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O interese da xente polo 
automobilismo de competi-
ción quedou ben patente no 
centro comercial de Fonti-
ñas a finais do pasado mes.

Milleiros de nenos sentaron 
no Mitsubishi de competición 
do piloto compostelán Luís Pe-
nido o pasado sábado 25 de 

setembro. Este foi un dos atrac-
tivos da Macrofesta Infantil que 
organizou La Voz de Galicia coa 
colaboración de Área Central, 
na que os pequenos poideron 
ademais gozar gratuitamente 
de decenas de actividades que 
encheron de diversión toda a 
xornada.

A esponsorización de 
Área Central do equipo de 
competición de Luís Penido 
(PND Team) fixo posible que 
moitos rapaces, e non tan ra-
paces, puxeran o casco e as 
luvas e sentaran no bacquet 
de competición, polo que 
por uns intantes se senti-

ron como auténticos pilotos, 
algo que a maioría quixo in-
mortalizar con máis dunha 
foto.

A xerencia de Área Cen-
tral cifra a asistencia a este 
evento por riba das 20.000 
persoas. Todo un éxito de 
participación.
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O conselleiro de Pre-
sidencia, Administracións 
Públicas e Xustiza, Alfonso 
Rueda, o de Medio Ambien-
te, Territorio e Infraestrutu-
ras, Agustín Hernández, e o 
de Economía e Industria, Ja-
vier Guerra, mantiveron hai 
uns días un encontro con 
empresarios portugueses e 
españois e representantes 
políticos do norte de Portu-
gal para analizar a implan-
tación do cobro de peaxes 
nas vías portuguesas e re-
coller información de pri-

meira man sobre a súa apli-
cación.

A Xunta de Galicia mani-
festou a súa preocupación 
diante dun feito que pode 
supoñer alteracións nas diná-
micas económicas e sociais 
no seo da Eurorrexión, aínda 
que tamén quixo deixar cla-
ro o seu máximo respecto á 
soberanía portuguesa. To-
dos os asistentes á reunión 
acordaron por unanimidade 
reclamar unha serie de pro-
postas e medidas que poi-
dan paliar os efectos nega-

tivos derivados da posta en 
marcha destas peaxes en 
autovías que ata agora eran 
gratuítas. Ademais, enviarán 
estas conclusións aos Gober-
nos portugués e español.

En primeiro lugar, o con-
selleiro de Presidencia expli-
cou que a Xunta, os represen-
tantes políticos do norte de 
Portugal e os empresarios de 
ambos lados da fronteira pi-
den unha campaña de infor-
mación urxente para aclarar 
aos cidadáns a posta en fun-
cionamento das peaxes.

Igualmente, e ante 
as dificultades rexistra-
das nas primeiras horas 
de funcionamento das 
peaxes, o Goberno galego 
quere que se facilite o pa-
gamento e a adquisición 
en Galicia dos aparellos 
necesarios para efectua-
lo, coa vista posta na com-
patibilización dos sistemas 
de pago automático.

Ademais, os asisten-
tes á reunión propoñen as 
medidas pertinentes para 
que se conceda unha mo-
ratoria nas sancións, alo-
menos ata que os usua-
rios estean informados e 
se aclare a situación.

A Xunta reclama medidas para minimizar as 
consecuencias das novas peaxes portuguesas

Área Central súmase ao automobilismo de competición
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■ EMILIO BLANCO | Texto

As vendas de au-
tomóbiles caen por 
terceiro mes seguido. 
Os concesionarios ga-
legos matricularon en 
setembro un 42 por 
cento menos de vehí-
culos respecto ó mes-
mo mes de 2009. Ga-
licia é, ademais, unha 
das comunidades máis 
afectadas polo descen-
so, xa que no conxun-
to de España a baixada 
foi dun 27,3 por cen-
to. Os datos dos últi-
mos tres meses confir-
man os peores agoiros 
do sector, que non dá 
encontrado a fórmula 

que lle permita remon-
tar. A Asociación de 
Concesionarios de Ga-
licia apunta que “non 
somos quen de recu-
perarnos, mesmo nun 
momento onde témo-
los prezos máis com-
petitivos e interesantes 
para os consumidores 
dos últimos anos”.

Por provincias, Pon-
tevedra foi a máis prexu-
dicada en setembro. Os 
concesionarios desa de-
marcación comercializa-
ron un 45,07 por cento 
menos de automóbiles 
respecto a hai un ano. 
A caída en Lugo foi dun 
44,24 por cento; en 
Ourense, dun 40,35; e na 

Coruña, dun 38,45. Con 
estes datos na man, a 
patronal galega non du-
bida en cualificar setem-
bro como moi negativo 
para o sector. Atribúe es-
tes números “á crise eco-
nómica e á incerteza so-
bre o futuro que fai que 
os potenciais compra-
dores decidan esperar a 
ver se a situación mello-
ra ós poucos”.

Incentivos
A Asociación de 

Concesionarios de Ga-
licia insiste na suba do 
IVE en xullo como un 
factor de desmotiva-
ción á hora de comprar 
por parte dos usuarios. 

“Fíxonos dano e as axu-
das públicas do Gober-
no galego tampouco 
acaban de callar na 
xente”, afirman. Precisa-
mente respecto ó Plan 
Re-Móvete 2010 da 
Xunta, os empresarios 
sinalan que está ten-
do unha escasa reper-
cusión. Responsabilí-
zanse en parte “porque 
non estamos sendo 
capaces de trasladar-
lles ós cidadáns unha 
información axeitada 
sobre estes incentivos 
públicos”. Non obstan-
te, a patronal cre que 
o anuncio da entrada 
en vigor deste plan, en-
tre os meses de xullo e 

agosto, “non pode con-
siderarse a mellor épo-
ca”.

Falta saber como 
vai se-lo comporta-
mento nos últimos 
tres meses do ano. Aín-
da que o negocio non 
pinta ben. Durante os 
primeiros quince días 
deste mes de outubro, 
Galicia é a terceira co-
munidade autónoma 
que presenta peores ci-
fras. Na primeira quin-
cena, o mercado gale-
go xa acumula unha 
caída do 51 por cen-
to. O dato achegouno 
a asociación española 
de concesionarios Fa-
conauto, que destaca o 
importante baixón do 
segmento de vendas a 
particulares.

Europa
O mercado euro-

peo tamén rexistra des-
censos, pero non tan 
pronunciados como 
en Galicia e España. As 
vendas de coches en 
Europa baixaron un 9,2 
por cento en setembro, 
especialmente pola su-
presión das axudas pú-
blicas en tódolos paí-
ses. Foron significativas 
as caídas de Italia, dun 
18,9 por cento; e de 
Alemaña, dun 17,8. En 
Francia, o descenso foi 
dun 8,2 por cento e no 
Reino Unido, dun 8,9.

4 Sprint Motor >> Informe

As vendas de coches caen un 42 
por cento en setembro en Galicia

O mercado descende a niveis de 1995

A patronal cualifica de escasa a incidencia das axudas da Xunta
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Todos os datos indican que co fin dos 
incentivos ao desguace en 2010 en Fran-
cia, Alemaña, Reino Unido, España e Ita-
lia, o mercado europeo debería caer a 
mínimos históricos. Podería situarse por 
debaixo dos 13 millóns de vehículos, 
cunha nova caída das matriculacións do 
8% ao 10%.

Especialmente atentos teremos que 
estar ás dúas locomotoras deste sector 
no vello continente, é dicir, Alemaña e 
Francia. Imos analizar estes dous países.

Alemaña, fortalezas e debilida-
des dun modelo baseado na exporta-
ción. No primeiro semestre deste ano, 
as matriculacións baixaron un 30% en 
Alemaña con respecto ao mesmo pe-
ríodo de 2009. Aínda que os volumes 
de produción non alcanzaron o seu ni-
vel previo á crise, si melloraron dende 
xullo de 2010 e deberían, cun avance 
anual do 8%, alcanzar os 5,2 millóns de 
unidades en todo o ano. En 2009, Ale-
maña –que exporta o 75% da súa pro-
dución- viu como se degradaba a súa 
cota de mercado en Estados Unidos e 
en Europa do Leste, mais medrou en 
China (8,8% das exportacións de 2009 
fronte ao 5,3% de 2008) e en Europa 
Occidental, que concentrou o 60,9% 
das súas exportacións en 2009 (58,2% 
en 2008). Grazas ás vendas internacio-
nais e a un posicionamento “premium”, 
a cifra de negocio dos fabricantes ale-
máns recupera en 2010 o seu nivel pre-
vio á crise, pero non a rentabilidade 
debido aos custos salariais e á actual 
mestura de produtos.

Francia, entre a deslocalización e o 
exceso de capacidade. A pesar da recu-

peración iniciada despois do terceiro 
trimestre de 2009, os volumes de pro-
dución no país galo continúan baixo a 
barreira dos 2,2 millóns de vehículos ao 
ano, moi por detrás dos niveis previos á 
crise. Mentres en 2005 os fabricantes de 
automóbiles franceses realizaban o 52% 
da súa produción en Francia, a desloca-
lización, que afecta principalmente aos 
vehículos de entrada de gama, fixo caer 
a cifra ao 30% a principios de 2010. Os 
subcontratistas sufriron o revés da caí-
da da produción no país, agravada pola 
crise mundial. Mentres, co aumento dos 
volumes de produción, o número de in-
solvencias está volvendo ao nivel me-
dio previo á crise. Dende un superávit de 
12.000 millóns de euros en 2004, o secto 
automobilístico francés transformouse 
en importador e, a pesar do peche dal-
gunhas liñas de produción, a porcentaxe 
de utilización das súas capacidades de 
produción en Francia segue a ser feble, 
arredor do 65%.

Aínda que a cifra de negocio de 2010 
retroceda preto do 15% con respecto a 
2007, os continuos esforzos de control 
de custos e o crecemento do mercado 
mundial deberían permitir aos constru-
tores franceses recuperar a súa rendibili-
dade este ano.

A importancia do futuro destes dous 
países europeos é transcendental para 
Galicia. Os seus mercados son dous 
grandes clientes tanto da factoría vigue-
sa de Citroën como da grande industria 
auxiliar da automoción instalada na súa 
comarca. De como empurren estas dúas 
locomotoras dependerá en gran medida 
o traxecto do vagón galego.

O mercado automobilístico 
europeo, as súas locomotoras 

e o vagón galego
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O camiño dos vehículos 
eléctricos é imparable. Un 
exemplo disto é a chegada 
do Renault Twizy, que pasa 
por ser o primeiro vehícu-
lo 100% eléctrico fabrica-
do a gran escala en España 
e que irromperá no merca-
do en 2011. A nova achega 
de Renault a prol do sosti-
ble, avanzada no Salón do 
vehículo alternativo de Va-
lladolid (dentro do Salón 
de París), está neste intre 
en período de pre-reser-
vas. Isto quere dicir que as 
persoas interesadas en ad-
quirilo terán quen encher 
un formulario que lles dará 
preferencia á hora de acce-
der aos primeiros submi-
nistros do vehículo.

Polo que respecta ás 
súas características, di-
cir que se trata dun bipra-
za ultra compacto (lonxitu-
de de 2,32 metros, anchura 
de 1,19 e altura de 1,46) 
especialmente indica-

do para uso urbano, tan-
to dos condutores expe-
rimentados como tamén 
dos debutantes, posto que 
se ofrece unha versión sen 
carné. O Twizy virá con ba-
terías de ión-litio, empraza-
das baixo o asento diantei-
ro de 7kWh, fornecendo 20 
cv a versión que esixe carné 
de conducir e 5 cv a outra. 
A autonomía é de 100 qui-
lómetros en ciclo norma-
lizado. A recarga será un 
proceso doado, realizándo-
se cun cable en espiral si-
tuado baixo unha tapa do 
frontal e compatible cos 
equipamentos públicos de 
recarga ou coas tomas do-
mésticas de 222 voltios. A 
recarga completa das ba-
terías dura 3 horas e media. 

Renault Twizy: 
o eléctrico 
afiánzase

6 Sprint Motor >> Novas

Mitsubishi afirma que co-
mezará a producir na facto-
ría de Mizushima (Xapón) o 
primeiro vehículo eléctrico 
i-MiEV con especificacións 
europeas. Do mesmo xeito 

-apunta Mitsubishi- seguirá 
a fabricar vehículos para Peu-
geot-Citroën, como son: o 
Peugeot iOn e o Citroën Zero.

Mitsubishi leva creando 
e vendendo o i-MiEV (con 

especificacións para o mer-
cado nipón) desde o pa-
sado ano, arestora quere 
abranguer máis coa expor-
tación destes novos mode-
los encamiñados a Europa.

Cómpre dicir que se 
comparamos a versión eu-
ropea do i-MiEV coa xa-
ponesa, atoparemos va-
rias diferenzas, entre elas: 
o parachoques dianteiro e 
traseiro con deseño reno-
vado,  máis elementos de 
seguridade (Control Acti-
vo de Seguridade-ASC), 
o selector de cambios, un 
novo cadro de mandos... 
Engadir que a autonomía 
deste i-MiEV europeo é de 
150 km cunha soa carga, 
segundo o patrón de con-
dución NEDC. 

Por último, Mitsubishi 
informa de que será a par-
tir de decembro de 2010 
cando comece a comercia-
lizar o i-MiEV de xeito gra-
dual en 14 países de Euro-
pa, entre eles España.

Mitsubishi abre a porta 
do i-MiEV a Europa

Skoda vén de levar a 
cabo unha serie de probas 
para demostrar o nivel de 
seguridade dos seus vehí-
culos. Os tests -realizados 
perante auditorios especia-
lizados do mundo do mo-
tor- incluíron experiencias 
reais de choques frontais 
con dous modelos da casa, 
o Yeti e o Superb Combi. As 
“ensaios” leváronse a cabo 
en Úhlenice, na Repúbli-
ca Checa, a unha velocida-
de de 90 quilómetros por 
hora e cunha carga de catro 
dummies (manequíns espe-
cíficos deste tipo de exa-
mes) con cadanseus cintos 
de seguridade ancorados 
e todos os elementos pre-
cisos para unha condución 
correcta. Os técnicos -logo 
desta experiencia- puide-
ron verificar como os ocu-

pantes dos vehículos fica-
ban ilesos, o que a xuízo 
de Skoda débese por unha 
parte ao axeitado empre-
go dos elementos de segu-
ridade e, pola outra, á tec-
noloxía posta en xogo pola 
casa checa. Asemade, de-
mostrouse que a enerxía 
do impacto fora absorbida 
polo frontal dos vehículos, 
ficando intacto o espazo 
dos ocupantes.

Grazas ás imaxes obti-
das dos sistemas electróni-
cos de seguridade púido-
se comprobar un alto nivel 
de rapidez na súa reacción. 
Deste xeito, antes de que 
os bonecos comezaran a 
moverse, os cintos e os air-
bags xa estaban operando. 
A marxe foi de 45 milésimas 
de segundo tras o impacto 
entre os parachoques.

Skoda pon a proba a 
seguridade dos seus modelos

� Fiscal
� Administrativo
� Mercantil

� Laboral
� Subvencións
� Familia

Telefóno: 981 80 73 01 • Cacheiras s/n, 1ºA • Teo  (A Coruña)
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Citroën está a presen-
tar o seu novo C4 como un 
resumo de enerxía positiva 
posta ao servizo da industria 
do automóbil. De feito, den-

de a súa chegada ao merca-
do xa se comercializan ver-
sións micro-híbridas e-HDi do 
novo C4, equipadas con siste-
mas que permiten emisións 

por debaixo dos 110 gramos 
de CO2. Por certo, segundo 
apunta a casa francesa, axi-
ña chegarán versións de só 
99 gramos. Como novidade, 
cómpre salientar tamén a in-
corporación ás versións mi-
cro-híbridas do C4 dos novos 

pneumáticos Michelin Ener-
gy Saver, que axudan a aca-
dar un consumo moi baixo de 
carburante e que chegan en 
primicia aos novos modelos 
de Citroën.

Semellante esforzo ao da 
redución de consumo e emi-
sións foi aplicado pola firma 
francesa no eido da seguri-
dade do C4, que achega en-
tre outras cousas un sistema 
de vixilancia do ángulo mor-
to e un regulador-limitador 
de velocidade programable. 
Polo que respecta aos pre-
zos, sinalar que oscilan en-
tre os 15.000 euros do Ci-
troën C4 VTI 120 Business 
e os 22.400 do HDi 150 Ex-
clusive.

Suzuki conseguiu 
que na nova GSR 750 o 
conxunto do manillar, 
depósito, asento e es-
tribeiras ofrezan unha 
confortable posición de 
condución.

O cadro de instru-
mentos está formado 
por un contarrevolu-
cións analóxico acom-
pañado por un com-
pleto panel dixital con 
indicadores de veloci-
dade, temperatura do 
motor, velocidade en-
granada, nivel de com-
bustible, intermitencia, 
inmovilizador e presión 
de aceite.

Para o desenvolve-
mento deste motor, na 
marca contaban coa base 
do potente e lixeiro pro-
pulsor da saga GSX-R. Os 
enxeñeiros buscaron po-
tenciar a gama media de 
revolucións, aumentan-
do o par e suavizando a 
entrega de potencia, re-
ducindo o consumo e as 
emisións.

Do contacto co chan 
encárgase unha forqui-
lla invertida Kayaba de 
41 mm con regulación de 
precarga. O amortecedor 
traseiro, tamén Kayaba, 
está asistido por bieletas. 
A freada está garantida 
por un dobre disco dian-
teiro flotante de 310 mm 
con pinzas Tokiko de do-
bre pistón e un disco tra-
seiro de 240 mm con pin-
za Nissin dun pistón.

Seat e a Cátedra Seat 
quixeron colaborar na pri-
meira edición española 
da Formula Student, unha 
competición universitaria 
na que participaron estu-
dantes de enxeñaría de 
toda Europa e que foi or-
ganizada pola Socieda-
de de Técnicos da Auto-
moción (STA). O Circuit de 
Catalunya foi o escenario 
elixido para o encontro 
que tivo lugar do 22 ao 26 
de setembro. O obxectivo 
da proba -que pretendía 
completar os estudos dos 
aprendices de enxeñaría, 
a xeito de práctica real- 
era a construción, deseño, 
desenvolvemento e con-
dución dun monopraza ao 
estilo Fórmula 1.

Así, os participantes 
desta Formula Student fo-
ron 15 equipos que se vi-
ron sometidos a diversas 
probas (aceleración, auto-

cross, slalom, resistencia...) 
co gallo de ensaiar: rende-
mento, consumo, custos, 
deseño, plan de negocio 
da empresa ou compro-
miso medio ambiental do 
seu vehículo. 

Como todas as compe-
ticións, nesta tamén había 
recompensa: os tres mello-
res proxectos recibirían un 
trofeo e un premio en me-
tálico por parte do Centro 
Técnico de Seat, que foi o 
encargado de achegar as 
pezas de alto nivel tecno-
lóxico e a orientación de-
bida no deseño dos auto-
móbiles creados. Dicir que 
entre os competidores se 
achaban 23 membros da 
Escola Tècnica Superior 
d’Enginyeria Industrial de 
Barcelona (ETSEIB), que fi-
caron no quinto posto. A 
vitoria foi parar a mans 
do equipo alemán Horse-
power Hannover.

7Novas << Sprint Motor

Suzuki GSR 750

Novo C4: boas vibracións

Seat dá coa Fórmula
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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

Seat estivo presente no 
Salón do Automóbil de Pa-
rís, até o certame parisien-
se quixo levar diversas novi-
dades: o prototipo eléctrico 
Seat IBE, o novo Alhambra 
e a renovada gama Exeo. A 
marca quixo amosar o seu 
modelo deportivo Exeo e a 
vertente familiar do mesmo 
-o Exeo ST- ámbolos dous 
máis amplos nas prazas tra-
seiras (até 44 mm máis) pois, 

cunha lonxitude de 4,66 me-
tros, é quen de dar acubillo a 
5 pasaxeiros.

Entre as novas achegas 
para o Exeo, cóntase a incor-
poración do cambio automá-
tico de transmisión continua 
Multitronic: control electróni-
co, 7 velocidades, inxección 
Common Rail todo isto apli-
cado á motorización diésel 2.0 
TDI CR de 143 cv. Informar de 
que este cambio Multitronic 

trae consigo a vantaxe do afo-
rro en combustible (5,8 litros 
aos 100 km) e a redución de 
emisións de CO2.

O novo Exeo posuirá máis 
atractivo grazas aos pilotos 
traseiros con tecnoloxía LED 
en combinación cos faros Bi-
xenon. Outro elemento enga-
dido que dará moito xogo é a 
toma de 230 v situada na con-
sola central. Chegará a come-
zos de 2011.

8 Sprint Motor >> Novas

Fiat amo-
sa a súa 
face máis 
exclusiva 
coa crea-
ción dun 
novo mo-
delo, o 500 BlackJack, un 
vehículo nado con vontade 
de ser único e orixinal.

O 500 foi enxeñado par-
tindo da base da versión 
Sport, pero con intencións 
de manter a súa propia per-
sonalidade. Para facer des-
te modelo algo “incompara-
ble” a casa italiana serviuse 
de imaxinación e innova-
ción: a cor negra mate da 

carrozaría (este é o primei-
ro vehículo do seu segmen-
to con esta tonalidade), un-
has lamias de aliaxe de 16 
polgadas pintadas en ne-
gro, as pinzas de freos pinta-
das en vermello (só na ver-
sión 1.4 de 100 cv), xunto ás 
molduras, pechos e cuberta 
dos retrovisores en acabado 
satinado. Asemade, no inte-
rior salientan a tapizaría es-

pecífica en tecido negro con 
costuras prateadas no vo-
lante e na panca de cambio, 
amais das alfombriñas ta-
mén en cor negra.

Os motores cos que 
contará o 500 BlackJack 
serán todos os Euro5 da 
gama: o 0.9 Turbo TwinAir 
de 85 cv con S&S, o 1.2 de 
69 cv, o 1.3 Multijet de 95 
cv con S&S e o 1.4 16 v de 
100 cv. Todos eles asocia-
dos a caixas de cambio de 
5 ou 6 velocidades.

O BlackJack xa está 
nos concesionarios desde 
outubro e os seus prezos 
van desde os 14.250 € do 
Fiat 500 1.2 8v 69 cv Blac-
kJack até os 17.250 € do 
Fiat 500 1.3 16v Multijet 
95 cv BlackJack.

❱❱	 O presidente de Petronor, Josu Jon 
Imaz, estima que dentro de dez anos, 
un de cada dez coches que se venda 
será eléctrico e que en 2030 o “28 por 
cento das vendas de coches en Eus-
kadi poden ser vehículos híbridos ou 
híbridos enchufables”.

❱❱	 O custo da reparación dos vehículos 
fabricados en Europa é inferior ata 
nun 9% a que xeraría unha operación 
similar realizada sobre un automóbil 
de orixe americana ou asiática, se-
gundo o informe “A nacionalidade da 
marca na reparación”, elaborado pola 
compañía de valoración de sinistros 
Audatex España.

Saab chegaba á Coruña o 
pasado 30 de setembro co ga-
llo de presentar o seu novo 
modelo Saab 95. Podemos di-
cir que o Saab 95 é o vehículo 
máis innovador que posúe a 
casa sueca, salientando o am-
plo espazo interior do que dis-
pón e a variada oferta en can-
to a motores (diésel, gasolina e 
mesmo BioPower).

O emprazamento escollido 
para amosar a feitura do Saab 95 
foi o Praia Club, sendo Dársena 
Motor o anfitrión deste evento 
que acolleu a máis de 400 per-
soas. Entre os membros de Saab 
España estaban: Francisco Cas-
tañeda (director de vendas), Ja-
vier Vilaboy (director de flotas), 
Carlos Arranz (delegado de ven-
das Zona 1). En representación 
de Dársena Motor e como mes-
tres de cerimonia estaban Car-
los Blanco (xerente) e Jordi Cu-
rros (xefe de vendas).

BREVES Seat Exeo, 
faise meirande

Fiat 500 BlackJack, facendo 
xogo

Dársena Motor 
presentou o 
Saab 95
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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
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Volkswagen anuncia xa a 
posta en escena do novo Pas-
sat, membro da sétima xera-
ción deste senlleiro modelo. O 
aspecto do Passat verase reno-
vado grazas a varios elementos 
como a grella que xa monta o 
Phaeton ou o seu interior mo-
dificado en diversos eidos.

O Passat ofertarase con tres 
acabados: Edition, Advance e 
Highline. Con todo, ao equipo 
de serie poderánselle sumar: 
o Paquete ambiente (listóns de 
luz nos revestimentos das por-
tas), un teito corredío panorá-
mico de cristal (para a versión 
Variant), sistemas de navega-
ción (RNS 315 e RNS 510), equi-
po de son Dynaudio Confidence 
(600 w de potencia) e Volkswa-
gen Sound (300 w de potencia) 
e un receptor de televisión para 
o dispositivo de radio-navega-
ción RNS 510.

Este Passat preocúpase pola 
seguridade, para iso conta con 
numerosas axudas: sistema de 
detección de fatiga do condutor, 
asistente de freada de emerxen-
cia automática na cidade, meca-
nismo de regulación automáti-
ca da distancia ACC + Front Assist, 
dispositivo de iluminación adap-
tativa avanzado Dynamic Light 
Assist, sistema de recoñecemen-
to dos sinais de tráfico, meca-
nismo de apertura do maletei-
ro Easy Open, asistente de axuda 
para aparcar Park Assist II, etc.

O Passat disporá de oito mo-
tores cunhas potencias que irán 
dos 105 aos 300 cv e un cambio 
manual de 6 velocidades. Chega-
rá aos concesionarios en decem-
bro e os seus prezos van dende 
os 24.620 € do Edition 1.4 TSI 
122 cv ata os 44.620 € do Va-
riant Highline 3.6 V6 FSI 300 cv 
DSG6 4Motion.

A paixón polas motocicle-
tas foi o que empurrou ao ita-
liano Roberto Crepaldi á hora 
de fundar (no ano 1992) a CR&S 
-acrónimo de Café Racers e Su-
perbikes- unha empresa que 
nace con vontade de louvar ás 
motos deportivas dos anos 60-
70 e ás súas descendentes ac-
tuais (super-bikes). Esta factoría 
de Milán quere facer da moto 
un elemento persoal, para iso 
coidan todo o proceso de crea-
ción a xeito de traxe a medida 
segundo os gustos do cliente.

Cómpre dicir que cada 
modelo CR&S está montado a 
man, sendo sempre unha peza 

exclusiva. No ano 2004 presen-
tábase a VUN: unha moto lixei-
ra, dun cilindro ao estilo Café 
Racer. Xa no ano 2009 saía á luz 
outro modelo, a DUU, no dialec-
to milanés “dous” resumo da na-
tureza desta moto, xa que conta 
con: 2 litros, 2 prazas, 2 cilindros...

De querermos definir os 
fundamentos principais das 
CR&S habería que pensar en 
termos como: lixeireza, ma-
nexabilidade, potencia, par mo-
tor, seguridade e -sobre todo- 
exclusividade, pois son poucos 
exemplares (unhas decenas) os 
que se fabrican cada ano baixo 
o atento ollar do cliente.

O retorno do Passat

Motocicletas CR&S:  
“eu fixen a miña moto”
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Novo Kia Sportage

Sorprendente
Están de moda, non cabe dúbida. Case todas as marcas teñen o seu propio SUV (vehículo todote-

rreo lixeiro) e Kia que, desde hai anos fabrica o Sportage, sorpréndenos agora cun novo membro da 
saga. Creado en Europa, este Sportage conta cunha estética rompedora e con melloras técnicas e 

estilísticas que o fan moi competitivo. Desde o ano 2004 acadáronse unhas cifras globais de vendas 
de máis de 860.000 unidades, 150.000 delas en Europa Occidental. O novo Kia Sportage abraia por 

diversos motivos.

■ Luís Rivero de Aguilar | Texto e Fotos

O primeiro é, de certo, o seu 
aspecto exterior: robusto, 
moderno e atrevido. Achega 
a nova grella distintiva 
de Kia, común a todos os 
modelos, facendo que o 
Sportage se recoñeza axiña 
como membro da familia. 
Atrás, salientan as luces que 
discorren a carón do portón 
traseiro e insírense nos 
flancos posteriores. É máis 
lixeiro que o seu predecesor, 
con 91 quilos menos de peso 
que reducen o consumo de 
combustible e melloran a 
súa aparencia.

Unha vez dentro, a im-
presión de dominio é total. 
Boa visibilidade, comodida-
de no posto de condución 

e sensación de seguridade 
e control. No modelo que 
probamos figura un indica-
dor de cambio de marchas 
cara arriba e cara abaixo, 
moi útil para fomentar un 
estilo de condución eco-
nómico e eficiente. Desde 
o volante axústase o volu-
me do equipo de son e ac-
cédese ao computador de a 
bordo. O ar acondicionado 
é de serie.

A carrozaría máis longa, 
a maior distancia entre eixos 
e a meirande anchura inte-
rior permiten aos ocupan-
tes gozar dun amplo habi-
táculo. Cinco pasaxeiros van 
cómodos, con espazo abon-
do para as pernas e a cabe-
za, con boa visibilidade e 
un acceso sinxelo (tanto aos 
asentos dianteiros coma aos 
traseiros). Para unha maior 

O espazo para a equipaxe vese beneficiado 
polo aumento do tamaño do novo Sportage
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visibilidade -dentro e fóra 
do habitáculo- pódese optar 
polo espectacular teito solar 
panorámico que envolve a 
este vehículo. 

O espazo para a equi-
paxe vese beneficiado polo 
aumento do tamaño do 
novo Sportage. Cos asentos 
traseiros erguidos, a zona de 
carga dispón de 564 litros. 
Se encartamos os asentos, 
chegamos aos 1.353 litros, 
abondos para levar diferen-
tes e voluminosos obxectos. 
Sen abater os asentos, a área 
de carga ten unhas dimen-
sións xenerosas para acce-
der ao maleteiro sen dificul-
tade.

Atopámonos con varias 
versións: con tracción ás 
dúas ou ás catro rodas. En 
cadanseu Sportage a trac-
ción fica reforzada grazas 

ao sistema HAC (control de 
asistencia en subidas que 
impide o retroceso do vehí-
culo) e ao mecanismo DBC 
(control de freada en baixa-
das que limita a velocidade 
do coche a 3 km/h durante 
o descenso por pendentes 
acusadas, sen que teña que 
preocuparse un do acelera-
dor ou dos freos, cousa que 
é de agradecer).

Emporiso, a tracción in-
tegral está indicada para cir-
cular fóra da estrada ou en 
condicións difíciles. Grazas 
ao dispositivo de tracción 
AWD, en condicións normais 
a potencia vai ás rodas dian-
teiras. No caso de que unha 
roda dianteira perda amarre, 
unha porcentaxe da poten-
cia será transferida de xeito 
automático ás rodas trasei-
ras para manter así o avance. 

No chan esvaradío, o condu-
tor pode seleccionar de ma-
neira manual a función Lock 
mode (para mellorar a esta-
bilidade), repartindo o par 
50/50 entre os dous eixos e 
manténdoo até unha veloci-
dade de 40 km/h.

Por certo, que esta tercei-
ra xeración de Kia Sportage 
foi galardoada co certificado 
medio ambiental ISO 14040, 
garantía de que este novo 
SUV cumpre cos rigorosos 
estándares medio ambien-
tais nas tres fases do vehí-
culo: produción, uso cotián 
e mesmo as súas posibilida-
des de reciclaxe. 

O novo Sportage é un 
compacto adaptado á vida 
urbana, axeitado para a fa-
milia actual polo seu consu-
mo reducido e as súas baixas 
emisións de CO2.

A versión de 1.7 litros diésel 
é máis limpa, silandeira e 
eficiente que as anteriores
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Gasolina
1.6 GDI CONCEPT 4x2 20.050 €

1.6 GDI DRIVE 4x2 21.750 €

Diésel
1.7 CRDI VGT CONCEPT 4X2 22.150 €

1.7 CRDI VGT DRIVE 4x2 23.850 €
2.0 CRDI VGT DRIVE 4x2 26.500 €
2.0 CRDI VGT DRIVE 4x4 28.500 €

2.0 CRDI VGT EMOTION 4x4 31.500 €
2.0 CRDI VGT EMOTION AUT 4x4 34.000 €

GARANTÍA
Kia ofrece 7 anos de ga-

rantía do fabricante desde a 
primeira data de matricula-
ción ou 150.000 quilómetros 
(o que primeiro aconteza).

A SALIENTAR
- Aspecto
- Calidade
- Garantía

PREZOS
O novo Sportage -fabri-

cado nas instalacións que 
Kia ten en Eslovaquia- atópa-
se á venda en todos os con-
cesionarios Kia de Galicia cos 
seguintes prezos:

A nova creación sur-
coreana é máis longa, 
máis baixa e máis ancha 
que a súa antecesora. 
Pasa de 4,350 m a 4,440 
m. Medra, polo tanto, 9 
centímetros. Tamén me-
dra ao ancho (un centí-
metro e medio) e a súa 
altura vese reducida en 
6 centímetros (medin-
do agora 1,635 metros). 
Conta cunha distancia ao 
chan de 172 mm e ángu-
los de franqueo impor-
tantes: 22,7º para o ángu-
lo de ataque, 17,7º para 
o ángulo central e 28,2º 
para o ángulo de saída. 

En Galicia o Sportage 
está dispoñible cun mo-
tor de dous litros diésel, aos 
que se sumarán (ao longo 
dos vindeiros meses) outros 
motores gasolina e diésel de 
menos capacidade.

No novo Sportage es-
tréase unha versión de dous 
litros da familia “R” de pro-
pulsores diésel de nova xera-
ción. O R2.0 xera un máximo 
de 136 cv e 319 Nm de par 
motor desde só 1.800 rpm. 
Esta nova motorización dié-
sel de Kia asegura un exce-
lente rendemento e permi-
te que este modelo sexa moi 
competitivo, tanto no que 
se refire a consumo de com-
bustible coma a emisións de 
escape. A versión de 1.7 li-

tros diésel é máis limpa, si-
landeira e eficiente que as 
anteriores.

O novo motor de gaso-
lina disporase como opción 
do sistema Stop&Go (ISG) 
de aforro de combustible. O 
devandito dispositivo apaga 
de xeito automático o motor 
cando o vehículo se detén 
en condución urbana.

Todas as motoriza-
cións diésel e gasolina 
preséntanse de serie cun 
mecanismo de transmi-
sión manual de 6 veloci-
dades. Cos propulsores 
de gasolina e diésel máis 
grandes achégase -de ma-
neira opcional- unha caixa 
de cambios automática 
de 6 velocidades.

Medidas Motorizacións

Novo Kia Sportage
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[1996]Se Graham Hill e Gilles Villeneuve non eran dous pilo-
tos calquera, os orfos que enxendraron non lles tiznaron 

o apelido. Damon e Jacques, xa criados, dirimiron o poder sen interfe-
rencias externas, visto que as transicións operadas en Ferrari e Benetton 
reflotaron o par Williams-Renault.

O monótono fungar dos Roth-
mans-Williams ó longo do ano foi 
salseado con algunhas declaracións 
e retruques: Max Mosley, presi-
dente da Federación Internacional 
de Automobilismo, e Juan Antonio 
Samaranch, presidente co Comité 
Olímpico Internacional, aviñeron 
en que “encontrámonos con pro-
fundos problemas de base, como a 
necesidade dun equipamento moto-
rizado, contrario ó espírito olímpi-
co”. Menos predicible foi o comu-
nicado de Renault Sport en boca de 
Patrick Faure: “Deixamos ben claro 
que viñamos ganar para establecer 
a imaxe que nos interesaba. Ago-
ra que xa o ganamos todo, xa non 
temos nada que demostrar”. A vol-
tas co caso Senna, Patrick Head de-
féndese das acusacións do xuíz, que 
postula a rotura da columna da di-
rección como fallo mecánico: “As 
conclusións non concordan cos no-
sos datos informáticos. É unha con-
tradición que no informe se afirme 
que os datos do coche indiquen que 
a dirección estaba intacta ata antes 
do impacto, e que despois indique 
que o coche debeu botarse da pis-
ta porque o piloto quedou sen direc-
ción”.

Coleccionable 

A Fórmula 1
1996

Fillos de mamá
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98 Sprint Motor >> A Fórmula 1 sen reparo ningún

CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 Rothmans Williams Renault FW18 Renault D. Hill / Villeneuve Rothmans
2 Scuderia Ferrari SpA F310 Ferrari Schumacher / Irvine Marlboro
3 Benetton Formula LTD B196 Renault Alesi / Berger Mild Seven

PILOTO AUS BRA ARX EUR RSM MON ESP CAN FRA GBR GER HUN BEL ITA POR XAP TOTAL
1 Damon Hill 10 10 P 10 P 3 P 10 - - P 10 P 10 - P 10 P 6 2 - P 6 P 10 97
2 Jacques Villeneuve 6 P - 6 10 - - 4 6 6 10 4 10 6 P - 10 - P 78
3 Michael Schumacher - 4 - 6 6 P - P 10 - - P - 3 - P 10 10 4 6 59
4 Jean Alesi - 6 4 - 1 0 6 4 4 - 6 4 3 6 3 - 47
5 Mika Häkkinen 2 3 - - - 1 2 2 2 4 - 3 4 4 - 4 31

Damon Hill non guiaba 
mal e non era nada lento. 
Tampouco era nada doutro 
mundo cando Frank Wi-
lliams e Patrick Head pen-
saron nel seducidos polo 
apelido. Desde pinche foi-
se promocionando á som-
bra de Mansell e Patrese. 
Desenvolveu boas aptitu-
des sentindo as máquinas e 
ós 32 anos monta nun FW 
oficial como escolta do te-
tracampión Alain Prost. O 
gran momento chóvelle do 
ceo no tráxico maio do 94. 
Coa morte do brasileiro, 
Damon queda de xefe pero, 
inconsciente del, apampa 
mentres basculan dous títu-
los seguidos para Michael 
Schumacher.

Entre erros de cálcu-
lo estratéxico e o carácter 

apagado de Damon, Roth-
mans Williams Renault su-
miuse nun pichoco que non 
se podía permitir conside-
rando o sobrado potencial 
fronte a Benetton e Ferrari. 
Do 1996 non podía pasar. 
O orgullo e a combativida-
de cultivadas na casa dos 
Hill arrepuxou a Damon a 
reafirmarse e dun arreón 
venceu en catro dos cinco 
primeiros grandes premios. 
A combinación de chasis 
Williams con motor Ren-

ault recuperaba brillo po-
dio a podio e Hill fillo non 
puido evitar ganar o título 
mundial.

Se se puidera me-
dir, Damon nunca se tería 
achegado a Graham Hill en 
carisma, pero encinchados 
ó baquet pouco máis teñen, 
tanto se se xulgan os resul-
tados en si como o modo 
de obtérenos na pista: o 
Hill vello ante Jim Clark 
e o Hill novo ante Michael 
Schumacher. Igual có pai, 

Damon era un rapaz moi 
correcto. Tanto, que sem-
pre se atascou ante a in-
solencia ética de adiantar 
un rival. Os adiantamen-
tos foron un negrón na súa 
pilotaxe. Non se atrevía, 
e cando estaba convenci-
do de facelo non era o mo-
mento. Non podía dar tanta 
pena, a non ser que Patrick 
Head o aturullara a instru-
cións polo interfono. De 
certo, nos anos de Arrows 
e Jordan posteriores ó tí-
tulo, liberado das presións 
da cañeira prensa mundial, 
cambioulle o ricto, deixou 
a melena e ata contaxia-
ba optimismo. Se chega a 
ter máis mala fe, adiantaría 
aínda ben posicións, pero 
sería peor persoa. E indig-
no de Graham.

Hilliño, Hilliño!

Os nenos peque-
nos non sabían quen era 
Jody Scheckter, os títu-
los de marcas do 1982 e 
1983 tiñan un valor rela-
tivo e a faena de Senna a 
Prost en Suzuka-90 deixa-
ba á flaccida casa italia-
na cun discurso de vellas 
glorias e sen capacidade 
de reacción ante as erec-
tas Williams, Benetton e 
McLaren. Luca de Monte-
zemolo, que nos anos se-
tenta fixera repuntar con 
Niki Lauda a Ferrari des-
de os tempos de John Sur-
tees, nos noventa armou 
o futuro da Scuderia em-

pezando por elixir como 
responsable máximo a 
Jean Todt. Antes de reca-
lar en Ferrari este perso-
naxe francés que viaxa-
ra de copiloto de Hannu 
Mikkola dirixiu con éxito 
a organización de Peugeot 
Talbot Sport: obtén os tí-
tulos mundiais de rallyes 
co Peugeot 205 Turbo 16 
para Timo Salonen e Juha 
Kankkunen; arrasa no Pa-
rís-Dakar con Ari Vatanen 
e Juha Kankkunen, e fai 
triunfante o proto Peugeot 
905 nas 24 horas de Le 
Mans. En total, dez coroas 

en menos de dez anos.
Entre Montezemolo e 

Todt apostaron en firme 
polo futuro soltando las-
tre, tomando conciencia 
dun tempo de transición e 
seducindo o mellor pilo-
to. Polo tanto, perdéron-
lle o respecto ó tradicio-
nal 12V, puxeron a andar 
unha estrutura desde cero 
e tiráronlle o gancho a Mi-
chael Schumacher. Os 55 
millóns de dólares en que 
se fixou a operación non 
eran para tanto se, tendo 
en conta as connotacións 
extradeportivas de Ferra-

ri, os órganos oficiais re-
flotaban a insigne marca 
do cavallino para a fór-
mula 1 dos novos tempos. 
Para estrealo todo, Mi-
chael trae consigo a Rory 
Byrne, autor dos seus xo-
guetes en Benetton, e a 
Ross Brawn, o chip nece-
sario para conxugar a tec-
noloxía italiana coa fanta-
sía alemana.

Hill fillo non 
puido evitar 

ganar o título 
mundial

Entre Monte-
zemolo e Todt 
apostaron en 

firme polo futuro

Porque é Ferrari
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A combinación ‘Jerez – 
1997’ transporta os amigos 
das carreiras a unha nova fal-
catruada de Michael Schuma-
cher ante o único rival que lle 
cuestionaba o estatus máxi-
mo. A 20 voltas de terminar 
a derradeira carreira do ano, 
Jacques Villeneuve asalta a 
poltrona de Michael na curva 
Dry Sack. O canadiano éntra-
lle polo interior co Williams-
Renault color Rothmans. Coa 
posición perdida, o coche en-
carnado resístese e carga toda 

a dirección contra a barriga 
do coche azul á vista de to-
dos os que estabamos vendo 
como se decidía o campio-
nato. A reprobable acción do 
daquela valorado como pilo-
to con mellores capacidades 
técnicas valeulle a descualifi-
cación no campionato e unha 
imaxe antideportiva que ca-
rretaría o resto dos seus días 
na F1.

Antes de perder de vis-
ta os motores Renault Sport 
e as rodas lisas, traizoan-

do o formalismo máis orto-
doxo de toda competición 
automobilística, reaparece-
ron como patróns dous ve-
llos campións con sabencia 
e quilómetros a esgalla: Jac-
kie Stewart e Alain Prost. Ó 
lado do Stewart SF01 adorna-
do coa fita escocesa de Jackie, 
facíanse raro os MP4 pinta-
dos de gris, o atómico Tyrrell 
025 con aleróns de candeei-
ro, o insulso Ferrari F310B e 
o número 1 pegado do fociño 
do Arrows A18.

[1997]Jacques elevou o apelido Villeneuve ó automobilismo 
máximo. Nin unha vergonzosa manobra á desesperada do 

impotente Michael Schumacher a 95 km da última meta lle brindou o 
título ó ferrarismo desde Jody Scheckter. Menos en estratexia, Williams-
Renault era superior.

Volantazo de campionatoColeccionable 

A Fórmula 1
1997
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A saudade por Gilles Villeneuve xustificou a ope-
ración, parece que tentada por Ecclestone, de traer a 
Europa ó Villeneuve pequeno. Tampouco é que a fór-
mula 1 se lle fixera grande, pois o raparigo cargaba no 
macuto as 500 millas de Indianapolis mailo Cham-
pionship Auto Racing Teams, F1 á americana. A cul-
minación deste reclamo consistiría en acabar o traba-
llo que deixara a medio facer Gilles co Ferrari número 
27.

Pero Jacques non saíu lambecascos e negouse 
a ser manexado. Ten unha personalidade moi súa e, 
igual que viste os monos para as medras, pon de ma-
nifesto un xeito persoal de entender a vida e as cousas: 
“Ferrari é unha opción interesante, pero non lle penso 
demasiado, xa que Michael nunca me deixará pilotar 

con el”; “O regulamento é unha merda”; “Creo que 
se debe dicir o que se pensa, pero se teño que elixir 
entre falar ou quedar excluído, non teño elección”; “A 
imaxe de papá sempre está comigo, pero cando o se-
máforo se pon verde quen guía son eu, coas miñas vir-
tudes e defectos”.

No Albert Park de Melbourne Jacques chántalle 
na pole 1,7 segundos ó seu compañeiro Frentzen, se-
gundo clasificado. A candidatura xa é oficial. Da ma-
neira que fora, en dezasete corridas merendou o cam-
pionato do 1997 e xa posuía unhas cifras de vertixe: 
de 33 corridas en dous anos levou por diante un cam-
pionato, un subcampionato, 159 puntos, 11 loureiros, 

13 poles e 19 podios. A aquela altura metía medo. Por 
esto e mais tamén pola súa personalidade atinguiu 
unha elevada consideración social ó nivel de permi-
tirse escoller entre as máquinas máis selectas. Por un 
exacerbado sentido da utopía, asociarase ó seu moni-
tor de esquí, Craig Pollock, para levantar un equipo 
novo (BAR) e nunca máis volveu nin ganar nin en-
graciar a tensa convivencia con Schumacher.

Para pintar o pelo “nada máis para provocar”, 
para articular un discurso fresco de contidos, para elu-
dir recrearse coa memoria do pai, para non insinuárse-
lle nunca a Ferrari, para ir contra o mundo cun amigo, 
para eso fai falta ter algo especial ou medrar ben cria-
do entre as caravanas con súa irmá, súa nai e o espírito 
libre de seu pai.

Quince días antes en Suzuka, por non respectar 
as bandeiras amarelas Jacques Villeneuve apedra o 
quinto posto deixando o marcador en 78 a 77 a prol 
de Schumacher e todo por decidir no Gran Premio 
de Europa en Jerez de la Frontera. Por incrible que 
pareza, parten Ville, Schumi e HH co mesmo tem-
po: 1’21”072. Á primeira curva chegan Schuma-
cher, Frentzen e Villeneuve. O canadiano foi mar-
cando a distancia ó alemán ata que, faltando por 
cubrir un tercio de carreira sen repostaxes pen-
dentes, lánzase por dentro ó Ferrari na freada Dry 
Sack: “Se non o intentaba, sempre me ía quedar o 

sabor amargo da derrota”. Schumacher non debía 
contar con el e instintivamente defende a posición 
torcendo por dúas veces o volante contra o pontón 
esquerdo do Williams. O toque proxecta o Ferrari 
de fronte ata embarrigar no banco de area.

Ó primeiro os benmandados comisarios de-
portivos cualificárono de simple “incidente de ca-
rreira”, pero a evidencia mostrada polos múltiples 
tiros de cámara obrigou ó consello mundial da FIA 
a desposuír a Michael Schumacher dos puntos ob-
tidos no campionato por “condución perigosa” coa 
atenuante de “reacción instintiva, efectuada sen 
premeditación”. Xa que logo, H-H Frentzen, sub-
campión do mundo. Para as contas estatísticas, Mi-

chael conserva as vitorias, poles, voltas rápidas e 
número de podios no currículo persoal, e Ferrari os 
seus puntos para o subcampionato de construtores.

Analizando o sucedido, ten a súa desculpa que 
o alemán tomara unha decisión tan humana como 
resistirse a ser superado, por puro amor propio. 
Unha máquina nunca cometería esa vergonza, a 
menos que estivera programada para utilizar recur-
sos antideportivos en situacións de urxencia. Ora 
ben, cando o incidente se converte en práctica cada 
vez que a situación é apurada, cómpre aparcar a in-
dulxencia. Para saber se os campionatos do 1994 e 
1997 foron xustos, haberá que esperar a ver como 
se porta Michael no sucesivo.

Cero en conduta

Rebelde sen causa

O marco do desenlace dramático da película F1-
1997 rexistra dous candidatos firmes ó título que se 
repelían, a xulgar pola elocuente indiferencia do re-
nano e a lingua longa do quebequés: “Michael ten 
un claro segundo piloto traballando para el, e tamén 
un irmán”. En igualdade de motivación e estado de 
forma, as excepcionais aptitudes de Schumacher 
contrapesábaas o Williams obra de Head-Neweu, 
mellor equilibrado có Ferrari de Barnard-Byrne. No 
plano sentimental, o presidente da federación des-
marcouse nun xornal co comentario de que el tiña 
que ser neutral pero que ía sendo tempo de que Fe-
rrari acabara coa hexemonia de Williams.

As primeiras carreiras acreditan a irre-

gularidade do xuvenil Villeneuve, que apura a mar-
car territorio obtendo poles a eito e puntuando 10 
en caso de terminar. Mónaco asolagado foi a glo-
ria para Barrichello no debutante Stewart-Cosworth 
e o desastre para Villeneuve, segundo o cal “cando 
chove hai que poñer rodas de auga”. En Montreal 
non correu sangue porque só partiron a suspensión 
do Prost-Mugen JS45 mailas pernas de Olivier Pa-
nis. Gerhard Berger sacoullo todo a Hockenheim: 
vitoria, pole e volta rápida, tras varias operacións de 
sinusite, trala morte accidental de seu pai e tras re-
lear con Briatore polo contrato. Especial para Da-

mon Hill (Arrows-Yamaha) foi Hungaroring, onde 
o campión do mundo en exercicio sacou o xenio 
adiantando a Schumacher e encamiñándose á vito-
ria de non ser por unha fuga de fluído hidráulico que 
o relegou na última volta á segunda posición final. 
Spa-Francorchamps mollado é o hábitat natural de 
Michael Schumacher: ás dúas menos vinte cae un 
basto de auga; froito da improvisación, os FW mon-
tan rodas de mollado, mentres que o alemán previra 
a situación con dúas unidades: a oficial, con rodas e 
axustes de seco, e o muleto, con resortes, tarado e 
aleróns para pista húmeda; elexiu o coche B no últi-
mo momento e “empecei a rir, estas situacións divír-
tenme”. En Jerez de la Frontera armouse.

Antes do penalti

CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 Rothmans Williams Renault FW19 Renault Villeneuve / Frentzen Rothmans
2 Scuderia Ferrari SpA F310 B Ferrari Schumacher / Irvine Marlboro
3 Benetton Formula LTD B197 Renault Alesi / Berger Mild Seven

PILOTO AUS BRA ARX RSM MON ESP CAN FRA GBR GER HUN BEL ITA AUT LUX XAP EUR TOTAL
1 Jacques Villeneuve - P 10 P 10 P - P - 10 P - 3 10 P - 10 2 P 2 10 P 10 - P 4 P 81
* Michael Schumacher 6 2 - 6 10 3 10 P 10 P - 6 3 P 10 1 1 - 10 - *78
2 Heinz-Harald Frentzen - - - 10 - P - 3 6 - - - 4 4 4 4 6 1 42
3 David Coulthard
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Por filosofía de ámba-
las dúas marcas, a alianza de 
McLaren co prestixioso fabri-
cante de turismos Mercedes-
Benz encaixaba á perfección. 
Ademais sintonizaban co ele-
mento que lle deu simetría á 
nova identidade: a color me-
tálica da casa de tabaco que os 
anunciaba. No frío gris meta-
lizado recoñecíase a casa ale-
má polos Mercedes prateados 
que guiaran Rudolf Caracciola 
e Manfred Von Brauchitsch an-
tes da guerra e a parella Fangio 
- Moss nos cincuenta.

Ron Dennis, pola súa parte, 
transformou o vermello e bran-

co dos McLaren míticos por re-
flexos sombrizos, a ton coa súa 
personalidade adusta. A última 
connotación que suxire a color do 
cerebro alude ás capacidades in-
telectuais de quen facía posibles 
que existisen autos de carreiras 
tan eficaces que compensasen o 
factor humano. O tal chamábase 
Adrian Newey e viña de crear os 
FW ganadores de Hill e Villeneu-
ve. “Nos últimos cinco anos o tí-
tulo foi unha loita entre Michael 
Schumacher e Adrian Newey”, 
veulle á boca a Eddie Irvine. O 
debate acerca de cánto vale un pi-
loto e cánto un deseñador estaba 
introducido.

[1998]O arxénteo McLaren Mercedes MP4/13 é o terceiro coche 
consecutivo ideado por Adrian Newey que somete a Schu-

macher. Mika Häkkinen, helsinqués con sangue de xeo, colleulle o gusto a 
ganar corridas e obtén o campionato, tal como se puido ver retransmitido 
pola Televisión de Galicia.

Materia grisColeccionable 

A Fórmula 1
1998

1998 ardía en expectativas. 
Empezando polos cambios es-
téticos que transfiguraron ra-
dicalmente a silueta dos novos 
monoprazas. O regulamento 
atacou a esencia do auto tradi-
cional de competición: as an-
churas sobredimensionadas e 
as rodas lisas de correr, denomi-
nadas no gremio slicks. Co ga-
llo da seguridade descafeinouse 
aqueles bólidos, agora converti-
dos en vulgares formatos con-
tra naturam, vinte centímetros 

máis estreitos e con pneumáti-
cos raiados. De modo que des-
de aquel día, á parte de perde-
ren máis de dous segundos por 
volta, xa non son o que eran en 
comportamento, motricidade, 
freada, vistosidade, provoca-
ción.

No minuto un prometía, 
igual cás máquinas, o elenco de 
pilotos. Cada unha das tres es-
cuderías da clase alta presentaba 
seu candidato oficial: Williams 
a Jacques Villeneuve, Ferrari a 

Michael Schumacher e McLa-
ren a Mika Häkkinen. De xeito 
esporádico aínda que fora, era 
previsible que cobraran prota-
gonismo vellos rockeiros como 
Jean Alesi e Damon Hill mailos 
raparigos sen barba Ralf Schu-
macher e Giancarlo Fisichella.

Un factor imprevisible máis 
viría trastocar as posibilidades 
reais do campionato: os pneu-
máticos. A especificación das 
rodas, as dianteiras de tres regos 
lonxitudinais e as posteriores de 
catro, xerou unha guerra aberta 
entre os equipos subministrados 
por Goodyear ou por Bridgesto-
ne. Fóra de aliñarse co fornece-
dor oficial que mellor axeitase 
as cubertas á configuración bá-
sica do coche, era bo ter influen-
cias para garantirse acceso ós 
mellores produtos, sen perder 
de vista a perspectiva de mono-

polio Bridgestone para 1999. A 
santo desto, competiron en dia-
léctica Ron Dennis “Claro que 
temos dereito a trazar o deseño 
das gomas Bridgestone” e Ross 
Brawn “podería cuantificar o 
noso atraso respecto a McLa-
ren: 30% por coche e 70% po-
las rodas”.

Os donos da coroa non as 
tiñan todas consigo, xa que o 
estatus de finais do 97 apunta-
ba recambios cíclicos que aca-
baron afectando os xoguetes de 
Frank Williams. En primeiro lu-
gar, por culpa de montaren pro-
pulsores Mecachrome pseudo-
Renault, ou sexa non-Renault; e 
en segundo lugar, polo traspaso 
a McLaren do xenial deseñador 
dos últimos FW, Adrian Newey, 
autor da reflexión “Parte do 
meu traballo consiste en encon-
trar baleiros nos regulamentos”.

Anti-racing total
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PILOTO AUS BRA ARX RSM ESP MON CAN FRA GBR AUT GER HUN BEL ITA LUX XAP TOTAL
1 Mika Häkkinen 10 P 10 P 6 - 10 P 10 P - 4 P 6 P 10 10 P 1 P - P 3 10 10 100
2 Michael Schumacher - 4 10 6 4 - 10 10 10 4 2 10 - 10 P 6 P - P 86
3 David Coulthard 6 6 1 P 10 P 6 - - P 1 - 6 6 6 - - 4 4 56
4 Eddie Irvine 3 - 4 4 - 4 4 6 4 3 - - - 6 3 6 47
5 Jacques Villeneuve 2 - - 3 1 2 - 3 - 1 4 4 - - - 1 21

A historia do ano 98 descríbe-
se en tres fases. A alturas do ecua-
dor do campionato o marcador rexis-
traba Häkkinen 56 – Schumacher 54 
distanciados do resto. O alemán viña 
de encadear tres vitorias contra o que 
se postulaba como gran rival da casa 
gris, visto que a xerarquía de pilotos, 
xestionada daquela maneira en Wo-
king, posicionou a Häkkinen como 
número un fronte ó escocés David 
Coulthard.

Fronte ó potencial do MP4/13, 
provisto de rodas ad hoc e dun sos-
peitoso sistema de freada direccio-
nal, o equipo rosso reaccionou con 
tres armas alternativas: a combativi-
dade de Michael e a súa aliada a chu-
via, a planificación táctica de Ross 
Brawn, e a fiabilidade mecánica re-
sultante dos ríxidos controis de cali-
dade que introduciu Jean Todt como 

norma da casa.
O segundo acto elevou o clímax 

mercé a senllas vitorias para Häkki-
nen e Schumacher. Pero a salsa esti-
vo no asolagado Spa-Francorchamps. 
Houbo hostiazos e a pouco máis 
houbo hostias. Á saída da primeira 
curva Coulthard retorceu o McLa-
ren e provocou unha chocada de tre-
ce carrocerías. Deuse a segunda saí-
da e todo discorría con normalidade 
ata que a fame insaciable de Schuma-
cher mailo ronsel de auga dun McLa-
ren lle nubraron a vista e foi embater 
contra a traseira de David Coulthard. 
En tres rodas seguía collendo curvas 
coma se nada, sen outra fixación que 
agarrar dos colares ó escocés. Todas 
estas circunstancias determinaron 
que Eddie Jordan brincara de conten-
to cando os B198 amarelos de Damon 
Hill e Ralf Schumacher traspasaron a 

meta diante do resto.
Antes do gran premio de Luxem-

burgo empatan a 80 puntos. O des-
enlace emprázase ata Suzuka, onde 
Schumacher e Häkkinen están colo-
cados na primeira fila. Coulthard sae 
en falso e cala o coche, o que provoca 
repetir o protocolo de volta de reco-
ñecemento. Segunda saída. Algo raro 
pasa. Schumacher levanta a man. As 
opcións de Schumacher evapóranse ó 
quedar chantado na saída co embra-
gue bloqueado debido, parece ser, á 
baixada dos niveis hidráulicos.

❱❱ De poder a poder

CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 West McLaren Mercedes MP4/13 Mercedes Häkkinen / Coulthard West
2 Scuderia Ferrari SpA F300 Ferrari Schumacher / Irvine Marlboro
3 Williams Grand Prix Engi- FW20 Mecachrome Villeneuve / Frentzen Winfield

Häkkinen é un campión corpora-
tivo a imaxe e semellanza da cincen-
ta West McLaren. Un tanto robóti-
co e tímido coma os esquíos, xa lle 
chamaban ‘casco oco’. Para ensinar-
se por Mónaco adiante xa estaba o 
seu axente Keke Rosberg, ó que lle 
sobraban botóns da camisa e loiras 
que lle deran lume. Desde que che-
gou á F1, Mika Pauli Häkkinen deuse 
a coñecer como velocista nato a pe-
sar de botar noventa grandes premios 
coas estatísticas a cero. Nese inter-
valo cualificou mellor ca Senna na 
primeira corrida en que cadraron de 
compañeiros e, como sucede ás ve-
ces, levou un leñazo serio en Adelai-

da-95, que o deixou medio vesgo dun 
ollo e con secuelas no oído.

Se a unha volta era de natural 
condenadamente rápido, en carreira 
aprendeu a manter a agresividade ro-
dando en cabeza. En McLaren opti-
mizaron as calidades do piloto nór-
dico e calculaban estratexias facendo 
por evitar os corpo a corpo con Schu-
mi; tanto é así que en catro anos de 
enfrontamento directo logo nin se 
lles acorda lances en que saíran xun-
tos na mesma fotografía, non sendo o 
bocadillo de Ricardo Zonta en Spa-
2000. Mika distaba dunha pilotaxe 
emocional; máis ben, fungaba para 
diante que o comía o demo e, coma 
se levara orelleiras, fiábase cega-
mente das ordes de Ron Dennis des-
de o muro. O carácter protexeuno de 

Michael Schumacher ata o punto de 
que, quizais antes de tempo, claudi-
cou da guerra psicolóxica co alemán 
cando os Ferrari do século XXI em-
pezaron a carburar.

“Empty helmet” garda un singu-
lar paralelismo con Jim Clark, tanto 
pola fidelidade a unha marca e leal-
dade persoal co seu valedor, coma 
pola alerxia a falar en público. É au-
tor de poucas frases, unha delas “As 
emocións núbranche a mente”, plena 
de chispa… finlandesa.

En tres rodas seguía collendo 
curvas coma se nada, sen 

outra fixación que agarrar 
dos colares ó escocés

nin se lles acorda lances 
en que saíran xuntos na 

mesma fotografía

❱❱ A retranca en 
Finlandia
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A superioridade do 
conxunto chasis MP4/14 
co motor Ilmor-Mercedes 
FO110H era manifesta nas 
depuradas liñas do McLaren 
novo, polo que o rival sempi-
terno de carrocería encarnada 
debía confiar na traxectoria 
en ascenso, na consistencia 
da macchina e no papel de 
Schumi. Desde o primeiro 

gran premio os grises deron 
probas de fraqueza, e deso 
aproveitouse Eddie Irvine 
para subir arriba de todo en 
Melbourne tras oitenta ca-
rreiras ó lombo. En Mónaco o 
meticuloso piloto alemán foi 
o sábado pola tarde a Fiora-
no ensaiar saídas para chegar 
de primeiro a Sainte-Dévote 
e aproveitoulle. 26 puntos de 

40 posibles a favor de Schu-
macher.

Ata que… pumba! O pun-
to de inflexión do campiona-
to marcouno a curva Stowe 
de Silverstone: a caixa ne-
gra determinou que o Ferra-
ri F399, chasis 193, empe-
zou a frear a 307, bloqueou 
as rodas dianteiras a 204 e 
embateu cos morros contra a 
faixa de pneumáticos a 107. 
Por culpa dos freos, Michael 
Schumacher libra pero parte 
a perna dereita por dous sitios 
e vese apeado de pugnar polo 
terceiro título. Irvine herda 
a responsabilidade dos bóli-
dos italianos e encadea dúas 
vitorias para facerlle compe-
tencia a Häkkinen, que tamén 
se bota fóra en Hockenheim 
como consecuencia dun re-
bentón a 340: tres-catro-cero. 
Irvine 52 – Häkkinen 44.

Monza e Nürburgring, 
dous clásicos, osixenaron as 

estatísticas a favor de ven-
cedores inesperados: Heinz-
Harard Frentzen cabalgando 
o Jordan-Mugen 199 e John-
ny Herbert o Stewart-Ford 
SF3. Na penúltima cita do 
campionato reengánchase 
Michael Schumacher, subs-
tituído durante seis carrei-
ras por Mika Salo, para fa-
cer equipo con Eddie Irvine, 
pero a pista malaia desta-
pa a leria de que os deflec-
tores excedían as medidas. 
En cinco días rectificouse o 
veredito e Irvine, que nun-
ca tal pensou, viuse na ca-
rreira definitiva de Suzuka 
con posibilidades de obter 
o título de pilotos, por se 
fora pouco coa axuda ines-
timable do probablemente 
mellor piloto de coches do 
mundo nese momento. Pero 
non estaba para ser. Bandei-
razo de campión para Mika 
Häkkinen.

Entre outros merecemen-
tos, a Ferrari hónraa ter so-
brevivido a medio século 
de tradición construíndo os 
seus propios chasis e moto-
res de F1. Mil historias su-
cedidas neste intervalo, al-
gunhas secretas para sempre 
baixo terra, acaban conec-
tando antes ou despois coa 
palabra Ferrari. Desde o ca-
baliño brincador á combi-

nación de fonemas, desde o 
tipo de letra á forza cromá-
tica da color ferrari, desde o 
carácter fosco do fundador 
á mítica dos seus pilotos… 
todo en Ferrari ten gancho. 
Co repenique das campás de 
Maranello en homenaxe ó 
título de marcas 1999 a his-
toria pode avanzar tranquila 
ata dentro doutros cincuen-
ta.

[1999]É normal non coroar o conductor máis capaz, que un auto 
refinado ó máximo sexa tan quebradizo, que se descubran 

falsarios de barrio deseñando aleróns, que nun choque se fale de sorte? 
A 50 anos de distancia consérvase intacta a competición, a tecnoloxía de 
milímetro, as miserias humanas e o risco de morte.

50 aniversarioColeccionable 

A Fórmula 1
1999

Golpe de sorte

• Formula 1.indd   103 19/10/10   17:24



104 Sprint Motor >> A Fórmula 1 sen reparo ningún

Ante a sorpresa xenera-
lizada, Eddie Irvine perde 
o virgo en Melbourne. Era 
un segundón e fora contra-
tado por Maranello como 
tal ata que tivo que dar a 
cara desde Silverstone. En-
cadeou triunfos en Austria 
e Alemaña aproveitando o 
baleiro de poder. Á fin e ó 
cabo correr en Ferrari con-
vertíao en favorito sem-
pre. Sendo xustos con Ir-
vine, cotizado no mercado 
polas súas saídas verbais 
e nocturnas, quedaríalle 
grande o título de pilotos 
pero puxo a súa parte no de 
construtores.

Térselle evaporado o 
título a Michael por cul-
pa do maldito accidente de 
Silverstone suxire outros 
campións do mundo en-

tre comiñas, cuestionados 
por usurpar tronos desti-
nados a pilotos mortos ou 
feridos, como por exem-
plo Phil Hill no 1961 ante 
Von Trips, James Hunt no 
1976 ante Lauda, Mario 
Andretti no 1978 ante Pe-
terson, Keke Rosberg no 
1982 ante Villeneuve e Pi-
roni, e Nelson Piquet no 
1987 ante Mansell. Dábase 
por sabido que, se non ha-
bía cousa de novo, o título 
estaba esperando por Schu-
macher e o seu Ferrari nú-

mero 3, pero recuperarse 
da baixa rehabilitado fisi-
camente levoulle, traduci-
do a carreiras, seis grandes 
premios.

McLaren atrancaba con 
demasiada facilidade. O 
coche, tan lixeiriño que se 
podia lastrar a capricho, 
rozaba o límite do aguante. 
Nas mans de Coulthard era 
de cristal de Bohemia, polo 
que o candidato MP4, tanto 
por galóns coma por per-
formances, tiña nome nór-
dico: Mika Häkkinen.

	 Se algo encareceu 
o valor do título de Mika 
foi a sombra alongada de 
Ferrari. Xa a primeiros de 
temporada deran que falar 
uns aleróns traseiros se-
mirríxidos, pero a bomba 
estoupou en Malaisia, pe-
núltima proba do campio-
nato, cando os comisarios 
técnicos detectou malaios 
verificaron unhas rebarbas 
nos deflectores laterais das 
dúas unidades F399. Pode-
ríase dicir que eran ilegais 
dentro do límite, porque o 
caso foise resolvendo nos 
despachos de apelación 
de París, amparándose en 
5 milímetros de toleran-
cia. “Con Ferrari nunca se 
sabe. Son tan creativos!” 
concluíu Ron Dennis sa-
cando a retranca.

Botando a vista atrás 
cincuenta anos divísa-
se un conxunto de sensa-
cións mestura de coches-
kart, heroica de pilotos 
sen medo, enxeñería de 
alquimia e personalidades 
da vella escola. Porcións 
equilibradas destes ele-
mentos reaccionan coma 
unha substancia química 
con facultade para pene-
trar no universo das emo-
cións. O demais consti-
túe material freudiano de 
humanoides estrañamen-
te atraídos pola erótica 
dunha fina carrocería que 
nada máis deixa ver rodas 
e suspensións, insinua-

doras bocas nas tomas de 
aire, esfínteres nos tubos 
de escape, perfís frontais 
fidiescos en contrapunto 
con pinceladas arroutadas 
da traseira, a personalida-
de sonora antes do corte 
de inxección, os move-
mentos lascivos da zaga, 
o carácter seductor ó ra-
lentí en posición horizon-
tal con actitude recepti-
va que se dá ó desenfreo 
ante as provocacións ma-

nuais e pedais.
Pero o valor evocativo 

do que se coñece como 
‘fórmula un’  maniféstase 
antes no home que na má-
quina. Enfeitizaron con 
volante e sen volante Gra-
ham Hill, Jackie Stewart, 
Juan Manuel Fangio, 
Niki Lauda, Nelson Pi-
quet. Máis selecto inclu-
so polo que ten de simbó-
lico o factor da morte é o 
club de Jim Clark, Gilles 

Villeneuve e Ayrton Sen-
na. Cambiando de rexis-
tro, F1 son as guerras de 
Enzo Ferrari cos ingle-
ses, a mente desinhibida 
de Colin Chapman, o ins-
tinto de superviviencia de 
John Cooper, o democra-
tizante Cosworth DFV, as 
hipnotizadoras ruelas de 
Mónaco, o mecenato das 
marcas de tabaco, os mé-
todos de investigación. 
Con todo e eso, o valor 
histórico da competición 
é innecesario en niveis de 
comprensión tan básicos 
como dar por feito que 
a color encarnada cando 
brúa ten dono.

Barato barato

Fórmula máxica

CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 Scuderia Ferrari SpA F399 Ferrari Irvine / Schumacher Marlboro
2 West McLaren Mercedes MP4/14 Mercedes Häkkinen / Coulthard West
3 Benson & Hedges Jordan 199 Mugen-Honda Frentzen / D.Hill Benson&Hedges

PILOTO AUS BRA RSM MON ESP CAN FRA GBR AUT GER HUN BEL ITA EUR MAL XAP TOTAL
1 Mika Häkkinen - P 10 P - P 4 P 10 P 10 6 - P 4 P - P 10 P 6 P - P 2 4 10 76
2 Eddie Irvine 10 2 - 6 3 4 1 6 10 10 4 3 1 - 10 4 74
3 Heinz-Harald Frentzen 6 4 - 3 - - 10 3 3 4 3 4 10 - P 1 3 54
4 David Coulthard - - 6 - 6 - - 10 6 2 6 10 2 - - - 48
5 Michael Schumacher - 6 10 10 4 - P 2 - 6 P 6 P 44

F1 son as guerras de Enzo Ferrari cos ingleses, a 
mente desinhibida de Colin Chapman

Se algo encareceu o valor do título de Mika foi a 
sombra alongada de Ferrari
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■ LUIS PENIDO | Texto

■ L. PENIDO/s. MOTOR | Fotos

Abofé que o Citroën 
DS3 é abraiante na súa 
estética global, tanto 
no interior coma no ex-
terior. Moitos foron os 
que se interesaron en 
apreciar este vehículo 
de preto durante os días 
que circulamos 
con el e... moitos 
máis os que se 
“xiraron” 

na rúa ao vernos pasar 
co DS3 en cor amarela. 
Por certo, que esta cor 
semella caerlle especial-
mente ben  a xuízo de 
moitas mulleres.

Para aclarar cues-
tións estéticas valen 
máis as imaxes, polo 
que tentaremos centrár-
monos nas sensacións 
que nos transmitiu a súa 
condución.

13Proba << Sprint Motor

Se cadra este 
é o mellor 
resumo que 
podemos fa-
cer logo de 

conducir esta unida-
de do DS3. O motor 
de 1.6 litros turboali-
mentado de 156 ca-
balos de potencia im-
prímelle unha grande 
axilidade asociada a 
unha suavidade que 
hai que salientar.

Moi exuberan-
te no par motor que 
achega nunha ampla 
gama de revolucións, 

a x i ñ a 

nos decataremos das 
vantaxes de circular 
sen problemas en va-
rias relacións de cam-
bio distintas (das seis 
dispoñibles), tendo 
sempre unha capaci-
dade de recuperación 
máis que abonda.

Os seus consu-
mos non son eleva-
dos, agás se circula-
mos espremendo a 
tope as posibilidades 
mecánicas. En con-
dicións normais de-
beriamos movernos 
nuns consumos que 
van dos seis aos nove 
litros por cada cen 

quilómetros perco-
rridos.

Seguindo a ten-
dencia dos vehículos 
actuais -moi equipa-
dos e con carrozarías 
voluminosas- o DS3 
é bastante pesado 
para ser un modelo 
“pequeno”. De nin-
gunha maneira se-
mella pesar os 1.240 
quilos que aparecen 
na súa ficha técnica. 
Emporiso, conta cun-
ha dirección moi pre-
cisa e directa sen ser 
asistida de máis (ao 
meu parecer); dis-
pón tamén dunhas 
xeometrías de direc-
ción moi ben estu-
dadas que permiten 
unha axilidade e un 
comportamento en 
curva embriagador 
para os amantes da 

condución depor-
tiva.

Se digo que 
me divertín moi-
to conducindo 
este DS3 quizais 
me quede curto.

 Diversión

Abraiante

Desta volta, foi o concesionario oficial 
de Citroën en Santiago de Compostela 
-Noyamóvil- o que puxo a disposición de 
SPRINT MOTOR unha unidade do novo DS3, 
equipado cunha mecánica de 156 cabalos 
de gasolina e un equipamento abraiante.

Citroën DS3
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Abraiante
Citroën DS3

Cómpre dicir 
que o control 
de estabilida-
de e tracción 
(ESP + TCS) 

que equipa de serie este 
Citroën DS3 pode ser 
desconectado. Isto per-
mite xogar coas masas 
da carrozaría e provo-
car pequenos esvaróns 
do tren traseiro que fan 
máis doada a trazada das 
curvas pechadas cun-
ha docilidade e axilida-
de impresionantes. Gar-
dando as distancias, este 
efecto fainos lembrar as 
sensacións percibidas a 
bordo dun kart, xa que 
vira moi plano e trans-
míteo a través do volan-
te. Engadir que as lamias 
de 17 polgadas permi-
ten unha alta velo-
cidade de paso 
por curva e li-
mitan as 
p e r -

das de tracción. Asema-
de, informar de que coa 
estrada mollada o eleva-
do par motor pode ac-
tivar de maneira cons-
tante o citado TCS, que 
limitará (de xeito elec-
trónico e durante unhas 
milésimas de segundo) a 
potencia do motor me-
llorando a tracción.

Xa estaredes a apre-
ciar que o despregamen-
to tecnolóxico de seguri-
dade activa é moi amplo 
incluíndo: freos ABS con 
asistente EBD, control de 
tracción TCS e de estabi-
lidade ESP, regulador e 
limitador de velocidade, 
climatizador… e moito 
máis.

 Seguridade e condución
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Tenda do motorista

Alén de todo o 
mencionado, a 
unidade probada 
equipaba o Pack 
MyWay Confort, 

un navegador integrado con: 
pantalla a cor, sensor de chu-
via, activación automática de 
luces, sensor de aparcamen-
to traseiro, espellos abatibles 
eléctricos automáticos, es-
pello interior fotosensible… 
Outro elemento a subliñar é 
o pack coiro, cos asentos de-
portivos en coiro e calefac-
ción, un marabilloso aspec-

to visual moi recomendable 
para ir ben suxeito e cómo-
do ao circular en curvas a alto 
ritmo.

O prezo deste Citroën 
DS3, sen ser moi baixo, xusti-
fícase ben cando analizamos 
polo miúdo todo o que ache-
ga. Comparando equipamen-
to e prestacións, resulta un ri-
val moi duro -tanto para o Mini 
de BMW como para o Mito de 
Alfa Romeo- cunha cliente-
la potencial moi semellante. 
Máxime cando o DS3 é un ve-
hículo caracterizado por ter a 

condición de se personalizar, 
isto é: adaptarse ao gusto do 
consumidor, na procura dun 
cliente que quere ter un coche 
“distinto”, algo que xa non ofre-

cen a maior parte das marcas e 
que pode ser un grande acerto 
por parte de Citroën. O tempo 
e o mercado teñen a derradei-
ra palabra.

 Tecnoloxía e comodidade

Gardando as distancias, o DS3 fainos 
lembrar as sensacións percibidas a 
bordo dun kart

O Citroën DS3 é un 
vehículo feito para ser 
personalizado 

Motor: THP 155
Cilindrada: 1.598 cc
Estrutura: 4 cilindros en liña, transversal dianteiro
Potencia máxima en cv / rpm: 156 / 6.000
Par motor en Nm CEE / rpm: 240 / 1.400 a 4.000
Tracción: dianteira
Caixa de velocidades: manual
Número de velocidades: 6
Freos dianteiros / traseiros:  
discos ventilados / discos
Lonxitude total: 3.948 mm
Número de prazas: 5
Volume do maleteiro (dm3): 285
Combustible: gasolina
Capacidade do depósito: 50 litros
Prezo: 20.300 euros

ficha técnica
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■ SONIA PENA | Texto      ■ SONIA PENA/FERNANDO SARASQUETE | Fotos

Nesta reportaxe tentarase des-
montar o eterno concepto da 
viaxe asociada ao consumo, 
para isto relatarei a viaxe feita 

polo meu compañeiro e a propia redac-
tora deste texto neste verán. A saída era 
Compostela, o noso destino: París. Cer-
to é que partimos dunha vantaxe de base: 
levabamos a casa connosco. Máis polo 
miúdo: unha furgoneta Volkswagen T3 
Camping Joker do ano 1980, cun motor 
1.6 diésel de 50 cv, motor que pertenceu 
durante anos a un Volkswagen Jetta. Xa 
que dixemos que o vehículo en cuestión 
era tamén a nosa vivenda, cómpre de-
tallar co que contabamos: un sofá-cama 
cunha mesa, outra cama de 1,35 m situa-
da na parte alta da furgoneta (o mecanis-
mo para acceder a ela é abrir o teito a xei-
to de tenda de campaña), unha cociña de 
gas, un vertedoiro para lavar louza, unha 
neveira e un depósito de auga con capa-
cidade de 30 litros.

Emporiso, cómpre dicir que á hora de 
planificar a ruta foi de grande axuda esta 
web: www.furgovw.org, un portal de usua-

rias/os de furgonetas que achega un am-
plo abano de lugares onde pasar a noite (al-
gúns de balde, outros pagando). Xa na web, 
só se precisa escoller un punto do mapa 
para obter información sobre o destino en 
cuestión (coordenadas, etc). Outro dos no-
sos “axudantes” foi un GPS (Tomtom One 
XL), que nos salvou a vida nalgunha das 
grandes urbes polas que pasamos... e que 
tamén nos serviu de guía para chegar sen 
problema a algún dos recunchos que ano-
taramos no noso caderno.

Meténdonos de cheo na odisea, a du-
ración da viaxe foi de 16 días (saída: 11 
de agosto;  retorno: 27 do mesmo mes). 
O orzamento do que dispoñiamos era 
de arredor de 650 euros, incluíndo: co-
mida, combustible e algún que outro 
campamento (pois o feito de dispor de 
coche-cama-restaurante fixo que pres-
cindiramos ao máximo dos cámpings). O 
combustible empregado foi de arredor 
de 350 litros, cunha velocidade media 
de 80 km/h. A distancia total percorri-
da foi de arredor de 4.000 km (evitando 
todo o posible as peaxes).

Dándolle a volta ao que dicía Pessoa, viaxar é gañar países. O poeta por-
tugués -que nos conste- non tiña unha furgoneta Volkswagen, tanto ten o 
modelo ou o ano: na estrada son algo así como unha garantía en canto a 

servizos achegados. A romántica idea de emprender unha viaxe semella ir 
sempre parella ao feito inevitable de gastar moitos cartos. Existen nume-
rosos exemplos para probar que “viaxar non é só para ricos”. Arestora pen-
so no escritor americano Jack Kerouac que xa se puxera on the road a finais 

dos 40, cunha mochila e pouco máis atravesando el -máis a súa tropa de 
amigos beat- EUA e México forxando así a imaxe da lendaria Ruta 66.

O mércores 11 de agos-
to saiamos de Compostela 
cara a Astorga, lugar onde 
durmiriamos a primeira noi-
te, nunha área de autocarava-
nas a carón da praza de touros 
(coordenadas: 42.451974,-
6.065259).
Xoves 12 Partimos pola 

mañá cara a Carrión dos Con-
des (Palencia), onde para-
mos a descansar pola tarde na 
praia fluvial do mesmo lugar. 
Esa noite durmimos coa furgo 
a carón dun parque, no paso 
estreito entre montañas que é 
Pancorbo (Burgos).
Venres 13 Saímos cara a Be-
hobia (Irún), case na fronteira 
con Francia. Alí pasamos a 
noite nun aparcadoiro públi-
co (no que só hai que pagar 
durante o día).
Sábado 14 Puxémonos en 

marcha pola mañá en direc-
ción Baiona (Euskadi fran-
cés), cidade fermosa que visi-
tamos ao mediodía, ideal para 
pasear. Salienta o barrio atra-
vesado polo río Adur, con casi-
ñas a ámbolos lados da beira 
do mesmo. Fixemos noite no 
sur de Capbreton (rexión sur-
feira das Landas francesas), 
nunha área de autocaravanas 
a carón da praia, a 1 ou 2 km 
do centro da vila. O prezo era 
de 10 euros a noite (con luz e 
auga).  
Domingo 15 Chegamos a 

Bordeaux (Burdeos) con 
chuvia e sol ao mesmo tem-
po. Perdémonos por esta ci-
dade portuaria (bastante 
cara) coñecida polos seus vi-
ños e chea de cousas que 
ver. Esa noite durmimos 
-grazas ao GPS- nun lugar 
furgoperfecto situado en 
Saint-Ciers-du-Taillon (en-
tre Mirambeau e Royan). O 
sitio en cuestión era un Aire 
de repos -como o chaman os 
franceses- un servizo moi es-

A excursión en furgoneta 
dunha redactora de Sprint Motor á 

capital francesa serve para desarmar 
o tópico da viaxe como gasto sen fin

50 cv para chegar a París

Cunha furgoneta Volkswagen pódense cumprir moitos soños

• SPRINT 164.indd   16 19/10/10   17:22



17Viaxes << Sprint Motor

tendido por toda Francia; 
trátase dunha zona habilita-
da e gratuíta para furgone-
tas e autocaravanas. (Coor-
denadas de Saint-Ciers: N45º 
25’ 21’’ , W0º 38’ 30’’).
Lúns 16 Arrincamos cara a 

Royan  para percorrer logo a 
Île d’Oléron, a segunda illa de 
maior tamaño que posúe 
Francia (despois de Córsega). 
Engadir que esta terra ten 
moita sona polas ostras. Ase-
made, podo dicir que a nosa 
illa de Arousa non lle ten nada 
que envexar. Ao caer a noite 
estabamos en Rochefort 
(Charente Marítimo), durmi-
mos nun aparcadoiro gratuíto 
do centro. 

Martes 17 Pola mañá des-
cubrimos Rochefort, localida-
de que conta coa Corderie Ro-
yale, emprazada no 
impresionante Jardin des Re-
tours. Esta fábrica de cordas 
data do ano 1666. Á tarde pa-
ramos en La Rochelle, cidade 
portuaria próxima á illa de Ré. 
Coñecida como a Cidade bran-
ca pola claridade das pedras 
que conforman as súas casas, 
é o lugar axeitado para per-
derse e toparse coas maxesto-
sas torres do porto vello. Esa 
noite descansamos nun cám-
ping municipal da vila de Ma-
rans. O prezo era de 15 euros 
a noite (2 persoas + furgoneta 
+ electricidade). Cómpre su-
bliñar que Francia está chea 
de cámpings municipais, 
unha opción ao alcance de to-
dos os petos.
Mércores 18 Coñecemos a 

cidade que viu nacer a Xulio 
Verne. Bañada polo río Loira, 
este foi o noso primeiro con-
tacto coa cultura bretona pois 
Nantes atópase xa dentro da 

Bretaña. Esa noite pasámola 
no aparcadoiro gratuíto dun 
balneario da vila de Pont-
Péan.

Xóves 19 Rennes. Apar-
camos a furgo en Rennes -ca-
pital da rexión de Bretaña- 
para botar unha ollada a este 
senlleiro lugar que conserva 
numerosos exemplos de ar-
quitectura medieval e rena-
centista. Especial mención 
merecen as casas (do s.XVI), 
con fachadas de armazón de 
madeira, que emerxen espec-
taculares entre as rúas da 
zona vella. Á tardiña pisamos 
xa terreo de Normandía, 
máis en concreto: Alençon. 
Boa para camiñar de vagar, 
Alençon conta co privilexio  
de ter sido a primeira cidade 
do continente en ser liberada 
polo exército francés na Se-
gunda Guerra Mundial. Logo 
de comprobar unha vez máis 
o estado do motor (nivel de 
aceite e refrixerante, posibles 
perdas, etc), fixemos noite no 
cámping municipal da vila (12 
euros/noite) á beira do río Sar-
the. 

Venres 20 Erguémonos 
pensando en París, xa que o 
noso vindeiro destino era a 
capital francesa. Pódese dicir 
que estabamos perante o in-
tre decisivo xa que, polo que 
soubemos, non se adoita re-

comendar a chegada a París 
por estrada, dada a súa com-
plexa rede viaria. Con todo, 
fomos alá. Iso si, levabamos 
as coordenadas no noso GPS 
dun aparcadoiro á beira do 
Sena (coordenadas: 
48.857866, 2.226626). E todo 
saíu ben, logo do caos de 
atravesar París perdidos e 
abafados polo tráfico e o la-
birinto de rúas, demos co lu-
gar. Un aparcadoiro gratuíto 
-con moi poucos vehículos- 
e a carón do río e do Bois de 
Boulogne, bosque que foi 
transformado en parque por 
Napoleón III en 1852 (conta 
cunha superficie de 8,46 
km², dúas veces e media 
meirande que o Central Park 
de Nova Iorque). O aparca-
doiro fica preto dun paseo 
que percorre o Sena, onde 
puidemos ver que en París 
todo é posible, mesmo unha 
urbanización enteira de bar-
cos sobre o río.

En París estivemos dous 
días. Na primeira xornada op-
tamos polo transporte pú-
blico collendo un bus (bille-
te: 2 euros) que nos deixou 
na Porte Maillot, dende alí ao 
Arco de Triunfo, á Torre Eiffel... 
non hai máis que un paso. O 
segundo día arriscámonos a 
usar de novo o Tomtom para 
meternos no centro co fin de 

estacionar a furgoneta nun 
aparcadoiro (coordenadas: 
48.860882,2.325926 [+48° 51’ 
39.18”, +2° 19’ 33.33”]) situa-
do á beira do Museo Orsay. 
A aposta foi atrevida porque 
sabiamos que o prezo sería 
alto (6 horas= 20 euros) pero 
máis baixo se o comparamos 
con outros parkings da con-
torna. Desde alí fixemos un 
percorrido polos puntos máis 
significativos: barrio de Mon-
tparnasse, Jardin du Luxem-
bourg, Barrio Latino, Pont 
Neuf, La Sorbonne, Museo do 
Louvre,  Île de la Cité, barrio 
de Le Marais, Centro Nacio-
nal de Arte e Cultura Georges 
Pompidou, catedral de No-
tre-Dame...

Dicir que: como conduto-
res desprazármonos por Pa-
rís foi relativamente doado, 
como peóns tamén (a opción 
da bici é ben recomendable 
en todo o país); emporiso, en 
Francia tamén existen os fiti-
paldis.
Sábado 21 París non re-

mata nunca era o título do li-
bro que lin durante parte da 
nosa andaina e desde o noso 
curruncho do Sena, pecha-
mos a última páxina pari-
siense e comezamos o retor-
no da viaxe que duraría sete 
días pasando polos mesmos 
lugares.

50 cv para chegar a París
A autora desta reportaxe nun recuncho de Normandía
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Jorge Lorenzo fíxo-
se co título mundial 
2010 de MotoGP. 
Grazas ao resultado 
acadado en Sepang 
(Malaisia) no trans-
curso do Grand Prix 
malaio, o piloto 
español do equipo 
Yamaha gañou o seu 
primeiro título de 
campión do mundo 
na clase de MotoGP.

■ FERNANDO CUADRADO | Texto

■ FIAT-YAMAHA PRESS | Fotos

Despois de tres anos no 
equipo YZR-M1 de Yamaha, 
Lorenzo faise con este pri-
meiro triunfo na clase de 
MotoGP, seguido do segun-
do lugar obtido na pasada 
tempada. A demostración 
dun medre constante (en 
termos de pilotaxe) e duns 
bos resultados (en só tres 
tempadas), permitiu que o 
piloto mallorquino lograra 
un número incrible de po-
les positions e que chegara 
a facerse varias veces co lu-
gar máis alto no podio de 
MotoGP.

O grande resultado con-
seguido polo campión es-
pañol vén a confirmar o 
excelente traballo do equi-
po oficial Yamaha que -du-
rante a tempada 2010- fixo 
que o campión do mundo, 
Valentino Rossi, volvera a 
posicións do podio logo 
dun grave accidente.

O equipo Fiat-Yamaha 
nacía en 2007, cando o fa-
bricante italiano de auto-
móbiles decidía continuar 
co compromiso de ache-
garse á mocidade, non só 

a través de produtos acce-
sibles e innovadores, senón 
tamén cunha das especiali-
dades deportivas que máis 
gusta aos mozos: o motoci-
clismo.

Asemade, cómpre di-
cir que Jorge Lorenzo amo-
saba toda a grandeza dun 
vencedor mundial nunhas 
declaracións ao xornal de-
portivo As: “Non me sinto o 
rei do mundo, porque nin o 
son nin o quero ser. Temos 
moitos deportistas -e moi 
bos- en España. Como pilo-
to, non hai nada mellor que 
se poida conseguir. Sínto-
me o mellor piloto do pla-
neta e isto é algo polo que 
teño loitado durante moito 
tempo”. Emporiso, tamén 
facía unha valoración des-
ta tempada onde deixaba 
patente o traballo e o es-
forzo requirido para chegar 
ao máis alto: “Comezou mal 
pola miña lesión. Pensei 
que sería difícil e que iría 
peor que en 2008. Recupe-
reime física e mentalmen-
te e fomos a Qatar, onde 
fiquei segundo. Isto deu-
me confianza para non per-
der ritmo e facer presión. 
Logo chegou a carreira de 
Xerez, a máis especial da 
miña vida pola vitoria. Des-
de aquela, todo foi rodado: 
sete triunfos e só dúas ca-
rreiras fóra do podio. Que 
máis podo pedir?”.

A tempada que vén Lo-
renzo atoparase con dife-
rentes novidades: a falta 
aínda de confirmar, preven-

se cambios abondos amais 
das xa coñecidas fichaxes 
de Rossi (por Ducati) e Sto-
ner (por Honda). Alén dis-
to, tamén se encontrará co 
seu compatriota Toni Elías, 
actual campión do mun-
do de Moto2. Honda ten-

tará formar un potente 
equipo con: Pedrosa, Dovi-
zioso e Stoner.  En fin, que 
todo está aberto para que 
a emoción volva con toda a 
súa intensidade á grella da 
Fórmula 1 do motociclis-
mo, Moto GP.

Jorge Lorenzo, campión 
mundial 2010 de MotoGP

O piloto de Fiat-Yamaha consegue o título logo dunha difícil tempada

“Sete vitorias e só dúas carreiras fóra do podio. 
Que máis podo pedir?”
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En menos dun ano -desde 
o anuncio da creación do equi-
po Renault Trucks-MKR Tech-

nology, ás ordes do reputado 
Mario Kress- viuse cumprido o 
obxectivo: facerse co Campio-

nato de Europa por equipos. 
“Obter unha recompensa como 
esta non pode ser froito da ca-

sualidade”, comentaba Stefano 
Chmielewski (presidente de Re-
nault Trucks SAS).

Ao longo desta novena e 
última etapa do Campiona-
to europeo de carreiras de ca-
mións -celebrada os días 2 e 3 
de outubro no circuíto madri-
leño do Jarama- as estrelas in-
discutibles eran os pilotos do 
equipo Renault Trucks-MKR Te-
chnology. Con 43 puntos (so-
bre 60 acadados durante a fin 
de semana) estaba o alemán 
Markus Oestreich e con 42 o 
suízo Markus Bösiger, estes pi-
lotos foron os que máis puntos 
acumularon na proba.

Emporiso, isto non foi abon-
do para chegar ao máis alto na 
categoría individual. Cun total 
reunido de 335 puntos, Markus 
Bösiger conserva o seu 2º pos-
to. Pola súa banda, Markus Oes-
treich pasou a rentes do podio e 
ficou no 4º posto da clasificación 
xeral, cun total de 293 puntos.

Cómpre salientar que a fin de 
tempada tivo un resultado feliz, 
xa que a escudería vén de enca-
dear vitorias e podios sen parar 
dende o Gran Premio de Most 
(República Checa) que tivo lugar 
no mes de agosto.

Para Renault Trucks-MKR Technology, 
o Campionato europeo de carreiras de ca-
mións remataba a primeira fin de semana 
deste mes de outubro co posto máis alto 
do podio e co título de campión de Europa 
na categoría de Construtores.

O Gran Premio do Jarama vén de po-
ñer un fermoso punto final á tempada 
con dous dobretes (dous primeiros pos-
tos e un segundo posto) e un podio máis 
(un terceiro posto). O equipo de Renault 
situouse no primeiro lugar da clasifica-
ción de Construtores, con 27 puntos por 

diante do seu opoñente máis achegado. 
O devandito título -o primeiro que aca-
da Renault Trucks- consagra a unha es-
cudaría que hai un ano aínda non exis-
tía. A fazaña levada a cabo foi debida 
ao traballo realizado por: pilotos, enxe-
ñeiros, mecánicos, así como as mello-
ras achegadas aos camións ao longo de 
toda a tempada, feito que os converteu 
nos máis regulares e fiables do Campio-
nato. En canto á clasificación individual 
dicir que Markus Bösiger finalizaba se-
gundo e Markus Oestreich cuarto.

Renault Trucks-MKR Tecnhology 
coróase como campión de Europa
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Antonio Sainz proclámase campión

A segunda edi-
ción do Rali de Espa-
ña Histórico tiña o seu 
centro neurálxico na 
cidade de Ávila, cons-
tando de dúas etapas 
e dez treitos cronome-
trados, que sumaban 
preto de 161 quiló-
metros (do total per-
corrido marcado en 
508 quilómetros). A 
primeira xornada -con 
dous treitos que se re-
partían en dúas oca-
sións e que superaban 
de media a vintena 
de quilómetros- ía re-
sultar crucial de cara 
aos devezos de todos 
os equipos. Emporiso, 
viuse aumentada a di-
ficultade cando a chu-
via e a néboa facían 
acto de presenza, so-
bre todo ao longo da 
última sección (xa de 
noite).

Coa chegada dos 
parabéns do equipo, 
Antonio Sainz tenta-
ba resumir unha tem-

pada na que, se ben 
non se obtiñan os re-
sultados agardados 
no Campionato de Eu-
ropa, o cambio e se-
guimento da Copa 
de España servía para 
ao final redondear 
unha época brillan-
te... “Ante todo gus-
taríame agradecer a 
Gulf a súa inestima-
ble axuda e, sobre 
todo, a confianza de-
positada no proxec-
to. En canto ao equi-
po ASM Motorsport, 
salientar o seu forte 
apoio; xa que nos in-
tres máis duros non 
deron o seu brazo 
a torcer e souberon 
solucionar os pro-
blemas cando case 
se anunciaba o noso 
abandono. Amosar 
gratitude tamén á 
incalculable colabo-
ración de Javier, sen 
a súa confianza nada 
disto sería posible. 
Tamén teño que 

lembrar a Bartomeu 
Fluxà, a ámbolos 
dous correspónden-
lles, en igual grao, os 
parabéns recibidos. 
Grazas a todos...”.

Despois de cele-
brar a consecución 
do título, o equipo 
ten previsto participar 
nos ralis: Costa Brava, 
Vasco-Navarro e Co-
munidade de Madrid. 
Dicir que a primeira 
destas probas puntúa 
de cara ao Campiona-
to de Europa de Ralis 
de Históricos, compe-
tición que para os es-
pecialistas europeos 
representa unha nova 
oportunidade de me-
dirse. Amais disto, a 
devandita proba fina-
lizará coa posta a pun-
to do 911, pensando 
xa na derradeira gran 
cita do ano do Gulf 
Historic Team: o Rali 
da Comunidade de 
Madrid. Cómpre sa-

lientar que -entre es-
tes certames- tamén 
se disputará o Rali Vas-
co-Navarro, último en-
contro do calendario 

da Copa de España de 
Vehículos Históricos, 
onde Sainz e Catta-
neo están inscritos de 
novo co Escort.

Antonio Sainz e Javier Cattaneo (Pors-
che-Gulf ) acadaron a súa vitoria máis 

laureada e celebrada no Rali de España 
Histórico (9 e 10 de outubro) pois ins-

cribiron os seus nomes no palmarés do 
certame, sendo os primeiros campións 
da Copa de España de Vehículos Histó-
ricos. Este concurso, no que o equipo 
madrileño soubo controlar desde o 
primeiro intre rematando unha das 

probas máis difíciles da tempada, fixo 
que levaran o mellor crono en todos os 

treitos do rali. 

Copa de España de Ralis Históricos 2010

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

Clasificación Final Rali de España Histórico 2010
1.- Antonio Sainz/Javier Cattaneo - Porsche 911 Carrera, con 1:45:07.7

2.- Rafael Serratosa/Ángeles Selva- TVR Griffith, a 04:36.6
3.- César Antón/José Ángel Barreira - Porsche Carrera RS, a 07:27.7

Clasificación 2010 Copa de España de Velocidade – Xeral Pilotos
1.- Antonio Sainz - Porsche 911 Carrera - 127 puntos.

2.- Rafael Serratosa - TVR Griffith - 85 puntos.
3.- Manuel Bobes - Ford Escort RS - 62 puntos.

Clasificación 2010 Copa de España de Velocidade – Xeral Copilotos
1.- Javier Cattaneo - Ford Escort RS - 100 puntos.

2.- María Ángeles Selva - Porsche 911 SC - 85 puntos.
3.- Manuel A.García - Ford Escort RS - 62 puntos.

Vindeiras probas do Gulf Historic Team
05/06 de novembro: Rali Costa Brava (Lloret de Mar)
19/20 de novembro: Rali Vasco-Navarro (Donostia)

26/27 de novembro: Rali Comunidade de Madrid (Madrid)
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Competición... e máis competición

■ MIGUEL CUMBRAOS | Texto

■ SPRINT MOTOR | Fotos

Poderiamos dicir de Sé-
bastien Loeb que, vencendo 
no rali de casa (Francia), fíxo-
se co sétimo título mundial 
da modalidade. Sordo e Sol-
berg completaron o podio 
da proba gala, que deixou as 
angostas estradas corsas po-
las pistas entre viñedos da 
rexión de Alsacia.

Así está o mundial de tu-
rismos despois da manga 
española (celebrada en Va-
lencia) e a falta tan só das ca-
rreiras en Xapón e Macau. Os 
Seat de Tarquini e Monteiro 
mandaron en Cheste, sendo 
o liderado provisional para 
Yvan Muller, con quince pun-
tos de marxe sobre Priaulx.

Todas as cartas enriba da 
mesa do piloto finés Hanninen 
para levarse o título do IRC e 
substituír, deste xeito, ao britá-
nico Chris Meeke. O home de 
Škoda foi segundo na cita ita-
liana de Sanremo, onde ven-
ceu o local Andreucci tras unha 
interesante pugna co seu com-
patriota Basso, retardado por 
un posterior problema co dife-
rencial.

Non hai seis sen sete… 

Apertado

Case, case

Emocións repartidas

HIJOS DE CV. OTERO, S.A.
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Desta maneira quedou 
o nacional de ralis logo do 
segundo paso por Asturias, 
máis en concreto pola loca-
lidade costeira de Llanes. Vi-
toria e título para Alberto He-
via, cuxo Skoda mandou con 
man firme, malia á oposición 
de Ojeda e Fuster. Segundo 
título para o piloto de Pola 
de Siero despois do acadado 
anos atrás co equipo Renault.

O triunfo conseguido polo Porsche 997 de José Pedro Fon-
tes no rali Centro de Portugal, por tratarse do primeiro éxito 
dun vehículo da categoría GT no campionato de ralis do país 
veciño. O líder temporal -a falla dos encontros de Mortagua e 
Casinos do Algarve- foi Bernardo Sousa co seu Fiesta S2000, 
que abandonou neste rali.

O piloto de Ribadumia 
proclamouse campión gale-
go de montaña, ficando se-
gundo na recuperada subida 
a Saleta, disputada na locali-
dade ourensá de O Carballi-
ño. Emporiso -e mesmo con 
atrancos económicos que 
condicionaron o seu ano- Se-
rantes fíxose co cetro en in-
teresante pelexa con Benito 
Varela, e facendo valer os ca-
balos do seu Ralt.

De certo, foi o título de campión galego de ralis 2010 para 
Alberto Meira e Álvaro Bañobre, despois de impoñerse no 
Ourense Baixa Limia. Os do Lancer EVO X tamén se levaron o 
grupo N e a opción Pirelli, traballando xa nun programa cun 
Fiesta S2000 no estatal de ralis 2011.

Sentenciado

Histórico

Serantes

Merecido...
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Foi onde mandou Jesús 
Ferreiro, máis polo miúdo: no 
rali de Galicia Histórico que, 
por segunda vez consecuti-
va, se disputou na comarca 
coruñesa da Terra de Melide. 
Ferreiro (como acontecera no 
2009) impuxo sen problemas 
o seu Escort, sendo para o de 
Arzúa -Javier García- a segun-
da praza, e rematando Anto-
nio Sáinz terceiro.

O actual campión asturiano, Jonathan 
Pérez (natural de Colunga mais estableci-
do en Lugo), lidera o certame do Principa-
do despois do rali de Boal. Accidentada 
proba onde o seu 207 S200 obtivo o me-
llor resultado, por diante do Subaru WRC 
de Fernández-Belzunces, sendo decisivas 
agora as citas de Pravia e Montaña Central 
que pecharán o calendario.

Na casa

Líder
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Arte e competición aca-
ban de unirse no Citroën 
Survolt. Tras rodar por pri-
meira vez no mítico circuíto 
de Le Mans, baixo os man-
dos da piloto Vanina Ickx, o 
coche de competición 100% 
eléctrico da marca gala foi 
decorado polo artista con-
temporáneo francés Françoi-
se Nielly. O resultado é a ver-
sión “Artcar”.

Sobre o Survolt, rosas, 
verdes e amarelos fluores-
centes, mestúranse coa 
orixinalidade e o estilo pro-
pios dos lienzos de Nielly, 
que quixo representar vi-
sualmente toda a enerxía da 
tecnoloxía Full electric.

O innovador e potente 
Survolt conxuga deportivi-

dade e prestacións con res-
pecto polo medio natural. 
A súa versión “Artcar” póde-
se ver en París, no C42, o es-
caparate de Citroën no cora-
zón dos Campos Elíseos.

O Survolt adopta un 
modo de propulsión 
100% eléctrico, que lle 
permite conxugar depor-
tividade e prestacións 

con respecto polo medio 
natural. Resultado dun 
desenvolvemento espe-
cífico, este modelo une 
ás súas dimensións com-
pactas (3,85 m de lonxi-
tude, 1,87 m de anchura e 
1,20 m de altura), un cha-
sis tubular, fondo plano 
con extractor e carrozaría 
integramente fabricada 
en carbono, o que o con-
verten nun verdadeiro ve-
hículo eléctrico de com-
petición.

Propulsado por dous 
motores eléctricos cunha 
potencia combinada de 
300 cv de 0 a 5000 rpm, 
o Survolt logra unhas 
prestacións excepcionais 
cunha velocidade máxima 
de 260 km/h. O seu peso 
de 1.150 quilogramos 
permítelle rebaixar a bar-
reira dos 5 segundos de 0 
a 100 km/h e a dos 22 seg-
undos no quilómetro con 
saída parada.

Dúas baterías de ións 
de litio de 140 kg cada 
unha e cunha capaci-
dade de 31 kW ofrecen 
a posibilidade de per-
correr preto de 200 km. 
Poden recargarse en só 
2 horas cunha aliment-
ación específica ou en 10 
horas, coa rede conven-
cional de 220V.

Características

Citroën Survolt “Artcar”

• SPRINT 164.indd   24 19/10/10   17:23


