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Avec un titre de champion du monde des rallyes
en catégorie 2 litres 2 roues motrices,
Seat ne s’endort pas sur ses lauriers.
La preuve, I"évolution 2 vient de sortir
avec des ambitions encore plus affirmées.

J.-F. GUITTARD - PHOTOS CLEMENT MARIN

Le moteur a été
développé par
Mader a partir

de I'ancien 1800

VW longue course.

Il surprend par
sa alor:

éme si Iz firme espagno-
le fait partie du groupe
allemand Volkswagen
Audi, les Seat sont
congues et construites en
Espagne tout en utilisant
la banque d'organes allemande. Pour la compé-
tition, méme combat, presque tout se passe en
Espagne méme s'il est fait appel a des fournis-
seurs étrangers pour certains composants. A la
base, I'lbiza ne semblait pas étre le produit idéal
pour développer une kit car.

En effet, une kit car est dérivée d'une voiture de
série et on sait que les voies larges sont un fac-
teur de performances. A cet égard, une Ibiza est
moins bien pourvue qu‘une 306 (exemple au
hasard) et de ce fait moins compétitive sur le
papier. Si le raisonnement tient parfaitement la
route sur |asphalte, le handicap est moins criant
sur l2 werrc, précisément le terrain ou se déroule
la moiorité des épreuves du championnat du
nonde ues rallyes. De méme pour la motorisa-
tion, surtout pour un atmosphérique, mieux
voit un 4 cylindres carré que longue course. Le
bloc Volkswagen de I'Ibiza a été développé a
partir de I'ancien 1800 longue course et il est
ainsi en théorie plus apte a fournir du couple a
bas régime que de la puissance a haut régime.
La encore, ce n'est pas rédhibitoire sur la terre
car il faut avant tout posséder une large plage
de régime, ce a quoi s'est attelé Mader, le
célébre préparateur suisse.

Transfuge

Le terrain d’essai se situe non loin de Barcelone,
a Martorell prés de |'usine Seat. L'ingénieur res-
ponsable est Benoit Bagur, transfuge de Citroén,
ayant fait ses armes aussi bien sur les moteurs
que sur les chassis. Non content d'étre polyva-
lent techniquement, il possede aussi un excellent
coup de volant, ce qui lui permet de participer
aux essais de développement et de déceler par-
fois des défauts dont les pilotes s'accommodent
sans y préter attention. C'est donc lui qui nous
emmene tout d’abord en tant que passager
pour nous faire découvrir le petit tracé taillé
dans les broussailles.
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L’arceau redessiné
a permis

de rigidifier

la coque.

La qualité de la
suspension joue
elle aussi

en faveur

de I'évolution
positive

du comportement
routier.

Le 4 cylindres 16 soupapes d'origine Volkswagen
n'est pas d'une conception récente, mais aprés
un passage en Suisse, il développe tout de
méme 260 ch a 8400 tr/mn. Par rapport a la pre-
miére mouture, la puissance et le couple ont été
développés dans le sens d'une grande disponibi-
lité, essentielle sur la terre. Coté admission, les
guillotines de I'an passé ont cédé la place a des
papillons pour une meilleure souplesse et une
gestion électronique Magneti Marelli s’occupe
de tout. De fait, s'il faut un peu de gaz pour
démarrer, on peut évoluer a trés bas régime
sans encombres et ca part fort dés 4000 tr/mn
alors que le régime maxi est fixé a 9400 tr/mn,
ce qui doit bien faciliter le travail du pilote.

Avec la boite Hewland 6 rapports @ commande
séquentielle, il est juste nécessaire de débrayer
pour sortir de I'auvent, la pédale de gauche res-
tant en théorie inutilisée le reste du temps. C'est
un plus pour les adeptes du frein au pied
gauche, technique permettant de placer I'arriere
ol on le veut quand c’est bien maitrisé! 21:x
cOtés de Benoit Bagur, on a l'impressicn o.e
c'est facile, économie de mouve .ents, p. e

Le train arriére a été largement

modifié. Les points d’ancrage sont
respectés mais des barres obliques
viennent appuyer les bras tirés.

ments précis, exploitation de la motricité, I'lbiza
Kit Car semble se jouer des dénivellations grace
a d'excellentes suspensions. C'est surtout dans ce
dernier domaine que la voiture a progressé p. -
rapport a la saison passée. La coque a été nette-
ment renforcée grace a un arceau mieux dessi
alors que les trains roulants sont erx au:: plus
évolués. Les épures de suspension ont - 4 rey 'as
et surtout le train arriere a été redessiné. | ~ pré-
cédent était issu en droite ligr- de la série alors
que le nouveau est beauco ip plu: rigide. Il res-
pecte le réglement en rcorenant les points
d’ancrage de série muis ic drincipe des bras tirés
a été élargi! De fai . ils sont renforcés par des
barres oblique: re;-ignaiit chacune I'origine du
bras tiré de :-rie opposé. Il en résulte évidem-
ment un hieri rueilleur guidage d’ou une
meilleuie précision de conduite.
Duic le niZiie ordre d'idées, les masses ont été
~ceni s avec un réservoir d'essence avancé
dai habitacle. A ce propos, il parait logé assez
hzut mais il n'a pas été possible d'utiliser
I'emplacement d’origine (sous la banquette
arriere) faute d'un espace suffisant. Le compor-

Zn configuration terre, les disques de
frein avant ont un diamétre inférieur
et sont pincés par

des étriers 4 pistons au lieu de 6.

tement a bien évidemment profité de toutes ces
améliorations sans certitudes quant au gain
exact. Effectivement, la terre est un des terrains,
avec les courses sur glace, ou il est extrémement
difficile de chiffrer des améliorations tant le
revétement évolue rapidement. Entre un pre-
mier passage sur une piste poussiéreuse et les
derniers sur des trajectoires complétement
balayées, I'écart de temps au kilométre peut
étre assez considérable. Ce qui est certain, c'est
que les pilotes se sont sentis d’emblée plus en
confiance grace a une rigidité supérieure de
I'ensemble. Et se sentir en confiance dans une
voiture qui répond mieux a ses désirs, c’est un
bon début pour faire des temps! Apres que
Benoit Bagur nous eut expliqué le mode
d’emploi et un changement de transmission en
deux temps, trois mouvements, c'est a nous de
prendre le volant de la béte.

Beau jouet

Ce qui surprend, de prime abord, c’est |'excep-
tionnelle souplesse du 2 litres Volkswagen
sachant qu'il développe tout de méme environ
260 ch. Dans un bruit rauque propre aux méca-
niques bien nourries, il vous emmeéne a bas régi-
me apparemment sans effort. Au-dela de 4000
tr/mn, la moindre chiquenaude sur la pédale
d’accélérateur vous propulse gaillardement en




avant. Il est certes difficile d’effectuer des com-
paraisons lorsque I'on a comme seule référence
la 306 Maxi développée pour |'asphalte. Ce qui
est certain, c'est que le motoriste suisse a bien
travaillé et que la courbe de couple ne doit pas
avoir beaucoup de relief contrairement a ce que
pourrait laisser supposer la valeur maxi 2z mkg,
logée a 7000 tr/mn. Remarquez, c'état hicii |
but de la manceuvre, disposer de beaucoup 'z
couple dés les bas régimes est une aide a la
conduite surtout en terrain difficile.

La boite séquentielle est plutdt ferme et il faut
un minimum d’habitude pour ne rater aucun
rapport malgré la simplicité du procédé. Nous
sommes méme tombeés sur un faux point-mort!
Autrement dit, on n’est pas prét de me faire
signer un contrat de pilote chez Seat... Tréve
d'aneries, ce qui semblait simple aux cotés de
Benoit Bagur n'est pas forcément facile, méme
en considérant le manque d'entrainement aux
spéciales sur terre. Il faut déja commencer a bien
maitriser la technique du pied gauche, ce qui
n‘est pas mon cas et ensuite, ne surtout pas
s'éloigner des trajectoires balayées par les précé-
dents passages. C'est encore pire que sur un ral-
lye asphalte, le moindre écart en dehors des
lignes laissées par ses prédécesseurs se compta-
bilise au mieux en une perte de temps et au pire
par une grosse chaleur (ca tombe bien, déja qu'il
ne faisait pas froid!). En effet, une roue hors des
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traces aurc .eme ‘iab,- ment envie de quitter la
bonne ‘rajectrir-. Si ce n'est pas génant dans les
serréc c'ec’ ' Js acrobatique dans les rapides! En
consiuerart que Ion sache tout bien faire, I'lbiza
Kit Car est alors redoutablement efficace, effa-
cant la plupart des dénivellations en douceur,
rzpondant au moindre lever de pied pour placer
I'avant alors que le train arriere enroule avec
une certaine progressivité.

Le freinage, du moins sur un chemin bien
propre, est assez stupéfiant alors que la motrici-

té demeure exceptionnelle dans la plupart des
cas, grace a un autobloquant a disques taré a
75 %, lequel permet de sortir des spéciales avec
une transmission cassée (on peut en témoi-
gner!). Il ny a guére que les virages trés serrés et
poussiéreux ou |'on soit obligé de doser la réac-
célération. C'est d'autant plus facile que le
moteur est quasiment toujours disponible et on
finit par ne plus guére regarder le compte-tours
ou l'afficheur de rapport au milieu du tableau
de bord. D'ailleurs, il y a une lampe indiquant
qu'il faut passer au rapport supérieur au-dessus
de la visiere du tableau de bord, au cas ou. Mais
sauf erreur, ce n'est apparemment guére utile
de monter trés haut en régime.
Autres sujets d'étonnement pour une voiture de
course adaptée a la terre, ce sont la direction et
les freins assistés. L'assistance de direction déve-
loppée pour I'asphalte a été conservée pour la
terre Lpis consultation des pilotes. Sans méme
évoruer |'e fort musculaire moins important a
urni, o peut supposer que I'hydraulique doit
filticr certaines méchantes réactions aux abords
(s saignées. Les freins assistés participent eux
aussi au confort de conduite et on sent bien la
limite d'adhérence contrairement a ce que I‘on
aurait pu supposer. D'ailleurs, ces derniers sont
tellement sollicités par certains des pilotes utili-
sant le pied gauche comme “antipatinage” que
les étriers avant sont refroidis par eau pour évi-
ter de faire flamber la garrigue. Pour gagner en
efficacité, les usines travaillent toutes sur un sys-
teme d’antipatinage qui passe pour l'instant par
une dégradation du moteur. Seat y pense bien
évidemment mais ce sera sirement pour plus
tard avec une gestion électronique encore plus
sophistiquée que I'actuelle MF3S.
En attendant, I'lbiza Kit Car est en téte de sa
catégorie dans le championnat du monde des
rallyes et méme si elle n'est pas la meilleure sur
|asphalte, elle attend la concurrence sur la terre.
La sympathique équipe espagnole apprend ainsi
le championnat du monde et engrange de
I'expérience, cela pourrait servir dans le futur
avec une 4 roues motrices, au hasard tiens! [ |

PRINICIPALES CARACTERISTIQUES

Moteur. 4 cylindres en ligne, transversal avant. 2 ACT (courroie + chaine), 4 soupapes par
cylindre. Gestion électronique intégrale Magneti Marelli MF3S. 1984 cm® (84 x 89,5 mm).,
Régime maxi: 9400 tr/mn. 260 ch a 8400 tr/mn. Couple maxi: 22 mkg a 7000 tr/mn.
Transmission. Aux roues avant. Boite mécanique Hewland 6 rapports a crabots (comman-
de séquentielle). Autobloquant a disques (75 %).

Chéassls. Coque autoporteuse acier renforcée par arceau multitubulaire. Suspensions AV/AR:
pseudo McPherson triangulée, barre anti-roulis réglable/bras tiré et bras oblique, barre anti-
roulis, combiné ressort-amortisseur. Direction 2 crémaillére assistée TRW. Freins AV/AR:
disques ventilés diam. 295 mm (asphalte: 376 mm), étriers AP 4 pistons (asphalte: 6 pis-
tons)/disques pleins diam. 280 mm, étriers 4 pistons.

Dimensions/capacités. Empattement (mm): 2440 . Voies AV/AR (mm): 1560/1550.
Longueur/largeur/hauteur: 3869/1763/1369. Jantes: 7x15 (asphalte: 8x18) alliage. Pneuma-
tiques: 17-65x15 (asphalte: 20-65x18) Michelin racing.

Polds (kg). Constructeur: 970. Répartition AV/AR (%): 63/37. Rapport poids/puissance
(kg/ch): 3,7.
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