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■ REDACCIÓN | Texto

Ao igual que cada día re-
cargamos os nosos móbiles, 
cámaras fotográficas, repro-
dutores de música portáti-
les… con total normalida-
de e sen decatarnos de que 
se trata dunha posibilidade 
tecnolóxica sumamente re-
cente, nun futuro moi próxi-
mo o feito de conectar os 
nosos vehículos á corrente 
eléctrica para que estes fun-
cionen vai ser unha activida-
de tan normal como pode 
ser almorzar ao erguérmo-
nos da cama.

A empresa galega Blue-
Mobility (www.bluemobi-
lity.es), con sede en Vigo e 
experiencia no sector den-
de o pasado ano, vén de pre-
sentar no Salón Internacio-
nal do Automóbil Ecolóxico 
e a Mobilidade Sostible, en 
Madrid, a primeira Rede In-
telixente de Recarga de Ve-
hículos Eléctricos desenvol-
vida en España seguindo a 
estrutura de redes locais, no 
tocante do sistema máis es-
tendido de puntos de recar-
ga independentes.

Esta empresa, que en-
tre outras cousas, investiga, 
desenvolve, fabrica, vende, 
instala, da asistencia e ope-
ra en redes de recarga para 
os vehículos híbridos e eléc-
tricos, vén de presentar a 
súa propia Rede Intelixen-
te de Recarga de Vehículos 
Eléctricos (RIRVE), unha rede 
en proximidade, organiza-
da xerarquicamente a par-
tir de puntos xeográficos es-
tratéxicos, que está formada 
por unha Central de Control 
e por varias redes locais des-
pregadas por diferentes lu-
gares.

Estas redes están integra-
das por un Nodo de Control, 
que actúa como unha cen-
tral “máis sinxela” encarga-
da da intelixencia e a xestión 

de datos desa zona concre-
ta, e varios Puntos de Recar-
ga, cuxa función se limita á 
transferencia de enerxía, se-
gundo din, “para abaratar 
custes se se quere expandir o 
número de puntos contrata-
dos”.

A diferenza deste sistema 
cos que ofrecen o resto de 
compañías do sector radica 
en que, segundo informan 
dende BlueMobility, “as de-
mais entidades venden pun-
tos de recarga independen-
tes coa intelixencia integrada, 
polo que resultan moito máis 
caros e reducen a escalabili-
dade do servizo”.

Grazas ao concepto de 
BlueMobility, engaden, “os 
consumidores terán ao seu 
alcance estes emprazamen-

tos dunha maneira máis doa-
da nos seus lugares cotiáns de 
traballo e residencia”; deste 
xeito, o coche pode cargar-
se, por exemplo, mentres se 
realizan xestións, compras 
ou incluso mentres se traba-
lla.

Cada punto terá a capa-
cidade de subministrar ener-
xía nunha hora para per-
correr un mínimo de 100 
quilómetros e nun futuro 
vindeiro, segundo afirman, 
tamén existirá a posibilida-
de de realizar cargas rápidas 
en electroliñeiras, nun tempo 
aproximado de 10/15 minu-
tos.

No acto de presentación 
deste revolucionario servizo 
participaron, entre outros, o 
director xeral de Enerxía, In-
dustria e Minas, Ángel Ber-
nando Tahoces, o presiden-
te de BlueMobility, Alberto 
Casal, e o conselleiro delega-
do da firma Bartolomé Cam-
pins.

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

2 Sprint Motor >> Eléctricos

Quen quere un coche de gasolina?
A galega BlueMobility presenta un sistema intelixente de recarga de vehículos eléctricos

Rali  ❱❱
   VII Sur do CondadoGalicia apoia o vehículo limpo

O titular da Xunta, Alberto Núñez Feijóo, 
avanzou que Galicia será “a primeira comunida-
de autónoma que regulará tanto as infraestru-
turas e os puntos de carga dos vehículos eléctri-
cos coma todos os aspectos técnicos, xurídicos 
e administrativos que teñen que ter estas infra-
estruturas de recarga” deste tipo de coches.

Na súa intervención, Feijóo insistiu en que 
Galicia se converte así na primeira comunidade 
que regula o desenvolvemento do coche eléc-
trico e a instalación das electrolineiras, a través 
dun decreto que recolle tamén os requirimen-
tos técnicos destas infraestruturas, así como 
a regulación das figuras dos promotores dos 
proxectos, dos xestores e dos instaladores, ao 
igual que a seguridade que deben manter estas 
instalacións e o dereito e as obrigas dos usua-
rios.

Rede de 500 electrolineiras
O xefe do Executivo autonómi-

co subliñou, ademais, que o decre-
to tamén establece os mecanismos 
de coordinación para que os instru-
mentos de planeamento urbanís-
tico recollan reservas de solo para 
a implantación de infraestruturas 
de recarga dos vehículos eléctricos. 
“Temos definida a rede que, enten-
demos, sería óptima para asegurar 
o abastecemento eléctrico nun mo-
mento de venda e de compra de co-
ches eléctricos no futuro”, avanzou 
Feijóo asegurando que “con medio 
millar, é dicir, 500 abastecementos 
espallados por toda a xeografía ga-
lega, teriamos cumprimentando 
todo o territorio de Galicia”.

Comezar en 
2011 nas sete 
cidades galegas

Na mesma liña, Núñez 
Feijóo adiantou que en 
2011 se empezará a pro-
mover, con determinadas 
gasolineiras, estacións 
multifuncionais nas sete 
grandes cidades galegas. 
“Empezaremos coa insta-
lacións de electrolineiras 
nas sete cidades galegas 
no ano 2011 para seguir 
sendo unha comunida-
de autónoma á vangar-
da neste tipo de enerxía 
alternativa dos vehículos 
do futuro”, argumentou.

Bernardo Tahoces e Alberto Casal 
durante a presentación

Vigo está na vangarda do coche eléctrico con empresas como BlueMobility ou o grupo PSA
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■ EMILIO BLANCO | Texto

Os concesionarios de Ga-
licia conseguiron incrementa-
las vendas de vehículos nun 
26,9 por centro entre xaneiro e 
xuño, coa comercialización de 
30.002 unidades. No conxunto 
de España, o comportamento 
do sector foi mellor no primei-
ro semestre do ano. As ven-
das aumentaron un 39,5 por 
cento no conxunto do estado, 
cun total de 604.161 matricu-
lacións.

Malia que as vendas acu-
mulan significativos incremen-
tos nos últimos meses, a crise 
tamén se deixa notar nos pe-
tos dos consumidores. Direc-
tivos de importantes grupos 
empresariais galegos destacan 
que “a xente tarda en decidir-
se á hora de comprar e arredor 
do sesenta por cento das ven-
das corresponden a turismos 
pequenos ou de segmento 
medio-baixo”. Os concesiona-
rios non saben moi ben o que 

pode ocorrer a partir de agora. 
Ou si o saben. Son conscientes 
que as vendas van baixar nes-
te segundo semestre pero des-
coñecen como será de dura a 
caída. Hai pouco pensaban 
que o descenso entre xullo e 
decembro sería de arredor do 
vinte por cento. Pero os em-
presarios xa vaticinan “retroce-
sos superiores ó trinta”.

Causas
As principais patronais do 

sector en España teñen claras 
as causas que van provoca-la 
baixada das vendas nos vin-
deiros meses. A Asociación de 
Fabricantes (Anfac) e de Ven-
dedores (Ganvam) din que 
a situación que se aveciña “é 
consecuencia da crise, a caída 
do consumo privado, as restri-

cións crediticias, a elevada taxa 
de desemprego, a suba de 
dous puntos do IVE e o remate 
do Plan 2000E”. Todo iso xunto 
“suma un cóctel que non sa-
bemos como superaremos”, 
apuntan no sector.

Precisamente, a patro-
nal valora as axudas do Plan 
2000E, postas en marcha polo 
Goberno central e que contou 
coa colaboración das comuni-
dades autónomas. As asocia-
cións Anfac e Ganvam sinalan 
que este programa “tivo efec-
tos moi positivos nos eidos 
de mercado, emprego, reca-
dación fiscal e protección do 
medio natural”. Unicamente 
poñen algún pero a como re-
matou o Plan 2000E nalgun-
has autonomías. Aseguran 
que “en Estremadura, Andalu-
cía, Cataluña e a Comunidade 
Valenciana quedaron penden-
tes de cobro algunhas ope-
racións acollidas a axudas e 
iso creou serios problemas ós 
concesionarios desas zonas”.

Galicia aumenta 
nun 26 por cento as 
vendas no semestre

Os empresarios vaticinan caídas superiores ás previstas ata final de ano

A compañía Seat man-
tén a tendencia positiva que 
marca desde principios de 
ano en Galicia. Os seus con-
cesionarios en tódalas áreas 
metropolitanas e comarcas 
do país son os que máis uni-
dades venderon entre xa-
neiro e xuño, cun total de 
3.190. Grazas, sobre todo, ó 
bo comportamento do Ibiza. 
Moi preto sitúase un dos bu-
ques insignia do Grupo PSA: 
Peugeot. A marca do león, 

que liderou en 2009 o merca-
do galego, ocupa a segunda 

posición con 3.155 matricu-
lacións. Peugeot ten nos seus 

modelos 207 e 308 o princi-
pal atractivo das vendas.

Renault suma no semes-
tre 2.877 matriculacións en 
Galicia, o que converte a 
marca francesa na medalla 
de bronce provisional no que 
vai de ano. A cuarta posición 
é para Volkswagen, con 2.609 
unidades. Deseguido que-
dan Citroën, con 2.589 vehí-
culos matriculados; Ford, con 
2.479; Opel, con 1.797; e To-
yota, con 1.637.

Rematou a festa de vendas para os concesionarios galegos. Os 
empresarios cren que o remate das axudas do Plan 2000E marca 
un antes e un despois para o sector. No que vai de ano conseguiron 
salva-los mobles co aumento das matriculacións, pero a partir de 
agora esperan unha caída do mercado superior ó trinta por cento. 
Segundo lle confirman a SPRINT MOTOR fontes da propia patro-
nal, distintas empresas en Galicia empezan a facer números e non 
desbotan duros axustes laborais nos vindeiros meses.

Seat lidera o mercado 
galego no que vai de 2010

• SPRINT 161.indd   4 19/07/10   14:42



Editorial

A voltas cos pneumáticosA voltas cos pneumáticos

5Editorial << Sprint Motor

Editor:
Arrincamos, S.L.

Director:
Xurxo Sobrino Morán

Redactores   
e Colaboradores:
Miguel Cumbraos, Ramón Novo, 
Iván Marante, Sevi Martínez, César 
Raña, Edu Lavandeira,  Félix Doce, 
Fernando Cuadrado, Xabier Vilariño, 
Ray Mosquera, Sonia Pena, Rodrigo 
Medina, Xosé Arufe, Luis Penido e 
Emilio Blanco.

Deseño e maquetación:
www.juancvarela.com
info@juancvarela.com

SPRINT MOTOR:

Urb. San Sadurniño • Rúa B, nº 21
Tfno. e Fax 981 801 458
redaccion@sprintmotor.com
www.sprintmotor.com

IMPRIME:  Tórculo
Depósito Legal:  C–138/97

Todos somos conscientes da importan-
cia dos pneumáticos na seguridade viaria, 
mais ás veces por desidia ou por un falso afo-
rro non os levamos nas condicións idóneas.

Manter os pneumáticos dun vehículo en 
bo estado é fundamental para a segurida-
de viaria e evita que se produzan moitos ac-
cidentes. Coa chegada das vacacións de ve-
rán, prodúcense máis desprazamentos por 
estrada, polo que os pneumáticos adquiren 
un papel decisivo, pois son o único punto 
de unión entre o vehículo e o solo. O correc-
to mantemento dos pneumáticos é funda-
mental para a seguridade e ademais levar os 
pneumáticos en bo estado evita as multas.

A Dirección Xeral de Tráfico sinala que 
un 27% dos vehículos que circulan polas es-
tradas nacionais teñen un risco moi alto de 
sufrir un accidente debido á deterioración e 
desgaste dos seus pneumáticos en canto a 
nivel de profundidade do debuxo, o que fa-
vorece a perda do control do vehículo e in-
crementa a distancia de freada.

Moitos condutores descoñecen que a 
lei esixe -a través do Regulamento Xeral de 
Vehículos no art. 12.5.1- que os pneumáti-
cos teñan unha profundidade de debuxo su-
perior ou igual a 1,6 mm nas principais rañu-
ras da banda de rodadura, e que o seu estado 
debe reunir as condicións mínimas de utiliza-
ción. Así, a DXT multa con 150 euros por pneu-
mático a aqueles que estean por debaixo do 
establecido pola lei (1,6 mm) e incluso pode 
chegar a reter o vehículo se se dá o caso de le-
var os 4 pneumáticos en mal estado.

Así mesmo, os pneumáticos deben con-
servar sempre as inscricións regulamentarias 
e non poden presentar ampolas, deformaci-
óns anormais, roturas ou outros signos que 
evidencien o despegamento dalgunha capa 
ou da banda de rodamento. Ademais, non 
deben presentar cables ao descuberto, gre-
tas ou síntomas de rotura ou dislocación da 
carcasa.

Unha vez máis, xogamos a seguridade de 
todos.
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Breogán Autolux inau-
gurou o seu novo Centro 
Lexus en Vigo (estrada de 
Baiona). Ao devandito acto 
asistiron máis de 600 per-
soas; por parte de Lexus Es-
paña: José Santos (Lexus 
Experience Manager), Lu-
cía Bracamonte (delegada 
de vendas), Juan Pablo de 
la Cueva (delegado de pos-
venda) e José Luís Bravo 
(responsable de V.O., flotas e 
vendas especiais).

José Ramón Ferreiro 
-xerente de Breogán- agra-
deceu a todos os asistentes 
a súa presenza e compar-

tiu con todos eles a súa ilu-
sión con este novo proxecto 
e, sobre todo, o seu compro-
miso coa marca Lexus para 

ofrecer un servizo e unha 
atención da máis alta cali-
dade, tal e como se merece 
esta marca Premium.

O novo Centro Lexus con-
ta cunha superficie de 1.400 
m2 distribuídos en dous an-
dares, entre: exposición de 
vehículos, taller de mecánica 
e recambios. As instalacións 
están dotadas da última tec-
noloxía co gallo de achegar 
un servizo impecable e de 
gran calidade, todo isto co 
apoio dun persoal altamen-
te cualificado e coñecedor 
da marca.

6 Sprint Motor >> Novas

O vicepresidente de 
Toyota España -Jacques 
Pieraerts- acompañado 
polo director comercial 
-Francisco Lanillos- pre-
sidían o acto de entre-
ga dos pins de ouro aos 
empregados e colabo-
radores de Composte-
la Móvil. Dicir que este 
acontecemento foi con-
secuencia dun labor de 
equipo -como é o caso do 
Club de Ouro de Toyo-
ta- que logra a concesión 
compostelá da marca por 
décimo ano consecutivo 
(única en España que o 

consegue de xeito conse-
cutivo desde que se ins-
taurou o galardón) e que 

recoñece a excelencia 
do servizo de Composte-
la Móvil en todos os ei-

dos da súa actividade, así 
como a total satisfacción 
dos seus clientes.

Os dous executivos da 
marca salientaron o labor 
desenvolvido por todos 
e cada un dos emprega-
dos de Compostela Móvil 
ao longo do ano 2009, o 
que permitiu un ano máis 
á empresa galega obter o 
Club de Ouro Toyota. Por 
último, lembrar as felici-
tacións e ánimos enca-
miñados aos directores 
xerentes de Compostela 
Móvil, José Cortegoso e 
Francisco Pérez.

Renault estreará no mes 
de setembro un novo mo-
delo, trátase do Wind. O ve-
hículo en cuestión é o re-

sultado da unión dun cupé 
(coche deportivo) e un ca-
brio (convertible ou desca-
potable). 

Baixo o abeiro da fórmu-
la “2 en 1”, a marca francesa 
ofrecerá un cupé roadster de 
dúas prazas que se axuda da 

plataforma do Clio 2 R.S. e 
que se sitúa entre o Twingo e 
o devandito Clio. 

O Renault Wind oferta-
rá dúas motorizacións: o TCe 
(100 cv) e o 1.6 16 v (133cv). 
Salientar que o seu teito -de 
sistema eléctrico- ábrese en 
só 12 segundos e fica garda-
do na parte inferior do male-
teiro (cun volume constante 
de 270 dm3). Outro detalle a 
subliñar é o posto de condu-
ción, tratado coma un cock-
pit (cabina de voo), cun cadro 
de mandos que fai lembrar 
o mundo das motos e uns 
asentos deportivos con re-
pousacabezas integrados.

O prezo deste Renault 
Wind (acabado Dynamique) 
é de: 18.095 euros para o TCe 
100; e 19.305 euros para o 1.6 
16 v 133.

Renault Wind,

a cara descuberta

Novo concesionario Lexus en Vigo

Novo recoñecemento a Compostela Móvil
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Mitsubishi lanza unha 
oferta co seu Lancer Evolu-
tion MR como estrela, por 
40.300 euros poderá adqui-
rirse o devandito modelo 
con sistema Super All Whe-
el Control (S-AWC), cambio 
Twin Clutch SST e un propul-
sor turbo de 295 cv.

Cómpre dicir que a ver-
sión MR deste Lancer sitúase 
no cumio da gama e dispón 
dun amplo equipo, damos 
conta del: sistema de con-
trol dinámico S-AWC, trans-
misión automática de do-
bre embrague con modo 
deportivo TC-SST de seis re-

lacións, levas de cambio de 
magnesio no volante, lamias 
de aluminio forxado BBS de 
18 polgadas, amortecedores 
Bilstein con resortes Eibach, 
asentos Recaro en coiro e Al-
cantara, discos flotantes Br-
embo dianteiros e traseiros, 
mecanismo de navegación 
MMCS con servidor de músi-
ca, faros dianteiros Bi-Xenon, 
luces dianteiras auto-adap-
tativas, sensor de escuridade 
e prendido automático de 
luces, sensor de chuvia, cli-
matizador, dispositivo inte-
lixente de apertura de portas 
sen chave, Bluetooth...

7Novas << Sprint Motor

Modelo Cilindrada Potencia Euros
3.0 TFSI quattro tiptronic 8 vel. 2.995 290 cv   82.140
4.2 FSI quattro tiptronic 8 vel. 4.163 372 cv   99.400
3.0 TDI quattro tiptronic 8 vel. 2.967 250 cv   77.920
4.2 TDI quattro tiptronic 8 vel. 4.134 350 cv   97.320

L 3.0 TFSI quattro tiptronic 8 vel. 2.995 290 cv   90.720
L 4.2 FSI quattro tiptronic 8 vel. 4.163 372 cv 107.320
L W12 quattro tiptronic 8 vel. 6.299 500 cv 151.790

L 3.0 TDI quattro tiptronic 8 vel. 2.967 250 cv   86.500
L 4.2 TDI quattro tiptronic 8 vel. 4.134 350 cv 109.050

Prezos Audi A8

Lancer Evolution MR, o luxo máis preto

Audi A8L
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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

O programa de cursos 
de condución “Audi driving 
experience” inclúe sete ex-
periencias que se agrupan 
en 3 tipos de superficie dis-
tintas. En Santiago cele-
brouse a finais do mes de 
xuño unha delas. Concreta-
mente a “Dynamic driving 
experience”. Este curso con-
siste fundamentalemente: 

nas freadas súbitas, os de-
rrapes en curva ou o sorteo 
de obstáculos.

A adrenalina púxose a 
ferver en Amio. Todos os 
participantes veron como 
se pode mellorar e perfec-
cionar a condución cando 
se teñen bos profesores e 
vehículos como os da mar-
ca Audi. Unha experiencia 

dirixida a aqueles conduto-
res que queiran aprender a 
dominar o seu automóbil en 
situacións imprevistas.

Algunhas das tecno-
loxías que se puxeron a pro-
ba en Compostela foron a 
tracción quattro, o Audi dri-
ve select, o sistema ABS ou 
o programa de estabiliza-
ción ESP.

8 Sprint Motor >> Novas

No mes de outubro che-
gará ao mercado español 
a terceira xeración do novo 
Sharan. Volkswagen segue a 
apostar polo monovolume 
premium e, desta volta, ache-
gará catro motores a esco-
ller. No caso de elixir os diésel, 
teriamos a opción inicial do 
TDI Common-Rail 140 cv con 
cambio manual de 6 veloci-
dades ou cambio automá-
tico DSG e, nun futuro, o 2.0 
TDI Common-Rail 170 cv con 
cambio manual e DSG. Se a 
escolla é un propulsor gaso-
lina, poderiamos ter: un 1.4 
TSI de 150 cv con cambio ma-
nual de 6 velocidades ou au-
tomático DSG e, máis adiante, 
o 2.0 TSI de 200 cv con cam-
bio DSG de 6 velocidades.

O Sharan caracterízase 
pola súa amplitude, os asen-
tos en módulos (distribuídos 
en tres fileiras) permiten dar 
acubillo a 6 ou 7 pasaxeiros. 
Cómpre sinalar unha das no-
vidades máis senlleiras deste 
novo modelo, as portas late-
rais estarán dispoñibles -de 
xeito opcional- con peche e 
apertura automática (incluín-
do o sistema anti aprisiona-
mento).  

Asemade, tres serán as 
opcións de acabado no noso 
mercado: Edition, Advance 
e Sport. A versión inicial será 
a Edition, constará de: Clima-
tronic bi-zona, radio RCD 310 
con reprodución de MP3, la-
mias de aceiro de 16 polga-
das, preinstalación de blue-

tooth, axuda de arrinque en 
pendente... As versións Ad-
vance e Sport contan cun 
equipamento de primeiro ni-
vel: radio RCD 510 con MP3 
e 8 altofalantes (4x 20W), pa-
quete luz e visión (coas fun-
cións: Coming Home e Lea-
ving Home), sensor de chuvia, 
control de velocidade Tem-
pomat, etc. 

O pasado 9 de  xullo, 
Toyota España facía entre-
ga do galardón Club de 
Ouro ao xerente de Breo-
gán Motor, José Ramón 
Ferreiro e tamén a todo o 
seu equipo.

O vicepresidente de 
Toyota España -Jacques 
Pieraerts- e o director co-
mercial -Francisco Lani-
llos- entregaban a José Ra-
món Ferreiro a placa que 
o acredita como membro 
deste Club. Os demais re-
presentantes de Toyota Es-
paña que acudiron ao acto 
fixeron entrega a todo o 
persoal de Breogán Motor 
do Pin de Ouro por quinto 
ano consecutivo.

Toyota España recoñe-
ce con este premio o la-
bor comercial dos direc-
tores e os seus equipos, o 
seu traballo no conxunto 
das áreas clave do nego-
cio e a súa excelente visión 
de futuro. O programa do 
Club de Ouro abrangue 
os seguintes apartados no 
traballo cotián dun DMA: 
vendas, satisfacción do 
cliente en vehículos novos, 
posvenda, venda de re-
cambios, accesorios, pro-
cesos comerciais e xestión 
empresarial.

Volkswagen Sharan, dando a talla

Breogán Motor 
galardoado co 
Club de Ouro 
de Toyota

Audi driving experience
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Logo da súa posta en lon-
go no Salón de Xenebra, o 
Citroën Survolt vén de des-
pexar tódalas dúbidas po-
sibles sobre a suposta falta 
de operatividade dos vehí-
culos limpos e respectuosos 
co medio ambiente. De feito, 
o novo modelo da casa fran-
cesa ten madeira de vehículo 
de competición, tal e como 
se puido ver a mediados de 
xullo no circuíto de Le Mans, 
onde o Survolt (que é 100% 
eléctrico) foi probado a fon-
do pola piloto Vanina Ickx. O 
resultado desta proba -e de 
tódalas anteriores- é a cer-
tificación de que é posible 
o equilibrio entre deportivi-
dade e coidado coa nature-
za. O Survolt, que ten un ta-
maño ben compacto (3,85 
metros de lonxitude, 1,87 de 
amplitude e 1,20 de altura), 

presenta unha feitura exter-
na fabricada en carbono, o 
que unido a un chasis tubu-
lar e un fondo chairo con ex-
tractor favorece a súa poten-
cialidade como vehículo de 
competición.  Presenta dous 
motores eléctricos cunha po-
tencia combinada de 300 cv 

de 0 a 5.000 rpm, o que lle 
permite acadar unha veloci-
dade máxima de 260 quiló-
metros por hora. O seu peso 
é de 1.150 quilos, e isto (uni-
do ao anterior) posibilítalle 
reducir a barreira dos cinco 
segundos de 0 a 100 quiló-
metros. Asemade, incorpora 

dúas baterías de ións de li-
tio de 140 quilos cada unha e 
cunha capacidade de 31 kw. 
Pode recargarse en dez ho-
ras coa rede convencional de 
220 voltios, podéndose redu-
cir este tempo a só dúas ho-
ras cunha alimentación espe-
cífica.

VENTA Y REPARACIÓN DE MOTOCICLETAS,
SCOOTERS Y CICLOMOTORES

CEPEDA - OZA (TEO)
T 981 807 027 • M 696 936 272

ESPECIALISTAS 
EN MOTOS DE 

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

9Novas << Sprint Motor

Opel vén de descubrir o 
seu novo station wagon (é di-
cir: un vehículo familiar), fala-
mos do Astra Sports Tourer. 
Indo ao miolo, o Sports Tourer 
posúe: sistema de chasis elec-
tromecánico FlexRide, meca-
nismo de iluminación adapta-
tiva AFL+, asentos dianteiros 
ergonómicos, cámara frontal 
Opel Eye (recoñece os sinais 
de tráfico, avisa ao condutor 
do cambio de carril involunta-
rio...), así como un volume de 
carga de 1.550 litros. Comen-
tamos -a xeito de adianto- que 
os enxeñeiros da marca xerma-
na están a traballar na seguinte 
xeración do sistema integrado 
de transporte de bicis FlexFix, 
que se estreará o vindeiro ano 
no Astra Sports Tourer.

En canto a motores, o As-
tra Sports Tourer ofertará oito 

propulsores de gaso-
lina e diésel con potencias que 
irán desde os 95 aos 180 cv. A 
novidade será o 1.4 Turbo de 
gasolina con 120 cv asociado 
a unha caixa de cambios ma-
nual de seis velocidades. Ase-

made, o 1.4 Turbo de 140 cv 
está arestora disposto cunha 
caixa de cambios automática 
de seis velocidades. 

Informar de que a motori-
zación 2.0 CDTI de 160 cv con-
ta cunha caixa de cambios 

manual de seis velocidades 
(tamén opcional con caixa au-
tomática de seis velocidades), 
cun consumo de combusti-
ble de só 5,1 l/100 km e un-
has emisións de 134 g de CO2 
por km. Nos plans futuros para 
o Astra Sports Tourer consta o 
de incluír a tecnoloxía Start/
Stop e aplicala á nova versión 
ecoFLEX co motor 1.3 CDTI de 
95 cv. 

Astra Sports Tourer, 
o familiar de Opel

Citroën Survolt: eléctrico e (tamén) deportivo
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10 Sprint Motor >> Proba

Potente 
e sedutor

A estética é un dos prin-
cipais criterios que se teñen 
en conta á hora de adquirir 
un vehículo. Penso que esta 

vai ser unha das virtudes que 
serán de grande axuda para 
Alfa Romeo á hora de co-
mercializar o Giulietta, un 
automóbil que presenta un 

aspecto exterior e interior 
ben atractivo á vez que ins-
pira solidez, deportividade e 
vangardismo.

Grazas á corte-
sía do concesio-
nario APV Motor 

e logo de  probar 
o Alfa Romeo Giu-

lietta (modelo que 
substitúe ao popu-

lar 147) ficamos 
cunha sensa-

ción moi grata 
e  gabámonos 
de gozar dun 
vehículo que 

por enriba do-
utras virtudes 

salienta por 
unha pureza 

de liñas abondo 
elegante e unhas 
características di-

námicas abraian-
tes.

Emporiso, o seu ex-
terior é maior que o do 
147 (medrando até os 
4,36 m de longo; 1,80 
m de ancho e 1,46 m de 
alto), o espazo interior 
tamén se ve ampliado 
destacando de xeito es-
pecial nas prazas dian-
teiras. A capacidade do 
maleteiro tamén é de 
subliñar, arredor duns 
350 litros cunhas for-
mas moi aproveitables 
e a versatilidade enga-
dida do portón traseiro.

Nada máis poñér-
monos aos seus man-
dos, apreciamos un 
grande avance en canto 
ao deseño interior. Di-
cir que o aspecto e tac-
to dos materiais é con-
tundente.

Asemade, non se 
perciben ruídos nin 
abaneos. Tan só men-
tres o motor está frío 
unha certo rumor é per-
ceptible, xa que cando 
o motor está a tempe-
ratura normal e co vehí-
culo en marcha apenas 
se percibe máis son que 
o propio de rodadura.

Alfa Romeo Giulietta

■ LUÍS PENIDO | Texto

■ LUÍS PENIDO/SPRINT MOTOR | Fotos

Estética
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11Proba << Sprint Motor

En canto ao equipamento, 
na unidade probada non bota-
mos nada en falla... pola contra, 
salientamos uns elegantes aca-

bados propios da marca ita-
liana. O equipamento de 

seguridade é de pri-
meira liña: este mode-
lo non só acadou as 
cinco estrelas (máxi-
ma puntuación po-
sible) na valoración 
da EuroNCAP -proba 
que avalía a segurida-

de activa e pasiva dos 
automóbiles dun xeito 

obxectivo- senón que 
acadou 87 puntos sobre 

100 posibles nas distin-
tas medicións (protección de: 
ocupantes, nenos, peóns…) li-
derando neste apartado o seg-
mento dos compactos proba-
dos pola citada EuroNCAP.

Xusto é recoñecer que a 
posición de condución é boa, 
a unidade probada conta cuns 
asentos moi envolventes, malia 
que a visibilidade é algo esca-
sa (sobre todo nos tres cuartos 
traseiros).

En canto a motorizacións, 
na primeira fase de comerciali-
zación estarán dispoñibles ca-
tro mecánicas diferentes, todas 
turboalimentadas: dúas de ga-
solina -de 1.4 litros con 120 e 
170 cv- con consumos medios 
estimados de 6,4 e 5,8 litros res-
pectivamente e outras  dúas 
turbodiésel -1.6 JTDm de 105 
cv e un 2.0 de 170 cv (a unida-
de probada por nós)- que con-
sumen unha media de 4,4 e 4,7 
litros. Tamén se prevé comer-
cializar nun futuro un 2 litros 
turbodiésel con 140 cabalos e 
unha versión deportiva a gaso-
lina cun propulsor turbo de 1.7 
litros e 235 cabalos de potencia 
máxima.

Equipamento

Monitorizacións
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12 Sprint Motor >> Proba

A unidade probada amosou unha diná-
mica espectacular, unindo á súa capacidade 
para adiantar e recuperar velocidade unha 
vertixinosa velocidade de paso por curva, 
sobre todo en zonas rápidas. Aquí nótase de 
xeito especial que o chasis é de última xe-
ración, achega compoñentes moi ben des-
eñados e construídos con materiais lixeiros 
que minimizan o peso suspendido optimi-
zando o traballo das suspensións.

O resultado é unha agarre á estrada im-
presionante, uns límites de adherencia moi 
altos e cunhas reaccións sans. O desprega-
mento electrónico que equipa o Alfa Ro-
meo Giulietta é de primeira liña, conta con: 
sistema Start/Stop (que optimiza os consu-
mos), o mecanismo de freada de emerxen-
cia, o dispositivo de control de tracción Q2 
, o control de estabilidade ESP (de serie en 
toda a gama do Giulietta, unha boa garan-
tía para situacións difíciles). De certo existen 
uns límites físicos que non deberemos supe-
rar e a mellor recomendación que se pode 
dar a todo condutor é que prime o sentido 
común. Con todo,  a sensación que transmi-
te o Alfa Romeo Giulietta a alta velocidade é 
de moita seguridade e poderemos estar cir-
culando ben máis rápido que outros vehí-
culos que nos acompañen na mesma vía. O 
vehículo é moi eficaz, teremos que cometer 
un erro de apreciación moi grande para me-
ternos en problemas no que a estabilidade 
e comportamento dinámico se refire.

A estas alturas cómpre aclarar que o cita-
do sistema Q2 simula o efecto dun diferencial autoblocan-
te, isto é: mellora a tracción en situacións delicadas e faino 
controlado de maneira electrónica resultando de grande 
axuda para o condutor.

Por se todo isto fose pouco, dispoñemos do sistema 
DNA (funcionamento mediante un botón) que  acentúa se 
cabe o carácter deportivo do Alfa Romeo Giulietta. Con el 
poderemos elixir entre a posición: normal, deportiva ou a 
de situacións adversas... de xeito que se modificarán os pa-
rámetros da xestión electrónica e se mellorará o comporta-
mento do vehículo. Máis polo miúdo, actuará sobre a res-
posta do motor, da dirección e do control de estabilidade. 
O resultado en posición deportiva: unha gozada para os 
puristas.

En marcha

Motor: 2.0 JTDM
Cilindrada: 1.956 cc
Estrutura: 4 cilindros en liña

Inxección: 
Multijet 2: inxección directa con turbocompresor

Potencia máxima en cv / rpm: 170 / 4.000

Par motor en Nm CEE / rpm: 350 / 1.750

Tracción: dianteira
Caixa de velocidades: manual

Número de velocidades: 6

Sistema Stop & Start: serie

Dirección: Dual Pinion
Freos dianteiros / traseiros:  

discos 305 mm / discos 264 mm

Lonxitude total: 4.351 mm

Número de prazas: 5
Volume do maleteiro (litros): 350

Combustible: gasóleo
Capacidade do depósito: 60 litros

Prezo: 24.500 euros

ficha técnica

Na primeira fase de comercialización estarán 
dispoñibles catro mecánicas diferentes, todas 
turboalimentadas
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[1985]Os turbomotores Porsche, Ferrari, Renault, Honda e BMW 
eran todo forza bruta. Apertados no límite da resistencia 

mecánica por un lado e resecos pola limitación de combustible por outro, 
malamente chegaban á meta. Atinaron coa apócema máxica o equilibrado 
McLaren MP4/2B e o coraxudo Alain Prost.

Alain Prost víase vir. O francés encontrou en McLaren a esta-
bilidade emocional que non tivera en Renault e todo parecía indi-
car que o gran rival, o seu propio compañeiro de equipo Niki Lau-
da, tiña bastante co terceiro título colleitado o ano anterior. Lauda 
estaba para retirarse, pero aínda reservou folgos para culminar 
un ano infestado de avarías mecánicas coa derradeira vitoria, en 
Zandvoort escoltado polo seu discípulo Prost a 232 milésimas.

Con vistas ó futuro, a prosperidade na relación Alain Prost e 
McLaren-Porsche pasaba por contrarrestar a puxanza da socieda-
de Williams-Honda, ganadora das tres últimas probas do ano. Por 
outra banda, tampouco había que perderlle o ollo ó imparable bra-
sileiro Ayrton Senna. Sobre o penúltimo Lotus John Player negro, 
Ayrton quedou tirado catro veces en cabeza de carreira pero empe-
zou a alimentar as lendas de poleman e de especialista en condu-
ción sobre auga. Destacar así nun Lotus sen a maxia de Chapman, 
Bellamy e Warr fala das altas misións a que estaba chamado aquel 
brasileiro de físico enfermizo.

Coleccionable 

A Fórmula 1
1985

Alain, o galo

… s u b i n d o 
Massenet, no alto 
de Mónaco, a cer-

ca de 310 km/h”, recorda-
ba Gerhard Berger. Corrían 
tempos de turbopropulsión, 
tal como reflectía aque-
la evocadora nomenclatura: 
waste-gate (válvula de des-

carga), boost (comando de 
aumento de presión), pop-
off valve (válvula de segu-
ridade para excesos de pre-
sión). Potencias sen couto en 
torno ós 3,5 bar de presión 
empezaban a ser observadas 
con receo nos despachos da 
praza da Concordia, mentres 
os colectores de escapes des-
pregaban por Massenet arri-
ba sinfonías de excitación 
para os sentidos.

	 Tamén había quen 
renegaba dos turbos. O ac-
tual campión Niki Lauda, 
por exemplo. “Tiñas a poten-
cia toda para unha triste vol-
ta cronometrada e despois na 
carreira había que confor-
marse con 600 cabalos. Era 
ridículo”. A especificación 
máis brava estaba indicada 
escasamente para as voltas 
de cualificación, coa presión 
de turbo a tope e pneumáti-
cos ultrabrandos. En torno ós 

1.250 cb disque daba o Ren-
ault EF15 co sistema de dis-
tribución pneumática, ideal 
para marcar poles. En cam-
bio, a versión “tranqui”, a re-
comendada para chegar ó fi-
nal das carreiras, esixía arte 
dos pilotos para concentrar-
se en aforrar gasolina e admi-
nistrar a saída bruta do gas.

Marlboro McLaren In-
ternational reeditou o título 
de marcas do 1984 ganándo-
lles ó Ferrari de Michele Al-
boreto, ó Williams-Honda da 
parella Rosberg – Mansell 
e ó Lotus-Renault de Ayr-
ton Senna e Elio de Angelis. 
John Barnard e o seu equipo 
de deseñadores de chasis elu-
diron entrar na guerra aberta 
de potencias que perseguían 
BMW e outros fabricantes de 
motores. E polo que se viu, o 
MP4/2B foi quen mellor gra-
duou as proporcións motor-
chasis.

“Escalaba en sexta 
costa arriba…
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74 Sprint Motor >> A Fórmula 1 sen reparo ningún

CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 Marlboro McLaren International MP4/2B TAG-Porsche Prost / Lauda Marlboro
2 Scuderia Ferrari SpA 156/85 Ferrari Alboreto / Johansson Marlboro

3
Canon Williams Honda Team
John Player Team Lotus

FW10
97T

Honda
Renault

Rosberg / Mansell
Senna / De Angelis

Canon
John Player

PILOTO BRA POR RSM MON CAN EUA FRA GBR GER AUT HOL ITA BEL EUR RSA AUS TOTAL
1 Alain Prost 9 - - 9 4 - 4 9 6 9 P 6 9 4 P (3) 4 - 73 (76)
2 Michele Alboreto 6 P 6 - 6 9 4 - 6 9 4 3 - - - - - 53
3 Keke Rosberg - - - - 3 9 6 P - P - - - - 3 4 6 9 40
4 Ayrton Senna - 9 P - P - P - - P - - - 6 4 4 P 9 6 P - - P 38
5 Elio de Angelis 4 3 9 4 2 P 2 2 - - 2 2 1 - 2 - - 33

O piloto de Saint-Cha-
mond, da clase de Fignon 
e da raza de Hinault, tiña a 
todo Francia esperando que 
completase a angueira na 
que deixaron a vida Marcel 
Renault (1903), Jean-Pie-
rre Wimille (1949), Jean 
Behra (1959), François Ce-
vert (1973), Patrick Depai-
ller (1980) e Didier Pironi.

Prost, orixinario na al-
dea gala de Lorette, tense 
por xente normal e franco, 
coma o resto dos nacidos ó 
pé do macizo do Forez, ci-
celados coa severidade da 
paisaxe e curtidos do frío. 
“Eu sempre digo o que 
penso, calquera que sexan 
as consecuencias, porque 
me tira para tras dar unha 

imaxe dun campión ou dun 
home ideal, como lle gus-
taría á opinión pública. O 
importante, sobre todas as 
cousas, é ser sincero con 
un mesmo. E esta integri-
dade está en relación coas 
miñas raíces”.

Vindo de perder dous 
campionatos consecutivos 
pola mínima —dous pun-
tos contra Piquet (1983) e 
medio punto contra Lau-
da (1984)—, a intelixencia 
natural de Prost abondoulle 
para tragar o amor propio e 
aprender dos erros. Por iso 
a progresiva laudización de 
Prost non entra en contradi-
ción coa súa recia persona-
lidade. O mesmo que dixo 
que odiaba telo de compa-
ñeiro retrata a transforma-
ción do pupilo á súa imaxe 

e semellanza: “Canto a ex-
periencia de carreira, eu le-
vaba vantaxe. Durante as 
primeiras mangas eu pro-
baba a igualalo nas cuali-
ficacións. El ía rápido, eu 
máis. Despois el ía máis 
rápido. Ó final, dixen: “ó 
carallo”; o que faga el na 
volta cronometrada é pro-
blema seu, eu vou traballar 
na configuración de carrei-
ra […] Eso significaba que 
durante a proba eu ía sem-
pre diante del. Desde que 
se puxo a facer igual que 
facía eu, empezou a traba-
llar con método e a asimi-
lar todo o relativo ós axus-
tes. A final de temporada 
acabou sendo unha amea-
za para min. Antes daque-
lo, eu saía desde lonxe, re-
montaba e ganaba. No 85 

levei por diante Zandvo-
ort, pero el era moi forte, 
máis forte: mellor nas cro-
nos e tamén en carreira. A 
súa debilidade transformá-
rase en forza; aprendera 
observándome”. Coñecen-
do a Niki Lauda, chufar a 
Prost era chufarse a si mes-
mo: “Era un piloto rápido 
e bastante intelixente para 
facer traballar o coche ó 
seu xeito. Acabou sendo un 
piloto perfecto en termos 
de facultades técnicas”.

en Woking 
sempre 

se espera 
sobriedade, desafío, 

rigor, limpeza, flegma, 
orgullo, organización... 

en grao máximo

Le professeur

Mediados os oitenta, a 
McLaren pega un salto de 
calidade e emprende unha 
época dourada estable da 
que non se descolgará máis 
que de xeito cíclico. Forte-
mente marcada pola perso-
nalidade que lle imprime 
o seu patrón Ronald Den-
nis, da escudería radicada 
en Woking sempre se espe-
ra sobriedade, desafío, ri-
gor, limpeza, flegma, orgu-
llo, organización... en grao 
máximo. Dío Ron: “A filo-
sofía de McLaren é que fa-
cemos todo o posible para 
inspirar a quen traballa para 
a compañía, para que con-

tribúa a ganar todas e cada 
unha das carreiras en que 
participamos. Calquera que 
se distraia deste obxectivo 
aquí non ten sitio”.

Cando McLaren aínda 
pintaba os coches de color 
laranxa, Ron Dennis em-
pezaba na Cooper cargan-
do gasolina nos tanques. 
De xefe de mecánicos pasa 
a fundar a Rondel-Racing 
para correr en fórmula 2. 
Desde aquela fóronse su-
cedendo os Project 1, 2, 3 
e 4. Cadrando coa implica-
ción da Marlboro de John 
Hogan (Philip Morris Euro-

pe) e a chegada do enxe-
ñeiro John Barnard por re-
comendación de Patrick 
Head, Ronald Dennis suce-
de no cargo a Teddy Mayer, 
mandamáis desde a des-
aparición de Bruce McLa-
ren. MP4 (Marlboro Project 
Four) estaba en marcha.

Do xenio intelectual de 
Hans Mezger co motor e 
de John Barnard co chasis, 
Ron Dennis armou no seo 
de McLaren unha submar-
ca coa denominación TAG 
Porsche, doada de identifi-
car polas vistosas colores da 
tabaqueira patrocinadora. A 

partir dese tronco, Dennis 
irá reafirmando a identida-
de do equipo á conta de in-
corporacións á súa medida 
como Honda, Ayrton Senna, 
Mika Häkkinen, Mercedes 
Benz, West, Adrian Newey, 
Lewis Hamilton.

A cultura de Woking

a progresiva 
laudización de 

Prost non entra 
en contradición coa súa 

recia personalidade
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Mentres noutras latitudes 
do automobilismo choran a 
desaparición tráxica de Thie-
rry Sabine, Henri Toivonen e 
varios espectadores no rallye 
de Portugal, o noso Elio má-

tase no Paul Ricard a bordo 
dun BT55. Andaba proban-
do no Brabham-BMW ultra-
baixo cando nas eses de Ve-
rrerie salta o alerón traseiro, 
parece ser. Bota demasiado 

tempo antes de recibir auxi-
lio. Encontraron o coche en-
tornado e ardendo con Elio 
de Angelis preso dentro. Que-
douse ás poucas horas como 
consecuencia de inhalar os 
gases da combustión.

No mes de marzo Frank 
Williams caera nun co-
che alugado por un cavorco 
abaixo e o teito tórcelle a ca-
beza. Dislocación dunha vér-
tebra cervical con redución 
do canal medular, en palabras 
do médico oficial da fórmu-
la un. Sobrevive condenado a 
moverse en cadeira de rodas. 
A final de ano Piquet e Man-
sell fixéronlle subir a rampla 
maior para recoller o título de 
marcas.

Sen chegar ás terri-
bles consecuencias de Elio 
e Frank, Nigel Mansell pa-
rece estar tocado por unha 
forza estraña. Perde o mun-
dial en Adelaida, no último 
grand prix por desfacérselle 
unha roda do seu Williams-
Honda: “Na volta sesenta e 
catro, a roda traseira esquer-
da estoupa. Ía de sexto a 320 
Km/h. Perdín o control do co-
che. Naquel momento todo 
o que contou para min foi a 
miña vida. Pelexei con to-
das as miñas forzas para evi-
tar que o coche se fose espe-
tar contra o muro. [...] Sufrira 
decepcións e aínda sufrirei 
máis, pero esa foi sen dúbida 
a máis dolorosa”. Aquí em-
peza a labrar o sentimento de 
conmiseración que acompa-
ñou a Nigel eses anos.

[1986]Tres filosofías de marca (McLaren, Williams e Lotus) 
combínanse cos catro magníficos: Alain, Nigel, Nelson e 

Ayrton. En tempos dos mil cabalos debaixo do pé, tivo sabor especial o 
principio dunha rivalidade entre contrincantes desde todos os puntos de 
vista. Faltaba Gilles e un Ferrari.

Estamos Todos?Coleccionable 

A Fórmula 1
1986
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76 Sprint Motor >> A Fórmula 1 sen reparo ningún

PILOTO BRA ESP RSM MON BEL CAN EUA FRA GBR GER HUN AUT ITA POR MEX AUS TOTAL
1 Alain Prost - 4 9 9 P (1) 6 4 6 4 (1) - 9 - 6 6 9 72 (74)
2 Nigel Mansell - 6 - 3 9 9 P 2 9 9 4 4 - 6 9 (2) - P 70 (72)
3 Nelson Piquet 9 - 6 - - P 4 - 4 6 P 9 9 - 9 4 3 6 69
4 Ayrton Senna 6 P 9 P - P 4 6 2 9 P - P - 6 6 P - - 3 P 4 P - 55
5 Stefan Johansson - - 3 - 4 - - - - - 3 4 4 1 - 4 23

Despois de quince carreiras, sentencia 
o mundial unha pista semiurbana a nivel do 
mar: Adelaida. Última oportunidade para tres 
pistoleiros: 70 puntos Mansell, 63 Prost, 63 
Piquet. McLaren, consciente das limitacións 
técnicas fronte ós monoprazas de Didcot, tra-
ma unha estratexia de equipo lanzando a Ros-
berg de lebre para provocar ó británico e ó bra-
sileiro.

Descartado Senna por avaría de motor, 
Prost vese forzado a entrar a media carreira 
nos garaxes cun problema cun pneumático e 

incorpórase bastante distanciado de Rosberg, 
que seguía tirando, e do dúo Williams. A vin-
te voltas do final desintégrase a roda dereita de 
atrás de Rosberg, co que lle deixa a Mansell 
a pista libre. Nos garaxes delibérase coa xen-
te de Goodyear e decídese entrar a cambiar as 
rodas, pero xa foi tarde. Nunha recta de 300, 
un Canon amarelo e azul vese vir diante dun 
rabo de faíscas bailando coa roda traseira de-
reita no disco e soltando as lonas. É o cinco. 
É Mansell.

Prost e Piquet están a pre e queda carreira. 
“Que entre Piquet xa!”, ordenan en Williams. 

Fíxose de rogar, pero entrou. Mentres tanto, 
Prost fungaba no McLaren todo o que daba 
sen mirar os consumos nun intento desespe-
rado por descontar o tempo perdido naquela 
parada. Ó verse de primeiro non sabe se lle au-
mentan máis as pulsacións cando ve a Piquet 
polos espellos todo lanzado ou cando mira a 
flaccida agulla do nivel de gasolina tocando o 
cero. Sen non chega non chega, pero non pode 
entrar a cargar co brasileiro atrás lambéndo-
lle o cu. Pasaron pola bandeira de cadros nesa 
orde, o que coroou a Prost como campión por 
segundo ano consecutivo.

Segundo Paul Rosche, o motor BMW 
montado no Benetton B186 de Gerhard 
Berger daba 1.350 cabalos. As configura-
cións en busca da pole eran tan extremas 
que se chegaban a rexistrar diferencias de 
catro segundos entre a primeira posición 
de saída e a volta rápida en carreira, de-
bido á utilización combinada de pneumá-
ticos ultrabrandos e presións insólitas ad 
infinitum. De 900 cabalos a 1.300 oscila-
ban as potencias de carreira e volta cro-
nometrada, cen cabalos arriba cen caba-
los abaixo.

Rebaixar 25 litros a capacidade dos 
tanques de carburante por imposición do 
regulamento era de tolos. Os turbomotores 

a duras penas daban acabado carreiras con 
220 litros, para canto máis con 195. Facía-
se necesario harmonizar algúns rexistros 
para soportar travesías de 300 quilómetros 
cos litros tan taxados, e estábase cerca de 
tomar unha decisión definitiva. Antes de 
quedaren prohibidos os turbos anunciouse 
un tope de presión e unha redución aínda 
máis drástica da capacidade dos depósi-
tos de carburante. A Imola, Porsche levara 
dous turbos; co máis potente, Rosberg non 
deu chegado ó final, mentres que Prost, co 
turbiño pequeno, pasou a meta fallando e 
sacudindo o depósito a volantazos. Estes 
episodios repetíronse constantemente, tal 
como rexistraron os parcos promedios: de 
25 concursantes chegaban á meta 14, es-
casamente tres deles na mesma volta có 

primeiro clasificado. Así pois, a estratexia 
ideal consistía en o sábado forzar para saír 
desde adiante e o domingo levantar o pé do 
gas sen ceder posicións.

O FW11 era o auto de referencia. Esta-
ba motorizado pola casa Honda, de regre-
so na fórmula 1 desde a frouxa experiencia 
como escudería a mediados dos sesenta. 
Patrick Head montou nos mandos dos Wi-
lliams FW11 un regulador da presión con 
catro posicións para a relación potencia / 
consumo, de maneira que, de extremo a 
extremo, Mansell e Piquet podían aforrar 
o máximo de combustible ou ben dispoñer 
de 60 cabalos suplementarios para un es-
pacio breve de tempo. Había ser unha ten-
rura oír polo interfono o maternal “non co-
rras”!

Por xunto, sería cousa de que un psi-
canalista estudiase este antagonismo in-
sólito a catro bandas. Se antes de aga-
rraren o volante compartían de natural 
un sentimento agudo de amor propio e 
autoestima, coa biseira baixada entrá-
balles unha fogaxe que nada máis da-
ban controlado cando ningún dos outros 
tres estaba no seu punto de mira. Riva-
lizaron con todas as súas forzas, tocan-
do coas rodas dentro da pista e mandán-

dose recados fóra dela. Son a xeración 
de ouro da fórmula 1. Todo o que de ex-
traordinario transmitiron á posteridade 
na súa interrelación dentro do grupo re-
sidía na enerxía individual de cada un 
deles.

Tomadas por separado, estas ca-
tro personalidades acabaron absorbidas 
polo seu propio personaxe: Nelson Pi-
quet era un Harry Callahan, Nigel Man-
sell un Tuco Ramírez, Alain Prost un 

John Rambo, e Ayrton Senna un Billy 
the kid. Piquet, por exemplo, era tan for-
te explotando cada recurso no momen-
to xusto, como discreto en velocidade 
pura. Mansell tiña o seu rexistro entre 
dálo todo e pensar cos pés. Prost mo-
víase coma unha anguía á hora de axei-
tar a máquina ó seu estilo pero destaca-
ba menos na resposta a imprevistos. De 
Senna, o mellor eran as súas facultades 
guiando, e o peor a súa ética na pista.

Guión de Sergio Leone

Nigel – Nelson – Alain – Ayrton

CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 Canon Williams Honda Team FW11 Honda Mansell / Piquet Canon
2 Marlboro McLaren International MP4/2C TAG-Porsche Prost / Rosberg Marlboro
3 John Player Special Team Lotus Type 98T Renault Dumfries / Senna John Player Special

“Non corras”
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Os bólidos de Frank Wi-
lliams, os Canon Williams 
FW11B Honda RA167E, evi-
denciaban tal dominio tecno-
lóxico que á forza revalida-
rían o título de construtores e 
se impoñerían no de pilotos. 
Nada máis cumpría aprender 
a lección do 1986 para que ou 
Nigel Mansell ou Nelson Pi-

quet, ámbolos dous cun pun-
to de xenio e marcado carác-
ter, obtivesen o campionato e 
o subcampionato.

Nin Alain Prost (McLa-
ren Porsche MP4/3) nin 
Ayrton Senna (Lotus Hon-
da 99T) se encontraban en 
condicións de desputárlle-
lo, dado que os coches Marl-

boro apuraron os derradeiros 
folgos do Porsche TAG tur-
bo, e os Camel non tiveron 
suficiente con adiantarse cin-
co anos á suspensión activa 
electronicamente.

Problemas técnicos do 
Ferrari F1.87 coa válvu-
la wastegate e contratempos 
administrativos cos méto-

dos de John Barnard, direc-
tor técnico que despachaba 
desde a GTO (Guildford Te-
chnical Office), a máis de mil 
quilómetros de Maranello, 
impediron progresar a ritmo, 
e nin sequera os triunfos se-
rodios do correúdo Gerhard 
Berger fixeron concibir espe-
ranzas para 1988.

[1987]Nun conxuntado FW11B con chasis de Williams e motor 
Honda turbo, Nelson Piquet e Nigel Mansell dirimen o 

título poñendo de manifesto dúas personalidades antiparadigmáticas. De 
aí para abaixo, McLaren encoméndase a Prost, Ferrari reivindica a Berger 
e Lotus regálalle a Senna o seu primeiro Mónaco.

Fogaxe británica – flegma brasileiraColeccionable 

A Fórmula 1
1987
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78 Sprint Motor >> A Fórmula 1 sen reparo ningún

PILOTOS BRA RSM BEL MON EUA FRA GBR GER HUN AUT ITA POR ESP MEX XAP AUS TOTAL
1 Nelson Piquet 6 - - 6 6 6 6 P 9 9 6 P 9 P 4 (3) P 6 - - 73 (76)
2 Nigel Mansell 1 P 9 - P - P 2 P 9 P 9 - P - P 9 4 - 9 9 P - 61
3 Ayrton Senna - 6 P - 9 9 3 4 4 6 2 6 - 2 - 6 - 57
4 Alain Prost 9 - 9 - 4 4 - - 4 1 - 9 6 - - - 46
5 Gerhard Berger 3 - - 3 3 - - - - - 3 6 P - - 9 P 9 P 36

Desde que o regulamento técnico ordenou capar 
o potencial dos monoprazas con efecto-solo, o sistema 
de alimentación mediante turbo foise desbocando ata 
límites tan fóra de control que comprometían os mí-
nimos de seguridade. Era preciso reorientar unha si-
tuación sen saída e dotala doutro enfoque. Resolveuse 
recuperar nun prazo de dous anos os propulsores at-

mosféricos, para o cal empezaron por nivelar a forza 
dos turbo, bloqueándoos a 950 cabalos de potencia e 
limitándolles a presión a un soprado máximo de 4 bar 
mediante válvula de descarga.

De par desta medida, os responsables da compe-
tición incentivaron os equipos de segunda categoría, 
os ‘atmos’, e crearon un campionato de consolo baixo 
as denominacións Copa Jim Clark e Copa Colin Cha-
pman. Saíron premiados Jonathan Palmer e a escudería 

Tyrrell, que competían con motores aspirados, natural-
mente rebaixados de peso e con barra libre de gasolina.

As unidades presurizadas, co depósito taxado a 
195 litros, bebían demasiado e chegaban ó final sen 
gota na reserva. Así que se estabilizaba a carreira, des-
de o muro os pilotos recibían instrucións para levantar 
o pé e baixar a presión dos turbos, o que se traduciu, 
no decurso do campionato, nun antideportivo déficit 
de competencia.

Sen correr as dúas últimas pro-
bas no Xapón e en Australia, o bri-
tánico Nigel Mansell asinara oito 
poles e seis vitorias, xusto o do-
bre có seu compadre Nelson Pi-
quet. O arroutado piloto dos bigo-
tes era impararable cando enfilaba 
un obxectivo, independentemen-
te dos efectos que conlevase, e por 
eso era amigo de forzar a máqui-
na para conseguir o máximo pre-
mio arriscando o que fixera falta. 
Abonda con furgar pouco nas esta-
tísticas para comprobar que a loi-
ta polo campionato é insostible se 
os triunfos non van escoltados con 
podios. Pois nada, o de Upton-on-
Severn, trala experiencia dolorosa 
de perder no último instante ante 
Prost o campionato do 1986, caeu 
desarmado por segundo ano conse-

cutivo ante outro mestre na materia 
coma Piquet. Un repaso por Fran-
corchamps, Silverstone e Suzuka 
dá conta dos mánseles que perdu-
ran na memoria.

En Bélxica, Mansell comete 
unha atrasnada marca da casa. Na 
primeira volta, un Lotus escarave-
lla ata que se pon de primeiro e a 
Nigel non lle coce o xenio ir detrás 
del. Efectúa a manobra de adianta-
mento como se fora pasar a Nakaji-
ma, pero era Senna. E bótanse fóra 
os dous. O brasileiro xa non sae da 
areeira e o outro abandona de alí 
a pouco cos baixos desfeitos. Non 
ben desabrocha os cintos, aló vai 
learse con Senna. Houbo que sepa-
ralos agarrados dos colares.

A carreira do ano foi Silversto-
ne. Piquet e Mansell saían os dous 

da primeira liña. Ó pouco de dis-
tanciaren a recua toda, Mansell 
osma os escapes de Piquet. A me-
tade de carreira o número 5 méte-
se nos garaxes e monta rodas no-
vas. Pasan as voltas e Piquet non 
entra. Faltan menos de trinta xiros 
e lévalle uns vinte segundos. As 
contas son doadas: a segundo por 
volta. O británico corre na casa e 
cobre a volta rápida a unha media 
de 246 km/h. Cada vez máis cerca, 
estúdiao e xoga con el, ata que o 
papa. “No cambio de rodas faltaban 
30 voltas e eu estaba a 28 segundos 
del. A tres voltas, xa o tiña a tiro. 
Estaba moi cerca del, pero gustá-
bame esperar. Ensinéilleme nas en-
lazadas Copse-Maggotts-Becketts 
para que soubese que estaba alí e 
poñelo nervioso”. Mansell primei-
ro dá un quite cortando a traxecto-
ria e Piquet vai con el coma se se 
reflectise nun espello; entón saélle 

pola dereita e colle o lado interior 
da curva Stowe na primeira posi-
ción. Piquet, ó seu, quedou de se-
gundo sumido nas abstraccións que 
o facían tan competitivo, aínda que 
diante del Mansell fixera o amor a 
alaridos con todo Silverstone.

No GP do Xapón, penúltima 
corrida, Mansell máncase. Suzuka, 
circuíto de Honda que acolle a fór-
mula 1 por primeira vez, quítalle de 
correr as dúas últimas probas e, en 
consecuencia, esmorece toda op-
ción ó título. Nos ensaios do venres 
o Williams número 5 pisa un pia-
no e sae escupido de traseira sen 
control. Ó rebotar contra as protec-
cións, brinca e póusase nas catro 
rodas a un tempo. O impacto seco 
prodúcelle nas vértebras danos de 
consideración abonda como para 
servirlle en bandexa o título ó seu 
inimigo íntimo. Finais á maneira 
empezaban a ter copyright.

❱❱ 195 litros en 4 bares

❱❱ Manseladas de Nigel

CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 Canon Williams Honda Team FW11B Honda Piquet / Mansell Canon
2 Marlboro McLaren Interna- MP4/3 TAG-Porsche Prost / Johansson Marlboro
3 Camel Team Lotus Honda Type 99T Honda Senna / Nakajima Camel

No manual de Piquet non encaixaban os esque-
mas de Mansell. Caíalle mal, e aínda encima o britá-
nico era o protexido de Frank Williams. Por eso apro-
veitaba calquera ocasión para desestabilizar a Mansell 
con pillerías das súas: “O antídoto para alguén absur-
do é a intelixencia. Cando souben que Mansell ía parar 
na volta seguinte, decidín parar antes ca el. Sorprendin 
a todo o equipo; a Mansell máis ca a ninguén, pois tivo 
que rodar outra volta máis despacio xa que estaba ó lí-
mite. Rin para min ata o final da carreira”. No caso im-

probable de que o brasileiro alcanzase ó británico por 
velocidade, nunca faría o burro enfrontándose corpo a 
corpo contra el. Nelson aprendeu a botar esas contas 
no 1979 ó lado de Niki Lauda. O seu con Nigel era a 
guerra psicolóxica, e á parte de metérselle coa muller, 
comíalle a moral plantexando carreiras fóra do seu al-
cance con ataques selectivos en momentos de máxi-
ma tensión.

Piquet, ó seu estilo, colleitou 42 puntos de sete 
segundos postos (7x6) e 18 puntos de tres primeiros 

(3x9), tres vitorias que non lle tería importado sacrifi-
car porque as tres lle choveron do ceo: a cinco voltas 
do final en Hockenheim, a Prost rómpelle a correa do 
ventilador; a cinco voltas do final en Hungaroring, ó 
gafe de Mansell sóltaselle unha roda mal apertada; e a 
sete voltas do final en Monza, Senna comete un erro 
adiantando a Ghinzani.

Correr non o é todo. Piquet viña de ulir Tambu-
rello a 290 Km/h. Pero aínda limitado de facultades e 
suxestionado polo leñazo, manexou recursos alterna-
tivos á velocidade pura que encarnaba Nigel Mansell. 
Piquet-Mansell, frío-calor.

Para un mansell sempre hai un piquet
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Honda, a disgusto con Williams polo des-
enlace do 1986, pásase a McLaren no derradei-
ro ano dos propulsores turbo. Co seu novo so-
cio consegue o terceiro título consecutivo, e eso 
que tivo que resolver os duros recortes a que 
foron sometidos os motores presurizados, ó to-
pearlles a presión a 2,5 bar e reducirlles o depó-
sito de combustible a 150 litros. De modo que 
en Adelaida, cando Prost, Senna e Piquet subi-
ron ó podio, despediron a era turbo, un perío-
do explosivo de emocións, colorido e desenfreo 
que encetou Jabouille na The Yellow Teapot.

[1988]Senna asina coa McLaren, territorio de Prost, disposto a 
ganar o título polas boas. O turbo que chegou con máis 

dignidade ó último ano foi o Honda 6V, que lanzou o MP4/4 coma un 
foguete á conquista de todas as vitorias menos en Monza, brindada polos 
dous ferraris ó seu fundador, morto de pouco.

SuperMcLarenColeccionable 

A Fórmula 1
1988

Con esta xoia McLaren obtén 199 puntos 
para o título de marcas, seguido de Ferrari con 
65; en dezaseis carreiras, gana quince, dez ve-
ces cubríndose as costas, marca quince poles, 
completa doce saídas íntegras desde a primeira 
fila, rexistra pole, vitoria e volta rápida por dez 
ocasións e humilla a todo o resto cunha volta de 
vantaxe en Imola e Detroit.

En certa medida, o MP4/4 é obra de tres di-
rectores técnicos: de John Barnard ten a base 
dos MP4, de Gordon Murray é a distribución 
ultrabaixa dos elementos e Steve Nichols plas-
mou a ensamblaxe das dúas filosofías nunha 
unidade equilibrada, matizada e dura coma os 
coios. Era un chasis compacto de liñas afiadas e 
pouca chapa, ideal para aliviar as forzas aerodi-
námicas ata o alerón traseiro. Outro punto for-
te era o dócil e aforrador RA168E, obra do par 
Kawamoto - Goto.

O único que fixo “tocable” á máquina de 
Woking foi un toque de Ayrton Senna con Jean-
Louis Schlesser en italiano Monza, un inciden-
te terreal que se trocou en divino polo milagro 
de atravesar a meta en primeiro lugar Gerhard 
Berger seguido de Michele Alboreto, en honor 
ó defunto Enzo Ferrari.

MP4/4, o intocable
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80 Sprint Motor >> A Fórmula 1 sen reparo ningún

A secuencia cronolóxica principiou o 
sábado das carreiras. O protagonista fala 
portugués: “Ja tinha feito a pole por uns dé-
cimos de segundo e, depois, por meio se-
gundo e, depois ainda, por quase um segun-
do e, depois ainda, por mais de um segundo; 
eu ia, ia e ia. Houve uma altura em que eu 
era dois segundos mais rápido do que qual-
quer outro, incluindo o meu companheiro 
de equipo com o mesmo carro. Apercebi-
me naquele momento, de repente, que es-
tava passando os limiares da consciência. A 
pista de Mônaco é curta e estreita e, nesse 

momento, tive a sensação de que estava em 
um túnel... o circuito era apenas um túnel 
para mim. Eu ia, ia e ia, e dentro dos li-
mites físicos do circuito era como se esti-
vesse sobre trilhos [carrís]. E, claro que… 
não estava. Nesse momento fiquei vulne-
rável. Eu tinha sentido os meus próprios li-
mites e os do carro, limites que jamais tinha 
alcançado. Ainda mantinha controlo, mas 
não estava exatamente seguro do que estava 
acontecendo: eu estava apenas indo, indo e 
indo. Foi uma experiência espantosa [aluci-
nante]. Subitamente apercebi-me que aqui-
lo era demais. Fui devagar para os boxes 
e disse para mim próprio que não voltaria 

mais à pista naquele dia”.
O domingo foi outro cantar. Mantivo a 

dianteira todo o tempo a un ritmo infernal, 
ata que no último cuarto de carreira, con 
Prost na segunda posición a 53 segundos, 
ralentizou uns tres segundos por volta. Can-
do se deu conta, enfuciñara no gardarraíl en 
Portier. Relaxárase demasiado. En palabras 
do místico de Ayrton: “Aquilo não foi só um 
erro de pilotagem. Era o resultado de uma 
luta interna que me paralisaba e me conver-
tia em invulnerável. Tinha um caminho cara 
a Deus e outro cara ao diabo. O acidente foi 
só um sinal de que Deus estaba ali ficando à 
minha espera para dar-me a mão”.

Alain Prost posuía dous 
antídotos para as experiencias 
extrasensoriais de Ayrton Sen-
na. No peor dos casos levaba 
o coche ata o segundo posto e 
en segundo lugar ía tan sobra-
do de facultades coa súa per-
feccionista posta a punto que 
nin o propio compañeiro se li-
brou dos seus personalizados 
axustes.

A igual coche, entre dous 
competidores natos como Prost 
e Senna, por algún furadiño tiña 
que liberarse a tensión. Na au-
tobiografía Maître de mon des-
tin, o francés relata o suceso de 
Estoril: “Saín a pechar a Ayr-
ton contra a liña branca exterior, 
pero non demasiado; estabamos 
de par no momento da frea-
da para embocar a recta, cando 
me empuxa contra dentro coma 
se non houbese nada; tiven que 
poñerme de pé no pedal do freo 
para evitar o choque. Desde a 
primeira volta notei que o meu 
coche era moito máis rápido có 
del. Lanceime ó ataque. Ayrton 

arrima ó muro da dereita e to-
camos coas rodas. Á miña de-
reita quedaban poucos milí-
metros e ata os encargados dos 
letreiros tiveron que erguer os 
paneis para non baterlles. Non 
podía frear porque podería cau-
sar un tapón en cadea ou engan-
char coas rodas de Senna, o que 
provocaría case seguro o voo do 
seu coche para acabar en direc-
ción ó público. Tiven que abor-
tar unha ameaza: un golpiño de 
volante seco á esquerda que o 
forzou a apartarse, e pasei”. As 
crónicas da época non se poñen 
de acordo en se a velocidade de 
paso ó pé do muro dos garaxes 
era de 270 ou de 290 Km/h.

Se Ayrton Senna da Silva 
se estaba mostrando como un 
dos mellores pilotos da historia 
e se o MP4/4 no seu tamén foi 
o máximo, non menos paradig-
mática foi a corrida que ámbo-
los dous regalaron ós afeccio-
nados ós coches en Suzuka-88. 
En versión de Prost, “Despois 
dunhas poucas voltas, empe-

zaron os problemas co cambio 
na segunda e na terceira, tanto 
en aceleración coma en dece-
leración. Quen seguiron a co-
rrida pola televisión, notarían 
claramente que a causa deste 
problema tiven moita dificul-
tade por exemplo ó afrontar a 
chicane. [...] Outro problema: 
o adiantamento dos pilotos do-
brados, que ás veces resulta 
tan comprometido. Hai pilo-
tos que fan de todo para non 
deixarse pasar, entre eles De 
Cesaris e Gugelmin. Nestas si-
tuacións, Ayrton é moito máis 
hábil ca min, máis agresivo e 
así non tivo ningún problema 
para pillarme, pasarme e ven-
cer”. Un cuarto de hora antes 
de saíren, caen unhas gotas. A 
Senna, desde a pole, non se lle 
poden poñer mellor as cousas. 
Pero inexplicablemente, o mo-
tor cala ó abrirse o semáforo e 
queda chantado no medio; es-
quívano todos. Aproveitando a 
caída da pista, o motor prende e 
chavella no cambio para com-
probar que traballa con norma-
lidade. Na primeira volta pasa 

a media ducia de coches e con-
tinúa avanzando posicións ata 
poñerse de cuarto na volta ca-
tro, detrás de Prost, Berger e 
Capelli. Ós vintesete xiros, 
cando Prost preparaba o adian-
tamento do rezagado Andrea 
de Cesaris, Senna sorpréndeos 
polo medio dos dous. Queda-
ban vintecatro voltas para ma-
tinar, rezar, gozar, ganar. “Eu vi 
Deus. Foi Ele quem me guiou. 
Tive sinais que me mostraram 
os seus desejos e o seu poder. 
[…] Algumas pessoas nunca 
terão a experiência que eu tive, 
e não acreditarão em mim, 
mas tudo o que estou fazendo 
é relatar a experiência que vivi 
como um fato [feito]. Eu reza-
va, agradecendo a Deus ir ser 
campeão mundial e, quando, 
concentrado ao máximo, abor-
dava uma curva a 180 graus, vi 
a imagem Dele, grande, enor-
me… ali… suspenso, subindo 
para o céu. Tudo isto ao mesmo 
tempo que eu me concentrava, 
pilotando o carro. Foi uma ex-
periência maravilhosa este 
contato com Deus”. Amén.

De orgasmos por Mónaco

“Eu vi Deus” (Suzuka I)

CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 Honda Marlboro McLaren MP4/4 Honda Senna / Prost Marlboro
2 Scuderia Ferrari SpA 88C Ferrari Berger / Alboreto Agip
3 Benetton Formula LTD B188 Ford Cosworth Boutsen / Nannini Benetton

PILOTO BRA RSM MON MEX CAN EUA FRA GBR GER HUN BEL ITA POR ESP XAP AUS TOTAL
1 Ayrton Senna - P 9 P - P 6 P 9 P 9 P 6 9 9 P 9 P 9 P - P (1) (3) P 9 P 6 P 90 (94)
2 Alain Prost 9 6 9 9 6 6 9 P - 6 (6) (6) - 9 P 9 (6) 9 87 (105)
3 Gerhard Berger 6 2 6 4 - - 3 - P 4 3 - 9 - 1 3 - 41
4 Thierry Boutsen - 3 - - 4 4 - - 1 4 - 1 4 - 4 2 27
5 Michele Alboreto 2 - 4 3 - - 4 - 3 - - 6 2 - - - 24
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Entrou forte o substituto do Vectra, pois pouco tempo des-
pois da súa presentación converteuse en Coche do 2009 en Eu-
ropa. Chama a atención -dende o punto de vista da estética- a 

súa lograda liña exterior: elegante e rechamante, que lle dá un 
aquel de cupé, que ben o diferenza do citado Vectra ou do Sig-
num, outros modelos menos agresivos da firma de Alemaña.

13Proba << Sprint Motor

Pouco a pouco a nova referencia de Opel no segmento grande déixase ver polas estradas. Unha liña que im-
pón, pero tamén moitas máis cousas nesta senlleira aposta da marca xermana. Nela démonos unha volta.

A Insignia da marca

■ MIGUEL CUMBRAOS | Texto e Fotos
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Motor: 2.0 CDTI 16V
Cilindrada: 1.956 cc
Estrutura: 4 cilindros en liña

Potencia máxima en cv / rpm: 

160 / 4.000
Par motor en Nm CEE / rpm: 

350 / 1.750-2.500
Tracción: dianteira
Caixa de velocidades: manual

Número de velocidades: 6

Freos dianteiros / traseiros: 

discos / discos
Lonxitude total: 4.830 mm

Número de prazas: 5
Combustible: gasóleo
Capacidade do depósito: 70 litros

ficha técnica

O modelo que proba-
mos foi o CDTI Edition de 
160 cv e cambio manual. 
Arrincamos e  -conforme se 
ían apagando todos os in-
dicadores- topámonos cun 
motor que case non se es-
coita no interior. Porén, o 
cambio de seis marchas 
manual é rápido e as mar-
chas encáixanse ben, ao 
tempo que o tacto dos pe-
dais e doado de dosificar. 
Mecánica suave, con boa 
resposta en baixa e que 
“bebe” máis nos primeiros 
quilómetros, como nos in-
dica o propio computador 
de a bordo. Tamén resulta 
agradable o tacto das sus-
pensións (que puidemos 

considerar eficaz en zonas 
de asfalto con fochancas) 
algo que é de agradecer 
grazas a unhas McPherson 
no tren dianteiro e unha in-
dependente de catro bra-
zos no traseiro.

Xa no exterior, o Insig-
nia deixa ver as súas impo-
ñentes ópticas -dianteiras e 
traseiras- así coma os anti-
néboas dianteiros. Os faros 
son os adaptativos AFL Plus 
(que achegan luz diúrna de 
diodos LED) e o prendido 
automático. O calzado é co-
rrecto, é dicir: unhas gomas 
225/55 R, que veñen con la-
mias de 17 polgadas.

En resumo: un gran co-
che, falto dalgúns peque-

nos detalles que lle darían 
un “plus”. Con todo, está 
por enriba dos coches an-
tes mencionados e per-

mite a Opel dispor dun mo-
delo señorial no mercado 
actual.

Arrincando os 160 cabalos
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Sinxelo toque ao mando que abre 
as portas e xa estamos no interior 
deste cupé, competencia doutros 
autos máis xenéricos coma o: Ford 
Mondeo, VW Passat ou Renault La-
guna. Todos os seus mandos son có-
modos, cun acertado joystick (que se 
entrega en función do equipamen-
to dvd-navegador) que permite di-

versos controis a carón da panca 
de cambios. Asemade, o modelo en 
cuestión monta freo de man eléctri-
co, algo ao que se veñen afacendo as 
novas xeracións de coches de hoxe 
en día. O interior está ben coidado, 
con sensacións axeitadas e espazos 
abondos para colocar as pernas sen 
apertóns.

Interior coidado e completo O cambio de 6 marchas 
manual é rápido e as 
marchas encáixanse ben

O tacto das suspensións 
resulta moi agradable
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■ IVÁN MARANTE | Texto e Fotos

Martínez Barreiro aprovei-
tou a superioridade do 306 
Maxi desde os primeiros com-
pases da carreira celebrada 
en Salvaterra de Miño. No pri-
meiro treito da mañá sacába-
lle once segundos a Iván Ares 
e dezasete a Fernando Rico. 

Asemade, Alberto Meira sufría 
a primeira picada e remataba 
a máis de vinte segundos. Por 
detrás Fuster era catro segun-
dos máis rápido que Vilariño e 
xa comezaban coa súa dispu-
ta particular. “Bamartí” volvía 
ser o máis veloz no treito “B1–
Aridos do Mendo”, desta volta 
a diferenza con Alberto Meira 
non chegaba a un segundo. 
Iván Ares remataba terceiro a 
algo máis de tres segundos da 
cabeza.

Na segunda pasada polo 
treito “A2–Electricidade Con-
dado” foi Alberto Meira quen 
se fixo co mellor tempo; non 
obstante, Martínez Barreiro 
case calcaba o crono do de 
Vincios e remataba a menos 
de medio segundo. Fernan-
do Rico facía o propio e con-

cluía o tramo terceiro a dous 
segundos. Iván Ares (con 
problemas nun palier) facía 
o quinto mellor tempo pero 
non lle serviría de nada pois 
tiña que abandonar no enla-
ce. Xa no último tramo do bu-
cle matutino, Alberto Meira 
volvía sufrir unha picada que 
o deixaba descartado na loita 
polo triunfo. “Bamartí” facía o 
terceiro scratch e poñía case 
oito segundos máis entre el e 
Fernando Rico.

O primeiro treito da tarde 
“C1–Sermiño” non se dispu-
tou por mor do amoreamen-
to de xente mal situada, sería 
no tramo “D2–Talleres Min-
gos” onde Martínez Barreiro 
faría o cuarto scratch do día 
conseguindo outros seis se-
gundos sobre Fernando Rico 

e deixando o rali visto para 
sentencia. 

Nos dous últimos treitos 
“Bamartí” afrouxou o ritmo, 
isto permitiu que Alberto Mei-
ra e Fernando Rico se anotaran 
cadanseus tramos sen alterar 
para nada a clasificación. Luís 
Vilariño e Miguel Fuster loi-
taron até o derradeiro metro 
pola terceira praza, finalmente 
foi o piloto galego da escuda-
ría Lalín–Deza o que se levou o 
gato á auga.

Emporiso, a vitoria de Mar-
tínez Barreiro e Manuel Cam-
pos no Sur do Condado dálle 
emoción a un campionato que 
xa semellaba sentenciado. Al-
berto Meira e Álvaro Bañobre 
seguen a lideralo, iso si: con 
tan só 59 puntos de diferenza 
sobre o piloto do 306 Maxi.

16 Sprint Motor >> Competición
VII Rali Sur do Condado

“Bamartí” e Manuel 
Campos imparables 
no Sur do Condado

O piloto da escudaría 
Estradense vencía con 
autoridade nunha 
proba marcada polas 
altas temperaturas. 
Fernando Rico e Sergio 
Martínez volvían asinar 
unha fantástica carreira 
que os levaría ao segun-
do chanzo do podio. 
Mentres, Luís Vilariño e 
Cándido Carrera aca-
daban a terceira praza 
da clasificación xeral 
cunha vantaxe de tan 
só 3 segundos sobre os 
levantinos Fuster–Avi-
ño a bordo dun EVO X 
alugado ó preparador 
galego  ARVidal.

Primeira vitoria da tempada para 
“Bamartí” e Manuel Campos.

Rico-Martínez volvían acadar a segunda praza da xeral scratch.
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Os irmáns de Bertami-
ráns -Martín e Alberto Be-
llo- marcaron o mellor tem-
po en cinco dos sete treitos 
cronometrados e foron 
xustos vencedores na quin-
ta proba do Volante RACC 
Galicia. O piloto do C2 foi o 
máis rápido nos catro trei-
tos dos que constaba o bu-
cle matinal polo que, du-
rante o serán, só tivo que 
ocuparse de administrar a 
vantaxe adquirida para ase-
gurar o triunfo.

A disputa da segunda 
praza tivo como protago-
nistas a Fran Lago e Alberto 
Otero. Despois de repartir-
se cadanseu éxito nos trei-
tos vespertinos, foi o piloto 
de Narón -Fran Lago- o que 
saíu como segundo clasi-

ficado cunha diferenza de 
vinte segundos sobre Al-
berto Otero.

Na clasificación xeral do 
Volante RACC: Fran Lago 
atópase na primeira posi-
ción (con 941 puntos), se-
guido dos irmáns Bello 
(que a falta de dúas carrei-
ras están a tan só 41 pun-
tos). Alberto Otero, xa algo 
afastado, suma 495 puntos 
e ocupa o terceiro posto.

Os Bello 
reaparecen 
no Volante 
RACC cunha 
vitoria

Dúas picadas retardaron a Meira-Bañobre ao quinto posto da xeral. 

Segundo 
triunfo 

para 
Gradaille-

Díaz na 
Kumho.
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Silvino Pirés facía valer a potencia do M3 para ser o primeiro entre os carrozados.

Cómoda foi a terceira praza acadada por Simón Martínez.

O local Toño Varela venceu nunha proba que dominou desde o comezo.

Martín Villar asinou unha fantástica fin de semana.

■ IVÁN MARANTE | Texto e Fotos

 
Os días 2, 3 e 4 de xullo o 
Campionato galego de mon-
taña acudía á súa cita coa vila 
de Cortegada cunha listaxe 
de inscritos algo descafeina-
da na que salientaban as nu-
merosas ausencias. Os de-
zaseis pilotos autorizados a 
tomar a saída contaron con 
tres mangas de adestramen-
tos libres no serán do sábado. 
Durante a mañá do domingo, 
celebrouse a derradeira man-

ga de adestramentos e a con-
tinuación disputáronse as 
dúas subidas oficiais.

A xornada de adestra-
mentos libres estivo domi-

nada por Toño Varela, que 
cada vez paraba o crono un 
chisco máis rápido. Martín 
Villar (malia a mellorar ta-
mén os tempos en cada as-

censo) finalizou por detrás 
de Toño nas tres mangas. A 
terceira praza foi para Vicen-
te Vieitez nos dous primei-
ros ascensos e para Simón 

O piloto local Toño Va-
rela (Silver Car CM) ga-
ñou a X Subida a Cor-
tegada, por diante de 
Martín Villar (BRC 05) 
e José Antonio Gómez 
(Martini MK34). Isto 
acontecía na sexta 
proba do Campionato 
galego de montaña.

X Subida a Cortegada

Toño Varela triunfou na súa “casa”
O pentacampión da montaña ga-

lega “Nonito” volvía cun xa veterano 
Fórmula Martini MK34.

XIX TEOCONCURSO
C A B A L A R

DOMINGO, 8 DE AGOSTO DE 2010         RIBAS-OZA-TEOConcello de Teo

Organiza
Colaboran

Amigos do Cabalo de Teo

18 Sprint Motor >> Competición
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CLASIFICACIÓN DA PROBA
1º Antonio Varela (Silver Car S2) 2:00.510
2º Martín Villar (BRC 05 Evo) a 1.069
3º José A. Gómez (Martini MK 34) a 3.159
4º Vicente Vieitez (F. Cames Arume) a 10.014
5º Lorenzo (Speed Car GT1000) a 11.825

CLASIFICACIÓN DO CAMPIONATO
1º Benito Varela (Dicode FRC) 565 pts.
2º José A. Iglesias (Evo VIII) 455 pts.
3º Cristóbal Serantes (Ralt RT34) 455 pts.
4º Antonio Varela (Silver Car S2) 388 pts.
5º Manuel Senra (306 Maxi) 377 pts.

Despois dunha dura loita, Rodrigo Rodríguez foi segundo.

X Subida a Cortegada

XIX TEOCONCURSO
C A B A L A R

DOMINGO, 8 DE AGOSTO DE 2010         RIBAS-OZA-TEOConcello de Teo

Organiza
Colaboran

Amigos do Cabalo de Teo

Martínez no derradeiro da 
tarde.

O domingo comeza-
ba igual que remataba o 
sábado: nos adestramen-
tos oficiais Toño Varela se-
guía a ser o máis rápido e, 
ao mesmo tempo, supera-
ba as súas propias marcas. 
Martín Villar non se queda-
ba atrás e José A. Gómez 
conseguía subir á terceira 
praza. En canto ás probas 
oficiais, as posicións non 
sufrirían variacións e Toño 
Varela remataría vencendo 
cun segundo de diferenza 
sobre Martín Villar (que fi-
caba segundo) e tres sobre 
“Nonito” Gómez, que foi 
terceiro.

En carrozados a primeira 
praza estivo máis disputada 
e Silvino Pirés tivo que loi-
tar con Rodrigo Rodríguez 
durante toda a fin de se-
mana. Finalmente, a vitoria 
foi a parar a mans do piloto 
portugués cunha diferenza 
de menos dun segundo so-
bre “Caixas”. Simón Martínez 
colocou ao León Supercopa 
na terceira posición, a dous 
segundos de Silvino.

19Competición << Sprint Motor
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Con boa temperatura e 
un pouco de vento daban 
comezo os adestramentos 
clasificatorios a primeira 
hora da mañá, sendo o 
equipo número 19 (formado 
por Felipe Viso e Gonzalo 
Cabaleiro) o claro domina-
dor de comezo a fin. 

■ a. manuel liste | Texto e Fotos

O devandito equipo pre-
sentaba as súas credenciais 
como máximo aspirante á vi-
toria final, ficando a menos 
dun segundo o equipo com-
posto por Víctor García e Juan 
Manuel Diz, deixando a tercei-
ra posición da grella para o 

equipo de Mauro Hermelo, 
Mundo Hermelo e Francisco 
Álvarez a máis de dous segun-
dos de diferenza. O equipo de 
Santiago de Compostela for-
mado por Santiago Mosque-
ra e José Arufe quedaron a un 
paso do podio, téndose que 
conformar coa cuarta posi-
ción.

Emporiso, a grella de saí-
da pintaba ben sendo a máis 
numerosa en canto a partici-
pación disputada até a data, 
estaba formada por doce 
equipos -11 Vespas e unha 
Lambretta- chegados de toda 
a xeografía galega. Cunha 
saída moi vistosa e especta-
cular tipo Le Mans, o equipo 
comandado por Felipe Viso 
estiraba o grupo e marcaba 
un ritmo moi rápido, posición 
que non abandonarían até a 
conclusión da proba.

Cómpre salientar a única 
Lambretta entre tanta Vespa 
que o Moto Club Composte-
la puxo a competir, moi bo as-
pecto e un motor a ter en con-
ta... mágoa que non durara 
moito en pista.

En resumo: unha boa 
xornada de carreiras, na que 
o tempo (a diferenza da an-
terior edición) se amosaba 
favorable e achegaba a súa 
mellor face, augurando no-
vos equipos participantes 
para vindeiras carreiras. Só 
un “pero” hai que achacar 
aos organizadores, é a falla 

Segunda edición das “6 horas de resistencia en scooter clásica”

Forcarei, un referente desta 
especialidade en Galicia

O pasado 19 de xuño tiña lugar -no circuíto A Madalena de Forcarei- a segunda edi-
ción das seis horas de resistencia en scooter clásica. Unha especialidade que cada 
día ten máis adeptos entre os “carrozas” e os rapaces amantes do mundo dos scoo-
ters. Un vehículo que ademais de ser un gran urbano pode ser moi divertido nun cir-
cuíto, cunhas posibilidades racing máis amplas do que nun principio poida parecer.

A saída foi moi vistosa e espectacular tipo Le Mans

Cómpre salientar a única Lambretta en-
tre tanta Vespa do Moto Club Compostela
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dun regulamento un pouco 
máis claro e estrito sobre as 
modificacións permitidas.

Dende estas liñas os va-
lentes organizadores de Alber-
ni Eventos Deportivos queren 
agradecer a asistencia ao nu-
meroso público (arredor dun 
milleiro de persoas en toda a 
xornada do sábado), así coma 
a todos os patrocinadores e 
colaboradores, para que todo 
o mundo poida seguir gozan-
do ao máximo destas estraña-
das xoias de outrora.

A seguinte carreira da tem-
pada do Campionato de Scoo-
ter Clásica en Galicia será o vin-
deiro 25 de xullo no circuíto Go 
Kart do Porriño (Pontevedra).

Cunha pequena vespa tamén se poden facer grandes tumbadas

Momentos espectaculares como o da foto sucedéronse curva tras curva
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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

Alta tensión
Rali de Ourense

Un duro e longo Ourense significaba máis 
ca un simple rali. Dunha banda o retorno 
dos irmáns Vallejo, que recurrían a un 207 
S2000 de Barroso, e por outra a presenza 
no seu ex-coche do seu antigo compañei-
ro de equipo Xevi Pons. Calor, pero menos 
ca noutras edicións, e especiais de moita 
quilometraxe tamén formaban parte des-
ta consolidada proba.
■ MIGUEL CUMBRAOS | Texto

■ IVÁN MARANTE | Fotos

Primeira vitoria de Pons co Fiesta no asfalto

Outro asturiano mandou na R3, neste caso José Antonio SuárezNovo vencedor na copa Suzuki, desta volta o catalán Pujol

Ausente en Vigo, Ojeda completou un grande Ourense A terceira praza de Hevia dalle o liderato do nacional
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HIJOS DE CV. OTERO, S.A.

Tralo aperitivo en forma de treito espectáculo, no Polígono 
de San Cibrao na tarde-noite do venres, onde Ojeda marcou o 
mellor rexistro, o primeiro paso polo longo San Pedro de Ro-
cas puxo ao Porsche de Fuster na cabeza. O alacantino aguan-
tou un pouco máis, ata que un palier cedeu e obrigouno a 
abandoar. Deste xeito a mañá pechábase cun emocionante 
duelo entre Vallejo, que de menos a máis, poñíase primeiro, e 
Pons, que atacaba ferozmente co seu Ford.

A tarde pintábase variopinta na Ribeira Sacra, con treitos 
longos e decisivos. Despois de cinco treitos Pons chegaba pri-
meiro con sete segundos sobre os irmáns de Meira, que tiñan 
a última baza que xogar no recuperado Luintra. Pero o 206 
non podía co Fiesta, manténdose as posicións nun rali com-
pletísimo de ambos pilotos. Sempre un paso por detrás Hevia 
remataba terceiro e encaramábase ao liderato provisional do 
nacional tralo citado abandono de Fuster.

Noutra orde de cousas completa actuación de Ojeda, cuar-
to co seu Subaru, que superou o pelotón dos Mitsubishi, onde 
o mellor foi Pedro Burgo, quinto na xeral final. Mentres Vinyes 
mandaba sen problemas entre as dúas rodas motrices, Senra, 
pese a moitos atrancos, volvía a vencer a EVO Cup; correspon-
dendo a Suárez e Muñiz as primeiras prazas en R3 y R2 respec-
tivamente. Entre os aguerridos Suzuki Swift, Pujol levábase a 
vitoria por diante do vigués Pablo Pazó. A carreira ourensá, 
máis dura se cabe, causou un total de vintecatro abandonos, 
entre as que destacar, amén da de Fuster, as de Meira, Paz, Pa-
lacio, Monarri, Goñi, Aragonés o Couto. No apartado de rali ga-
lego David Cortés foi o mellor, por diante de Diego Félix e Al-
berto González.

O comezo

A tarde

Fóra do podio

Segunda vitoria consecutiva de Muñiz na opción R2

Magnífica prestación dos Vallejo, que loitaron ata o final por vencer

Pese a moitos atrancos Senra mandou na EVO Cup
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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

Malia a ter sufrido dúas 
picadas, Alberto Meira ven-
ceu en seis dos oito treitos 
dos que constaba a proba 
e facíase coa primeira posi-
ción entre os vehículos con 
rodas Pirelli PZero WRC. No 
entanto, Meira tamén con-
seguiu o quinto posto da 
xeral e o segundo entre os 
vehículos do grupo N.

A segunda praza foi 
para o Lancer de Javier 
Cousiño e o seu copiloto 

Santi Martínez. Yago Varela 
completou o podio.

O abandono dos ir-
máns Pais no primeiro trei-
to deixou practicamente 
sentenciado o campionato 
a prol do piloto de Vincios 
que, a falta de catro carrei-
ras para finalizar o certame, 
segue salientando na pri-
meira posición. Dicir que 
é seguido dende a distan-
cia por Alejandro Pais e An-
drés Cal.

David García comezou 
dominando o Rali mais un 
golpe no treito “A2-Electri-
cidade Condado” obrigábao 
a renunciar. A loita pola pri-
meira posición ficaba nas 
mans do ferrolán Paulo Gra-
daille e de Álvaro Figueira. 
Despois de alternar os me-
llores tempos ao longo de 
toda a carreira, a vitoria foi 
para Paulo Gradaille, segui-

do de Álvaro Figueira (a de-
zaoito segundos).

O local Jacobo Álvarez 
roubáballe a carreira a Ed-
gar Vigo no último sector da 
tarde e facíase coa terceira 
praza do trofeo. 

A segunda vitoria na 
Copa Kumho permítelle a 
Paulo Gradaille acadar a pri-
meira posición na clasifica-
ción do campionato. 

AF NOYASTAR 249X69* 11/6/10 13:02 P�gina 1 

Composici�n

C M Y CM MY CY CMY K

O certame Pirelli Top Ten 
Driver case sentenciado Segundo triunfo para Paulo 

Gradaille e Sergio Díaz na Kumho

Éxito de Borja Vila na 
Curuxarali–Pistón Cup

Por segunda carreira consecutiva, o éxito no trofeo para 
os debutantes foi dar a Borja Vila, que se impuxo a Marcos Ro-
dríguez por unha diferenza de dous segundos. Iago Silva foi 
terceiro na súa primeira proba aos mandos dun VW Golf.

VII Rali Sur do Condado
Vén da páxina 17 Vilariño-Ca-

rrera obtiñan 
unha mere-
cida terceira 

praza.

Os irmáns Bello regresaron para gañar 
no Volante RACC.

Os debutantes Vila-Doce conseguían vencer no Trofeo Curuxarali-Pistón Cup.
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