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Desde sólo

21.000€

Kia Carnival
Serie Family Pack

Para familias sin fronteras.
Siéntete libre para moverte con tu familia en el espacioso Kia Carnival Family Pack. A un precio 
inmejorable y con una garantía de 7 años,  para disfrutar de un gran recorrido con tu familia. Y aprovecha 
que ahora te ofrecemos gratis  los mejores extras de serie, como DVD y Navegador con Bluetooth.

• Navegador con tecnología     
 Bluetooth integrada   
• DVD

• 6 airbag
• ESP 
 • Climatizador 

• Sensores 
 de aparcamiento
• 7 plazas

SÓLO KIA TE DA 7 AÑOS DE GARANTÍA
DE FÁBRICA EN TODOS SUS MODELOS.
PVPR Kia Carnival 2.9 CRDi VGT Concept Family Pack matriculado como vehículo mixto adaptable (matriculado como turismo desde 23.600 €) (incluido impuestos, 
transporte, pintura metalizada y acción promocional). Oferta válida limitada para vehículos en stock hasta 30/06/2010 en concesionarios de Península y Baleares. 
Emisiones de CO2 desde 206 hasta 237 gr/km. Consumo combinado de 7,8 a 9 l/100 km. Equipamiento según versiones. *Consultar manual de garantía Kia.

AUTOMOVILES J. y M. FERNÁNDEZ, S.L.
Avda. Rosalía de Castro, 67 · 15895 Milladoiro
(Santiago de Compostela) Tel.: 981 524 966 / 981 522 498

ABIERTO SÁBADOS
POR LA MAÑANA.
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■ REDACCIÓN | Texto
O director do Instituto 

Enerxético de Galicia, Eliseo 
Diéguez, asistiu en Santiago 
ao arrinque destas activida-
des, que se desenvolverán en 
diversas cidades galegas nos 
vindeiros meses. A través des-
tes seminarios, que se enmar-
can dentro do plan de forma-
ción do Inega para este ano, 
un total de 120 persoas adqui-
rirán técnicas para unha con-
dución eficiente, que lles per-
mitirán diminuír o consumo 
de combustible ata un 15%, 
así como incrementar a segu-
ridade ao volante.

O Instituto Enerxético de 
Galicia da Consellería de Eco-
nomía e Industria colaborará 
coa DXT (Dirección Xeral de 
Tráfico) na realización de cur-
sos de condución eficiente 

de vehículos turismo, que se 
desenvolverán nos próximos 
meses nas cidades de Santia-
go de Compostela, A Coruña, 
Pontevedra, Vigo e Ourense. 
Os seminarios terán lugar nas 
xefaturas provinciais da DXT, 
agás nos casos de Santiago de 
Compostela e de Vigo, que se 
celebrarán nas xefaturas locais.

O director do Inega, Eliseo 
Diéguez, asistiu en Santiago, 

ao arrinque destas actividades, 
que se enmarcan dentro do 
plan de formación do Inega 
para o ano 2010 e nas que to-
marán parte un total de 120 
persoas (12 en Santiago de 
Compostela; 45 na Coruña; 23 
en Pontevedra; 18 en Vigo e 22 
en Ourense).

Con esta acción formativa, 
prevista dentro das medidas 
dun uso máis eficiente dos me-

dios de transporte, o Instituto 
Enerxético de Galicia que di-
rixe Eliseo Diéguez pertencen-
te á Consellería de Economía e 
Industria, trata de fomentar un 
novo estilo de condución dos 
automóbiles, co que se obte-
rán diminucións medias no 
consumo do combustible de 
ata un 15% sobre a condución 
convencional, mellorando ta-
mén a seguridade.

NEUMÁTICOS PERNAS: Milladoiro. Tel.: 981 53 62 55  -  SANTIAGO DE COMPOSTELA
NEUMÁTICOS PONTEVEA: Pontevea – Teo (A Coruña). Tel.: 981 80 90 49  -  Fax: 981 80 91 78

VENDA • REPARACIÓN VENDA • REPARACIÓN 
• MONTAXE E EQUILIBRADO • ALIÑADO ELECTRÓNICO • LA• MONTAXE E EQUILIBRADO • ALIÑADO ELECTRÓNICO • LA--

MIAS DE ALIAXE LIXEIRAMIAS DE ALIAXE LIXEIRA
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A Consellería de Economía e Industria 
aposta pola condución eficiente

As vendas de vehículos de segun-
da man están funcionando en positi-
vo. Pecharán previsiblemente este ano 
cunha suba de entre o 10% e o 12%, 
ata situarse no entorno dos 1,5 mi-
llóns de unidades, segundo datos de 
Ganvam. Desta forma, a patronal revi-
sa ao alza a súa previsión de mercado 
animada polos últimos resultados do 
primeiro cuatrimestre no que as ven-
das de vehículos de segunda man su-
biron un 10,6%, recuperando así a sen-
da alcista que perdera dende finais de 
2008.

Ganvam atribúe esta recuperación 
das vendas ao cambio de estratexia das 
compañías alugadoras quen, despois 
de case dous anos de ‘parón’, volveron a 
renovar as súas flotas con vehículos no-
vos (+91,9% ata maio), devolvendo ao 
mercado de VO as súas unidades usa-
das e nutríndoo dunha oferta de vehí-
culos de menos de catro anos, escasa 
ata a fecha.

Os vendedores explican que en 
2009 os tradicionalmente coñecidos 
como vehículos seminovos, de un ou 
dous anos de antigüidade, proceden-
tes, principalmente, de automatrícu-
las e buy-backs, desapa-
receron practicamente 
do mercado, xerando un 
“gran valeiro” na oferta 
de vehículos de segunda 
man de curta idade.

Isto explica que nes-
te último período, dende 
que estoupara a crise, o 
mercado de usados cre-

cera máis cuantitativamente que cua-
litativamente, provocando un envelle-
cemento progresivo do parque cunha 
clara tendencia cara os vehículos “mileu-
ristas”, caracterizados polo seu menor 
prezo e a súa maior antigüidade e quilo-
metraxe. Segundo o presidente de Gan-
vam, Juan Antonio Sánchez Torres, “sete 
de cada dez coches de segunda man 
que se venden actualmente teñen 8 ou 
más anos de antigüidade, mentres que 
os seminovos, con menos de tres anos, 
apenas representan o 15% deste mer-
cado”.

Os automóbiles de gama baixa e 
media-baixa seguen ca-
pitalizando as vendas 
de usados xa que ó re-
dor do 70% pertencen a 
este segmento. Os vehí-
culos de gama media-al-
ta supoñen case a cuarta 
parte (23%) das vendas, 
mentres que o segmento 
alto só representa un 6%.

Relación Vendas Vehículos de Ocasión 
(VO) sobre vendas de Vehículos Novos 

(VN) en Europa
Países 1er trimestre 2010 

Reino Unido 3,2 
Francia 2,7 

Portugal 2,5 
Italia 2,1 

Alemaña 1,9 
España 1,3 

Fonte: Ganvam

Ganvam prevé que as vendas de coches 
usados suban ata un 12% en 2010

A acción formativa conta-
rá con monitores expertos 
que explicarán as técnicas 
ao volante para aproveitar 
a eficiencia enerxética dos 
vehículos actuais. O alum-
no terá a posibilidade de 
comparar a influencia das 
técnicas de condución 
eficiente no consumo do 
combustible mediante 
unha proba práctica que 
se verificará antes e des-
pois da sesión teórica.

Monitores expertos

Eliseo Diéguez, no arranque dos cursos de condución eficiente

Road ShowPorto   ❱❱
  imaxes
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Telefóno: 981 80 73 01 • Cacheiras s/n, 1ºA • Teo  (A Coruña)

■ EMILIO BLANCO | Texto
As vendas de coches se-

guen crecendo, pero cada 
vez menos. Os concesiona-
rios galegos matricularon en 
maio un 25,8 por cento máis 
de vehículos respecto ó mes-
mo mes de 2009. En total, co-
mercializáronse 4.660 unida-
des. No conxunto de España, 
o incremento de maio foi 
máis alto. As vendas aumen-
taron un 44,6 por cento, con 
102.873 novos coches que 

xa circulan polas estradas. 
Os modelos máis vendidos 
foron o Seat Ibiza, o Renault 
Megane e o Citroën C4.

Malia que maio presen-
ta datos positivos de evo-
lución do mercado, a pa-
tronal galega quéixase de 

que cada vez se vende me-
nos. Os empresarios din 
que “segundo pasan os 
meses, o ritmo de crece-
mento é menor e estamos 
moi preocupados de cara 
ó futuro”. A preocupación 
vén dada porque “temos 
moitos problemas para pe-
char operacións e a xente 
xa nin pasa polos conce-
sionarios para ver coches”, 
láianse os responsables de 
vendas.

As vendas crecen, as incertezas tamén
As matriculacións soben un 25 por cento en maio en Galicia

”Cada vez se visitan menos os concesionarios”, di a patronal

”Esperamos caídas 
importantes a partir de xullo”

Acumulado
No acumulado nos cinco primeiros meses do ano, as 

vendas de automóbiles continúan mantendo unha evo-
lución positiva. Os concesionarios de Galicia matricularon 
23.908 unidades entre xaneiro e maio. A cifra representa 
un 28,2 por cento máis respecto ó mesmo tempo de 2009. 
O mercado español tamén leva unha boa evolución. Co-
mercializáronse 482.677 vehículos, un 43,5 máis.

David Barrientos, portavoz de Anfac

■ EMILIO BLANCO | Texto
O director de Comunica-

ción da Asociación de Fabri-
cantes de Automóbiles (An-
fac), David Barrientos, analiza 
en SPRINT MOTOR o presen-
te e o futuro do sector.

S.M.-¿Que valoración 
fan dos datos de maio?

D.B.-Os resultados son bos, 
aínda que a última semana 
do mes rexistrou unha ralen-
tización importante do mer-
cado. Os pedidos baixaron un 
20 por cento e reduciuse de xei-
to notable a afluencia de con-
sumidores ós concesionarios 
pola desaparición das axudas 
do Plan 2000E a mediados de 
xuño.

S.M.-¿Por que crecen 
menos as vendas en Galicia 
ca no conxunto de España?

D.B.-A diferenza é substan-
cial. Débese a que as empresas 
de aluguer aproveitaron maio 
para renova-las súas frotas de 
vehículos, como xa fixeran en 
Semana Santa. Iso fai que as 
vendas suban máis en comu-
nidades onde están implanta-

das estas empresas, como as 
Baleares, Valencia e Madrid. O 
crecemento galego é algo me-
nor, pero é importante porque 
se produce no segmento de 
vendas a particulares.

S.M.-¿A falta de axudas 
da Xunta tamén inflúe?

D.B.-É posible que a falta 
deste tipo de incentivos adicio-
nais que establecía a Comuni-
dade Autónoma influíse algo 
no resultado de Galicia. Pero 
ese menor crecemento gale-
go débese, sobre todo, á me-
nor implantación en Galicia 
de empresas de aluguer.

S.M.-¿Como se presenta 
o futuro?

D.B.-A partir de xullo asis-
tiremos a un contexto econó-
mico aínda desfavorable, co 
incremento do IVE e xa sen as 
axudas do Plan 2000E. Todo 
iso fai que o panorama que se 
nos presenta non sexa o me-
llor. É posible que a partir de 
xullo empecemos a ver signos 
negativos nas vendas, con caí-
das importantes nos vindeiros 
meses.
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Editorial

A Dirección Xeral de Tráfico (DXT) está estudando a posibilidade de que os mozos 
de 17 anos poidan poñerse ao volante, sempre e cando os acompañe un titor maior 
de idade. Previamente terán que aprobar o exame teórico e realizar un mínimo de 
clases prácticas nunha autoescola. Esta iniciativa non implicaría un adianto da idade 
para acceder ao carné de conducir, que se mantería nos 18 anos.

A este sistema de condución tutelada cun acompañante, accederíase unha vez 
superado o exame teórico (para o que si se adiantaría a idade) e, previo certificado 
da autoescola, o alumno podería conducir un automóbil acompañado por un adulto 
durante un período máximo dun ano, ata o exame de conducir práctico que se efec-
tuaría aos 18 anos regulamentarios.

Esta tutela xa está implantada en Francia dende 1990 con moi bos resultados, xa 
que permite aos mozos acceder ao carné de conducir con máis experiencia. Entre os 
beneficios amosados está unha redución da sinistralidade en máis dun 25 por cento 
con respecto a quen obtivo o permiso de forma habitual e abarata o prezo dos segu-
ros, máis caros para os condutores novatos.

Con esta fórmula pódense corrixir os malos hábitos e as inorreccións na circula-
ción do aspirante a condutor independente. Durante un ano estará baixo o control 
e a mirada atenta do seu titor, corrixindo vicios e ansiedades dos primeiros quilóme-
tros. Así mesmo, ao mozo daríalle máis tranquilidade e confianza facer treito baixo a 
supervisión dun condutor experimentado.

Os franceses poden conducir turismos dende os 16 anos sempre que realicen un 
programa denominado de “condución acompañada”. En concreto os aspirantes de-
ben realizar un curso de 20 horas nunha autoescola autorizada e aprobar o exame 
teórico. Posteriormente, aos 1.000 quilómetros percorridos, o novel realiza unha pro-
ba en presenza do acompañante. Proba que se repite antes de chegar aos 3.000 km.

O “condutor acompañado” ten as mesmas limitacións de velocidade que se fose 
“novato”: 110 km/h en autoestradas e 80 km/h en estrada. Ademais non pode saír do 
territorio francés e debe colocar na parte traseira do vehículo un adhesivo de “condu-
ción acompañada” para advertir ao resto dos condutores.

O actor principal desta modalidade é o titor. O alumno debe ir acompañado por 
unha persoa maior de 28 anos que teña un carné cunha antigüidade mínima de tres 
anos e non fose sancionado por ningunha infracción grave.

É un tema que pola experiencia francesa, tamén está implantado noutros países, 
queda claro que é tremendamente positivo e que repercute directamente na segu-
ridade viaria. Nós, ao igual que outros colectivos e asociacións deste país, estamos 
a favor da condución tutelada. Canta máis formación e información, mellor rodará o 
tráfico. E un “alumno tutelado” ten, por suposto, máis información e formación teó-
rica e práctica, que un “alumno convencional”. Agora só queda agardar que a Direc-
ción Xeral de Tráfico vexa os seus puntos positivos. Non todo teñen que ser sancións 
e puntos negativos.

Conducir aos 17 anos, unha 
alternativa con resultados positivos
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Máis economía e co-
modidade. Este é o lema 
de saída do novo Opel Vi-
varo, aposta da empresa 
por afianzar a súa presenza 
nos vehículos comerciais 
lixeiros e, tamén, por po-
ñer o listón da funcionali-
dade e o aforro o máis alto 
posible. Entre as súas no-
vidades máis salientables 
cómpre subliñar: a cabina 
reconstruída para asegu-
rar o máximo de comodi-
dade e de operatividade, 
incluíndo novo panel de 
instrumentos, indicador 
de panca de cambios inte-
grado, así como unha pre-
sentación conxunta dos 

mandos do 
sistema de 
audio nunha 
panca satéli-
te do volan-
te. Respecto 
a este último 
elemento, di-
cir que ache-
ga sistemas 
de airbag mo-
dificado, con 

mandos para o control de 
velocidade cruceiro e li-
mitadores da mesma (se-
gundo a versión). Inclúe 
ademais outras novidades 
como un reforzamento na 
unidade de información e 
comunicación (con cinco 
sistemas, partindo da ver-
sión básica de radio R0 con 
pantalla integrada -con CD 
ou sen CD- até a versión 
máis completa, que trae in-
terfaz USB, Bluetooth, pan-
talla de alta resolución, 
lector CD30 BT e sistema 
opcional de navegación) 
ou unha racionalización 
intensiva nos consumos. 
O novo Opel Vivaro chega 
ao mercado con sete ver-
sións de motores diésel, 
que irían dende os 90 cv 
da achega máis básica até 
os 146 do motor 2.5 CDTI.

6 Sprint Motor >> Novas

Mitsubishi quere ir máis 
lonxe no seu compromiso 
medioambiental, un com-
promiso que a xuízo da firma 
tense manifestado no em-
prego de enxeñaría para con-
tribuír a un consumo enerxé-
tico máis limpo e sostible. A 
experiencia neste eido, sos-
tén a firma, iría dende a fabri-
cación de plásticos naturais 
sintetizados de plantas non 
comestibles á posta en mar-
cha de motores eléctricos in-
seridos no interior das rodas. 
Entre os traballos máis salien-
tables cómpre sinalar o des-
envolvemento de baterías 
de alta densidade para sub-
ministrar ao mercado vehí-
culos eléctricos de serie. De 
aí xurdiu precisamente o Mit-
subishi i-MiEV, presentado 
por estas datas hai agora un 
ano e que irrompe definiti-
vamente no mercado como 
unha aposta competitiva. 
Entre as súas características 

salientamos: a súa capacida-
de de transporte (pode ca-
rretar catro adultos), a súa au-
tonomía (chega aos 160 km, 
de abondo para o eido urba-
no), a facilidade de carga que 
achega (nos enchufes con-
vencionais) e o silandeiro do 
seu tránsito. Amais disto, pro-
duce cero emisións de CO2.

Arestora, xa hai en Xapón 
unhas 1.600 unidades do 
modelo circulando polas es-
tradas, prevíndose para 2011 
o subministro de 30.000 uni-
dades a nivel internacional. 
O obxectivo é que en 2020 o 
20% do que saia da empresa 
sexan vehículos híbridos en-
chufables. O coche, quen en 
Xapón foi elixido “o coche do 
ano”, chegará a España a fi-
nais deste ano, podéndose 
solicitar unha unidade den-
de agora mesmo a través do 
seguinte enderezo electró-
nico: callcenter@mmce-net.
com.

Italdesign Giugiaro S.p.A. 
(IDG) vén de asinar un acor-
do co Grupo Volkswagen 
afianzando así a realización 
mantida entre as dúas 
compañías. Volkswa-
gen adquirirá a partir 
deste intre un 90,1% 
das accións de IDG 
(incluíndo os derei-
tos sobre a marca e 
as patentes). 

Dicir que as accións se-
rán obtidas por medio da 
filial italiana de Audi -Lam-
borghini Holding S.p.A.- 
indo o capital a mans da 
familia Giugiaro, actual pro-
pietaria.

Cómpre dicir que IDG 
nace en Turín no ano 1968, 
os responsables deste 
proxecto eran Giorgetto Giu-
giaro e Aldo Mantovani, pre-

cursores do deseño automo-
bilístico moderno en Italia.

A relación mantida entre 
o Grupo Volkswagen e IDG 
conta xa moitas décadas 
pois Giugiaro acadaba a súa 
sona grazas ao Golf I, o pri-
meiro Volkswagen Passat, o 
Scirocco ou o Audi 80. Subli-

ñar que o marco do acordo 
de desenvolvemento global 
finalizaba en 2008. Alén dis-
to, Volkswagen e IDG están a 
traballar arestora na vindeira 
familia de modelos Up!

Nas verbas de Giorgetto 
Giugiaro (fundador de IDG) 
logo de extraer e adaptar 

unha sentenza do libro O 
mundo de Sofía: “a compa-
ñía italiana IDG é a pinga de 
auga que se converte en mar 
cando flúe cara o océano”W 
e Volkswagen viría a ser o 
mar que abre o camiño para 
chegar á meta final que é o 
océano.

O vehículo 
limpo de 
Mitsubishi, 
por fin unha 
realidade

Volkswagen e Italdesign: a unión fai a forza

Novo Vivaro: á 
procura do aforro 
e do confort
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❱❱	 Volkswagen incorpora á gama algúns 
avances tecnolóxicos de última xe-
ración, como o sistema “Light As-
sist”, dispoñible, de forma opcional, 
no Golf, Golf Variant e Scirocco. Este 
sistema adapta e combina de forma 
automática as luces curtas e longas 
en función da proximidade doutros 
vehículos. Desta maneira, o sistema 
é capaz de detectar a posibilidade de 
cegar a outros condutores.

❱❱	 Saab, propiedade do fabricante de 
coches deportivos Koenigsegg, pre-
sentou o seu novo modelo 9-5. Saab 
explicou que o novo 9-5 combina un 
novo deseño coas últimas innova-
cións tecnolóxicas e nace co obxecti-
vo de converterse nunha alternativa 
no segmento das berlinas premium.

❱❱	 Volkswagen é o primeiro fabricante 
automobilístico que desenvol-
veu unha revista dixital específica 
para o iPad dirixida aos seus clien-
tes. Este innovador produto dixital 
bautizado co nome de DAS (Espa-
zo Dixital de Automoción). aparece 
xusto a tempo para coincidir co lan-
zamento en Europa do novo produ-
to de Apple.

BREVES

A EuroNCAP (Progra-
ma Europeo de Avaliación 
de Automóbiles Novos) é un 
programa de seguridade 
para automóbiles apoiado 
por varios gobernos euro-
peos, moitos fabricantes so-
branceiros e organizacións 
vinculadas co eido do au-
tomóbil en todo o mundo. 
O consumidor é o princi-
pal destinatario das probas 

da EuroNCAP e a segurida-
de pasiva dos vehículos é o 
aspecto arredor do que xi-
ran as análises das diferen-
tes probas (crash test ou im-
pactos).

O Alfa Romeo Giulietta 
vén de facerse coas cinco 
estrelas deste senlleiro exa-
me, así como unha puntua-
ción total de 87/100. Máis 
polo miúdo, o grao acadado 

polo Giulietta foi de: ocu-
pante adulto (97%), ocu-
pante neno (85%), protec-
ción peonil (63%) e axuda á 
seguridade (86%). Alén dis-
to, tamén se someten a un 
rigoroso ensaio as funcións 
da diminución e a preven-
ción de lesións, falamos do 
cinto de seguridade ou do 
limitador de velocidade.

Os ingredientes secretos 
para facerse coas cinco es-
trelas desta EuroNCAP son 
os mecanismos de con-
trol dinámicos electróni-
cos máis avanzados (tamén 
aplicados aos freos e á trac-
ción).

Dicir que o Alfa Romeo 
Giulietta xa ten asegurado o 
grao de cinco estrelas para 
o 2012.

Alfa Romeo Giulietta, o cinco estrelas

Será a finais de ano 
cando Citroën amose o seu 
novo C4, un coche positivo en 
canto a prestacións, calidade 
e compromiso coa ecoloxía. 

O C4 terá versións micro-
híbridas e-HDi, contará co 
mecanismo Stop&Start con 
109 g/km de emisións de 
CO2 e outra vertente con 99 
g/km. Este Citroën virá dota-
do de pneumáticos Miche-
lin Energy TM Saver de baixo 
consumo (responsables da 
redución en máis de 5 g/km 
de emisións de CO2). Enga-
dir que, no devandito mode-
lo, se empregaron un 15% de 
materiais verdes. 

En canto a seguridade, 
este vehículo achegará: sis-
tema de vixilancia do ángu-
lo morto dos retrovisores, 
limitador-regulador de velo-
cidade programable, o servi-
zo Citroën eTouch (dispositi-
vo de chamada de urxencia, 
asistencia localizada), axuda 
á freada de emerxen-
cia e ESP.

O C4 é 
s i n ó -

nimo de tecnoloxía, así o 
demostra a Créative Techno-
logie que incluíu neste coche: 
caixa manual pilotada, axu-
da de arrinque en pendente, 
freo de estacionamento eléc-
trico, alerta de cambio invo-
luntario de carril, proxectores 
direccionais Xenón de dobre 
función, medidor de aparca-
mento lateral, carné de man-
temento virtual, servizo de 
Eco Driving e os elementos 
de seguridade mencionados 
anteriormente.

7Novas << Sprint Motor

A face positiva de 
Citroën, o C4
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que más te gusta!

981 94 11 86

Peugeot rescata ao chama-
do GTi. Desta volta baixo o 
acubillo do novo 308: unha 
berlina deportiva, compro-
metida co medio ambiente 
(emisións de 159 g/km de 
CO2) e cun consumo ben 
reducido (6,9 l/100 km).

Indo ao miolo da cues-
tión, este 308 GTi conta cun 
motor 1.6 l THP de 200 cv 
cunha caixa de cambios ma-

nual de 6 velocidades e coa 
forza resultante da unión de 
tecnoloxías como a THP (tur-
bocompresor Twin-Scroll e 
inxección directa de gaso-
lina) e a VTi (elevación va-
riable das válvulas de admi-
sión e variación de fase das 
árbores de levas). Dicir que a 
acústica do propulsor viuse 
sometida a un traballo espe-
cial nas fases de aceleración 
grazas á tecnoloxía Sound 
System.

O aspecto externo do 
308 GTi vén marcado polo: 
parachoques dianteiro 
Sport (herdanza do 308 CC), 
parachoques traseiro cun 
difusor en cor negra ou Per-
la Negra, o alerón traseiro, a 
saída de escape dobre cro-
mada, os logotipos GTi nos 
laterais e na parte trasei-
ra da carrozaría, elementos 
distintivos no interior, etc.

A marca do león non es-
quece a seguridade, para 

iso dota a este 308 dun-
ha estrutura máis duns ele-
mentos de retención de 
gran eficacia (5 estrelas no 
test EuroNCAP 2009), enga-
de o mecanismo Peugeot 
Connect SOS (localizador 
do vehículo no caso de ac-
cidente).

O Peugeot 308 GTi che-
gará aos concesionarios 
franceses o 10 de xuño e 
o seu prezo será de 26.900 
euros. 

Retorno
ao
pasado: 

8 Sprint Motor >> Novas

O Salón Internacional 
do Automóbil Ecolóxico 
(celebrado en Madrid do 20 
ao 23 de maio) premiaba ao 
concesionario Composte-
la Móvil co Club de Ouro 
2009. O premio en cuestión 
é un recoñecemento ás dez 
concesións máis salienta-
bles no eido clave do nego-
cio, isto é: venda e posven-

da, clientes satisfeitos coa 
calidade do produto Toyota 
e servizos en xeral. Cómpre 
dicir que Compostela Móvil 
é a única concesión Toyota 

española que foi quen de 
obter este premio de xeito 
consecutivo desde o intre 
da súa creación.

Foi o director-xeren-
te de Compostela Móvil, 
Francisco Pérez, o encar-
gado de recibir o galardón 
de mans do presidente e 
vicepresidente de Toyota 
España -Katsuhito Ohno 
e Jacques Pieraerts- que 
quixeron subliñar o bo tra-
ballo desenvolvido por 
Compostela Móvil durante 
o ano 2009.

Compostela Móvil 
premiada no 
Salón Ecolóxico 
de Madrid

❱❱	 El Corte Inglés puxo en marcha unha 
iniciativa medioambiental “pioneira” coa 
incorporación de prazas de aparcadoiro 
específico para vehículos eléctricos en 
todas as comunidades autónomas onde 
opera o grupo. A recarga será en princi-
pio gratuíta para os clientes, e en total, 
serán 59 prazas de aparcadoiro especí-
fico para este tipo de vehículos.

❱❱	 Toyota lanzará en setembro a nova 
versión híbrida do Auris, como parte da 
súa estratexia de incorporar un auto-
móbil híbrido en toda súa a gama para 
2020, informou a compañía, que resal-
tou que este modelo ten unhas emi-
sións de CO2 de 89 gramos por quiló-
metro percorrido.

BREVES

Peugeot 308 GTi
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Volkswagen vén de dar 
novos pasos na súa estra-
texia a prol dun consumo 
eficaz. Máis polo miúdo, trá-
tase dunha remodelación 
do modelo Touran, que sae 
ao mercado cun novo sis-
tema aplicado á propulsión 
(Downsizing) que permitiría 

uns aforros de consumo de 
até o 27% con respecto a an-
teriores achegas, situándo-
se (para facérmonos unha 
idea) a versión 1.6 TDI con 
tecnoloxía BlueMotion por 
baixo dos cinco litros: nun 
índice de 4,6 por 100 km. A 
nova entrega do monovolu-

me de Volkswagen (un vehí-
culo do que xa se venderon 
1,13 millóns de unidades) 
inclúe no exterior novida-
des de deseño, tanto no seu 
frontal coma na súa parte 
traseira. Salientar os novos 
faros posteriores duplos e 
os dianteiros Bi-Xenón con 

luz diúrna LED. Respecto ás 
vantaxes para a condución, 
achega sistemas de luz de 
estrada permanente e asis-
tente de estacionamento. 
Son seis os motores postos 
en xogo, os diésel ofrecen-
do inxección directa Com-
mon-Rail e unhas taxas de 
consumo e emisións que -a 
xuízo de Volkswagen- eran 
inconcibibles até hai ben 
pouco para un monovolu-
me de sete prazas. Como 
se dixo, o 1.6 TDI marca o 
ritmo da sostibilidade. Res-
pecto aos de gasolina, in-
clúese de entrada un motor 
sobrealimentado de inxec-
ción directa de 105 cv, o 1.2 
TSI, que segue o ronsel do 
TDI ao ofrecer unha taxa de 
consumo salientable (polo 
baixa que é), de 6,4 litros 
por 100 km. As emisións se-
rían de 149 g/km CO2. As 
taxas melloran aínda máis 
na variante que incorpora o 
dito BlueMotion Technolo-
gy, situándose nun consu-
mo de 5,9 litros e emisións 
de 139.

O novo Touran permite 
aínda máis aforro

VENTA Y REPARACIÓN DE MOTOCICLETAS,
SCOOTERS Y CICLOMOTORES

CEPEDA - OZA (TEO)
T 981 807 027 • M 696 936 272
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T R I A L
Gran variedad en Desayunos

y Platos Combinados

Montero Ríos, 39 • SANTIAGO
Teléfono 981 593 636

Cafetería

Rosalía de Castro, 23 - Esq. Montero Ríos
Teléfono 981 590 538

Bocadillos

Sandwichs

Hamburguesas

y Pollos Asados

¡Tenemos el bocadillo
que más te gusta!

981 94 11 86
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Un todoterreo 
eficaz e práctico

■ LUIS RIVERO DE AGUILAR | Texto
■ L.R. DE A./SPRINT MOTOR | Fotos

Dacia, a marca roma-
nesa do grupo Renault 
especializada en vehícu-
los de baixo custo, vén 
de entrar de cheo no eido 
dos SUV (Sport Utility Ve-
hicle -automóbil todote-

rreo, vehículo todoterreo 
lixeiro-) con este modelo, 
o Duster, un vehículo que 
nos abraiou polas súas 
cualidades e polo seu 
baixo prezo. Quede ben 
claro que non é un todo-
terreo ao uso, senón un 
todocamiño que se move 
coma peixe na auga na-
queles tramos fóra do as-
falto nos que un coche 
normal non podería su-
perar.

Este Dacia está dispo-
ñible con tracción 4x2 e 
4x4 e vén a competir de 
xeito directo: co Nissan 
Qashqai, co Suzuki Gran 
Vitara ou co Škoda Yeti. A 
súa baza é o prezo -des-
de 11.900 euros na ver-
sión básica de gasolina- e 
a súa fiabilidade vén ava-
lada pola tecnoloxía Nis-
san e a mecánica Renault.

A Illa de Arousa foi 
o escenario axeita-

do para probar o 
novo todoterreo 

da filial de Renault. 
Terra, pedras e as-
falto nunha con-
torna única para 

un vehículo que 
chama a atención 

alá por onde pasa.
E a Ría de Arousa 

non foi neste caso 
a excepción: á xente 

da Illa gustoulle 
o Dacia Duster e al-

gúns dos seus ve-
ciños comentaban 
que era o vehículo 
perfecto para cir-
cular polos seus 

camiños de terra e 
pedras así coma ta-
mén polas súas es-

tradas asfaltadas.

O maleteiro é un dos aspectos 
positivos deste modelo

Duster, un paso cara adiante de Dacia

A filial de Renault esmerouse no deseño deste vehículo

• SPRINT 160.indd   10 15/06/10   15:26
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A condución é agrada-
ble, con boa visibilidade e 
sensación de dominio den-
de o posto de condución. 
O Dacia Duster é abondo 
aparente, a súa 
carrozaría ten 
bastante per-
sonalidade e 
da a sensa-
ción de ser 
un autén-
tico todo-
terreo. O seu 
frontal diantei-
ro distínguese pola 
impresión de robustez 
que transmite,  coa calan-
dra cromada e os faros dian-
teiros con dobre óptica. As 
súas aletas anchas e a súa al-
tura dánlle aspecto de duro 
e especialmente preparado 
para circular polas peores 
estradas. Segue fiel á filoso-
fía da marca: achega unha 
relación prezo/habitabilida-
de imbatible, un custo de 
utilización reducido grazas a 
uns consumos optimizados, 
un nivel de seguridade ópti-
mo e unha fiabilidade a toda 
proba.

É un vehículo 
compacto e lixeiro 
polo seu tamaño, o que lle 
da unha grande axilidade. 
Nas versións coa tracción ás 
catro rodas dispón dun man-
do selector 4x4 intuitivo pro-
cedente de Nissan, adaptán-
dose a todas as situacións e 
ofrecendo unha condución 
sinxela. No modo 2WD, a 
distribución do par motor 
é nas dúas rodas dianteiras; 
así, optimizamos o consumo 

de carburante. No modo 
AUTO, a distribución do 

par motor é automática nas 
catro rodas en función das 
condicións de adherencia. 
E no modo LOCK, a distri-
bución do par motor é per-
manente nas catro rodas, es-
pecialmente indicada para 
camiños difíciles e estra-
das accidentadas (con area, 
lama, terra...).

O primeiro que sorpren-
de ao sentar perante o vo-

lante é a súa capacidade: 
ben para os pasaxeiros, 
ben para o equipaxe. Cin-
co persoas van sentadas de 
maneira cómoda e un ma-
leteiro de 475 litros é abon-
do para meter maletas ou 
calquera outro obxecto 
que teñamos que transpor-
tar. Se fai falla máis espazo 
para a carga, non hai pro-
blema, abátase o asento 
traseiro e xa dispoñemos 
de 1.636 litros.

contacto
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PREZOS
O novo DACIA DUSTER atópase á venda en todos os con-

cesionarios Renault de Galicia cuns prezos moi axustados 
desde 11.900 euros.

Gasolina
Base 1.6 110 cv 11.900 €

Base 1.6 110 cv 4x4 13.900 €
Ambiance 1.6 110 cv 12.800 €

Ambiance 1.6 110 cv 4x4 14.800 €
Laureate 1.6 110 cv 14.000 €

Laureate 1.6 110 cv 4x4 16.000 €

Diésel
Ambiance dCi 85 cv 14.000 €

Ambiance dCi 110 cv 14.800 €
Ambiance dCi 110 cv 4x4 16.800 €

Laureate dCi 85 cv 15.200 €
Laureate dCi 110 cv 16.000 €

Laureate dCi 110 cv 4x4 18.000 €

Con 4,31 metros de 
longo e 1,82 metros de 
ancho, o Dacia Duster 
ten unhas dimensións 
ben compactas. Conta 
cunha distancia ao chan 
elevada (entre 205 e 210 
cm segundo versións); 
conta tamén con ángulos 
de franqueo importan-
tes (30º para o ángulo de 
ataque, 23º para o ángulo 
ventral e 36º para o ángu-
lo de saída).

Á parte dos tres moto-
res reseñados, a tracción 
total 4x4 pódese esco-
ller cos motores de gaso-
lina e diésel con máis po-
tencia. Para responder 
ás expectativas de to-
dos os pasaxeiros achega 
un equipamento centra-
do no esencial, con va-
rios packs e opcións para 
elixir, segundo a versión: 
Base, Ambiance e Lau-
reate. Na versión básica 
o aire acondicionado non 
existe nin como opción.

medidas versións

O amplo interior do Duster cumpre co estándar de acabados e calidades de Dacia

Os motores son Ren-
ault. Un de gasolina -1.6 
16V 110 cv- e dous diésel 
-dCi de 85 cv e dCi de 110 
cv- respondendo á per-
fección aos criterios de: 
custo, fiabilidade, robus-
tez e sinxeleza de mante-
mento que caracterizan 
á marca. Acadan un con-
sumo moderado e baixas 
emisións de CO2.

motorizacións
A SALIENTAR

Prezo
Maleteiro

Uso doado
Fiabilidade

A MELLORAR
Acabados

Equipamento básico
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[1981]Con suspicacias, pero a sinatura do Accord Concorde en-
tre a FISA e a FOCA ratificou o concurso de legalistas e 

disidentes no mesmo campionato. No eido técnico Gordon Murray armou 
un Brabham case ilegal cun efecto-solo rabioso que sufriu con regusto o 
campión Nelson Piquet.

O curso automobilístico 1981 rebela o desen-
lace de batallas libradas en tres frontes: a política, 
a técnica e a deportiva. Tres frontes abertas con 
anterioridade que  protagonizan tres membros do 
equipo Brabham-Parmalat: o patrón Bernie Ec-
clestone, o director técnico Gordon Murray e o 
piloto Nelson Piquet.

Negocio puro
As tensións xeradas o ano anterior no seo 

dos organismos xestores da competición auto-
mobilística (FIA, FISA e FOCA) en torno á le-
galidade das bandas laterais corredizas resolvé-
ronse en febreiro do 81 baixo o nome Accord 
Concorde. Deste convenio, redactado na sede da 
praza da Concorde, saíu un documento de con-
senso que mediaba, pola conta que lles tiña, en-
tre as dúas posturas enfrontadas: os “legalistas” 
pro-Balestre (Ferrari, Renault, Alfa, Osella, To-
leman e Ligier) poxaban por eliminar as chapas 
móbiles e consentir os motores comprimidos con 
turbos, mentres que no polo oposto os “disiden-
tes” pro-Ecclestone (Lotus, Brabham, Williams 
etc.) reclamaban validez para as inocentes saias 
levadizas e condenaban os propulsores sobreali-
mentados.

Polo ben común optouse por autorizar o des-
envolvemento dos turbos e por recortar o poten-
cial das saias móbiles. A letra do regulamento 
establecía “bandas fixas, non móbiles, a seis cen-
tímetros do chan en parado”. En termos extrade-
portivos, a FISA quedaba coas prerrogativas de-
portivas e a FOCA ó mando das finanzas.

No reparto de poderes tratado no Accord 
Concorde, o espelido de Bernie deixoulle a Jean-
Marie os seus amaños caciquís en materia de co-
misións para gobernar ó seu gusto os aspectos 
legais e chafullar por medio das influencias as 
designacións das probas do campionato. O en-
gado das comenencias satisfixo a monsieur Ba-
lestre e deixoulle as mans libres a Bernie para 
tramullar el aspectos daquela auxiliares sobre os 
cales tiña xa unha experiencia, como era admi-
nistrar os dereitos comerciais xerados pola tele-
visión, ou o que é o mesmo, a caixa dos cartos. 
Ata hoxe.

Coleccionable 

A Fórmula 1
1981

Picaresca de gravata
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CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 Albilad Saudia Racing Team FW 07C Ford Cosworth Jones / Reutemann Saudia
2 Brabham Racing Team BT49 C Ford Cosworth Piquet / Rebaque Parmalat
3 Renault Elf RE30 Renault Prost / Arnoux Renault Elf

PILOTO EUA1 BRA ARX RSM BEL MON ESP FRA GBR GER AUT HOL ITA CAN EUA2 TOTAL
1 Nelson Piquet 4 - P 9 P 9 - - P - 4 - 9 4 6 1 2 P 2 50
2 Carlos Reutemann 6 9 6 4 9 P - 3 - 6 - 2 - 4 - - P 49
3 Alan Jones 9 6 3 - - 6 - - - - 3 4 6 - 9 46
4 Jacques Laffite - 1 - - 6 4 6 P - 4 4 9 - - 9 1 44
5 Alain Prost - - 4 - - - - 9 - 6 P - 9 P 9 - 6 43

“Bandas fixas, non mó-
biles, a seis centímetros do 
chan en parado”. Tanta énfa-
se nas bandas de chapa ha-
bilitadas para evitar fugas de 
aire polos laterais desenfocou 
a atención dun cabo solto, no 
que habilmente reparou o pi-
llo de Gordon Murray. A cla-
ve era “en parado”. Xa que 
logo, había que cavilar nun 
sistema que baixase a altura 
do coche “en movemento”, 
igual cós Citroën da época.

O xenial deseñador dos 
nunca convencionais mode-
los Brabham monta dentro do 
BT49C unha suspensión hi-
dropneumática que a deter-
minada velocidade descendía 
de modo automático recupe-
rando o efecto-solo perdido 
como consecuencia da prohi-
bición das bandas levadizas. 
Foron varios os que sinalaron 
co dedo a Brabham por facer 
trampa, pero finalmente, en-
tre o poder intimidador do seu 

patrón Bernie Ecclestone e as 
razóns de Murray apelando 
á letra do regulamento, aca-
baron claudicando ou produ-
cindo sistemas similares con 
conmutadores de variación de 
altura instalados no cadro de 
mandos.

Algo menos de intere-
se técnico espertaron Lotus, 
McLaren e Michelin. Por un 
tempo Michelin relevou a 
Goodyear, que tardou media 
temporada en fabricar rodas 
conforme a redución do an-
cho a 16 polgadas. Por outro 
lado, a McLaren nova capita-

neada por Ron Dennis intro-
duce as siglas MP4 de paso 
que constrúe o primeiro mo-
nocasco integramente de fibra 
de carbono ó gusto de John 
Barnard. Por último, foi de-
clarado ilegal o Lotus 88 bi-
chasis. Colin Chapman, atén-
dose á letra e non ó espírito 
da norma ensamblou median-
te resortes unha carrocería 
ríxida, sensible á carga aero-
dinámica, superposta a unha 
plataforma inferior mol que 
aloxaba piloto, motor e tren 
rodante.

Legal en estado de repouso

Sen turbo nin efectos ae-
rodinámicos máxicos, o Wi-
lliams-Cosworth FW07C 
atinguiu o campionato mun-
dial de casas construto-
ras cunha notable marxe de 
puntos. En cambio, o mun-
dial de pilotos pelexárono 
ata a última carreira Nel-
son Piquet (Brabham), Car-
los Reutemann (Williams) e 
Jacques Laffite (Ligier). O 
insólito escenario do desen-
lace era a explanada de apar-
camento do hotel Caesars 
Palace, nas Vegas.

Reutemann realiza unha 
mala saída desde a pole e 
acaba acusando problemas 
coa caixa de cambios, pro-
blemas que lle sobreviñeron 
á situación de falta de cari-
ño dentro do equipo: “Nin-
guén demostraba a menor 
alegría ou satisfacción polo 
que eu fixera”. Pola contra, 

a favor de Nelson Piquet ha-
bía un equipo sincronizado 
con el á parte de dous extras 
de motivación: ganarlle a un 
arxentino e tomarse a revan-
cha contra Williams polo do 
ano anterior. Piquet efec-
tuou unha saída torpe, pero 
deu contido a Laffite ata a 
última volta para rabuñar o 
puntiño que lle daba o título. 
Merecer mereceuno, porque 
o pobre acabou derreado por 
culpa dos trallazos da sus-
pensión ultrarríxida que ata 
lle provocaron vómitos den-
tro do casco.

As outras catorce carrei-
ras dan para rescatar triun-
fos illados de Renault (Alain 
Prost), Ferrari (Gilles Ville-
neuve) e McLaren (John 
Watson) e tres momentos: 
En febreiro, o calendario 
oficial saltou a proba suda-

fricana de Kyalami, corrida 
polos equipos disidentes e 
anulada pola FISA. En mar-
zo, Jacarepaguá pesará para 
sempre sobre a conciencia 
de Carlos Reutemann. O fu-
turo gobernador de Santa Fe 
contravén as instruccións de 
Jeff Hazell en prexuízo de 
Alan Jones: “Ofrecer a vito-
ria era baixar os pantalóns. 
E non acostumo”. Desde 
aquel día en Williams cru-
zaron a Reutemann: “Posúe 

as virtudes e os defectos dun 
latino; nosoutros somos bri-
tánicos. Con Jones non exis-
ten problemas; é australia-
no. Para el nada máis hai 
negro e branco, sen lugar 
para o gris”. A carreira do 
ano foi en xuño no circuíto 
madrileño do Jarama. Des-
de a volta 14 Gilles Ville-
neuve non soltou a primei-
ra posición, por máis que o 
encirrara unha manada de 
cans bravos (Laffite, Wat-
son, Reutemann e De Ange-
lis). Por motor distanciábase 
nas rectas, pero ó chegar ás 
curvas cerraba como podía. 
Non é difícil imaxinar o es-
forzo de Gilles por amañar 
coas mans o que non tiña 
amaño por chasis. Poten-
cialmente era un acciden-
te en cada curva. Final feliz 
para o funambulista do Fe-
rrari 27.

Derrapando polo parking
O insólito 

escenario do 
desenlace 

era a explanada de 
aparcamento do hotel 

Caesars Palace, nas 
Vegas
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Spericolatezza é a palabra. 
E o seu lema “por que vas che-
gar despois podendo chegar 
antes”. Gilles, que ten cara de 
ir facer unha falcatruada, de-
fínese el só véndoo conducir. 
Matizan a súa personalida-
de comentarios do tipo “Non 
penso na morte, pero acep-
to que sexa parte do xogo”, 
“Cando teño un accidente, á 
televisión ós xornais e á xen-
te parécelles que tiven cinco”, 
“Aínda que haxa un metro de 
auga sobre a pista, sempre ha 

de haber un que vaia máis rá-
pido ca outro”. Para quen o 
trataron non pasou desaper-
cibido: “O meu pasado está 
cheo de dolor e recordos tris-
tes. Cando me vexo por den-
tro vexo todos os que amei e 
entre eles tamén está este gran 
home, Gilles Villeneuve”, 
Enzo Ferrari; “Está algo tolo, 
pero case seguro que é un fe-
nómeno”, Nelson Piquet; “Eu 
digo que ningún ser humano 
pode facer milagres, pero ás 
veces Gilles conseguía sor-

prendernos”, Jacques Lafitte; 
“Era o máis temerario do gru-
po. Cando me encontrei por 
primeira vez con Gilles espe-
toume que estaba confiado en 
non necesitar nunca de min 
profesionalmente”, doutor Sid 
Watkins.

O demo non quedou a gus-
to ata que non levou tamén a 
Colin Bruce Chapman dun 
infarto. Puidera ter nacido en 
Mileto ou en Vinci, pero Co-
lin era de Richmond. Creou 
coches de autor sen traizoar 

as súas propias ideas: “O me-
llor coche é o que despois de 
ganar rompe máis aló da liña 
de chegada” ou “Os enxeñei-
ros só resolven problemas. Eu 
penso que hai dez solucións 
para cada contratempo e nun-
ca debes quedarte satisfeito 
co primeiro. Traballas en tres, 
catro, cinco ou dez solucións; 
entón encontras unha que ten 
un mérito singular en termos 
de simplicidade, elegancia, 
custos e refinamento”. To be 
not continued.

[1982]Os funerais desprazaron a segundos planos unha táboa de 
puntos insólita, folga de pilotos, insubordinacións ás dis-

ciplinas de equipo, unha revisión das estratexias de carreira, transgresión 
imaxinativa dos pesos mínimos, a última aposta nas Vegas e unha ecua-
ción imposible: 1 triunfo, 1 título.

Valeu Gilles. Valeu ColinColeccionable 

A Fórmula 1
1982

■ ramón novo | Textos
■ kike valiño | Ilustracións
■ juancvarela.com | Deseño
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68 Sprint Motor >> A Fórmula 1 sen reparo ningún

PILOTO RSA BRA EUA1 RSM BEL MON EUA2 CAN HOL GBR FRA GER AUT SUI ITA EUA3 TOTAL
1 Keke Rosberg 2 - 6 6 - 3 - 4 - P 2 4 6 9 - 2 44
2 Didier Pironi - 1 - 9 - 6 4 -P 9 6 4 -P 39

John Watson 1 6 1 9 - 9 4 - - - - - - 3 6 39
4 Alain Prost 9 9 P - - - P - - P - - 1 6 - - 6 P - 3 P 34
5 Niki Lauda 3 - 9 - - - - 3 9 - - 2 4 - - 30

No xaneiro austral de Kyalami reivin-
dicouse o colectivo de pilotos ante a into-
lerable restrición de superlicencias imposta 
pola FISA. Nun park-hotel de Johannesbur-
go botaron unha noite de sentada entre bro-
mas e cantigas con De Angelis ó piano. Niki 
Lauda reaparecía despois de dous anos e xa 
andaba envolto en fregados como armadan-
zas da revolta. De alí a dous meses retómase 
o campionato en Jacarepagua. Piquet corría 
na casa e ganou, pero quedou descualifica-
do por baixar dos 580 Kg de peso mínimo 
regulamentario, e coma el o segundo clasifi-
cado Keke Rosberg.

En termos de política, Ferrari abandei-
rou a corrente oficialista (Balestre e a FISA) 
fronte á recua de equipos britanófilos anti-
turbo (Ecclestone e a FOCA). A excepción 
do esquirol de Tyrrell, o gran premio de San 
Marino desenvolveuse sen a concorrencia 
dos equipos ingleses e, claro, ganaron os 
dous Ferraris. No eido deportivo, a páxina 
de Ferrari escríbese co sangue de Villeneu-
ve e Pironi, e por descontado co sabor amar-
go do indiscutible mellor e máis guapo auto 
do ano.

Zolder mellor esquecelo. Detroit al-
berga o Gran Premio dos Estados Unidos 
Leste. Montreal mellor esquecelo. Brands 

Hatch descobre o plan táctico orquestrado 
por Gordon Murray de, escalando a corri-
da en dúas tandas, beneficiarse dun coche 
lixeiro de combustible e gomas frescas. No 
Paul Ricard avasallou Renault, que calcu-
lara 1+2 para Prost-Arnoux sen contar coa 
dignidade persoal de René Arnoux. Por úl-
timo, o parking do Caesar´s Palace das Ve-
gas baixou a bandeira da temporada 1982 
nomeando a Keke Rosberg como campión 
do mundo, a Didier Pironi e John Watson 
subcampións ex-aequo, a Scuderia Ferrari 
como mellor marca, e a Michele Alboreto 
como undécimo vencedor de gran premio 
no mesmo ano.

O mundial do 82 non o ganou Brasil, se-
nón Keijo Rosberg, “Keke” para todas. O fin-
landés nacera por circunstancias en Estocol-
mo. Desde que chegara á F1 con 29 anos non 
tivo acougo en Theodore, Wolf, Fittipaldi e 
Williams. Nos seis anos que botou deu mos-
tras de individualismo pero tamén de boa pre-
paración física e consistencia mental. O ciga-
rro, as Ray-Ban, un estilo de conducir salvaxe 
e a forma do bigote, tan distintivo coma o de 
Trintignant ou Graham Hill, acentuábanlle o 
carácter algo chuleta e desinhibido para che-

gar a dicir “Eu era coma unha prostituta: pa-
gado por correr no que fose, coma elas por 
amar a quen fose”. Arroutado no coche e na 
vida, de nada valía que os mecánicos lle pega-
ran notas no coche “Keke, trátao coma a unha 
virxe, por favor”.

Dominaba á perfección a traseira con gas 
e mans, pero o rei do contravolante nunca foi 
considerado bo polo veredito dos seus compa-
ñeiros. Sexa como for, o seu esquivo título á 
conta dunha vitoria desmerece o talante com-
bativo e cerebral que o potenciou ata os cinco 

podios a base de carreiras-control. Unha vito-
ria - un título. Resulta difícil de dixerir, pero 
reivindica o papel dos pilotos non programa-
dos para ganar e actualiza o debate en torno 
ó valor de subcampionatos tan cacarexados 
coma os de Stirling Moss e Jacky Ickx.

Keke Rosberg foi bendicido como cam-
pión do mundo na carreira de clausura, nas 
Vegas. Viu a xogada de Watson, esperou e le-
vou a man. En territorio de trileros, ¿alguén 
apostaría un centavo por John Watson tendo 
enfronte a Keke Rosberg?

Gilles subiu ó ceu en Ferrari. Por 
orde cronolóxica, quince días antes en 
Imola, Didier Pironi contravén as instru-
cións determinadas por Marco Piccinini 
de non ameazar a posición do seu com-
pañeiro Gilles Villeneuve, pero como as 
máquinas corren pero non toman deci-
sións, Didier pisou o pedal da dereita en 
vez do do medio. Arriba do podio cada 
un miraba para seu lado. Na pista de Zol-
der o agraviado sae na segunda xeira de 
cualificacións directo a desempoleirar da 
pole provisional a Pironi; pouco antes 
das dúas da tarde, cando esperaban por el 
nos garaxes, failles un aceno ós mecáni-
cos e tírase a un último intento. A 270 en-

contra por sorpresa nun cambio de rasan-
te o March de Jochen Mass na súa volta 
de deceleración, tócanse coas rodas, 
mándao catapultado, enfuciña na terra 
e a forza de reviravoltas escacha a célu-
la de seguridade. Separados por dez me-
tros, Gilles e o Ferrari xacen fumegantes, 
rabuñados, dislocados. Desde aquel día o 
mito ventisette adquiriu un valor indele-
ble no mundo do automobilismo.

Non pasara ben un mes cando o italia-
no Riccardo Paletti na saída da carreira de 
Montreal, renomeado circuíto Gilles Vi-
lleneuve, morre vítima da inexperiencia. 

O Ferrari de Pironi, desde a pole, queda 
estático co motor calado durante os se-
gundos que tardou Paletti en enfilalo por 
detrás con toda a forza que traía, embala-
do desde o fondo da grella. O Osella bota 
a arder cando xa o volante e a columna es-
taban chantadas no peito do italiano, que 
nin marcas de freada deixara.

Faltando cinco carreiras, Pironi des-
tacábase como candidato ó título pero 
foise accidentar no circuíto de Hocken-
heim. Unha vez máis, a mala hostia do 
126 C2 fixo de verdugo tronzando as per-
nas de Didier, que pola maldición dese 
Ferrari nunca volveu agarrar un fórmu-
la-un.

E poucas noces

O ferrari asasino

CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 Scuderia Ferrari SpA SEFAC 126 C2 Ferrari Pironi / Tambay Agip
2 Marlboro McLaren International MP4/1 B Ford Cosworth Watson / Lauda Marlboro
3 Renault Elf RE30 B Renault Prost / Arnoux Renault Elf

Rosberg, un nórdico alatinado
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Con 59, 57 e 49 pun-
tos concluíron o campiona-
to. René, terceiro clasificado, 
ben daba a ter para algo máis: 
en Dijon-79 refregárase con 
Ville nun final memorable, en 
Paul Ricard-82 non achantara 
ás ordes de Gérard Larrousse 
a favor de Prost e con Ren-
ault sempre fora un fixo mar-
cando poles e voltas rápidas, 
pero no seu ano máis equili-
brado vai e rómpelle o Ferra-
ri no peor momento. Alain, o 
de “Allez, Alain!”, consegue 
o primeiro de catro subcam-
pionatos coa amargura de fra-
casar con Renault, con Bales-
tre e coa Galia. Nelson, sen 
facerse notar coma Arnoux 
e Prost, non os perde de vis-
ta antes de afrontar a segun-
da parte do campionato, cada 
vez máis sintonizado co co-
che. En contraste coa desga-
na que mostraba cando había 
que gastar forzas por recom-
pensas que non fundían, dous 
campionatos pola puntiña 
(por 1 punto no 1981 e por 
2 puntos no 1983) ilustran a 
autoesixencia doente a que se 
sometía o brasileiro Piquet en 
situacións de a todo ou nada.

[1983]A enerxía bruta expelida das entrañas dos motores sobrea-
limentados afogou os atmosféricos, entre eles ó inmorren-

te Ford Cosworth, impulsor de 155 vitorias en 16 anos. Ó turbocampión 
Nelson Piquet déronlle guerra a sociedade favorita Renault-Prost e os ros-
sos Tambay e Arnoux.

A forza de turboColeccionable 

A Fórmula 1
1983
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70 Sprint Motor >> A Fórmula 1 sen reparo ningún

PILOTO BRA EUA1 FRA RSM MON BEL EUA2 CAN GBR GER AUT HOL ITA EUR RSA TOTAL
1 Nelson Piquet 9 - 6 - 6 3 3 - 6 - 4 - P 9 9 4 59
2 Alain Prost - - 9 P 6 4 P 9 P - 2 9 3 9 - - 6 - 57
3 René Arnoux - 4 - 4 P - - - P 9 P 2 P 9 6 9 6 - - 49
4 Patrick Tambay 2 - P 3 9 3 6 - 4 4 - P - P 6 3 - - P 40
5 Keke Rosberg - P - 2 3 9 2 6 3 - - - - - - 2 27

En Detroit-83 Michele Alboreto obtén o 
centésimo quincuaxésimo quinto triunfo para o 
motor Ford DFY atmosférico, versión actuali-
zada do famoso Cosworth DFV de oito cilin-
dros parido no 1967. A partir da semente de-
positada por Renault, e fertilizada por Ferrari 
e BMW, propagouse o andazo dos flamexantes 
propulsores sobrealimentados e baixo arquitec-
turas heteroxéneas de catro, seis e oito cilindros 
turbearon tamén Hart, Honda, Porsche e Alfa 
Romeo. A xoia creada por Costin e Duckworth 
tocou a morto deixando un rastro de dez cam-
pionatos de construtores e doce de pilotos, e 
agonizou rabeando en Long Beach, Mónaco e 
Detroit, pistas reviradas indicadas para o tento 

do sistema aspirado, que entregaba a potencia 
de modo lineal, todo o contrario do empuxe a 
trompicóns e das retencións a petardazos dos 
turbo.

A era turbo, que tamén un día tería o seu fi-
nal, cadrou coa abolición das minisaias xerado-
ras do brutal efecto-solo. De golpe baixouse de 
2.400 Kg de downforce a uns valores aproxima-
dos de unha tonelada. Agora xa se podían guiar 
coches, non táboas. Pero como o cachola dos 
artistas acouga pouco, non tardaron en reforzar 
a tensión vertical a golpe de realeróns traseiros 
e recuperando os aerofolios dianteiros. O fondo 
plano imposto por regulamento tamén reformu-
lou a estética nas liñas á altura dos pontóns arri-
mando os radiadores ós flancos do motor.

O 126C 3 de Ferrari foi o primeiro coche 
turbocampión, distintivo polas extensións no 
alerón traseiro. Pero se falamos de vangarda o 
referente é o Brabham. Fila Sport estaba patro-
neado por Bernie Ecclestone e comandado tec-
nicamente por Gordon Murray. O BT52B tiña 
forma lanceolada, era esvelto e o ton azul coas 
letras de Parmalat acentuaban a súa elegancia. 
Debaixo incorporaba varios enxeños: un siste-
ma de suspensión por empuxadores (pushrod) 
en contraposición ó mecanismo de tirantes (pu-
llrod), o superBMW con válvula de descarga e 
freos de carbono plaxiados da aeronáutica. Que 
se saiba, McLaren tampouco pagou dereitos 
por dar forma dunha coñecida botella á traseira 
da carrocería do MP4/1C.

‘Aramis’ Prost e ‘Athos’ Piquet 
escenificaron o primeiro acto do 
que darían en representar durante 
dez anos en compañía de ‘Porthos’ 
Mansell e ‘D´Artagnan’ Senna. E 
a primeira escena desenvólvese en 
Zandvoort, a falta de catro corri-
das, con Alain mandando na clasi-
ficación a 14 puntos de Piquet, a 17 

de Arnoux e a 20 de Tambay. Me-
diada a carreira, pouco antes de en-
trar por fuel e rodas, Prost tíraselle 
de mala maneira a Piquet na cur-
va Tarzan e bota o brasileiro para 
a areeira. Que ó abandono do Bra-
bham número 5 se sumara a caída 
do Renault 15 polos desperfectos 
sufridos no contacto era cuestión 
de tempo.

O golpe psicolóxico deste lan-
ce arrastrou a Prost e a Renault a 
un abismo á altura das expectati-

vas creadas. Algo raro pasou pola 
súa cabeza. Ó mellor lle puido a 
responsabilidade ou quizais o des-
centraron acusacións de falta de 
brillantez en comparanza con Ar-
noux e intentou demostrar non se 
sabe qué naquela curva. O caso é 
que de alí en adiante, problemas de 
mecánica e de evolución do Ren-
ault RE40 reactivaron as accións 
de Brabham BT52B, o chasis do 
cal metabolizaba cada vez mellor a 
potencia a embute do motor BMW 

M Power.
Ó final, Piquet lambeu o título 

por dous puntos e Prost descarga 
toda a presión renegando de Ren-
ault e do que non era Renault. Nin 
tan sequera Jean-Marie Balestre 
‘XIII’ moveu un dedo por forma-
lizar en reclamación os ruxerruxes 
sobre os Brabham dopados con ga-
solina ilegal, pero quizais nunca 
ninguén dea demostrado se ‘Riche-
lieu’ Ecclestone manexou a situa-
ción ó seu estilo, ou non.

❱❱ Sen saias e a rachar

❱❱ Digno de 
   Alexandre Dumas

CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 Scuderia Ferrari SpA SEFAC 126C 3 Ferrari Arnoux / Tambay Agip
2 Renault Elf RE40 Renault Prost / Cheever Renault
3 Fila Sport BT52 B BMW Piquet / Patrese Parmalat

Os alfettas de Fangio e Farina carburaban a gol-
pe de compresor, pero foran quedando relegados 
polos prexuízos que comportaba para as estratexias 
o elevado gasto de combustible. Cando a mediados 
dos anos setenta Renault e Elf se decidiron a causar 
impacto na modalidade automobilística máis so-
branceira, pensaron en evolucionar un principio de 
sobrealimentación que os publicitase e a partir de 
alí xa verían a ver. Aquí é onde aparece o enxeñeiro 
de motores Bernard Dudot. Teoría: facer pasar máis 
aire do que dá aspirado a cámara de combustión no 
baleirado do cilindro que polo efecto natural da pre-
sión atmosférica.

Á parte da xenialidade de reciclar enerxía dun 
desperdicio condenado a perderse irremisiblemen-

te polos colectores de escape abaixo, a favor do sis-
tema novo contribuían o aforro de combustible, 
comportamento constante en condicións variables 
de altitude e temperatura ambiente, contención do 
peso como consecuencia da restrición de cilindrada 
para motores presurizados e, de paso, o compacta-
do da masa nun espacio máis reducido. En contra, 
o invento tiña de malo subidóns de temperatura e 
unha leria que custou resolver: o retardo de respos-
ta ó pedal.

A escalada estable das revolucións resentíase 
debido a que a corrente de gases empuxaba con dis-
tinta forza en baixa e en alta, de maneira que a turbi-

na permanecía inactiva no ralentí ata non alcanzar 
o soprado suficiente para comprimir, momento en 
que entraba o turbo coa “patada” típica. Non se deu 
amansado a entrega da potencia mentres a mon-
taxe dunha válvula de control de presión, ou a ins-
talación de dous turbos de sensibilidades diferen-
tes, ou complexos sistemas electrónicos contiveron 
a fogaxe arroutada de turbos apertados ata a 4 ba-
res. Paul Rosche (BMW) e Hans Mezger (Porsche) 
graduaron a compresión, xa que a entrada do turbo 
complicaba o tento do gas a medio pedal en situa-
cións esixentes a ese rango de revolucións. Aínda 
así, metía medo velos expectorar hidrocarburos sen 
queimar e oílos metrallar, retumbar e fungar como 
cafeteiras (por non ser escatolóxico).

Brrummm Psss
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220 litros de combustible 
para correr 300 quilómetros fixo 
estragos. No Dallas da Ewing Oil 
e a bébeda de Sue Ellen para-
doxalmente quedou seco o Lotus 
de Nigel Mansell, a vehemencia 
do cal deu lugar a unha escena 
de tal dramatismo que ben podía 
transportarse ós tempos de Ta-
zio Nuvolari: Nigel xacente em-
puxando o coche á man.

Segundo exemplo. Non po-
der recargar o depósito obriga-
ba a fabricar motores ecolóxicos, 
a conducir co chip de aforrar, ou 
ben a discorrer cómo introdu-
cir 235 litros nun tanque de 220. 
εύρηκα, dixo Arquímedes. So-
metendo a gasolina a -50ºC, tan-
to revía o seu volume que collían 
6 litros máis por cada 100.

Pero o máis rechamante que 
supuxo decretar un tope máximo 
de litros foi a trécola fraudulen-
ta do equipo Tyrrell. Os comisa-
rios do gran premio de Estados 
Unidos Leste en Detroit detecta-
ron no Tyrrell-Cosworth de Mar-
tin Brundle un peso sospeitoso 
no depósito da auga. Se xa des-
confiaron dos 60 Kg que marcaba 
a báscula para unha capacidade 
de 25 litros, máis recearon aínda 
cando escoitaron ruxir algo den-
tro. Non eran ratos, eran bolas de 
chumbo. Durante a última recar-
ga de auga, teoricamente para re-
frixerar o circuíto dos freos, os 
trampuzas camuflaban chumbo 
no medio da auga para que na 
verificación posterior á carreira 
o peso fora legal. A federación 
exerceu xustiza desposuíndo o 
equipo de todos os puntos que le-
vaba, incluídos os podios de Be-
llof en Mónaco e de Brundle en 
Detroit.

[1984]Facendo valer as posicións intermedias, Lauda plantou a 
Prost ás portas do título por 0,5. Apuntaron alto dous fe-

nómenos que respondían ás siglas MP4 e ASdaS. A limitación técnica por 
ano, Tyrrell pagou coa exclusión as consecuencias de recorrer a subter-
fuxios pouco discretos.

Medio punto mellorColeccionable 

A Fórmula 1
1984
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72 Sprint Motor >> A Fórmula 1 sen reparo ningún

Mónaco está programado a 77 voltas. 
Sae da pole Alain Prost. Velocidade e solidez 
eran cualidades tanto propias do McLaren 
MP4/2 coma do piloto de Saint-Chamond, 
que viña á McLaren a turbar a apracible es-
tancia do seu compañeiro Niki Lauda e a 
inscribir nos libros dourados do campiona-
to o nome que nunca puideran gravar os seus 
compatriotas Wimille, Trintignant, Cevert 
ou Laffite.

O domingo apareceu un impondera-
ble en forma de basto de auga que daría a 
coñecer ó mundo a identidade ocultada no 

Segafredo 19. Cuberto con casco amarelo, 
partía na posición décimo terceira. Na fase 
inicial da carreira van pingando as primeiras 
baixas entre toques e enroscadas. En cabeza, 
Prost colle distancia libre de obstáculos pi-
sando nas poceiras sen cortinas de auga. O 
Toleman 19 desde a sétima fila e o Tyrrell 4 
desde a décima deixan atrás a Laffite, Ros-
berg e Arnoux e chegan a situarse na segun-
da e terceira posicións. Na volta 19 o fran-
cés do McLaren mantiña o Toleman TG184 
de motor Hart a 34 segundos; na 24 a 29; na 
28 achégaselle 10 segundos máis, e na 31, 
consumido un tercio do recorrido proxec-
tado, aquel garoto osmaba os escapes do 

McLaren.
Jacky Ickx, ex-piloto autor de condu-

cións sublimes en mollado, decide como di-
rector da corrida baixar a bandeira de cadros 
por culpa das condicións extremas da pista e 
dunha machada frustra a escalada dos dous 
debutantes. No cómputo global, esta deci-
sión non lle fixo favor ningún a Prost, visto 
que polo regulamento deportivo foi outorga-
da a metade dos puntos ó non terse cuber-
to nin a metade da quilometraxe estableci-
da. Os dous desvergonzados que se movían 
na auga coma anguías inscribíronse ese día 
na memoria dos afeccionados. Chamábanse 
Ayrton Senna da Silva e Stefan Bellof.

Os tradicionais aceiro e alu-
minio utilizados na armazón 
dos coches de carreiras pasan 
á historia cando John Barnard, 
enxeñeiro ex-Chaparral con 
formación aeronáutica e obse-
sión polos materiais, transplan-
ta ó chasis MP4/1 de McLaren 
(1981) compostos sintéticos 
empregados na fabricación 
de naves espaciais. En orde ás 

excepcionais propiedades de 
baixo peso e ultraresistencia, os 
carísimos ‘composite’ trouxe-
ron a segunda gran revolución 
no eido dos materiais despois 
do chapmaniano monocasco de 
aluminio.

No proceso de modelado 
pártese dun panel de aluminio 
en estrutura de celas de abella ó 
cal se van superpoñendo capas 
de fibras de carbono untadas 
con resinas epoxi. Unha vez co-
cido no autoclave, a peza solidi-

fica adoptando a forma do seu 
molde. Mentres que os equipos 
non reformaron as súas fábricas 
para facerlles sitio ás coñecidas 
como salas brancas, os bastido-
res eran encargados á socieda-
de americana Hercules. Como 
chegaba ben pagar a materia 
prima e para canto máis a ela-
boración, non tardou en contra-
tarse a manipuladores especia-
listas en fileteado e moldeado.

Desempeñouse os rolos de 
fibra enseguida. Parece ser que 

a resistencia do monocasco ó 
carbono de John Watson en 
Monza-81 convenceu a Lauda 
para volver do seu retiro, vista 
a súa capacidade para absorber 
impactos. Na dinámica do auto, 
as frebas forneadas a elevadas 
temperaturas en cámaras presu-
rizadas traducíanse en depurar 
o tempo de reacción a cambios 
de dirección súbitos e en multi-
plicar as posibilidades do lastre 
na posta a punto dos escasos 35 
quilos de chasis.

O impecable MP4/2 TAG 
Porsche obtén 143,5 puntos. 
Ron puxo a andar un elenco de 
figuras de primeira liña, das que 
a conxugación de disciplinas 
deviu en éxitos para a estrutu-
ra Marlboro McLaren Interna-
tional a curto e medio prazo: o 
investidor saudita Mansour Oj-
jeh en Tecniques d´Avant Gar-
de (TAG), John Hogan centrado 
no patrocinio principal, Jo Ra-

mírez ó mando da coordinación, 
Alan Jenkins, Dianne Holl, Tim 
Wright e Steve Nichols ó rabo de 
John Barnard no deseño do auto, 
Hans Mezger e Helmutt Bott nos 
motores Porsche e Joan Villadel-
prat entre os mecánicos.

No mellor equipo posible, 
Lauda e Prost fixeron parella 
por circunstancias. O austría-
co, retirado antes de tempo para 
fundar unha compañía de voos, 
deixouse querer polo engado da 
nova McLaren, disque facéndo-
se de rogar para sanear de paso 

as contas da Lauda Air. A última 
hora, co mercado de fichaxes xa 
pechado, Prost déixase precipi-
tadamente con Renault e vénlle 
ó pelo a Dennis, que non ten re-
paros en dar unha patada no cu á 
fidelidade de John Watson.

Para os ‘marlboros’ deuse a 
situación ideal: o mesmo auto 
podíano levar ó máis alto o es-
tilo sobrio de Lauda, e Prost es-
tirando as evolucións. Este ano 
John Barnard, que era de traba-
llar sobre revisións continuas 
en diversos apartados na busca 

dun punto de encontro entre re-
forzo e avance, levoulle a dian-
teira a Gordon Murray, distin-
guido por crear modelos máis 
rompedores e discontinuos. De 
tal maneira que os MP4 irradia-
ron a tendencia de construír es-
queletos con fibra de carbono e 
modelar as carrocerías en forma 
de botella de cocacola. Barnard 
deixárallo clariño a Hans Mez-
ger: “Por dentro falo [o motor] 
como ti queiras, pero por fóra 
forma parte do chasis e no chasis 
mando eu”.

O do casco amarelo

Carbono  
entrefrebado

Copyright  
Ronald Dennis

CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 Marlboro McLaren International MP4/2 TAG-Porsche Lauda / Prost Marlboro
2 Scuderia Ferrari SpA 126 C4 Ferrari Alboreto / Arnoux Agip
3 John Player Team Lotus Type 95T Renault De Angelis / Mansell John Player Special

PILOTO BRA RSA BEL RSM FRA MON CAN EUA1 EUA2 GBR GER AUT HOL ITA EUR POR TOTAL
1 Niki Lauda - 9 - - 9 - 6 - - 9 6 9 6 9 3 6 72
2 Alain Prost 9 6 - 9 - 4,5 P 4 3 - - 9 P - 9 P - 9 9 71,5
3 Elio de Angelis 4 P - 2 4 2 1 3 6 4 3 - - 3 - - 2 34
4 Michele Alboreto - - 9 P - - 0,5 - - - 2 - 4 - 6 6 3 30,5
5 Nelson Piquet - - P - - P - - 9 P 9 P - - P - 6 P - - P 4 P 1 P 29
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Cómpre dicir que, 
dende un punto de 
vista técnico, este tipo 
de caixas de cambios 
están baseadas nun 
cambio manual que 
se robotiza e incorpo-
ra dous embragues 
co gallo de  acadar 
unha rapidez e suavi-
dade nos cambios de 
velocidade impensa-
bles até hai ben pouco 
tempo. De certo que 
na maioría dos casos 
os cambios de velo-
cidade son case im-
perceptibles, sendo 
ben difícil saber cal é a 
marcha exacta na que 
circulamos.

Hai que preci-
sar que isto non é un 
defecto senón unha 
virtude, xa que o 
condutor pode des-
preocuparse de xeito 

absoluto da marcha 
inserida porque cando 
precisemos máis velo-
cidade a electrónica 
do coche será a que se 
encargue de relacio-

nar a marcha axeita-
da en virtude das ne-
cesidades. O sistema 
é capaz de: saber en 
todo intre a velocida-
de á que se circula, os 

requirimentos do ace-
lerador, se subimos ou 
baixamos unha cos-
ta… e, polo tanto, exi-
me ao condutor deste 
esforzo mental.

Ford Mondeo TDCi con Powershift
13Proba << Sprint Motor

Powershift

Vaia cambio!Desta volta 
contamos 
coa 

colaboración do 
concesionario 
Gonzacar para 
probar un Ford 
Mondeo TDCi 
de 163 cabalos 
con cambio 
Powershift. Xa hai 
tempo que Sprint 
Motor constatou 
as virtudes deste 
novo Mondeo 
nunha proba 
realizada cunha 
versión con 
caixa de cambios 
manual. Arestora 
probamos un 
Mondeo con 
caixa de cambios 
Powershift, isto 
é: un cambio que 
tenta aproveitar 
as virtudes da 
caixa de cambios 
manual (rapidez de 
uso, consumos…) 
e as da caixa 
de cambios 
automática 
tradicional 
(comodidade no 
uso, suavidade…).
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A estas alturas os lectores 
xa se decataron de que este 
tipo de cambio é ideal para 
un uso cotián, en especial no 
tráfico urbano.

Emporiso, hai que dicir 
que non dispón de levas no 
volante para subir e baixar 
marchas, pero si podere-
mos facelo situando a pan-
ca de marchas en posición S 
(desprazándoa cara á derei-

ta) onde ademais obteremos 
unha resposta máis deportiva 
perdendo algo de suavidade 
a prol dun maior dinamismo.

No referente ao tema dos 
consumos dicir que un dos 
principais inconvenientes 
das caixas de cambios auto-
máticas tradicionais era que 
incrementaban de maneira 
substancial as necesidades 
de combustible. Porén, hai 

que precisar que co Powers-
hift son practicamente calca-
dos aos dun cambio manual, 
sendo mesmo posible que 
sexa inferior có Powershift 
para condutores pouco ave-
zados. Para eles este cambio 
vai encaixar a marcha idónea 
tódalas veces que sexa preci-
so polo que fará traballar ao 
motor no réxime de revolu-
cións máis achegado ao óp-

timo dende o 
punto de vista 
enerxético.

Ford Mondeo TDCi con Powershift

Este tipo 
de cambio 

é ideal 
para un 

uso cotián, 
en especial 
no tráfico 

urbano

Asemade, su-
bliñar o dina-
mismo des-
te modelo: é 
moito máis 
áxil do nor-
mal se aten-
demos ás súas 
dimensións. A 
nivel de motor vai 
realmente sobrado 
cos 163 cabalos polo gran 
rendemento que achega 
esta motorización. Tan só se 
aprecia certa preguiza nun-
ha situación na que sexa ne-
cesario saír moi rápido des-
de parado, intre no que o 
Powershift precisará un pe-
quechísimo lapso de tempo 

para interpretar 
que necesita-

mos a   máxi-
ma potencia 
e por tan-
to a relación 
máis curta 

posible. É un 
dos poucos de-

fectos que lle po-
deremos buscar a un 

produto realmente conse-
guido pola marca Ford e que 
sen dúbida entusiasmará ao 
que se poña aos seus man-
dos.

A estabilidade non ten 
tacha, e podo asegurar que 
na unidade probada -que 
achegaba pinas de aliaxe de 

18 polgadas e tren traseiro 
autonivelante- o límite de 
adherencia foi tan alto que 
mesmo provocando costa 
que entre en funcionamen-
to o control de estabilidade. 
Este último, por certo, tráeno 
de serie tódalas versións.

Se falamos de estética, o 
Ford Mondeo impón: é moi 
grande pero moi ben pro-
porcionado cun resultado 
estético acertado. Informar 
de que o coche que proba-
mos foi un 2.0 TDCi de 163 
cv en acabado Titanium X.

En marcha
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Motor: 2.0 TDCi
Cilindrada: 1.997 cc
Estrutura: 4 cilindros en liña, transversal dianteiro

Inxección: directa common rail

Potencia máxima en cv: 163

Par motor en Nm CEE / rpm: 340 / 2.000-3.250

Tracción: dianteira
Caixa de velocidades: automática

Número de velocidades: 6

Freos dianteiros / traseiros: discos / discos

Lonxitude total: 4.778 mm

Número de prazas: 5
Combustible: gasóleo
Capacidade do maleteiro (litros): 528

Autonomía media (km): 1.250

ficha técnica

A devandita unidade mon-
taba pneumáticos en medida 
235/40/18, de 5 portas, sen-
do a versión máis curta das 3 
dispoñibles. Máis polo miú-
do, este Mondeo mide 
4.778 mm de lonxi-
tude, ten 1.500 
mm de altura e 
2.850 mm de 
batalla. A an-
chura chega a 
2.078 mm.

O deseño 
interior é ben 
vangardista e 
cun equipa-
mento no que 
non se bota en 
falla case nada. 
O vehículo en cues-
tión montaba lámpadas 
adaptativas de xenón (faros 
AFS). Engadir que este sistema 
dispón dunhas lámpadas di-
reccionais que se acenden de 
xeito supletorio nos xiros máis 
pechados.

Coas súas dimensións ex-
teriores, abonda dicir que o 
interior é moi amplo. En can-
to á capacidade do maletei-
ro: é das máis grandes do seu 
segmento, aínda coa limita-
ción das dimensións dunha 
roda de reposto “normal”. Ou 
sexa que isto fai que se perdan 
xenerosos litros de capacida-
de, cuestión que se soluciona 
equipando un kit anti picada 
de rodas. Cos asentos abati-
dos, o acceso multiplícase  de 
maneira considerable. 

Interiormente a nosa ver-
sión contaba cun-
ha consola central en 
aluminio pulido, asen-
tos tapizados en pel e 
con moi bo apoio la-
teral. Subliñar que 
este modelo está moi 
ben insonorizado e 

os asentos permiten 
múltiples re-
g u l a m e n -

tacións. 
O resultado final -cun-
ha cor negra de carrozaría- re-
sulta moi elegante.

Salientar a rapidez dos re-
trovisores eléctricos abatibles 
de xeito eléctrico e coa ilumi-
nación de cortesía ao chan. Co 
sistema V2C (mediante a voz) 
pódese dominar a maioría dos 
controis do coche como: aire 
acondicionado, radio, teléfo-
no, etc. Tamén integra unha 
conexión bluetooth e o arran-
que por medio dun botón. O 
equipamento é ben completo.

O cambio Powershift ven 
a redondear un produto cun 
sentido práctico e cunha fia-
bilidade probada que a mar-
ca Ford ofrecerá a uns prezos 
atractivos.

Ford Mondeo TDCi con Powershift

Equipamento e dimensións

O Mondeo é 
moito máis 
áxil do normal 

se atendemos ás súas 
dimensións

Este modelo vai sobrado 
cos 163 cv polo gran ren-
demento que achega esta 

motorización
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Opel está a someter ao seu 
modelo Insignia a unha 
evolución constante, e iso 
que só hai un ano da súa 
chegada. 

O vehículo, que salienta 
pola súa elegancia e a súa 
deportividade (cousa que 
se quere mellorar coa nova 
versión Sports Tourer), 
partiu do mellor dos co-
mezos, ao ser obxecto de 
máis de 40 premios ao lon-
go da súa andaina no mer-
cado, incluído o título de 
Coche do Ano en Europa 
2009. Con todo, Opel non 

quere ficar aí. Segundo in-
forma, estase a someter ao 
Insignia a un proceso de 
mellora permanente que, 
entre outras cousas, pon 
en xogo elementos como 
a tracción integral Adapti-
ve 4x4 para o motor CDTI 
de 16 cv (opcional), ou 
sistemas nas propulsións 
diésel encamiñados a me-
llorar a sonoridade e as vi-
bracións.

Nos motores de gasoli-
na, subliñar o relanzamen-
to do 2.0 Turbo de 220 cv 
con Adaptive 4x4. Este 
sistema de tracción total 

(que favorece o compor-
tamento e a estabilidade 
do vehículo en calquera 
circunstancia) ofrécese de 
serie co motor 2.8 V6 tur-
bo de 260 cv e nas versións 
OPC. A achega Adaptive 
4x4 -informa Opel- com-
bina as características dos 
mellores mecanismos con-

vencionais e os de tracción 
integral hidráulicos, ache-
gando ademais a vantaxe 
de pór en xogo medidas 
correctoras antes mesmo 
de que as rodas esvaren no 
firme. Isto achega altos ín-
dices de resposta mesmo 
se tres das catro rodas es-
tán sobre area ou lama.

Opel Insignia: a 
mellora permanente

Citroën vén de lanzar ao 
mercado o C8, o seu mono-
volume de gama alta. 

O modelo en cuestión 
contará con tres propulso-
res diésel HDi a escoller: o 
135 FAP (136 cv), o 160 FAP 
(163 cv) e o 160 FAP CAS 
(163 cv). Cómpre subliñar 
que os tres vehículos cum-
pren coa normativa de emi-

sións EURO 5, así: o HDi 135 
e o 160 FAP posúen unhas 
emisións de CO2 de 155 g/
km, o 160 FAP CAS ten un-
has emisións de CO2 de 
189 g/km. Asemade, este 
xesto respectuoso co me-
dio ambiente verase bene-
ficiado -no caso do HDi 135 
e 160 FAP con cambio ma-
nual- dun menor imposto 
de matriculación (4,75%). O 

C8 160 FAP CAS ficará cun 
9,75% de imposto de matri-
culación.

En canto a consumo, di-
cir que tanto o HDi 135 FAP 
coma o 160 FAP teñen un 
gasto de 5,9 l/100 km e o 
160 FAP CAS un 7,2 l/100km.

É a quenda de falarmos 
do equipamento deste Ci-
troën C8, que estará con-
formado por tres versións: 

a Collection, a Premier e a 
Exclusive. Na vertente Co-
llection engádense certos 
extras como o volante forra-
do en coiro, retrovisores ex-
teriores abatibles de xeito 
electrónico... A versión Pre-
mier posuirá o navegador 
My Way e unha gama de co-
res ampliada para a carroza-
ría (gris Moondust, marrón 
Guaranja e azul Rodas).

Citroën C8, o monovolume 
pensa en verde

Precios

Modelos Prezo

C8  HDi 135 FAP COLLECTION 25.270 €

C8  HDi 135 FAP PREMIER 28.114 €

C8  HDi 160 FAP PREMIER 29.141 €

C8  HDi 160 FAP EXCLUSIVE 30.563 €

C8  HDi 160 FAP CAS EXCLUSIVE 31.830 €

16 Sprint Motor >> Novas

• SPRINT 160.indd   16 15/06/10   15:26



A Michelin Challenge Bi-
bendum pechaba as súas por-
tas o pasado 3 de xuño. Un 
acontecemento formado por 
probas de condución nas que 
participaron 5.000 persoas 
de 80 países e 150 modelos 
ecolóxicos en Río de Xanei-
ro. Índo ao miolo desta edi-
ción, hai que salientar o papel 
exercido por Audi que se fixo 
con dous premios nesta edi-
ción 2010. Por unha banda, a 
vitoria na xeral do eco rali dis-
putado sobre unha distancia 
de 350 km, a marca dos catro 

aros participou co seu A5 de 
construción lixeira. Dicir que 
a carrozaría deste A5 é prin-
cipalmente de aluminio, pesa 
1.310 kg e conta cun motor 
2.0 TFSI de 180 cv.

Por outra banda hai que 
facer mención ao galardón 
que recibiu Audi grazas ao 
deseño do seu deportivo 
eléctrico, o e-tron. Este mo-
delo conta cunha potencia de 
313 cv garantida polos seus 
catro motores eléctricos. O 
Audi e-tron ten unha batería 
de ión-litio que achega 42,4 
kWh de enerxía, abondo para 
unha autonomía de 248 km.

Hai que citar tamén ao A3 
1.6 TDI de serie con 105 cv, 
terceiro candidato da mar-
ca xermana que ficou entre 
os mellores participantes nos 
catro apartados: emisións de 
CO2, emisións globais, ruído e 
manexabilidade.

Michelin Challenge 
Bibendum 
premia a Audi

17Novas << Sprint Motor

Renault vai revelando 
detalles da súa nova berli-
na de gama alta: Latitude. 
Ten unhas dimensións ex-
teriores de: 4,89 m de lonxi-
tude, 1,83 m de ancho e 
1,49 m de alto. O frontal do 
Latitude vén marcado po-
los faros bi-xenón adaptati-
vos e direccionais en calan-
dra con detalles cromados, 
a parte traseira insinúa un 
amplo maleteiro e salienta 
a tecnoloxía LED das luces.

En canto ao equipamen-
to do Latitude, subliñamos: 
o ionizador de aire condu-
tor/pasaxeiro con dobre di-
fusor de perfume, o climati-
zador tri-zonal, o asento do 
condutor con función de 
masaxe, o mecanismo au-
dio Bose Premium, a tarxe-
ta Renault mans libres, en-
tre outros elementos.

O Renault Latitude che-
gará a España no primeiro 
trimestre de 2011.

Latitude Renault
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O RoadShowPorto 
2010 en imaxes

■ DESPFOTO | Fotos
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Durante o resto da déca-
da, os Escort foron dominan-
do tanto os ralis duros coma 
os rápidos e virados, salien-
tando os sete triunfos con-
secutivos no RAC Rally. En 
1975 presentouse a versión 
RS1800 que engadía com-
petitividade a un coche real-
mente vencedor. Desta ma-
neira, entre 1973 e 1981, ano 
do definitivo adeus deste 
modelo dentro do panora-
ma competitivo (aínda que 
Vatanen acadou un derradei-
ro segundo posto en Suecia 
1982) que tiña conseguido 
21 vitorias en probas a pun-
tuar, 1 título de marcas (1979) 
e 2 títulos de pilotos (1979, 

Waldegaard / 1981, Vatanen), 
ademais de dous subcampio-
natos e cinco terceiras posi-
cións en marcas.

19WRC << Sprint Motor

Timo Mäkinen e o Escort RS1600, 
os grandes pioneiros

Ford no WRC: 75 vitorias

O primeiro triunfo -amais do primeiro podio- 
dun Ford nunha proba auténtica do Campionato 
do Mundo FIA tivo lugar en 1973 en Finlandia e a 
cargo dun finlandés: Timo Mäkinen, quen volveu 
a repetir o éxito uns meses máis tarde no senlleiro 
RAC Rally británico, rali no que se producía un 
triplete dos Escort RS 1600, co xa mencionado 
Mäkinen precedendo a Roger Clarck e a Markku 
Alen. A final de ano, Ford era terceira do mundial.

A aparición dos vehí-
culos de catro rodas motri-
ces e a lóxica da evolución 
do mundo da competición 
obrigou a Ford a construír 
tamén coches de tracción 
total, aparecendo o RS200, 
un grupo B de última xe-
ración que non chegou a 
triunfar xa que o ano da 
súa estrea a FIA cancelou 
este tipo de regulamenta-
ción, de xeito que todas as 
marcas tiveron que volver 

a expor de maneira abrup-
ta os seus plans de compe-
tición. Foi daquela cando 
Ford -neste ínterin- presen-
tou un tracción pura san-
gue, o poderoso Sierra RS 
Cosworth de grupo A, que 
antes de evolucionar a 4x4 
demostrou que os vehícu-
los con tracción traseira ti-
ñan aínda unha pequena 
posibilidade de triunfar.

O Sierra serviu para o 
grande despegue deporti-
vo de Carlos Sainz: ben en 
España (onde gañou dous 
títulos nacionais), ben no 
mundial sendo a máquina 
que permitiu a Didier Au-
riol vencer no Tour de Cór-
cega de 1988, principal ali-
cerce do subcampionato 
mundial de marcas acada-
do por Ford esa tempada.

Chega o Sierra RS Cosworth
Ford Focus WRC

1999/2000/2001/2002/2003

Ford Escort RS 1800
1975/1976/1977/1978/1979/1980/1981
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PALMARES DE FORD NO WRC
1973 – Ford, 3ª do mundial

1-Finlandia Timo Mäkinen/Henry Liddon (SF/GB) Escort RS1600
2-Gran Bretaña Timo Mäkinen/Henry Liddon (SF/GB) Escort RS1600

1974 – Ford, 3ª do mundial
3-Finlandia Hannu Mikkola/John Davenport (SF/GB) Escort RS1600
4-Gran Bretaña Timo Mäkinen/Henry Liddon (SF/GB) Escort RS1600

1975 – Ford, 6ª do mundial
5-Gran Bretaña Timo Mäkinen/Henry Liddon (SF/GB) Escort RS1800

1976 – Ford, 3ª do mundial
6-Gran Bretaña Roger Clark/Stuart Pegg (GB/ZA) Escort RS1800

1977 – Ford, 2ª do mundial
7-Kenya Björn Waldegaard/Hans Thorszelius (S/S) Escort RS1800
8-Grecia Björn Waldegaard/Hans Thorszelius (S/S) Escort RS1800
9-Finlandia Kyosti Hämäläinen/Martti Tiukkanen (SF/SF) Escort RS1800
10-Gran Bretaña Björn Waldegaard/Hans Thorszelius (S/S) Escort RS1800

1978 – Ford, 2ª do mundial
11-Suecia Björn Waldegaard/Hans Thorszelius (S/S) Escort RS
12-Gran Bretaña Hannu Mikkola/Arne Hertz (SF/S) Escort RS

1979 – Ford, 1ª do mundial – Björn Waldegaard, Campeón do Mundo
13-Portugal Hannu Mikkola/Arne Hertz (SF/S) Escort RS
14-Grecia Björn Waldegaard/Hans Thorszelius (S/S) Escort RS
15-Nueva Zelanda Hannu Mikkola/Arne Hertz (SF/S) Escort RS
16-Canadá Björn Waldegaard/Hans Thorszelius (S/S) Escort RS
17-Gran Bretaña Hannu Mikkola/Arne Hertz (SF/S) Escort RS

1980 – Ford, 3ª do mundial – Hannu Mikkola, 2º do mundial
18-Grecia Ari Vatanen/David Richards (SF/GB) Escort RS

1981 – Ford, 3ª do mundial – Ari Vatanen, Campeón do Mundo
19-Grecia Ari Vatanen/David Richards (SF/GB) Escort RS
20-Brasil Ari Vatanen/David Richards (SF/GB) Escort RS
21-Finlandia Ari Vatanen/David Richards (SF/GB) Escort RS

1988 – Ford, 2ª do mundial – Stig Blomqvist, 4º do mundial
22-France Didier Auriol/Bernard Occelli (F/F) Sierra RS Cosworth

1993 – Ford, 2ª do mundial – François Doecour, 2º do mundial
23-Portugal François Doecour/Daniel Grataloup (F/F) Escort RS Cosworth
24-Francia François Doecour/Daniel Grataloup (F/F) Escort RS Cosworth
25-Grecia Massimo Biasion/Tiziano Siviero (I/I) Escort RS Cosworth
26-Italia Franco Cunico/Stefano Evangelisti (I/I) Escort RS Cosworth
27-Catalunya-España François Doecour/Daniel Grataloup (F/F) Escort RS Cosworth

1994 – Ford, 3ª do mundial – Bruno Thiry, 5º do mundial
28-Monte-Carlo François Doecour/Daniel Grataloup (F/F) Escort RS Cosworth
29-Finlandia Tommi Mäkinen/Seppo Harjanne (SF/SF) Escort RS Cosworth

1996 – Ford, 3ª do mundial – Carlos Sainz, 3º do mundial
30-Indonesia Carlos Sainz/Luis Moya (E/E) Escort RS Cosworth

1997 – Ford, 2ª do mundial – Carlos Sainz, 3º do mundial
31-Grecia Carlos Sainz/Luis Moya (E/E) Escort WRC
32-Indonesia Carlos Sainz/Luis Moya (E/E) Escort WRC

1999 – Ford, 4ª do mundial – Colin McRae, 6º do mundial
33-Kenya Colin McRae/Nicky Grist (GB/GB) Focus RS WRC
34-Portugal Colin McRae/Nicky Grist (GB/GB) Focus RS WRC

PALMARES DE FORD NO WRC
2000 – Ford, 2ª do mundial – Carlos Sainz, 3º do mundial

35-Catalunya-España Colin McRae/Nicky Grist (GB/GB) Focus RS WRC
36-Grecia Colin McRae/Nicky Grist (GB/GB) Focus RS WRC
37-Chipre Carlos Sainz/Luis Moya (E/E) Focus RS WRC

2001 – Ford, 2ª do mundial – Colin McRae, 2º do mundial
38-Argentina Colin McRae/Nicky Grist (GB/GB) Focus RS WRC
39-Chipre Colin McRae/Nicky Grist (GB/GB) Focus RS WRC
40-Grecia Colin McRae/Nicky Grist (GB/GB) Focus RS WRC

2002 – Ford, 2ª do mundial – Carlos Sainz, 3º do mundial
41- Argentina Carlos Sainz/Luis Moya (E/E) Focus RS WRC
42- Grecia Colin McRae/Nicky Grist (GB/GB) Focus RS WRC
43- Kenya Colin McRae/Nicky Grist (GB/GB) Focus RS WRC

2003 – Ford, 4ª do mundial – Markko Märtin, 5º do mundial
44-Grecia Markko Märtin/Michael Park (EE/GB) Focus RS WRC
45-Finlandia Markko Märtin/Michael Park (EE/GB) Focus RS WRC

2004 – Ford, 2ª do mundial – Markko Märtin, 3º do mundial
46-México Markko Märtin/Michael Park (EE/GB) Focus RS WRC
47-Francia Markko Märtin/Michael Park (EE/GB) Focus RS WRC
48-Catalunya-España Markko Märtin/Michael Park (EE/GB) Focus RS WRC

2006 – Ford, 1ª do mundial – Marcus Grönholm, 2º do mundial
49-Monte-Carlo Marcus Grönholm/Timo Rautiainen (SF/SF) Focus RS WRC
50-Suecia Marcus Grönholm/Timo Rautiainen (SF/SF) Focus RS WRC
51-Grecia Marcus Grönholm/Timo Rautiainen (SF/SF) Focus RS WRC
52-Finlandia Marcus Grönholm/Timo Rautiainen (SF/SF) Focus RS WRC
53-Turquía Marcus Grönholm/Timo Rautiainen (SF/SF) Focus RS WRC
54-Australia Mikko Hirvonen/Jarmo Lehtinen (SF/SF) Focus RS WRC
55-Nueva Zelanda Marcus Grönholm/Timo Rautiainen (SF/SF) Focus RS WRC
56-Gran Bretaña Marcus Grönholm/Timo Rautiainen (SF/SF) Focus RS WRC

2007 – Ford, 1ª do mundial – Marcus Grönholm, 2º do mundial
57-Suecia Marcus Grönholm/Timo Rautiainen (SF/SF) Focus RS WRC
58-Noruega Mikko Hirvonen/Jarmo Lehtinen (SF/SF) Focus RS WRC
59-Italia-Cerdeña Marcus Grönholm/Timo Rautiainen (SF/SF) Focus RS WRC
60-Acrópolis Marcus Grönholm/Timo Rautiainen (SF/SF) Focus RS WRC
61-Finlandia Marcus Grönholm/Timo Rautiainen (SF/SF) Focus RS WRC
62-Nueva Zelanda Marcus Grönholm/Timo Rautiainen (SF/SF) Focus RS WRC
63-Japón Mikko Hirvonen/Jarmo Lehtinen (SF/SF) Focus RS WRC
64-Gran Bretaña Mikko Hirvonen/Jarmo Lehtinen (SF/SF) Focus RS WRC

2008 – Ford, 2ª do mundial – Mikko Hirvonen, 2º do mundial
65-Suecia Jari-Matti Latvala/Miikka Anttila (SF/SF) Focus RS WRC
66-Jordania Mikko Hirvonen/Jarmo Lehtinen (SF/SF) Focus RS WRC
67-Turquía Mikko Hirvonen/Jarmo Lehtinen (SF/SF) Focus RS WRC
68-Japón Mikko Hirvonen/Jarmo Lehtinen (SF/SF) Focus RS WRC

2009 – Ford, 2ª do mundial – Mikko Hirvonen, 2º do mundial
69-Italia-Cerdeña Jari-Matti Latvala/Miikka Anttila (SF/SF) Focus RS WRC
70-Grecia Mikko Hirvonen/Jarmo Lehtinen (SF/SF) Focus RS WRC
71-Polonia Mikko Hirvonen/Jarmo Lehtinen (SF/SF) Focus RS WRC
72-Finlandia Mikko Hirvonen/Jarmo Lehtinen (SF/SF) Focus RS WRC
73-Australia Mikko Hirvonen/Jarmo Lehtinen (SF/SF) Focus RS WRC

2010
74-Suecia Mikko Hirvonen/Jarmo Lehtinen (SF/SF) Focus RS WRC
75-Nueva Zelanda Jari-Matti Latvala/Miikka Anttila (SF/SF) Focus RS WRC

O Sierra nas súas versións de 2 e 4 rodas mo-
trices (esta última coa carrozaría Saphire de 
catro portas) seguiu no mundial até ben en-

trados os 90, xusto cando tivo que dar paso a unha 
máquina total que causou sensación desde o mes-
mo intre da súa presentación : o Escort RS Coswor-
th. Xa antes da súa homologación debutou en ralis 
españois con Josep María Bardolet, facéndose con 
tres vitorias e máis co subcampionato nacional so-
bre terra de 1992. No mundial de 1993, o Escort RS 
Cosworth facía unha magnífica entrada na compe-
tición estando a piques de vencer en Monte Carlo 
-carreira que finalizou en segunda e terceira posi-
ción- rematando a tempada como subcampión do 
mundo de marcas e pilotos (Delecour), logo de ven-
cer en cinco carreiras co propio Delecour (3), Massi-
mo Biasion (1) e Franco Cunico ( 1).

O Escort 4x4 seguiu no primeiro plano até 1988, 
gañando un total de 10 carreiras do WRC, entre elas 
a 25ª de Ford no mundial, que obtivo Biasion na 
Acrópole de Grecia.

No seu historial figuran dous subcampionatos 
do mundo e dúas terceiras posicións de marcas. 
Este modelo, tanto na súa versión de grupo A coma 
na WRC, serviu para o reencontro de Carlos Sainz 
coa marca que con anterioridade lle tiña dado a al-
ternativa ao máximo nivel -gañando tres ralis- máis 
polo miúdo: os derradeiros deste modelo.
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Pouco houbo que agardar 
para ver a seguinte arma de 
Ford no mundial, xa que ao 

final da vida do Escort 4x4 a marca 
contaba nos seus plans cun vasto 
programa para lanzar ao seu subs-
tituto -o Focus- creado en combi-
nación coa extraordinaria empre-
sa M-Sport (de Malcolm Wilson) 
que en 1998 recollía a testemuña 
da mítica estrutura de Boreham 
para perfilar e xestionar o futuro 
de Ford nos ralis de máximo nivel.

O primeiro Focus RS WRC era 
presentado en 1999 e xa desde 
a súa primeira carreira se confir-
maba como un coche gañador, 
distinción que nas súas diferen-
tes versións non abandonou ao 
xa sobranceiro modelo de autén-
tica sona mundial. O xa desapa-
recido e xenial Colin McRae aca-
dou o primeiro éxito do Focus en 
competición, nada menos que na 
súa segunda participación e no 
non menos lendario Safari Rally. 
O escocés estivo no equipo Ford 
durante catro anos inesquecibles 
nos que sumou 9 triunfos sobre 
todo tipo de superficies: un deles 

en 2000 no sempre difícil asfalto 
de Catalunya, e tres subcampio-
natos mundiais de marcas. Neste 
mesmo período, produciuse un 
novo retorno de Carlos Sainz ao 
seo de Ford, conseguindo dous 
novos triunfos para o seu prolífico 
palmarés.

En 2003 aparecía unha nova 
versión Focus e o piloto estoniano 
(dese ano e do vindeiro) Markko 
Märtin, viña a converterse na estre-
la da marca, con cinco novas vito-
rias: unha delas outra vez en España 
e -un ano máis- o subcampiona-
to mundial de marcas. Foi en 2006 
cando arrincou unha era ben pro-
veitosa ao presentarse o novo Fo-
cus cunha combinación de pilotos 
realmente explosivos: Marcus Grön-
holm e Mikko Hirvonen. A arranca-
da foi relucente, pois gañouse no 
primeiro rali -o Monte Carlo- subin-
do o Focus e os seus pilotos ao máis 
alto do podio un total de oito veces, 
un deles o debut como gañador de 
probas do WRC de Mikko Hirvonen 
(Australia) e a suma da vitoria núme-
ro 50 de Ford no WRC, acadada por 
Grönholm no Rally Suecia.

O
 ano 1999 m

arca a aparición do Focus
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Ford gañou o 

mundial de marcas 
de 2006 e de 2007, 
Marcus Grönholm fi-
cou subcampión de 
pilotos ámbalas tem-
padas, logo dunha vi-
toriosa cadea de 12 
triunfos absolutos e 
moitos máis podios.

O gran Marcus le-
vou a cabo dúas tem-
padas de fábula en 
Ford, sempre bata-
llando polo éxito e 
polo título mundial 
que, non obstante, 
non puido revalidar 
de maneira persoal 
ningún ano. De vol-
ta en Nova Zelandia, 
Grönholm gañaba un 
ano máis tarde, aca-
dando un triunfo so-
bre Sébastien Loeb 
que será lembrado 
como o máis axusta-
do de toda a historia 
do mundial: 0,3 se-
gundos tras 350 km 
cronometrados.

A retirada de-
portiva do dous ve-
ces campión mun-

dial coincidiu coa 
eclosión do vindei-
ro campión finlan-
dés, Mikko Hirvonen, 
que soubo asumir 
con rapidez a misión 
de liderar ao equi-
po BP Ford Abu Dha-
bi. Asemade, 2008 
comezaba co xa se-
gundo piloto -Latva-
la- gañando a primei-
ra carreira (Suecia) 
e converténdose no 
gañador máis novo 
da historia do Cam-
pionato do Mundo.

En cadansúa destas dúas úl-
timas tempadas, Ford conseguía 
o subcampionato do mundo de 
marcas, o Focus RS WRC 2008 e 
o 2009 demostraban seren unha 
máquina perfecta, gañando cos 
seus dous pilotos finlandeses un 
total de 9 ralis.

Coa primeira carreira de 2010 
(Suecia) Hirvonen e o Focus fa-
cíanse co triunfo 74 de Ford no 
WRC (igualando á mítica marca 
de Lancia), cifra que era batida en 
Nova Zelandia. Cómpre subliñar 

que esta proba é de gratas lem-
branzas para a compañía, en parti-
cular polo labor despregado polo 
seu compañeiro Latvala, ao sumar 
contra todo prognóstico a vitoria 
número 75 de Ford no Campiona-
to do Mundo FIA de Rallyes.

En todos estes anos, un total 
de 17 pilotos teñen acadado co 
seu esforzo erguer a Ford como 
a marca máis vitoriosa de toda a 
historia. Citamos aos finlandeses: 
Timo Mäkinen (4), Hannu Mikkola 
(5), Kyosti Hämäläinen (1), Ari Vata-
nen (4), Tommi Mäkinen (1), Mar-
cus Grönholm (12), Mikko Hirvo-
nen (12) e Jari-Matti Latvala (3); ao 
británico Roger Clark (1); ao esco-
cés Colin McRae (9); ao sueco Björn 
Waldegaard (6); aos franceses Di-
dier Auriol (1) e François Delecour 
(4); aos italianos Miki Biasion (1) e 
Gianfranco Cunico (1); ao estonia-
no Markko Märtin (5) e ao español 
Carlos Sainz (5).

Por modelos, o Focus RS WRC 
é abofé o máis laureado do ran-
king con 43 vitorias, seguido do 
Escort RS (1600 e 1800), con 21; 
Escort RS Cosworth 4x4, con 10 e 
Sierra RS Cosworth, cunha vitoria.

Ford, a máis laureada do mundial
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Carlos Sainz e Luís Moya (Focus RS WRC)
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Vespa GTS Super y XEVO 
las mejores opciones para tu movilidad

c/ Gómez Ulla
Santiago de Compostela

Tfno.: 981 561 740
981 562 001

Fax: 981 588 070

HIJOS DE CV. OTERO, S.A.

DISTRIBUIDOR OFICIAL

VESPA

46ºRali Rías Baixas
Foi finalmente realidade, tras 
unhas grandes sombras no 
eido económico. A mellor ca-
rreira do estatal de asfaltos 
no 2009 veu marcada pola chu-
via e pola ausencia do actual 
campión, o lucense Vallejo. He-
via e o Fabia aproveitaron as 
circunstancias para postular-
se o título absoluto.

Chovía e o chan 
estaba esvaradío. 
Así presentábase o 
arranque do rali, que 
recorría a coñecidas 
especiais do sur pon-
tevedrés. Como rubri-
cando a grande ac-
tuación de Cantabria, 
Senra marcaba o me-
llor tempo nas Neves. 
Porén, a demostra-
ción do de Dumbría 
concluía no primeiro 
paso por Covelo, can-
do rachaba a caixa do 
seu Evo X. Hevia (que 
non podía fallar logo 
do abandono de San-
tander) poñíase á ca-
beza, por diante dun 
eficaz Alberto Meira, 
querendo o de Vin-

cios asinar un gran 
rali na casa.

A matinal, que re-
petía estas dúas cro-
nometradas mais a 
curta de Fornelos, 
amosábanos os pro-
blemas de Fuster coa 
tracción do Porsche 
na auga, así como 
a situación de inco-
modidade que co-
mentaba Burgo, en 
interesante pelexa 
co campión asturia-
no Jonathan Pérez. 
Os imáns Pais -outro 
dos equipos locais 
con aspiracións- gol-
peaban con forza no 
segundo treito do 
mesmo, tendo que 
abandonar.

Burgo estivo incómodo neste rali, sendo ao final cuarto

Remontando ao serán, Fuster puido ser terceiro Malia ás rodas, 
Vinyes non su-
friu para gañar 
entre os tracci-

ón dianteira

■ MIGUEL CUMBRAOS | Texto
■ IVÁN MARANTE | Fotos
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HIJOS DE CV. OTERO, S.A.

Malia a un ceo escuro, o seco 
ía definir a parte vespertina, coa 
repetición de Fornelos e o dobre 
paso polas especiais de Pontea-
reas e Mondariz. Con todo, este 
dobre bucle deixaba claras va-
rias cousas: por unha banda a pri-
meira e cómoda vitoria de Hevia 
este ano, o que relanza ao de Pola 
de Siero na loita polo título. E por 
outra, a completísima mostra de 
Meira, que obtiña case un triunfo 
co segundo posto absoluto aos 
mandos dun afinado Mitsubishi.

As seccións do serán permiti-
ron a Fuster espremer os cabalos 
do seu GT para ser terceiro -xusto 
por diante de Burgo- que no de-
rradeiro treito podía co asturiano 
Pérez, nun gran rali do campión 
do Principado co seu 207. Sexto 
foi Vinyes, malia a un erro inicial 
na monta das rodas e unha pos-
terior picada de roda, o de Ando-

rra liderando sen apuro entre os coches de 
dúas rodas motrices.

As retiradas de España e Lujúa deixaron o 
terreo libre a Mantecón para vencer na EVO 
CUP, na estrea do cántabro cun Mitsubishi. 
Entre os Clio, liderato para Miguel Arias, men-
tres que o coruñés Muñiz non deu opción en-
tre os R2 co senlleiro Fiesta. Vigo honrou da 
mesma maneira ao local Pazó -que mandou 
con man firme no Trofeo Suzuki- por diante 
do ferrolán Rey. Por último, nos dous ralis pa-
rellos (mercede a un acordo de licenzas entre 
federacións) éxitos respectivos para o M3 de 
Magariños e o Lancer de Andrés Cal.

Cousa de Albertos

Agora cun Mitsubishi, Mantecón venceu na EVO Cup Gran triunfo do local Pazó no Trofeo Suzuki

Meira rubricou unha magnífica carreira

Cómoda vitoria para Hevia e o seu Skoda
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PVP recomendado en Península y Baleares: i10 1.1 GL Classic AA, i20 1.2 L 3P Classic AA Key, i30 1.4 CVVT Classic 109 cv. Incl. IVA, transporte, impto. matriculación, dto. promocional, aportación de concesionario, Plan de Fidelización Hyundai, válido hasta el 30 de junio de 2010. Vehículos mostrados: i30 Style, i20 Comfort e 
i10 Comfort con equipamiento opcional. Por la compra de un vehículo Serie Especial FIFA entre el 1 de Marzo 2010 y 19 de junio 2010, participará en un sorteo por cada partido que juegue la selección española en el mundial Sudáfrica FIFA 2010. Al ganador se le reintegrará el importe del vehículo excluyendo extras e incluyendo 
los descuentos aplicados. Retención IRPF por cuenta del ganador. Gama i10: Consumo mixto (l/100 km): 5-5,9. Gama i20: Consumo mixto (l/100 km): 4,2-5,8. Gama i30: Consumo mixto (l/100 km): 4,3-6,2. Bases legales ante notario y en hyundai.es.

Emisiones de CO2 (gr/km): Gama i10: 114-139. Gama i20: 109-135. Gama i30: 115-152.  

Este Mundial puede ser inolvidable 
para ti. Si compras ahora un Hyundai 
Serie Especial FIFA, además de 
tenerlos al mejor precio, te puede salir 
completamente gratis. Porque 
regalamos uno por cada partido que 
juegue España en el Mundial. 
¿Nos acompañas?

Y si lo compras ahora te 
puede salir gratis.

www.hyundai.es

desde 7.390€Gama
con Aire Acondicionado

desde 8.795€Gama
con Aire Acondicionado

desde 11.035€Gama
con Aire Acondicionado

Si somos capaces de patrocinar el espectáculo 
más grande del mundo ¿cómo no vamos a ser 
capaces de ofrecerte los mejores precios?

NOMBRE DEL CONCESIONARIO. Tel. XXX XXX XXX. Calle. Localidad. Polígono Industrial Costa Vella – Santiago de Compostela – Tel. 981 897 546/7 – ventas.ier@redhyundai.com – www.autosfernandez.com

Un total de 532 furgonetas 
e máis de 3.000 persoas re-
uníronse na sétima edición 
desta popular concentración 
de clásicas Volkswagen. 

Un ano máis, Sant Pere 
Pescador (Xirona) foi o esce-
nario da concentración de fur-
gonetas Volkswagen. Esta 7ª 
edición, que como é habitual 
coincide coas probas do Cam-
pionato do Mundo de Wind-
surf que teñen lugar nesta 
zona da Costa Brava, contou 
cunha participación récord, 
congregándose alí máis de 
3.000 persoas e 532 furgone-
tas VW de todos os tempos.

Todos os afeccionados 
que se achegaron ata as ins-
talacións do cámping “A Balea 

Alegre Costa brava” puideron 
gozar dunha fin de semana ao 
redor dun mesmo concepto: a 
natureza.

Os xurados encargáronse 
ao longo do día de seleccio-
nar as gañadoras de cada ca-
tegoría, dende a máis africa-
na, xaponesa ou americana, 
ata a máis hawaiana, a máis 

brasileira ou a máis venusiana. 
Nesta edición como novida-
de, organizábase un concurso 
fotográfico que premiaba as 
cinco fotografías máis autén-
ticas e orixinais subidas á web 
“http://www.vencontufurgo.
com”no período de inscrición, 
ademais dun sexto premio, o 
“gañador quilométrico”, para 

quen subise máis fotos a esta 
web. Este último premio foi 
entregado ao barcelonés Al-
bert Ferré.

Pola noite todos os partici-
pantes déronse cita na tamén 
tradicional grella na praia, 
amenizada con cine e coa 
música en directo do grupo 
francés “Too Funky”. Alí mes-
mo procedeuse á entrega dos 
premios ás mellores furgone-
tas dentro das categorías es-
tablecidas, e aos gañadores 
do concurso de fotografía.

O domingo pola mañá os 
participantes puideron gozar 
da proba do Campionato do 
Mundo de Windsurf, que deu 
paso ao tradicional desfile de 
furgonetas pola vila pesquei-
ra de L’Escala.
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7ª Concentración “FurgoVolkswagen”
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