cidido, y el tacto sobre el pedal
del freno no es que se pierda, pero
parece como si quisiera detener
el coche en cada instante en que
se precisa a fuerza de pedaladas
bruscas.

Asi lo ha entendido Seat y asi
debe ser —en efecto— el freno de
un coche deportivo. No obstante,
se ha previsto que a este mismo
sistema de freno se le pueda aco-
plar el servo, para lo que se ha
dejado el espacio necesario. El
servofreno ya sabemos que no fre-
na con mas potencia porque el sis-
tema de frenado es el mismo,
sino que ayuda en la maniobra evi-
tando esfuerzo. Quiza en este co-
che sean las féminas quienes bus-
quen el freno asistido, pues e
hombre y sobre todo el joven lo
prefiere sin él. Parece que servo-
freno y coche deportivo no grande
son cosas que no se conjugan. Y
para los que adopten el servofre-
no, nuestro aviso es que al princi-
pio tanteen con cuidado, no vaya
a ser que «=salgan por el parabrisasn»
sin necesidad.

Midiendo la distancia de frenado, que fue de 23 metros a la velocidad de
100 kilémetros por hora.

Deposito

de liguido
de frenos

de dos
recipientes,
uno para cada
circuito.

Bomba
principal
de frenado
con dos
cilindros
en tandem,
uno para las
ruedas
anteriores
y el otro
para las
posteriores.

El coche, durante la prueba de frenado, en la que no se desvio de su tra-

yectoria.

MOTOR

S el mismo del 124 que con unz

E relacién de comprension de Bt
a 1 da una potencia de 67 CV

DIN a 5600 r. p. m. Va colocadc
transversalmente e inclinado haci
delante con un angulo de 16 gra
dos para impedir una altura exce
siva del capot. Ello ha permitide
también el que tanto los nuevo:
colectores de admision y de escap
sean de un disefio mas depuradc
igualandose en los valores de ac
mision y escape entre cilindros
precalentdndose la mezcla en el d
admision gracias a que el escap
lo rodea a poca distancia. El cai
burador es un doble cuerpo co
difusores de 32 milimetros en e
que un cuerpo funciona hasta ciert
velocidad y el otro entra en fur
cionamiento por depresion, refo
zando al primero cuando pasa d
dicha velocidad. Entonces, natura
mente, suben las prestaciones
el consumo, pero a esto ya nos ri
ferimos en sus apartados corre:
pondientes.

El motor es elastico mas biel
pues tiene su mejor par moto
a 3.700 r. p. m., y el valor del mi
mo es de 92 kilogrametros. L
gran ventaja que observamos e
él es el que al tratarse de un gr
po motopropulsor de gran serie, 1
hay complicaciones. El repuesto ¢
encuentra facilmente, no es caro,
el mecanico normal puede hacer |
reparaciones necesarias siguienc
los reglajes de puesta a punto d
libro de instrucciones de la marc
El sistema de empujadores y b
lancines no presenta las complic
ciones de reglaje de taquets qL

El distribuidor
de encendido
es accesible

a pesar

del lugar
en que esta
situado,
entre

el motor

y el mamparo

anterior.
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tienen |os motores de dos arboles
de levas en cabeza, que presenta-
ban, en efecto, los Coupés Sport
de la marca, sobre todo en el 1800
ya desaparecido. Mecanica muy
desarrollada la de este ultimo, pero
por eso mismo bastante complica-

da de poner a punto y muy facil
de ponerse fuera de punto. Por eso
creemos que el nuevo 1200 no dara

-]-I-. .

i _- ... '-:_._,I I. .;1,*___ v

Raro es encontrar en un coche tan a

mano el motorcito del limpiaparabrisas.

Sin embargo, el lavaparabrisas es ma-

nual cuando debiera ser eléctrico en

un coche de su precio: 234.900 pesetas
franco fabrica.

mas pcomplicaciones que las de un

maidr de 124 normal de serie v es-
Ms coches, ya sabemos que han
dado muy pocas, gracias a una me-
canica muy E--IJ[E]J]E Yy muy robusta;
v por ello mury duradera.

Es quiza mas rumoroso de lo nor-
mal, pero ya es sabido que en es-
tos coches gusta oir la sinfonia
mecanica y casi no se concibe un

La accesibilidad
a cualquier
organo del mot
BS en general
bastante buena.

deportivo silenicioso al maxime
Otro punto muy bien estudiado e
el sistema de escape. El coche sus
na 'muy bien en este aspecto, tant
desde fuera como desde el interio
en contraposiciéon con los 124 no
males anteriores, que emitian u

sonido a lata un tanto desagradabl
por culpa del disefo del dltimo de
posito o pot del silencioso.

Ventilador eléctrico de refrigeracion, que entra en funcionamiento por termocontacto,
superar los noventa grados.
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§ Seccion de la caja de cambio, situvada transversalmente a continuacién del motor y en bloque con el grupo diferen-
cial, que transmite el movimiento por dos semiejes a las ruedas.

UAJA
DE CAMBIO

A palanca de cambio estd bien
l situado, pero— sin embargo—
al retirar excesivamente hacia
atrds el asiento del conductor,
buscando la posicién més como-
| da, sucede el que queda algo re-
tirada, lo mismo que pasa con el

{ volante. No es grave defecto y
sélo se acusa algo lejana la ter-

[y S -

VELOCIDADES MAXIMAS

hasta
15 Em/h

hasta
A0 Km/h f

LE.IJL
H .
hasta | Supera .
75 KEm/h los 140 ¥mih

| cera velocidad al enclavarla, pues-
] to que es la que queda més dis- d
tante del conductor. También al
existir una timoneria hasta la caja e
de cambio por no ir a ésta direc- q
tamente la palanca, las maniobras
de cambio no son muy exactas,

e —————

e

velocidad ha sido pe

4 PERSONAS - 40 Kg DE gﬁg |

ebiendo asegurarse’

nclavada. Es una pra :
ue uno se acostumbra p@ptcr y

al cabo de algunos |':F|1fm'|Etl‘ﬂS?I”cB~n
corridos acaba por dominarse.

. ta se
| t@@tﬁ’ﬁ@ubiendn. sobre todo si van

El escalonado de las marchas
parece adecuado y es el siguien-
te: primera, 3,636 : 1; segunda,
2,055 : 1; tercera, 1,348 1,y
cuarta, 0,963 : 1. La marcha atras
tiene una reduccién de 3,615 : 1.
Respecto a las velocidades posi-
bles en cada marcha, son las de
hasta 40 km/h. en primera, 75 en
segunda, 115 en tercera y cerca
de 160 en directa, pues la veloci-

~«dad méxima obtenida ha sido en

nuestro.ensayo la de 158,4 km/h.
La capacidad ascensional a co-
che eargado con cuatro personas

S 4et B vor 100 en directa, del
=eh tercera, del 21

12,5 Mot 1
M—— ‘h seflnda y del 35 por
ciento en pqmera Como se ve, es

buen tre_ or e incluso en direc-

agvierte que aguanta bas-

dos personas —conductor y acom-
panante— que es como lo hemos
probado en los recorridos Madrid-
Valencia-Madrid-Santander-Madrid.
Incluso en conduccién &gil no es
preciso un manejo excesivo del
cambio. La primera velocidad no
es necesario el ponerla si no se
trata de curvas excesivamente ce-
rradas y en fuerte rampa, como
puede ser un intrincado puerto de
montafia. En conduccién normal o
mas bien tranquila, la buena elas-
ticidad del motor ‘hace que no
sea preciso un uso excesivo del
cambio, sino més bien escaso.
Unicamente en los adelantamien-
tos, cuando se trata de adelantar
a un coche rapido y se pone la
tercera para abreviar, se nota el
que hubieran venido bien algunos
caballos més, por lo que es rela-
tivamente posible que se piense
mas adelante en el motor 1430,
pero ello supone el refuerzo de
distintos Organos de la transmi-
sion y de la caja de cambio —que
es la del 127 reforzada—, por lo
que no es facil tampoco esperar
que esto suceda y en realidad no
es tampoco imprescindible. Estan
bien las cosas como son y no se
puede pedir algo que no es abso-
lutamente necesario.

La estabilidad 1
en curva |

es bastante
buena.

El efecto
subvirador

Yy se corrige
faciimente,

ESTABILIDAD

| en el particular de la estétis
hay que dar un sobresaliente
este coche, mientras en los d
mas particulares habria que co

formarse con honrosos notables con
calificacién y un aprobado en el ca:
del confort —sélo por lo que a disei
de asiento se refiere, pues en lo d

S este un punto gque quec
E difuso cuando la presentacic
: de este coche en Granad

haciendo el recorrido desc

el aeropuerto de Malaga —practic

" mente a nivel del mar o poco mas
e hasta cerca del pico Veleta, a m:
§ de 3500 metros de altura v en 1
- § recorrido —sobre todo al final
- | con muchas curvas y fuertes de
niveles en que a menudo habia g
utilizar la segunda y por ello co
- | sumir forzosamente mas, llevanc
e a cabo una conduccién mas nervi
| sa de lo corriente. Los consums
er los distintos coches utilizad
por los compafieros en las tare;
informativas parecieron a todos el
vados, v teniamos interés en rea
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Tapdn del depdsito de gasolina o
llave, en el modelo probado algo du
de acclonar.
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mas del apartado confort quiza mere-
ciera mejor nota—, en cuanto su esta-
bilidad hay que descubrirse y con el
sombrero en la mano concederle no
solo otro sobresaliente, sino proponer-
lo para matricula de honor, pues se
trata quiza de lo que mds merece ser
destacado en este coche, cuya <tenue
de route= es formidable.

No es de extrafar que esto sea asi,
por cuanto el disefio de suspensién y
sus cotas proceden del 127 tan acre-
ditado en este aspecto. ¥ a ello hay

r-“‘.‘.’r"h: -\-f":-l‘,Fpll * .I'”_ H"t‘l =2 |_f.,- " : 2 :
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En recorrido de montafia por carreteras santanderinas y
llegé a un consumo de once litros por cada ciun kilometros.

zar una prueba mas exhaustiva
para ver si era cierto el que se tra-
taba de un- coche glotén. Ahora
todo ha quedado aclarado y la rea-
lidad es bien otra, pudiendo hablar
de un consumo casi paralelo al del
124 normal.

De Madrid a Valencia, marchando
a un promedio de unos 100 km/h.
con bastante trafico de camiones
en que habia que reducir y pasar
a tercera con frecuencia, no bajan

que anadir que se ha mejorado con una
carroceria mas baja y aerodindmica que
«pega= el coche més al suelo, hasta el
punto de que no es facil cruzarlo vy
conseguir el trompo si no es forzén-
dolo al méximo, lo cual no sucederia
$i no es en competicién y pasando de
los limites de adherencia que todo co-
che tiene. Incluso los de Férmula 1,
hechos exclusivamente para correr.
La suspension delantera de tipo. Mc-
Pherson y la posterior de' ballestsn
transversal con triangulos’ inferiores y

en conduccion agil, se

do —siempre que se podia— de 80
ni superando los 120, obtuvimos una
cifra de ocho litros, que, para un
trafico maAs bien congestionado, no
€S un consumo para desesperarse.
Naturalmente, el consumo sube si
s¢ hace una conduccién rapida al
tope de posibilidades en autopista,
pudiendo llegar a los once litros vy
atin doce si se marcha ininterrum-
pidamente al limite de 130 km/h.
permitido.

Detalle de la suspensién McPherson delantera y de la barra estabilizadora.

los amortiguadores como elemento de
guiado de las ruedas, constituyen un
conjunto optimo que se comporta con
toda nobleza y exento de extrafas reac-
ciones. Las ruedas, con la medida de
opcién, 165/170 SR de llanta 13 y 45
pulgadas de ancho de garganta, son las
adecuadas para obtener los mejores
rendimientos en cuanto a adherencia y
estabilidad. E| tarado de la suspensidn,
ni dura ni blanda, es el apropiado para
este coche y el reparto de pesos muy
bien  estudiado, cargando naturalmente

mdés sobre el eje delantero que es
motriz, consigue un coche ligeramer
subvirador que se domina bien y g
solo en casos extremos —en curv
muy cerradas tomadas muy rapldas
pierde algo de adherencia en la rue
delantera que queda en el interior
la curva. También se nota algo de |
bote o galope en el tren delantel
cuando se viaja por carreteras ondu
das, pero todo esto es =pecata minut
dentro de una estabiiidad franr.amall
irreprochable.
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De Madrid a Valencia y vuelta obtuvimos un consumo de alrededor de ocho litre
por cada cien kilémetros, a una velocidad media de 100 km/h.

En ciudad, en conducciéon tran-
quila ¥y con trafico medio conges-
tionado, como suele ser normal, el
consumo es de unos diez litros por
cada 100 kilometros, pero —como
es léogico— si se marcha abusando
de la potencia disponible en las sa-
lidas de los seméforos, con los dos
cuerpos del carburador en accion
—COmo ocurre cuando en carretera
se sobrepasan los 100 km/h. en con-
duccion agil—, también el consumo

sube y se llega facilmente a los ¢
torce litros.

El conductor que quiera ahorrs
combustible —ahora que no es
barato— puede conseguirlo si r
abusa del acelerador v lo mantier
apuntado, tanto en ciudad como €
carretera, v en este segundo cas
se puede marchar a un buen pn
medio de 100 km/h. sin que el ga
to sea oneroso para el bolsillo d
comprador,
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Los grandes parachoques delanteros en poliuretano son
un factor digno de ser considerado a la hora de analizar Captafaros en las puertas para indicar a otros conductores
la seguridad. la maniobra de apertura de las mismas.

SEGURIDAD

LA seguridad activa es la de

mentos de chapa que, unidos a
los pasos de rueda v al bastidor
del soportado del blogue motriz,
consiguen una gran indeformabi-
lidad del habitaculo en el caso
de un chogue frontal. Igual cri-
terio se sigue en la parte posterior
detrdas de los asientos, por lo que
se refiere al mamparo de separa-
cion con el maletero reforzado por
las esquinas posteriores v también
por los pasos de rueda. Toda esta
arquitectura soportada por una
plataforma muy experimentada,
consiguen esa seguridad pagiVa

que se consigue en beneficio de
los ocupantes del coche, bien res- §
guardados en un habitaculo de in-
dudable resistencia en caso de im-
pactos e incluso de vuelco.

Pero también se ha seguido el §
criterio de zonas de deformabili- §
dad progresiva, tanto delante co-
mo atras. Para ello se dispone de
los parachoques a base de elasto- §
meros como el poliuretano que e
permite choques hasta 5 km/h. sin '
deformacion alguna vy que, a par-
tir- de velocidad, va consin-
tiecndo mayores deformaciones pa- §
ra cviar, fuertes deceleraciones en

un coche de buenos rendi-
mientos en su andar, que
Y cuenta con una buena direc-
cion v un buen sistema de frenos,
§ imprescindibles particulares para
] poder salir alroso de una situa-
cion apurada o de emergencia. La
notable estabilidad es otro buen
factor para conseguir esa seguri-
dad activa que este coche ostenta,
pero es también en cuanto a la

58

seguridad pasiva donde se ha tra- el -memento del impacto, para de e
bajado con idénticos buenos re- eslagipaRera evitar la violencia de ﬁf
sultados. ﬁﬂ{iuﬁ ;'"]1:111')*_5;1“_ efecto amortigua- E"',_

La teoria de que el habitaculo dor_aug¢ f;g,..:f'fi.i_rllt‘ con la defor- §
debe ser todo lo indeformable que “fiiacion leon tvolada. Esta deforma- §°

cién va d@s&mus que no llega al
habitacol® si no es en casos de
t‘*{tﬂﬂﬂu viclencia, pero esto ocu-
" Yrt& en los mejores coches v no
es posible evitar del todo, por el
momento. Hoy por hoy, Seat ha
hecho cuanto ha podido y ha con- =
rura de StEuido igualarse en este aspecto i
a oiras marcas del mavor presti-
gio en cuanto a la seguridad. s

se pueda se ha seguido al pie de
la letra en el disefio de la nueva
carroceria, desarrollada por Seat
vy realizada por Inducar en Tarra-
sa. Asi, se han conseguido estruc-
turas de gran rigidez en la zona |
anterior al panel de instrumentos, s

donde el mampar - losa:
paro que separa €l o 4. 00 1as manillas de

habitaculo del vano destinado al pyerta, encastradas para evitar posibles
motor esta compuesto por zle dafios a transeiintes.
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§ Esquema que muestra la seguridad del habitéculo, gracias ahla rigidez de los elementos que forman la carroceria del
coche. F'u'.'l
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Velocidad

Partiendo de salida paradao
y empleando la caja de cambio:

Partiendo de una s .
velocidad de 30 Km/hora™—
en la IV marcha

y sin emplear la cajo de cambios

Tiempeo

PRESTACIONES

OMPLACEN, dentro de su dis
c crecion. Podriamos decir que

son las de un coche sport mo
desto, que es en suma lo que h:
tratado el fabricante de consequir
teniendo en cuenta igualmente que
la limitacion de velocidad no favore
ce precisamente la proliferacion de
coches excesivamente rapidos, tipc
de automodviles que ya sdlo est:
justificado en el campo de la com
peticion pura. Creemos que la velo
cidad maxima de 158,4 km/h. obte.
nidos en kilémetro |anzado y sobre
terreno llano es suficiente cuandc
la velocidad permitida es la de 130,
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400 metros

V22,5

/ segundos

El velocimetro marca hasta 180 km/h.:
desde 120 hasta e| tope méximo, una

franja amarilla indica es la zona de
alta velocidad del coche. En el cuenta-
vueltas —a la derecha—, otra franja
indica que por encima de las 6.000 re-
voluciones por minuto es ya zona de
peligro para la mecanica.

quedando, pues, una reserva de
30 kilometros més, que permite ir
descansado, sin forzar la mecanica,
aunque se marche en autopista du-
rante largo rato a los 130 de tope.
Asi, pues, no es necesario llegar a
las 6.500 r.p.m. de tope —1584
kilbmetros por hora—, mientras que
el alcanzar las 6.000 no supone gra-
ve peligro para la mecanica. Una
puesta a punto muy perfecta quizi
permita el llegar a los 1636 kil6-
metros por hora de maxima que
anuncia la fabrica, pero creemos
que esto ya es pasarse de vueltas
de motor, lo que no es recomenda-
ble y en fin de cuentas no esti
permitido por la Policia de carrete-
ras el superar el maximo de velo-
cidad ya de saobra sabido.

La aceleracion partiendo de pa-
rado y en un kilémetro llega en
nuestras pruebas a un mejor tiempo
—en distintas tentativas— de trein-
ta y seis segundos y 2/5, mientras
que la marca anuncia treinta y cin-
co, a lo que no nos oponemos con
una puesta a punto mas fina, no di-
ficil de conseguir. La aceleracién
de parado hasta lograr los 100 ki-
l6metros por hora es de doce se-
gundos, cifra ain mejor que la con-
seguida en el concepto anterior, io
que indica que se trata de una muy
buena aceleracion inicial. En cuan-
to a la capacidad de recuperacion,
marchando a 40 kilémetros por hora
es la de 40" 3/5 en recorrer el kilé
metro de prueba, marchando en di-
recta, naturalmente.

Grifico de prestaciones
suministrado por la marca.
Las que obtuvimos nosotros

fueron algo menores,

pero es muy posible
que con una adecuada puesta a punto

se consigan, en efecto,
tales cifras, ya que las diferencias
$ON Uy escasas.

Por lo que respecta a la frenada,
fue a 100 kilémetros por hora de
una distancia de 23 metros reco-
rridos hasta la inmovilizacién total
del coche y sin arrastrar las rue-
das. Todos los ensayos se hicieron
con dos personas con un peso apro-
ximado total de 160 kilos.



