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en parte el vacio que dejo

el Sport 1800 potencian-
do més su modelo Sport 1200
nor medio del motor 1430, que
da exactamente 10 CV al freno
mas que el ya conocido peque-
fo deportivo de [la marca,
modelo que aun no cuenta con
los dos anos de edad al aparecer
en el mercado alla por febrero
de 1976, y del que ya hay mas
de 10.000 unidades rodando. La
solucion — si bien pudiera pare-
cer transitoria, mientras llega el
[ancia Coupé Sport— puede
considerarse como definitiva
para muchos, en especial para
los que se conforman con un
pequeiio coche de aire deporti-
vo, de buenas prestaciones y
gue al mismo tiempo, pueda
utilizarse como coche diario de
ciudad para acudir al trabajo.

Y deciamos antes que pre-
tende sustituir en parte al 1800
por lo que se refiere a presta-
clones ya que aun quedan unos
15k.p.h. para llegar a la veloci-
dad tope de aquel, que unica-
mente sera igualado o incluso
superado con la aparicién del
[ancia Coupé, el dia en que este
coche esté en la tienda, a un
precio que irremisiblemente se-
réd muy superior al actual 1430
Sport, hoy unico modelo de-
portivo de serie en la produc-
cidn nacional, si se tiene en
cuenta que el Alpine se hace ca-

S EAT ha querido sustituir

si “de encargo”. En otros aspec-

tos, no hay mucho que separe
el Sport 1430 actual del Sport
1800 que no sea el tamano
externo porque interiormente ni
uno hi otro son coches de
cuatro plazas auténticas, sino
més bien se trata de los clasicos
“2 mas 2" en los que las dos
plazas posteriores son mas que
nada auxiliares o de emergen-
cia. Y respecto a la mecénica, si
bien el motor de doble érbol de
levas del 1800 era motivo de
euforia para cualquier aficiona-
do a la mecénica fina, no se
puede negar que el de arbol
unico y varillas del 1430, con
sus 77 CV, colocado en un

coche de menor peso con

respecto al 1800, divierte tam-
bién y ofrece una simplicidad
mecanica y de mantenimiento a

todas luces més conveniente al

bolsillo del usuario.

CARROCERIA

OMO no se trata de un co-
che nuevo sino mas bien
"“el mismo collar con distin-
to perro”, como en plan jocoso
decia con motivo de su presenta-
cion, nuestro querido compafiero
Vicente Diez Hernandez, al compa-
rarlo con el ya conocido 1200
Sport, no vamos en esta ocasion a
ir “desguazandolo’” apartado por
apartado, pues al haber mucho en
comin entre ambos modelos
—1200 Sport y 1430 Sport— si
alguna informaciébn mas comple-
mentaria o mas extensa fuera del
interés del publico lector, le remiti-
mos a la prueba del referido 1200
Sport de SEAT que aparecid en
nuestro nimero 754 de 21 de fe-
brero de 1976.
Los técnicos proyectistas de

SEAT han logrado a la vez que una
gran belleza estética en estos mo-

delos, una eficaz penetracion en el
seno del aire con su buena aero-

dindmica, que llega a conseguir un
coeficiente de penetracion del 0,37
lo que a la vez que permitir el buen
desarrollo de velocidades relativa-
mente altas, teniendo en cuenta la
potencia de que se dispone, consi-
gue un no despreciable anorro_en
el consumo de gasolina, al gue nos
referiremos en otro apartiade.

En cuanto a su habilabilidady va

deciamos entonces que se trataba
de un 2 més 2", es_decir Unldos
plazas reales delanteras.al que se
afilade un baquet posterfop: én el
que pueden viajar dos o ineluso
tres personas de poca corpulencia
(nifios) o bien dos adultos de volu-
men normal pero no durante largos

viajes, sino mas bien en recorridos
cortos, puesto que el espacio de

que se dispone es mas bien redu-
cido. En cuanto al cofre de equipa-

je, no es tampoco de grandes
dimensiones, estando ademas un
tanto disminuido por la colocacién

my

Ventanillas laterales posteriores con
apertura de compas.

. 9
=i Fik -

e T e T T e e W]

. B = ; e
i e+ WL R e T [t

" wMaletero posterior un tanto escaso, como buen deportivo.

y no. tdoto hacia atras, porque la
lunet&posterior es de escasa altura
YW Existe ademéAs un importante
angulo muerto entre ella y las

ventanillas laterales posteriores.
Falta un buen espejo retrovisor en

el lado derecho que sumar al que
va lleva en el lado izquierdo, por-
que la visiébn hacia atras a través
del retrovisor interno, queda un
tanto condicionada por lo que an-
tes decimos. Sobre todo en las
maniobras marcha atrés, es donde
se advierte la escasez de visibili-
dad, debiendo guiarse por la intui-
cibn para el aparcamiento, si bien
favorece mucho el que la cola es
muy corta y se cuenta con buenos
parachoques amortiguadores para
esos pequefios golpecitos de apar-
camiento, que son a veces inevi-
tables cuando el espacio de que se
dispone es més bien reducido.

Y por lo que se refiere a la
visibilidad nocturna, el coche cuen-
ta con luces suficientes a secas,

echdndose de menos unos proyec-
tores mas potentes, de iodo por

egjemplo, dado que se trata de un
coche de buen andar que va a una

clientela que gusta de los buenos
promedios de marcha, no dificiles
de conseguir en un coche como
éste de buena potencia y presta-
ciones.

en él de la rueda de repuesto, gqu
roba un espacio a todas luce
ostensible.

El confort, se encuentra un tant
condicionado, como sucede con I
mayoria de los coches de vocaciol
deportiva en que la construccibs
ha de ser necesariamente baja. Ni
obstante, conductor y acompafian
te pueden lograr una posicion qu
sea incluso codmoda. En el caso de
que conduce y aunque no sea d
mucha estatura, buscaré siempre €
colocar el asiento bien retirado d
los pedales para no ir con la
piernas encogidas, llegando a |

posicion apetecida, pues el asient
puede deslizarse hacia atras cuants

Se quiera, pero entonces se encon
trara con que el volante le qued:
un tanto lejos de las manos y aqu
es donde ahora se nos ocurmn
pensar que dicho volante podi
haber sido regulable en distanci
por sistema telescdpico e incluse
regulable en altura, como suced
con otros modelos de la marca
tales como el 131 y 132, De est:
manera, se hubiera llegado a un
disposicién a todas luces satisfac
toria para lograr el méaximo di
confort.

En cuanto a la visibilidad, e
francamente buena hacia adelant



PRUEBA DEL 1430 SPORT

MECANICA

L motor, ya decimos que es
E el conocido 1430 de la marca
que con su cilindrada de
1438 c.c. y una relacion de com-
presién de 9 a 1, que requiere el uso
de gasolina de 96 octanos —el
1200 Sport se presenta ahora con
gasolina de 90 octanos exclusiva-
mente— da una potencia de 77 CV
a 5,600 r.p.m. y ofrece una rela-
ciébn peso-potencia de 10,562 kg/CV
que permite brillantes aceleraciones
y un comportamiento muy brioso.
Esta planta motriz del nuevo
1430 Sport de 10 CV maés que el
anterior 1200 Sport (que daba 67
CV al mismo régimen de giro) y ha
precisado una caja de cambios mas
robusta que la de este ultimo, lo
que ha hecho necesario el que se
haya desplazado un poco mas a la
derecha el motor y éste incluso
haya sido mejor soportado dispo-
niendo la barra que lo sujeta en su
reaccion de giro mas alta y anclada
en la traviesa anterior-superior de
la calandra, en lugar de estar an-
clada al mamparo anterior del habi-
taculo en su zona mas nervada o
de mayor consistencia, como ocu-
rria en el anterior 1200 Sport. Los
técnicos de SEAT aseguran que asi
se transmiten menos vibraciones a
la caja, a lo cual no nos opone-
mos, pero en cambio se han modi-
ficado —como decimos antes— las
cotas de colocacion del motor y
como el peso del conjunto motriz
es mayor y asi mismo la inclinacién
del motor hacia adelante, ahora
resulta que se acusa un serpenteo
también mayor que en el 1200
Sport a lo que contribuye quizé
también —o sin quizd— el que las
cotas de calda de ruedas delante-
ras son distintas —caida néutra
ahora, caida negativa en el 1200—
por todo lo cual el coche ha sido
modificado en su comportamiento,
pero a eso nos referiremos des-

Anclaje del motor t.:ambiadu. ahora sujeto en la traviesa anterosuperior.

Ruedas de 165 de balén, precisamen-
te las mas adecuadas.

pués, en el apartado de ias presta-
ciones.

La caja de cambio, ?a decimos
que es mas robustasque en el 1200
Sport, dado que ha' de transmitir
también mayor potergia. Los sin-
cronizadores de la 1.* y'ja 2.* son
de tipo Borg Warner y los de<l& 3.9
y directa de tipo Porsche. La direc-
ta esta ligeramente sobremultipli-
cada para evitar una quinta rela-
cion y llanear asi mejor que si fuera
directa del todo, consumiendo me-
nos gasolina.

En cuanto a los sistemas de
suspension, tanto delantero como
trasero, son de idéntica concepcion

que los ya utilizados en el 1200. De -

Tipo Mc Pherson delante, con la

barra estabilizadora haciendo oficio
también de sistema de anclaje de
las ruedas para absorber los es-
fuerzos de empuje y reaccién por
debajo del eje ideal de ambas, lo
que nos hace pensar en lo que
ocurriria si tal barra se partiese,
sobre todo si el hecho ocurriera en
uno de los dos tramos laterales que
actian como bielas oscilantes. Si
ello ocurriera, no cabe duda de que
la rueda afectada perderfa el ancla-
je y se modificarla la trayectoria del
coche hasta que este detuviese su
marcha. En su descargo, hemos de
decir que son varios los coches de
otras marcas y de la propia SEAT
que utilizan tal procedimiento y es
un caso que diflciimente se da.

La suspensién posterior, que es
la misma utilizada por el Seat 127 y
por el 128 de igual marca, es un
prodigio de utilidad préctica y de
simplicidad de construccién: Un
ballestén transversal de dos hojas
colocado en posicion baja, que
hace las veces también de barra
estabilizadora y apoya sobre los
triangulos inferiores, que junto con
los amortiguadores hidraulicos te-
lescépicos, los cuales son a la vez
portamanguetas COmo en una sus-
pension de tipo Mc Pherson, hace
posible el conseguir una estabilidad
inusitada, que se consigue redon-
dear gracias a la caida negativa de
las rusdas,

“En guanto al sistema de frenos
de cifsuitos independientes, ahora
sg nstala servofreno de serie v. el
pluente trasero lleva sistema de
correccion de frenada seglin la
carga. Frenos de disco en las rue-
das delanteras y de tambor en las
posteriores, que —como se sabe—
es una disposicién ya convencional

y por ello adoptada casi unanime-

mente en la mayoria de los turis-
mos e incluso deportivos, por con-
siderarse que el freno de disco
atras no es en absoluto imprescin-
dible.

Servofreno de serie, evitando la gure:a del anterior modelo.

COMPORTAMIENT(

L principio, cuando se ftc
A el volante de este ca
divertido y juguetén, se
vierte una cierta imprecision ei
trayectoria, que no en la direcc
puesto que ésta es particularme
precisa por su condicién de cre
llera fuera de posibles holguras
serpenteo que se advierte y
sensacion de creer que el coche
va a salir en cualquier mome
hacia un lado u otro, es ¢
molesto hasta que uno se hab
a su conduccién. Nosotros
inclinamos a creer que todo
debe a una disposicién de motc
de reparto de peso del mismo
muy correcto, al estar desplaz
hacia la derecha, con lo que
consigue que en las curvas tol
-das a izquierdas el coche “cla
quiza mas de lo debido vy
cambio no lo haga tanto en
curvas tomadas a derechas.
embargo esto no ocurria en
1200 adn estando también el mc
desplazado de igual forma, lo :
nos hace creer que la calda ne
tiva en este ultimo coche lo c¢
pensaba todo y por ello se mos
ba mucho menos serpenteante.
O quizé se deba todo al tipo
suspension en el que la barra e:
bilizadora, en su oficio de biela
empuje y reaccién para cada 1
da, hace que cada una de es
describa en su eje imaginario
arco de circulo con el punto
giro en la tal barra, lo que
traduce en cambios momentén
de la batalla o distancia entre ¢
de rueda de uno y otro lado, qu
bien no se acusa en los 127 y 1
de igual sistema, quizd en e
modelo que hoy nos ocupa —1.

MADRID-
PARIS—MABBID

CON EL SEA
1430 SPORT

ADA mas real que L
N prueba de consumo

un largo recorrido por
rretera que comprende tram
de muy diferentes categori
trazado, trafico, etc.

El vehiculo cuando comen
mos esta prueba contaba c
820 Km. y al regreso a Mad
tenia 3.418 Km. La distan
@xacta por carretera entre cs
tales de Francia y Espafia es
1.250 Km. El consumo durai




Sport— se acusa por el motor
mayor y su mayor potencia a trans-
mitir, con la secuela de unas mayo-
res aceleraciones posibles y en
general unas prestaciones mas su-
bidas de tono.

" El coche —sin embargo— con
una suspension de eje posterior
que lo perdona todo, no es en
absoluto peligroso, goza de una
gran estabilidad y —volvemos a
repetir— cuando uno lo conoce a
fondo en sus reacciones, permite el
llevarlo a fuerte tren incluso en
recorridos de montafia, siempre y
cuando no se sobrepasen las limi-
taciones que todo coche presenta.
Se puede advertir que en las carre-
ras de firme ondulado el coche
salta, balancea y serpentea pero
muy dificilmente las ruedas se
““despegan’’ del suelo, y aqui esta
el secreto de su seguridad de mar-
cha, a pesar de todo lo que pueda
advertirse de lo que parece insegu-
ridad en el serpenteo @8 quée nOs
referimos. Serpenteo y movimien-
tos extrafios en el eje delantero
que no trascienden al posterior
—que serfa lo peligroso— gracias a
la magnifica contextura del mismo.
Si se nos permite una opinion
nuestra muy particular, creemos
que con un nuevo replanteamiento
del eje delantero —que a lo rhejor
solo se refiere a nuevas cotas,
dando caida negativa a las rue-
das— desaparecerian estos peque-
flos inconvenientes, que son mas
bien de efecto psicolégico en el
conductor que origen de posibles
salidas de la trayectoria trazada.
Por otra parte, el coche es casi
perfectamente neutro y esto es una

No es un coche gloton en cuanto a
consumo de gasolina.

el trayecto de ida fue de 115
litros lo cual supone un gasto
de 9,2 litros/ 100 Km. Este gasto

condicién o virtud muy en su fa-
vor. Y al decir “neutro’”, creemos
que nadie ignora el que insinuamos
que no es ni subvirador ni sobre-
virador o en todo caso un poco de
lo primero —pero muy poco— por
su condicion de traccion delantera.

Las prestaciones, son en general
muy buenas: En primera, alcanza
los 45 k.p.h.; en segunda, los 75;
en tercera, los 115 y en directa los
165. Esta ultima marca tarda mu-
cho en conseguirla y con el cuen-
ta-revoluciones ya metido en cerca
de las 6.000 r.p.m. lo cual no es
muy recomendable. Se trata de un
coche para ir bien rapido, pero
tampoco creyendo tener en las
manos un Ferrari. Es un deportivo
muy sano para los jovenes y para
los no tan jévenes que buscan esa
conduccién alegre, que sblo co-
ches que no sean las clasicas berli-
nas pueden ofrecer. El 1430 Sport
consigue buenos promedios de
marcha y en ciudad es un coche
muy A&gil, puesto que arranca en
pocos segundos y permite apurar
mucho las marchas gracias a su

excelente par motor de 11'6 kgmts.

al bajo régimen de 2,800 rp.m.,
datos estos a los que debé su gran
elasticidad, gracias a la cual no es
preciso el cambiar muy 8 menudo:
En suma, un coche que oirecese!”

doble interés de su_ p-&rmnal aspec- . |
to y unas prestacmnas muy hones-"_
tas, todo dentro deun io de

3265.000 ptas. franco fAlrica-gue no
es exagerado para los wan’tﬂs que,

corren en el mercado del autorh6-—

vil.

Luis FERNANDO MEDINA
(Fotos: FREIRE)

no es excesivo, sino todo lo con-
trario, teniendo en cuenta el rit-
mo de marcha y la velocidad
media obtenida. Manteniendo el
coche a 4.000 r.p.m. en los pri-
meros kilbmetros —aproximada-
mente hasta Burgos— fuimos
progresivamente  aumentando

hasta los 5.000 y efectuando,

llegando ya a Paris, por las au-
topistas, alguna ‘‘punta” de
5.500 r.p.m. No se trata de un
régimen méaximo, puesto que és-
te se establece —por la zona
“roja’’ del cuentavueltas— hacia
los 6.000 giros/minuto. En cuan-
to a rendimiento horario de con-
junto fue bastante aceptable, ha-
biendo salido de Madrid (Alco-
bendas) a las 19 h. 50 m. Des-
contando las paradas imprescin-
dibles para repostar (34 minutos
en total) supone 11 h. 41 m. de

No falta el cuentavueltas ni el mandémetro de aceite en su bello cuadro, un
los mejores logrados en el pais.

recorrido, es decir, 107,13 Km/h.
de media general.

Al regreso, con menos urgen-
cia, sin tomar la autopista de
peaje entre Paris y Tours (250
Km.) —ligera diferencia kilome-
trica— tanto la media como el
consumo fueron inferiores. Tam-
bién el trafico era méas intenso
al haber salido de Paris a las
11 h. 45 m., llegando a Madrid
a las 2 h. 35 m. Descontando
las paradas (dos horas veinte
minutos) el viaje durd 12 h. 30 m.
siendo la media (casualmente ci-
fra “redonda’’) de 100 Km/h.
Consumimos 101 litros, practi-
camente 8 litros/100 Km. (El via-
je, tanto de ida como de vuel-
ta, lo realizamos dos personas
con reducido equipaje).

Luis Ramén CRIADO

VIRTUDES
Linea muy persona
Prestaciones bue 'f"
en general
cmsumo?mur 3
recortado

Impreclsiﬁn en IQ,"'
- trayectoria




