GENESIS DEL SEAT 600
Disefio, gestacion y desarrollo
Estructura y caracteristicas basicas

En mayo de 1957 comenzaron a salir de las lineas de montaje de la factoria SEAT en Zona
Franca las primeras unidades del SEAT 600. La marca espafiola, que ya fabricaba el 1400
con licencia FIAT, negoci6 con la italiana la licencia para producir en Barcelona un segundo
coche. Este modelo, el 600, era la segunda version del que habia sido lanzado dos meses
antes en ltalia, con mayor relacién de compresion, leves cambios en la distribucion y
ventanillas descendentes en vez de correderas, entre otros detalles técnicos y estéticos.

El modelo original disefiado por el ingeniero Dante Giacosa, respondia a unas condiciones
muy concretas: un vehiculo de 4 plazas y 450 kg de peso (200 para la mecénica y 250 para
la carroceria) con una velocidad no inferior a 85 km/h, con plena libertad para decidir la
ubicacion del grupo motor-transmision, delante o detrds. Tras analizar ambas posibilidades
Giacosa eligi6 la férmula todo atrds —popularizada por el VW Escarabajo aleman y el
Renault 4CV francés- debido a su menor coste, pues en aquel entonces no estaba seguro
de poder disponer de juntas homocinéticas suficientemente baratas y fiables para montar en
un coche de traccién delantera producido en gran serie.

Aunqgue también se estudié un bicilindrico opuesto refrigerado por aire, el motor que llevaria
el futuro modelo fue un cuatro cilindros en linea con refrigeracion liquida, dispuesto
longitudinalmente detras del eje posterior y unido a una caja de cuatro relaciones. Las
valvulas, situadas en cabeza de la culata, eran accionadas por varillas y balancines mientras
que la distribucion se realizaba mediante un arbol de levas lateral mandado por cadena; el
ciguefal disponia de tres apoyos. La cilindrada inicial era de 570 cc y la potencia de unos 16
CV, suficientes para alcanzar 88 km/h de velocidad maxima con un peso total previsto de
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515 kg. El radiador, debido a la falta de espacio, iba situado al lado del bloque y enfriado por
una bomba de agua que se acoplaba al motor a través de un brazo en el centro del cual
giraba el ventilador, orientado a contramarcha. Para calentar el habitaculo se utilizaba una
solucioén tan simple como dirigir el aire caliente del motor hacia el tinel central de la
carroceria, que lo conducia al interior del vehiculo.

“El motor es de una simplicidad ejemplar, y simplicidad es sin6nimo de fiabilidad”, escribié
Giacosa en sus memorias. En realidad, todo el coche era de una sencillez proverbial. La
suspension, independiente en ambos ejes, con brazos triangulares y balleston transversal
delante, y brazos triangulares longitudinales y muelles helicoidales detras. Los frenos de
tambor en las cuatro ruedas, y la direccion de tornillo sinfin y sector helicoidal. Las llantas
median 12 pulgadas de diametro. Habia disefiado los elementos mecénicos de forma que la
cantidad de chapa necesaria para contenerlos fuera minima, e incitado a los responsables
de la carroceria a reducir las dimensiones de los capds delantero y trasero.

Pese a su pequefio tamafio, no tenia porque ser un coche incobmodo. De hecho, la
habitabilidad fue una de sus mayores virtudes gracias a que habia sido concebido desde
dentro hacia fuera. Giacosa hizo dibujar primero el habitaculo a fin de situar el volante y los
mandos de la forma mas adecuada y poder determinar las dimensiones ideales de las
puertas para entrar y salir facilmente. “Con mis largas piernas me fue facil mostrar a mis
colaboradores cédmo habia que concebir la apertura de las puertas, el paso de los pies y la
posicion de los pedales en el pequefio espacio disponible. Siempre he sido muy exigente en
lo referente a la posicion del conductor y la accesibilidad.” Quiz4 las largas extremidades
inferiores del técnico piamontés fueran el motivo de que las puertas del vehiculo se abrieran
a contramarcha.

El modelo recibi6 la denominacion comercial de 600, guarismo a medio camino entre el
cubicaje finalmente decidido (633 cc) y el peso resultante (590 kg); la potencia ascendi6 a
19 CV SAE (Normas de la Society of Automotive Engineers, utilizadas en esa época) a
4.600 rpm. La produccién dio comienzo a principios de 1955. Su aceptacion entre el publico
fue inmediata y el éxito tan grande que SEAT decidi6 apostar con fuerza para traerlo a
Espafia en una decision que se mostré acertada, El SEAT 600 nacié dos afios después en
Barcelona y su salida al mercado super6 todas las previsiones.
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EVOLUCION DEL SEAT 600
Modelos sucesivos: N, D, E, L. Variantes y derivados

El primer 600 fabricado por SEAT -al que posteriormente se denominara 600 N para
distinguirlo de las siguientes versiones- presenta muy pocas diferencias con respecto al
original. Lleva el motor de 633 cc y 21,5 CV SAE (Normas de la Society of Automotive
Engineers, utilizadas en esa época) a 4.600 rpm, y su precio es de 65.000 pesetas. El
interior es bastante espartano, con dos sencillos asientos delanteros cuyo respaldo se abate
para permitir el paso a la banqueta posterior, detras de la cual hay un pequefio espacio para
bolsas y objetos.

A partir de julio de 1958 también se ofrece una version con techo corredizo de lona, el SEAT
600 Descapotable, que cuesta 5.000 pesetas mas que el normal. En la Feria de Muestras de
Barcelona de 1959 SEAT exhibe un monovolimen de 4 puertas, 6 plazas y 710 kg de peso,
derivado de la berlina normal, al que denomina 600 Mdltiple. No es otro que el FIAT 600
Multipla, pero a diferencia del italiano éste no llegara a fabricarse en serie.

En febrero de 1961 aparece el SEAT 600 Comercial, sin asiento posterior ni ventanillas
traseras y acabado muy basico. Se trata de un pequefio vehiculo de carga para flotas y usos
comerciales, por lo que esta exento del Impuesto de Lujo; la propia marca lo empleara en
sus servicios de asistencia técnica en carretera. Aquel mismo afio el SEAT 600 recibe una
serie de mejoras técnicas (carburador mas grande, dinamo y bateria de mayor potencia,
ventilador de aluminio) que le permiten ganar 3 CV de potencia y aumentar su velocidad
méaxima hasta sobrepasar la barrera de los 100 km/h.

En julio de 1963 SEAT lanza el 600 D, la version de mayor difusién —se produce sin muchos
cambios hasta 1970- que retne un conjunto de mejoras sustanciales, entre ellas un
carburador mas grande, ya dotado de bomba de aceleracion, depésito de gasolina de mayor
capacidad y mufiequillas del cigtiefial reforzadas. La cilindrada es incrementada a 767 cc y
la potencia sube a 29 CV SAE (Normas de la Society of Automotive Engineers, utilizadas en
esa época) a 4.800 rpm; también aumenta el peso (605 kg) pero la velocidad maxima es
ahora de 110 km/h. El tirador de arranque desaparece en favor de una llave convencional
ubicada en el centro del salpicadero. La nueva tapiceria de pafio y otros detalles contribuyen
a mejorar el confort del habitaculo. En el exterior el cambio mas llamativo son los pilotos
delanteros de posicion e intermitencia, que dejan de estar encima de las aletas para
ubicarse bajo los faros.

En septiembre llega el SEAT 800, modelo sin equivalente en la gama FIAT. Esta berlina 600
de cuatro puertas era realizada fuera de la fabrica por Carrocerias Costa, de Terrassa, a
partir de los monocascos enviados por SEAT, que volvian a la Zona Franca alargados 18 cm
y con dos puertas mas. El resto del bastidor y de la mecanica eran idénticos al 600 D, y
costaba unas 74.000 pesetas. Por aquellas mismas fechas aparecio otro derivado del 600
pero con vocacion comercial, la Formichetta, una furgoneta construida en Tarragona por la
firma SIATA sobre la plataforma del utilitario y con capacidad para 300 kg de carga. Mas
tarde, para satisfacer la demanda, Costa empez6 a producir un modelo casi idéntico
(copiado de la Formichetta, de hecho) que denominé Furgoneta SEAT Costa.

Durante los siete afios que se estuvo comercializando el SEAT 600 D recibi6 diversas
modificaciones tanto técnicas como estéticas (asientos, llantas, parachoques, viseras de
faros, etc) dirigidas a mejorarlo en lo posible sin variar en lo esencial. Tal vez lo mas
significativo de este periodo fuera el lanzamiento en 1966 del nuevo SEAT 850, con la
misma base mecénica que el 600 pero mayores prestaciones y comodidad.

En febrero de 1970 deja de fabricarse el 600 en Italia y se presenta su tercera evolucién en
Espafa: el SEAT 600 E. La novedad més importante son las puertas, que por fin se abren
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en sentido convencional e incorporan cerradura a ambos lados. No hay cambios mecanicos
pero si estéticos o practicos para mejorar el confort y la facilidad de utilizacion por parte del
usuario (faros, tapizado, etc).

En 1972 aparece la ultima, mas potente y mejor acabada de todas las versiones del 600: el
SEAT 600 L Especial. Sin tocar la cilindrada (767 cc) se ha variado la relacion de
compresion (aumentada a 8,5:1), la distribucién (incorporando el arbol de levas del 850
Especial) y la carburacion (incremento de 1 mm en el didmetro del difusor), asi como los
colectores de escape, con lo que la potencia sube a 32,5 CV (SAE) -28 DIN- a 5.500 rpm, y
la velocidad maxima a 120 km/h. La terminacion interior es mas cuidada, y puede llevar
extras como alternador, luneta trasera térmica o0 moqueta en el piso. Cuesta 3.800 pesetas
mas que el E, pero continda siendo el coche mas barato del mercado espafiol, incluso por
debajo del Citroén 2CV-6.

En agosto de 1973 termina la produccion del SEAT 600. Al afio siguiente, la compafiia lanza
el 133, modelo estudiado conjuntamente con FIAT pero sin equivalente en la gama italiana.
Sigue el esquema técnico del 850 y del 600 —a los que sucede- con la mecanica del 127
adaptada a la formula todo atras y los rasgos estilisticos del 126. El 133 se distribuye en el
mercado europeo a través de la red de FIAT, y se monta bajo licencia espafiola en Egipto y
Argentina. Su vida comercial se prolonga durante ocho afios, cesando la fabricacion en 1981
tras haberse producido mas de 200.000 unidades. El avance imparable de los nuevos
polivalentes con motor y traccion delantera deja obsoletos a modelos como el sucesor del
SEAT 600, uno de los ultimos representantes del concepto todo atras, tan comun en los
utilitarios europeos mas populares a lo largo de casi cuatro décadas.

Ficha técnica

Modelo 600 N 600 D 600 E 600 L 800
Periodo de fabricacion 1957-63 1963-69 | 1970-73 | 1972-73 | 1963-68
Cilindrada (cc) 633 767 767 767 767
Diametro x carrera (mm) 60x56 62x63,5 | 62x63,5 | 62x63,5 | 62x63,5
Relaciéon de compresién 7,511 7,511 7,51 8,5:1 7,511
Potencia (CV SAE) 21,5245 |29 29 32,5 29
Carburador 22/26 28 28 28 28
Velocidad méxima (km/h) 95/101 110 110 115 108
Consumo medio (1/100 km) 7,2 8,0 8,0 7,8 8,0
Longitud (m) 3,28 3,30 3,30 3,30 3,48
Peso (kg) 590 605 605 615 635
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SOCIOLOGIA DEL SEAT 600
Influencia del SEAT 600 en la vida de los espafioles
Un fendmeno socioecondmico

El SEAT 600 vino a poner casi literalmente al pais sobre —cuatro- ruedas. Su profunda
influencia en la vida de los ciudadanos espafioles sigue siendo materia de analisis para los
estudiosos sociales. Cuando historiadores y sociélogos hablan de “la Espafia del 600" se
refieren a un periodo crucial de nuestro pasado reciente, en el que se deja definitivamente
atras la sombra de la posguerra para entrar en una nueva etapa marcada por la esperanza
de un futuro mejor. Y nada lo simboliza con mayor propiedad que este pequeiio utilitario,
que contribuyd a mejorar las condiciones de vida de buena parte de la poblacion poniendo a
su alcance la posibilidad de disfrutar de cierta movilidad e independencia.

Cuando fue lanzado a mediados de 1957, el mercado automovilistico nacional contaba con
una oferta muy limitada y las pocas marcas presentes todavia tenian escasa capacidad
productiva: el 1400, un turismo de tipo medio-alto (140.000 pesetas) de la propia SEAT
(10.590 unidades en 1956), el Renault 4/4 fabricado por FASA en Valladolid (5.780
ejemplares en 1956), de precio mas elevado que el 600 (73.500 pesetas), y el inalcanzable
Pegaso Z-102, sofisticado deportivo para ricos (desde 330.000 pesetas) que se hacia
practicamente a mano (en seis afios sélo se construyeron 84), aparte de vehiculos de
importacion sujetos a determinados cupos.

Por otro lado, su aparicidn tuvo un efecto letal para cierto sector de la industria: arrasoé con la
pléyade de microcoches, motocarros y motocicletas con sidecar que habia dominado las
calles y carreteras del pais hasta entonces; la mayoria de sus fabricantes desaparecieron en
pocos afos o tuvieron que reconvertirse a marchas forzadas. Y es que el SEAT 600 era, por
fin, un automovil; modesto pero un verdadero automévil con puertas metalicas, ventanillas
con cristales que subian y bajaban, asientos para cuatro personas y hasta calefaccion.
Incluso podia llevar radio, aunque hubiera que pagarla aparte.

La expectacion generada por el nuevo SEAT era enorme. Las solicitudes de compra
alcanzaron cifras impensables: en marzo de 1957 la cartera de pedidos superoé a los
100.000 y hubo que cerrar la admision. Los plazos de entrega llegarian a prolongarse hasta
cuatro afios, dando pie a una curiosa picaresca para conseguir un ejemplar. En 1958 su
produccion se multiplica por 6. De 80 coches diarios en el primer trimestre de 1961 se pasa
a 100, aumentando después a 120 para alcanzar paulatinamente los 240 hacia finales de
1964.

Con la llegada del SEAT 600 D en 1963 empez0 su etapa de maximo esplendor,
erigiéndose en el modelo casi hegemonico del parque mavil nacional durante casi una
década. La fuerte demanda origina un aumento de produccién, provocando una reduccion
de los costes que repercutira en un descenso del precio de venta, lo cual volvera a estimular
otra vez la demanda. Al mismo tiempo, el tejido industrial barcelonés se refuerza gracias a la
demanda de toda clase de componentes generada por la fabrica de la Zona Franca. Es el
inicio de una etapa prodigiosa para SEAT en la que su red de distribucion se afianza y la
marca consolida su primacia en el mercado espafiol. Tiene una plantilla de 10.000
trabajadores y produce 300 coches diarios. La exportacion forma parte de sus planes de
expansion, y de las primeras remesas de SEAT 600 a Colombia pasara a exportar a doce
paises distintos.

Los espafioles se habian bajado de la moto para subirse al SEAT 600, y sus familias se
acostumbraron pronto a salir de fin de semana en coche. Con él empezaron a conducir
muchas mujeres; luego podia quedar como segundo coche para la ciudad, y a su volante se
iniciarian también los hijos y mas adelante los nietos.
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El auge de las excursiones dominicales y las vacaciones motorizadas sembro el germen del
automovilismo recreativo dividiendo al pais entre peatones y seatones -“la carretera nacional
es tuya, hombre del 600", cant6 afios después Moncho Alpuente-; el SEAT 600 hizo que se
empezara a viajar mucho mas no soélo por la peninsula sino incluso a una Europa todavia
desconocida para buena parte de la poblacién.

“El secreto bésico y practicamente Unico de la estabilizacién econémica espafiola es el
SEAT 600", segun este axioma del economista Fabian Estapé que él mismo atribuye a su
maestro Joan Sarda Dexeus. Cuando un nimero creciente de personas de las clases
sociales mas modestas accede a algo tan simbdlico como un automdvil la defensa de la
propiedad privada empieza a encontrar partidarios inesperados. Aunque pagado a plazosy
limitado a los fines de semana era un suefio de libertad al alcance de casi todos. Incluso
quienes podian permitirse un modelo de mayor categoria lo utilizaban por razones practicas.
Su pequefio tamafio y gran maniobrabilidad lo hacia imbatible en el tr&fico urbano. Por su
sencillez, economia y resistencia el SEAT 600 fue la base del negocio de muchas
autoescuelas, empresas de alquiler de coches, flotas comerciales...

El 3 de agosto de 1973 salia de la cadena de montaje el Gltimo 600, un L Especial de color
blanco, que los trabajadores de la fabrica despidieron con una pancarta en la que decia:
“Naciste principe, mueres rey”. El fin de su produccion era la cronica de una muerte
anunciada que lleno portadas de periddicos y semanarios como Autopista: "Porque todos
sabemos lo que ha sido el SEAT 600 en Espafia,” — glosaba esta revista- “punto de
arranque de nuestra vida moderna, centro de atraccion de millares de familias, ilusion de la
juventud estudiosa y entusiasta, aglutinante de esfuerzos, compendio de ensuefios y
realidades de superacion..."

La popularidad alcanzada por el SEAT 600 es comparable a la que tuvo el VW Escarabajo
en Alemania, el 2CV en Francia o el Mini en Inglaterra. Rebautizado con sobrenombres
como Seilla o Garbancito o Pelotilla... reproducido como juguete, miniatura o coche de
Scalextric, protagonista de innumerables chistes y chascarrillos, de una pelicula y hasta una
cancion, la mistica del SEAT 600 nace de esta historia de amor entre un pais y un automovil
gue excede su naturaleza mecanica. “El dia que los espafioles se subieron al 600
empezaron a alejarse de su pasado e iniciaron una excursion de fin de semana de la que
aun no han vuelto”, escribi6 el desaparecido periodista y escritor Manuel Vazquez
Montalbén, a quien se considera el cronista sentimental de la transicion. El SEAT 600 ser4,
para siempre, el coche de todos los espafioles.
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CUADRO DE PRODUCCION DEL 600

- . PVP
AR Unidades (Pesetas)
1957 2.586 65.000

1958 12.009 70.000
1959 22.795 70.000
1960 23.416 70.000
1961 23.186 70.000
1962 28.426 70.000
1963 36.302 65.000
1964 61.091 63.500
1965 66.478 63.100
1966 66.431 63.000
1967 67.308 63.000
1968 71.608 63.000
1969 63.808 63.000
1970 79.123 68.100
1971 53.720 70.020
1972 69.755 72.800
1973 35.703 77.291

Total: 783.745 unidades
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