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P
ara participar na IX Edi-
ción dos Premios Sprint 
Motor hai que cubrir o 
boletín e envialo á re-

dacción da publicación. Este bo-
letín sairá neste número e no de 
xaneiro. Os nomes dos gañado-
res do concurso, ao igual co re-
sultado dos premios, publica-
ranse no número de febreiro (nº 
168).

Con esta nova edición que-
remos unha vez máis premiar 
o esforzo das persoas que con-
tribúen día a día a facer máis 
grande e mellor este mundo tan 
apaixoante do motor. Con esta 
filosofía naceron xa hai nove 
anos os galardóns Sprint Motor, 
para premiar sobre todo, a través 
dos nosos lectores, a todos eses 
homes e mulleres que traballan 
por mellorar o noso deporte e a 
nosa industria. Nesta edición os 
premios que se outorgarán son 
os seguintes:

coche Sprint motor 2011
monovolume Sprint motor 2011

todoterreo Sprint motor 2011
Piloto Sprint motor 2011

Patrocinador Sprint motor 2011
Galardón Sprint motor 2011

Todos os trofeos serán elixi-
dos polos lectores, agás o “Galar-
dón Sprint Motor 2011” que será 
concedido pola redacción do xor-
nal á persoa ou entidade que co 
seu labor contribuíse a mellorar 
o mundo do motor nalgún dos 
seus diversos aspectos.

A participación dos no-
sos lectores e amigos nas vota-
cións ten unha compensación 
en forma de premios, exacta-
mente temos tres estupendos 
agasallos racing xentileza de 
APV Motor (Concesionario Ofi-
cial Alfa Romeo en Santiago de 
Compostela) que sortearemos 
entre todos os participantes. 
Concursar é moi sinxelo só hai 
que cubrir o boletín e envialo á 
redacción de Sprint Motor. Este 
cupón sairá nos números 166 
e 167. Tamén poderá facerse a 
través da páxina web do xornal:

www.sprintmotor.com
O resultado das votacións pu-

blicaranse no número 168, corres-
pondente ao mes de febreiro do 
vindeiro ano.
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■ EMILIO BLAnCO | TexTo

Os peores agoiros confir-
máronse ao remate de 2010. 
As vendas de coches baixa-
ron o pasado ano en Galicia 
e subiron un chisco en Espa-
ña. Máis polo miúdo, o mer-
cado galego descendeu un 
12,7 por cento, mentres que 
o español recuperou un 3,1 
por cento respecto á caída 
de 2009. Galicia foi a quin-
ta comunidade autónoma 
máis prexudicada o ano pa-
sado.

Os concesionarios ga-
legos seguiron a padecer 
en 2010 os efectos da cri-
se. Neste ano que vén de 
rematar, matriculáronse un 
total de 50.253 vehículos, 
case un trece por cento me-
nos ca no exercicio anterior. 
Nin tan sequera as axudas 

de 2.000 euros do Plan Re-
Móvete en decembro abon-
daron para reactiva-lo mer-
cado galego. De feito, as 
vendas caeron un 22,4 por 
cento o mes pasado en Ga-
licia. As catro provincias su-
friron diminucións de dous 
díxitos en 2010. Desde un 
punto de vista porcentual, 
a de Lugo foi a máis prexu-
dicada. Os establecemen-
tos lugueses matricularon 
un 17,5 por cento menos 
respecto a 2009. A caída 
na Coruña foi do 13,1%; en 
Ourense, dun 11,2% e en 
Pontevedra, dun 10,7%. En 
números absolutos: na Co-
ruña vendéronse 22.225 
coches; en Pontevedra, 
16.009; en Lugo, 6.023 e en 
Ourense, 5.996.

O mercado español 
tampouco viviu un 2010 

para botar foguetes. Des-
pois da histórica baixada 
de matriculacións en 2009, 
os concesionarios espa-
ñois conseguiron recuperar 
no exercicio pasado parte 
do perdido un ano antes: 
en concreto, un 3,1%. No 
conxunto de España, ven-
déronse 982.015 vehículos 
nos últimos doce meses. 
Emporiso, só seis comuni-
dades autónomas presen-
taron cifras positivas ao 
remate de 2010. A máis be-
neficiada foi Madrid, onde 
o sector subiu un 21 por 
cento. As Illes Balears avan-
zaron un 16 por cento e as 
Canarias, un 12. No lado ne-
gativo é de salientar a caída 
dun 22 por cento de Astu-
ries. Navarra descendía un 
16 por cento e Ceuta e Me-
lilla, un 15.

Seat conseguiu desban-
car a Peugeot como a mar-
ca máis vendida en Galicia. 
En 2010, os concesionarios 
galegos de Seat matricula-
ron 5.213 coches. Unha ci-
fra algo superior aos 5.140 
de Peugeot. O pasado ano, 
a medalla de bronce foi para 
Renault, que comercializou 
4.713 vehículos.

A seguir na clasificación 
de concesionarios que máis 
venderon en 2010, queda-
ron: Citroën, con 4.445 uni-
dades; Ford, con 4.230; Vo-
lkswagen, con 4.170; Opel, 
con 2.916; Toyota, con 2.690; 
Audi, con 2.099 e Nissan, con 
1.591.

4 Sprint Motor >> Informe

2010: Caída histórica 
de vendas en Galicia

O mercado galego baixa un 12,7 por cento

As matriculacións soben un 3,1 por cento en España

� Fiscal
� Administrativo
� Mercantil

� Laboral
� Subvencións
� Familia

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

diferenzas
O pasado exercicio es-

tivo marcado de xeito cla-
ro por dous períodos ben 
diferenciados. O primei-
ro semestre do ano -coa 
vixencia dos incentivos do 
Plan 2000E- os niveis de 
matriculacións resultaron 
aceptables. Porén, a raíz 
da desaparición das axu-
das en xullo, o segundo se-
mestre rexistrou importan-
tes taxas de descensos. As 
patronais Anfac e Ganvam 
din que “a mellora da de-
manda por parte das em-
presas que alugan coches 
axudou a que 2010 rema-
tase cun saldo positivo”.

En todo caso, 2010 su-
pón o segundo ano se-
guido cuns volumes por 
debaixo do millón de unida-
des. Desde Anfac e Ganvam 
subliñan que esta situación 
se produce nun dos mello-
res intres para cambiar de 
coche. Aseguran que “o pre-
zo medio dos vehículos está 
por debaixo de xaneiro de 
2009 e o esforzo económico 
para mercar un automóbil 
é agora un cinco por cento 
menor que hai cinco anos”.

Seat, líder do mercado galego
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o secretario da asociación 
de concesionarios de 
Galicia -Saro Posse- analiza 
para SPriNt motor os 
resultados de vendas de 
2010 e as perspectivas do 
sector este ano

■ EMILIO BLAnCO | TexTo

■ AXEnCIAS | FoTo

SPRINT MOTOR: Que 
valoración fai a patronal 
galega dos resultados de 
2010?

SARO POSSE: O mer-
cado estivo moi parado en 
2010. A comezos de ano 
pensamos que o sector se 
ía recuperar no segundo 
semestre, pero non foi así. 
Agardamos que se conce-
da algunha axuda en 2011 
para que o sector se recu-
pere un pouco.

S.M.: Cales son as ra-
zóns de que as vendas 
baixasen case un trece por 
cento en Galicia?

S.P.: A falta de crédi-
tos paralizou o mercado. A 
xente deixou de mercar co-
ches polas incertezas eco-
nómicas actuais e pola falla 
de ingresos. A baixada sen-
tiuse de xeito especial nas 
zonas máis industrializadas 
como Ferrol e Vigo. Nesas 
dúas cidades produciuse 
un descenso máis esaxe-
rado. En xeral, os posibles 
compradores prefiren agar-
dar un ou dous anos máis 
porque as familias non te-
ñen liquidez e tampouco 
hai confianza nas perspec-
tivas económicas.

S.M.: Dá a impresión de 
que as axudas do Plan Re-
Móvete non deron os resul-

tados agardados para reac-
tivar o sector en Galicia.

S.P.: Nun principio, 
non. A Consellería de In-
dustria tiña parte de razón 
cando decidiu retirar estas 
achegas en agosto, ao esti-
mar oportuno que as ditas 
axudas de 700 euros che-
gasen cando máis as pre-
cisabamos os concesiona-
rios. Con todo, coido que 
non tivo un efecto de reac-
tivación do mercado. Entre 
outras cousas, porque eses 
incentivos quedaron con-
trarrestados cos dous pun-
tos de suba do IVE. Pola 
contra, si que se animou o 
sector cando as axudas se 
ampliaron a 1.200 euros en 
decembro, o que provo-
cou unha recuperación das 

vendas de case o 50 por 
cento respecto aos meses 
anteriores.

S.M.: Que lle pide a Aso-
ciación de Concesionarios 
de Galicia á Xunta este ano? 
S.P.: Non renunciamos a se-
guir pedindo subvencións 
directas que impulsen a 
compra de coches. Cremos 
que esta medida é positi-
va para axudar a manter os 
postos de traballo nos con-
cesionarios e na industria 
auxiliar que depende da 
fábrica de Citroën en Vigo. 
Emporiso, tamén estuda-
mos a opción de solicitar 
a posta en marcha doutras 
axudas indirectas. Unha de-
las é que a Xunta, a través 
do IGAPE, financie cun 1 ou 
cun 2 por cento os crédi-

tos dos coches para que os 
clientes poidan levar me-
llor o pagamento do vehí-
culo que adquiran.

S.M.: Que posibilida-
des hai de que estas pro-
postas cheguen a bo fin? 
S.P.: O conselleiro de Indus-
tria (Javier Guerra) sempre 
estivo aberto a falar destas 
medidas. Este mes de xa-
neiro sería un bo intre para 
retomar as conversas e axi-
lizar a súa posible posta en 
marcha. Isto sería decisivo 
para manter os empregos 
no noso eido e evitar pe-
ches de empresas.

S.M.: Precisamente en 
materia de emprego, como 
repercutiu a baixada de 
vendas de 2010?

S.P.: Os concesionarios 
galegos perderon entre un 
20 e un 30 por cento de 
postos de traballo en 2010. 
A crise e a caída nas ven-
das fixo que tivésemos que 
reducir custos. Amais, as 
marcas obrigáronnos a ter 
unha cantidade determina-
da de materiais e a darlles 
cursos aos mecánicos. Es-
tamos sometidos a dema-
siados gastos que non po-
demos cubrir coas vendas. 
De feito, un concesionario 
de tamaño medio en Gali-
cia acumulou o ano pasado 
baixadas de matriculacións 
de entre un 30 e un 50 por 
cento.

S.M.: Cales son as previ-
sións para este 2011?

S.P.: Sendo un pouco 
optimistas, contamos con 
vender o mesmo que en 
2010. Sendo pesimistas, 
podemos ter unha baixada 
dun 20 por cento.

5Entrevista << Sprint Motor

”Os concesionarios galegos 
perderon entre un 20 e un 30 por 

cento de empregos en 2010”

Saro Posse, secretario da Asociación de Concesionarios de Galicia

”Pedimos que o IGAPE financie 1 ou 2 puntos dos créditos novos para mercar coches”
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Ao abeiro da Xeración 
2011 de Renault, unha liña 
estratéxica do novo ano que 
comeza, a xeración Kangoo 
vén de ser obxecto dunha 
fonda renovación a tódo-
los niveis. O obxectivo da 
casa francesa é o de achegar 
unha oferta o máis satisfac-
toria posible, de xeito que a 
gama Kangoo sexa máis rica, 
contemporánea e compac-
ta, ao tempo que mantén un 
prezo accesible. 

A gama presenta novi-
dades internas e externas (3 
cores novas a sumar ás sete 

que xa existen) en tódalas 
súas versións: Profesional, 
Expression e Dynamique All 
Road. Entre os elementos in-
cluídos na evolución cómpre 
salientar: aire acondiciona-
do, eleva xanelas dianteiros 
eléctricos, radio CD MP3 con 
Bluetooth integrado (de se-
rie dende as versións Profe-
sional), parachoques diantei-
ro e traseiro a xogo coa cor 
da carrozaría, computador 
de a bordo, volante de coiro, 
barras de teito innovadoras 
e lamias de aluminio de 16 
polgadas (Dynamique). Polo 

que atinxe aos motores, dicir 
que dispón xa de versións de 
gasolina e diésel, aparecen-
do o motor 1,6 16 V 105 cv 
en tódolos equipamentos. 

O motor diésel 1,5 dCi 
atópase dispoñible en tres 
niveis de potencia: 75 cv en 
Profesional, 90 en tódo-
los equipamentos e 
110 en Expres-
sion e Dynami-
que All Road. 
A gama Kan-
goo comer-
cializarase a 
partir de fe-

breiro. En España, a Xeración 
2011 ofrécese con aire acon-
dicionado e radio CD MP3 
con Bluetooth de serie a par-
tir de 17.465 euros.

Renault Kangoo 2011: evolución a maiores

6 Sprint Motor >> Mercado

“os dS3 son só a punta 
do iceberg do cambio 
que está a experimentar 
Citroën desde hai uns anos”. 

Así se manifestaba Alfre-
do Vila -director xeral de Au-
tomóbiles Citroën España- 
nun encontro coa prensa. O 
directivo de Citroën refería-
se deste xeito ao “profundo” 
cambio de imaxe da marca 
e engadía que, en 2010, se 
tiña superado con éxito o 
lanzamento da gama distin-
tiva -co DS3- caracterizado 
pola súa creatividade, es-
tilo, calidade e deseño. Se-
gundo un estudo realizado 
para a casa francesa, a maio-
ría dos 55.000 compradores 
europeos que adquiriron o 
devandito modelo son lec-
tores de prensa, usuarios 
da Internet, teñen arredor 

de 35 anos e son de clase 
media-alta. “2011 vai ser o 
ano do DS -subliñaba o exe-
cutivo- pois de certo, neste 
tempo, chegarán ao merca-
do o DS4 e o DS5”.

Vila salientou que Ci-
troën é “unha marca euro-
pea de calidade (Créative 
Technologie), da que pre-
cisamente os seus mode-
los made in Galicia -o Pi-
casso e o Berlingo- son os 
que maior éxito posúen”. 
Amais, os Citroën C5 e C4 
achegan “unha calidade á 
altura dos mellores”.

O directivo de Citroën 
lembrou as previsións 
para 2011 xa anuncia-
das polo sector, estas fa-
lan de 900.000 unidades 
no mercado de turismos 
e 100.000 no de vehícu-
los comerciais. Neste con-

texto, o obxectivo da mar-
ca será “facer unha política 
comercial coherente con 
este nivel de mercado e 
cos nosos novos produtos, 
tentando apoiar aos no-
sos concesionarios do me-
llor xeito posible”, afirma-
ba Vila. Dende o seu punto 
de vista “se facemos o que 
debemos, poderemos ce-
lebrar a continuidade da 
nosa posición de liderado”. 

Tamén explicou que o 
escenario español tamén 
presenta trazos positivos. 
Insistiu en que “rematou o 
tempo de chorar”, é o intre 
de “ver o vaso medio cheo”. 
Neste senso, aproveitou 
para traer á memoria o feito 
de que existe unha bolsa de 
aforro “inusitada” (arredor 
dun 17%), “mentres que hai 
tres anos estaba preto dun 
10%”. Asemade, afirmou 
que “hai máis xente con tra-
ballo”. No ano 2000, cando 
había uns 14 millóns de tra-
balladores, matriculáronse 

un millón e medio de co-
ches. “Hoxe, hai 19 millóns 
de traballadores no noso 
país e o mercado non che-
ga ao millón de coches ma-
triculados”. Alén disto, des-
tacou que os coches “están 
máis baratos do que xa es-
tiveron e van estar nunca”, 
cunha evolución sete pun-
tos inferior á do IPC nos úl-
timos tres anos.

Segundo afirmou o 
Vila, en moitos casos “é 
máis o pesimismo que a 
realidade de cadaquén, o 
que estanca a economía” 
e, desta maneira, apelou 
ao preciso labor dos me-
dios de comunicación para 
contrarrestar este senti-
mento. Ao seu parecer “en 
canto a confianza dos con-
sumidores se restaure e os 
bancos abran as liñas de 
crédito, o mercado recupe-
rarase axiña para moverse 
nunha contorna razoable 
de arredor de 130.000 tu-
rismos”.

“Os DS3 son a 
punta do iceberg do 
cambio de Citroën”

Alfredo Vila -director xeral de Automóbiles Citroën Es-
paña- descúbrelle á prensa os plans que a marca fran-
cesa ten para este 2011. O directivo de Citroën reforza 

a posición de liderado da casa e engade que os tempos 
de chorar fican atrás. Un profundo cambio de imaxe, 

unha forte aposta polo DS e a sempre presente seguri-
dade de ser marca europea de calidade, son algúns dos 
aspectos que se trataron na cita con Alfredo Vila e dos 

que daremos conta de seguida.

alfredo vila, director xeral de citroën españa
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Chevrolet quixo estar 
-do 10 ao 23 de xaneiro 
de 2011- en Detroit, pois 
alí tiña lugar o Salón In-
ternacional do Automó-
bil de América do Nor-
te (NAIAS), encontro que 
a marca aproveitou para 

amosar o seu novo mode-
lo, o Sonic 2012 (coñecido 
como Aveo 2012 fóra de 
América). A casa america-
na -pertencente a General 
Motors- deseñou ao Sonic 
(ou Aveo) con dúas faces 
ben diferentes, dúas carro-

zarías que marcan estilo: 
unha sedán de catro por-
tas cun perfil notchback 
que arrecende a gama su-
perior e unha carrozaría 
deportiva de cinco portas 
con feitura compacta de 
caixa dobre con liñas agre-
sivas descendentes.

No interior do Aveo ato-
pamos numerosos detalles 
dignos de citar, entre eles: 
un tacómetro analóxico 
nunha pantalla LCD asimé-
trica ou o control de cam-
bio automático con deseño 
de “cabeza de cobra” (cam-
bio manual cromado), etc.

O Chevrolet Aveo 2012 
(Sonic en América) chegará 
ao mercado europeo a me-
diados de verán de 2011.

De pensarmos nunha 
moto, a idea inconsciente de 
liberdade, paixón pola velo-
cidade ou aventura fará acto 
de presenza... só abonda 
con imaxinar aos dous pro-
tagonistas de Easy Rider na-
quel filme de finais dos 60, 
dous “xinetes” percorrendo 
EE.UU. a lombos dunha Har-
ley co único propósito de se-
ren libres.

Pois ben, no caso que nos 
ocupa os feitos non son froi-
to do cinema, falamos da fir-
ma CR&S (Cafe Racers & Su-
perbikes), unha casa italiana 
fundada en 1992 por un gru-
po de apaixonados das mo-
tos. Roberto Crepaldi, Giovan-
ni Cabassi e Giorgio Sarti son 
os autores desta idea que na-
cía coa vontade de impulsar 
as motos deportivas dos anos 
60-70 e, indo alén, creando a 
moto personalizada, inventa-
da polo cliente.

A novidade que nos che-
ga da firma de Cusago (loca-

lidade de Milán), é a estrea 
dun modelo: a DUU, que sig-
nifica “dous” no dialecto mi-
lanés. Cun peso de 245 kg e 
un combustible de 15 litros, 
a DUU combina o mellor da 
cultura motociclística euro-
pea e a americana cun mo-
tor made in S&S de 95 cv. En-
gadir que esta naked é quen 
de levar a dous pasaxeiros e 
acada máis de 200 km/h. Por 
último, adiantamos algúns 
dos aspectos técnicos máis 
salientables da DUU: basti-
dor e basculante de aceiro 
inoxidable, suspensión dian-
teira con horquilla telescópi-
ca invertida con barras de 48 
mm e un percorrido de 120 
mm, mono amortecedor hi-
dráulico traseiro de progre-
sividade variable, dobre freo 
dianteiro de disco lobulado 
flotante de 320 mm con pin-
zas radiais de 4 pistóns (Br-
embo), disco sinxelo traseiro 
de 260 mm con pinza flotan-
te de 2 pistóns.

Kia vén de adiantar as 
primeiras imaxes oficiais 
da nova gama do seu mo-
delo Picanto. Logo de su-
frir unha viraxe, o Picanto 
medra tanto en lonxitude 
coma na distancia entre 
eixos outorgándolle -se-
gundo a opinión do xefe 
de deseño da marca surco-
reana, Peter Schreyer- un 
maior asentamento.

O novo Picanto chega-
rá aos concesionarios eu-

ropeos cunha carrozaría de 
5 portas e unha novidade 
máis deportiva de tres. No 
caso dos motores, este Kia 
contará con 4 novas opcións 
a elixir de 1.0 e 1.2 litros cun-
has emisións de CO2 líderes 
dentro dos da súa clase. En-
gadir que, segundo o mer-
cado, achegarase tamén 
unha motorización para gas 
licuado. O Picanto 2011 es-
tará nos concesionarios es-
pañois a partir de maio.

7Novas << Sprint Motor

Aveo 2012, as dúas caras da moeda Chevrolet

❱❱ o sector do automóbil considera que 
o vehículo eléctrico non será accesible 
para a maioría de usuarios, como mí-
nimo, ata dentro de cinco anos. Case 
nove de cada dez fabricantes de auto-
móbiles executan importantes inves-
timentos neste campo.

❱❱ Suzuki Motor investirá 185 millóns de 
euros no novo propulsor para toda a 
súa gama de minivehículos e compe-
tirá co baixo consumo de híbridos e 
compactos. Prevese que o novo mo-
tor de 600 cc da marca teña unha efi-
ciencia de 27 km por litro.

❱❱ Saab converteuse na primeira marca 
que tramita no noso país a ficha téc-
nica dixital. O Ministerio de Indus-
tria, Turismo e Comercio outorgou 
á marca sueca os 500 primeiros ex-
pedientes con este novo formato. 
Un Saab 9-5 2.0TiD de 160 cv foi o 
primeiro vehículo en contar con este 
novo formato.

❱❱ Ford logrou un récord ao instalar o seu 
sistema de conectividad Ford SYnC en 
máis de tres millóns de automóbiles 
en norteamérica, informou a compa-
ñía, que sinalou que este dispositivo 
se empezou a utilizar a finais de 2007.

❱❱ O Instituto Tecnolóxico de Aragón (ITA) 
deseñará un coche eléctrico e partici-
pará como socio no proxecto “Green-
Car Eco-Design”, que comezará a 
executarse este mes de xaneiro. Esta 
iniciativa obtivo unha axuda FEDER 
de case un millón de euros.

BreVeS

Imaxina a túa moto: DUU

Nova familia Picanto
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O xerente co concesio-
nario oficial Piaggio Vespa 
Gilera en Santiago de Com-
postela, José Arufe, fixo en-
trega das documentacións 
de 20 motocicletas desti-
nadas aos corpos de policía 
local de Galicia. O acto tivo 
lugar o pasado 3 de xanei-
ro no recinto da Academia 
Galega de Seguridade Pú-
blica, na Estrada.

Unha excelente iniciati-
va da Xunta de Galicia que 
fomenta o uso da motoci-
cleta polas súas vantaxes 
de mobilidade e efectivida-
de no ámbito do tráfico ur-
bano e interurbano. Outros 
aspectos a ter en conta son 
o seu reducido consumo 
e un mantemento sinxelo. 
Á entrega estivo presidi-
da polo Conselleiro de Pre-
sidencia, Administración 
Pública e Xustiza, Alfonso 
Rueda.

Esta motocicleta está 
considerada unha das máis 
completas e seguras do 
mercado, o seu rendemen-
to esta moi mellorado gra-
zas a inxección electrónica. 
Ten un propulsor monoci-
líndrico de 4 tempos que 

cubica 300 centímetros cú-
bicos. O seu cambio auto-
mático e a súa transmisión 
por correa fan que teña 
unha condución especial-
mente suave. A Piaggio X7 
300 i.e. ten freos de disco 
diante e detrás.

8 Sprint Motor >> Novas

A marca Buick (fundada en 
1903 e pertencente a General 
Motors), asistía -do 10 ao 23 de 
xaneiro de 2011- ao Salón In-
ternacional do Automóbil de 
América do Norte (NAIAS) co 
gallo de amosar ao seu novo 
modelo de luxo: o Verán 2012.

A estrea, que tiña lugar 
na cidade de Michigan (De-
troit), deixou ver o último 
pulo da marca americana, 
un vehículo que continúa a 
traxectoria comezada polos 
modelos Enclave, LaCrosse 
e Regal.

O Verán 2012 é sinónimo 
de grandeza e tecnoloxía, así 
o demostran os seus 10 air-
bags de serie, o volante tér-
mico (opcional) ou o sistema 
de radio de última xeración 
con conectividade OnStar.

En canto ao motor, este 
Buick vén equipado cun pro-
pulsor Ecotec 2.4 l de 179 
cv asociado a unha caixa de 
cambios automática de seis 
velocidades, sendo quen de 
acelerar de 0 a 100 km/h en 
8 segundos cun consumo de 
arredor de 7,5 litros cada 100 
km. Engadir que, nun futu-
ro, se agarda un motor turbo 
2.0 l.

❱❱ Honda iniciou a comercialización no 
mercado español do seu modelo 
“naked” CB1000R, que experimen-
tou unha actualización do seu des-
eño despois de levar catro anos á 
venda. Os prezos van dende 10.999 
euros da versión máis básica aos 
11.899 da CB1000R con ABS.

❱❱ daihatsu ten previsto comercializar 
este ano un novo modelo de mi-
nivehículo cun rendemento de 30 
quilómetros por litro. Dahiatsu de-
cidiu optimizar os seus modelos de 
gasolina ante os elevados prezos de 
fabricación dos minivehículos eléc-
tricos.

❱❱ Mazda chamou a revisión 186 unidades 
do seu modelo Mazda5 no mercado 
nacional, con motivo dun eventual 
defecto na bomba de combustible. 

BreVeS

Verán 2012, o fastuoso de Buick

Unha empresa de Santiago motoriza 
á policía de varios concellos

Terremoto entregou 20 Piaggio X7 300

equipamento
Dous focos de brillos 

leds dianteiros estrobos-
cópicos e un mastro tra-
seiro de leds estroboscó-

picos de cor azul, 
en ambos casos 
leva luz de crucei-
ro. Equipo de sinali-
zación acústico con 
sirena multitonal, 
fonte de alimenta-
ción, toma de co-
rrente de 12 v para 
recarga de baterías 
ou alimentación de 
aparato electróni-
co (GPS, teléfono, 
radio, etc.). Maleta 
traseira de carga de 
26 litros.

Linterna de 
grande alcance con 

cargador incorporado na 
motocicleta e cono de si-
nalización adaptable a 
linterna. Instalación de 
equipamento policial con 
sistema can-bus total-
mente independente do 
resto do sistema eléctrico 
da motocicleta.

Modelo: Piaggio X7 300 i.e.
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a gama Skoda Yeti 
achega melloras 
dende tódolos 
puntos de vista, 
mesmo dende o 
respecto polo medio 
ambiente. 

De feito, a nova 
familia de todote-
rreos incorpora a úl-
tima tecnoloxía con 
motores de baixos 
consumos, baixas 
emisións e tracción 

4x4 co sistema Hal-
dex de cuarta xera-
ción. Amais disto, re-
nóvase ao cen por 
cen en canto a niveis 
de equipamento e 
prezos. O obxectivo 
de Skoda é come-
zar o novo ano pi-
sando forte, mello-
rando a dita gama 
para salientar a súa 
versatilidade, a súa 
modernidade (con 
maiores equipos de 

serie nos acabados 
Ambition e Experien-
ce) e os baixos con-
sumos. No que se 
refire á versión Am-
bition, buscouse 
acentuar a comodi-
dade do condutor e 
a do resto dos ocu-
pantes, melloras que 
inclúen (entre outras 
cousas) a achega 
dun volante multi-
función con control 
de radio e teléfono, 

preinstalación de 
teléfono GSM II con 
Bluetooth ou sis-
temas de axuda na 
condución como o 
Light Assistant (con 
función de ilumi-
nación de día) ou o 
sensor de chuvia. 

No acabado Ex-
perience, amais das 
ditas melloras que 
tamén se inclúen, 
cómpre engadir: o 
subministro de fa-
ros Bi-Xenon autodi-
reccionais con lava-
faros, os asentos en 
coiro, os sensores de 
aparcamento dian-
teiros e traseiros ou 
o sistema de nave-
gación Amundsen 
con pantalla táctil 
de cinco polgadas. 
Os prezos do Skoda 
Yeti oscilarían entre 
os 18.860 euros do 
modelo 1.2 TSI 105 
cv Active e os 30.920 
euros do Yeti 2.0 TDI 
CR 170 cv 4x4 Expe-
rience.

Skoda Yeti, 
máis e mellor

Nova xeración 
do Kia Rio

Acaban de coñecerse 
os primeiros debuxos ofi-
ciais da nova xeración do 
Kia Rio. Máis longo, máis 
baixo e máis ancho co 
actual Rio, o novo mode-
lo do segmento B vai di-
rixido a un público máis 
progresista, usuarios em-
prendedores nunha ida-
de comprendida entre os 
25 e os 49 anos.

O novo Rio fará o seu 
debut no vindeiro Salón 
de Xenebra que empeza 
o 1 de marzo. En 2010 o 
actual Kia Rio foi o tercei-
ro vehículo máis vendido 
da marca en mercados in-
ternacionais, con máis de 
205.000 unidades.
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Novo 
SsangYong 
Korando

■ LUIS RIVERO DE AGUILAR | TexTo

■ M. FERnÁnDEZ ZAnCA | FoTos

Non hai nada máis sa-
tisfactorio que sen-
tirse peregrino por 
unhas horas e go-

zar, malia o frío e a neve, dun-
has vistas espectaculares que 
nunca esgotarán ao viaxeiro. E, 
máis a gusto aínda, nos atopa-
remos se a “penitencia” consis-
te nunha cómoda viaxe a bor-

do dun todoterreo moderno 
de deseño italiano. Desta volta, 
o exercicio de estilo leva a sina-
tura de Giorgetto Giugaro, dan-
do como resultado un vehículo 
ao gusto do carácter europeo e 
cun elevado nivel de calidade 
visual percibida.

A nova saltou a finais de 
agosto. O fabricante de au-

tomóbiles indio Mahindra e 
o coreano SsangYong tiñan 
chegado a un acordo de com-
pra. Nese intre, Mahindra des-
embolsaba o 5% do prezo to-
tal de adquisición, deixando 
para máis tarde a sinatura do 
contrato definitivo. A partir 
de aí, SsangYong Motor Com-
pany continuou melloran-

do resultados, cun incremen-
to de vendas a nivel mundial 
do 760% (reducindo a súa 
débeda) e coa posta en mar-
cha dun plan de acción que 
abranguía o desenvolvemen-
to de cinco novos modelos no 
prazo de cinco anos. O primei-
ro destes prototipos xa está 
aquí: a cuarta xeración do Ko-

Un auténtico peregrino

ideal para o traballo e para o lecer
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Na parte exterior atopá-
monos con grandes grellas 
para a entrada de ar, lamias 
que rechaman a atención, 
un aspecto deportivo rexo 
e musculoso, de cintura alta, 
espellos retrovisores con ilu-
minación inserida e un am-
plo portón traseiro con liñas 
redondeadas. Unha vez den-
tro, o habitáculo é abondo 
para 5 persoas (que irán moi 
cómodas), con espazo folga-
do para as pernas, unha boa 
visibilidade e un maleteiro 
cunha capacidade de 480 li-
tros, que pode aumentar até 
os 1.300 litros no caso de en-
cartar os asentos posterio-
res. Así poderemos viaxar 
coa familia en calquera cir-
cunstancia e sen maiores 
problemas.

O Korando mide 4,41 
metros (10 cm máis que o 
Dacia Duster e un chisco me-
nos que o Kia Sportage) e 
conta cun ángulo de ataque 
de 22,8º, un ángulo de saída 
de 28,2º e un ángulo de ven-
to de 18,5º; sendo a distan-
cia ao chan de 18 cm.

rando, con chasis monocas-
co e un novo motor diésel de 
175 cv de potencia. Esta única 
versión de dous litros diésel é 
a primeira dunha gama máis 
completa que irá aparecendo 
de xeito progresivo no merca-
do español.

A unidade probada -ce-
dida polo concesionario 

GRUPO FERNÁNDEZ (Po-
lígono de Costa Vella, San-
tiago de Compostela)- com-
portouse como un auténtico 
SUV, o automóbil todoterreo 
ideal para pistas asfaltadas e 
camiños rurais. Perfecto para 
gozalo os sete días da sema-
na, óptimo para o traballo e 
o lecer.

Exterior, interior  
e dimensións

11Proba << Sprint Motor

Agora que finalizou 
o Ano Santo, o novo 
Korando atreveuse 

a facer -sen apuros- o 
Camiño de Santiago. O 

SsangYong escolleu 
un treito abraiante e 

fermoso, o que parte 
de Molinaseca (pobo 
preto de Ponferrada 
que xa existía a 
finais do século 
XI, salientable 
pola súa ponte 
romana e polas 
casas adobiadas de 
escudos e flores), 
até Santiago de 
Compostela. 

o maleteiro ten 
unha capacidade de 

480 litros

o novo Korando atreveuse a facer, 
sen apuros, un treito do camiño 

de Santiago
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O apartado mecáni-
co chama a atención polo 
novo motor e-XDi200 de 2 
litros turbo diésel Common 
Rail que desenvolve 175 cv 
a 4.000 rpm. Esta potencia 
sitúase por enriba da media 
no segmento, cun consumo 
medio razoable de 6 litros 
por cada 100 quilómetros. 
Para pasar de 0 a 100 km/h 
tan só precisamos 10 segun-
dos e isto é de agradecer, so-
bre todo á hora de efectuar 
adiantamentos.

A caixa manual de se-
rie ten seis velocidades, 

sendo isto de grande axu-
da se pensamos no aforro 
de combustible, indispen-
sable hoxe en día (xa que, 
como é sabido, o litro de 
gasóleo achégase de xei-
to perigoso aos 1,5 euros). 
Emporiso, pódese elixir 

unha caixa de 
cambios au-
tomática de 
6 velocida-
des con ma-
nexo secuen-
cial na panca 
e pulsadores 
no volan-
te para subir 
ou baixar de 
marcha.

O novo SsangYong Ko-
rando presenta dúas op-
cións a escoller en canto á 
tracción dianteira: a 2WD 
ou a AWD de tipo 4x4 co-
nectable de xeito automá-
tico. Esta última versión 
equipa un sistema de trac-
ción 4x4 que, en condi-
cións normais, actúa man-
dando o 100% da tracción 
ao eixo dianteiro. Se apa-
recen perdas de tracción, 
o mecanismo de maneira 
automática enviará par e 
xiro ao eixo traseiro, con-
verténdose nun 4x4. Para 

situacións de baixa adhe-
rencia equipa un bloqueo 
de diferencial central para 
velocidades de uso de até 
40 km/h. Co diferencial 
central bloqueado, o dis-
positivo de tracción re-
parte o par entre os eixos 
dianteiro e traseiro nun 
50:50. 

Cómpre salientar a 
achega da dirección asis-
tida eléctrica EPS, im-
prescindible para reducir 
o consumo, cunha xes-
tión activa da dureza da 
dirección que permite un 
maior agrado na condu-
ción.

O SsangYong Korando 
preséntase en dous aca-
bados: Premium e Limited. 
O primeiro é moi comple-
to e conta, entre outros 
elementos, con: ar acon-
dicionado, computador 
de a bordo, volante mul-
tifunción en coiro, con-
trol de velocidade, cris-
tais tinxidos, radio-cd con 
MP3 e USB, Bluetooth, re-
trovisores exteriores eléc-
tricos térmicos con inter-
mitentes led inseridos, 
lamias de aliaxe de 17 
polgadas, faros antinéboa 
dianteiros, 6 airbags, do-
bre saída de escape cro-
mada, alarma antirroubo, 

luces diúrnas... Alén dis-
to, o Korando Premium 
posúe multitude de siste-
mas de seguridade de se-
rie como: ABS+EBD, ESP 
(Programa Electrónico de 
Estabilidade), ARP (Siste-
ma Activo Antienvorque), 
BAS (Sistema de Asisten-
cia á Freada), HSA (Axuda 

de Arrinque en Penden-
tes), etc.

O acabado Limited en-
gade, amais: lamias de 18 
polgadas, climatizador, 
raís no teito, asentos de 
coiro con calefacción (moi 
útiles no inverno), axuda 
ao aparcamento e retrovi-
sores abatibles.

Motorización

Tracción

Acabados
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PreZoS
O novo SsangYong Ko-

rando atópase xa á venda en 
todos os concesionarios de 
Galicia cos seguintes prezos 
(con promoción incluída):

a salientar
» Aspecto
» Novo motor
» Excelente relación calida-

de/prezo/equipamento
» Consumos razoables

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

Diésel
Korando D20T Premium 4x2 22.900 €
Korando D20T Limited 4x2 24.900 €
Korando D20T Premium 4x4 25.400 €
Korando D20T Limited 4x4 27.400 €
Korando D20T Limited Aut. 4X4 29.400 €

SsangYong coido 
moito os materiais 

e o deseño do 
salpicadeiro
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[2008]Felipe Massa era campión do mundo 38’907 segundos an-
tes de Lewis Hamilton atravesar a última meta. As publi-

cacións do gremio deron conta da ocasión tirada por BMW, da condución 
extrema do novo ídolo británico e do regulamento rachador do 2009, men-
tres a crónica social aireaba o “affaire Mosley”.

A gran montaxe do espectáculo deixou escapar a apá-
tica cita de Indianapolis en troques de circuítos sen tradi-
ción ningunha pero con abondo carto fresco: Valencia e Sin-
gapur. Tratábase de trazados urbanos non permanentes que 
comprometían os estándares de seguridade que tantos anos 
e vidas custou atinguir. Pero como o sentido de todo o que 
rodea a fórmula 1 é buscar os límites, Ecclestone non parou 
ata que chantou a súa caravana no agosto mediterráneo e na 
noite hipnotizante do maior centro financeiro e comercial do 
Extremo oriente.

A F1 saltou ás páxinas de información xeral. Jean-Ma-
rie Balestre, home forte da fórmula 1 nos anos oitenta, pa-
sou á historia ós 86 anos. Bernie Ecclestone e Ron Dennis 
descasáronse das súas respectivas, Slavica e Lisa. E Flavio 
Briatore caeu na rede. O galopín e eterno galán de 58 anos 
emparentou con Elisabetta Gregoraci, miss Italia como non 
podía se doutra maneira. Así e todo, no mundo impactaron 
máis unhas fotografías extraídas dun vídeo in fraganti de 
Max Mosley. O ergueito e impertérrito presidente da FIA 
aparecía no medio dunha orxía sadomasoquista ambientada 
en escenas nazis.

Coleccionable 

A Fórmula 1
2008

A 800 metros da meta

Agardábanse solucións 
técnicas pouco innovado-
ras, tendo en conta o lixei-
ros retoques no regulamen-
to. Aínda encima, a caixa 
electrónica ECU veu su-
marse ó monopolio dos 
pneumáticos como casti-

go á diversidade. O depar-
tamento de compoñentes 
electrónicos de McLaren 
fornece desde entón unha 
Electronic Control Unit 
idéntica para todos os mo-
noprazas, onde se procesan 
sistemas como a xestión do 

motor, o cambio, o diferen-
cial, o sistema de radioco-
municación etc. Certo inte-
rese espertábao a abolición 
do control de tracción, o 
que por lóxica penalizaría 
as electrónicas fortemente 
evolucionadas dos grandes 
equipos e en consecuencia 
revelaría o tento dos pilo-
tos mellor dotados tecnica-
mente.

Para establecer dife-
rencias, pouco máis que-
daba que a parcela aerodi-
námica. Os departamentos 
de deseño combateron as 
limitacións de creativida-
de con máis mal gusto que 
eficacia. O crédito dos es-
tudios de Woking trans-
mitiu os seus criterios 

aerodinámicos á compe-
tencia baixo forma de ale-
rón ponte. Desde Red Bull, 
Adrian Newey puxo de 
moda o campó con forma 
da aleta de tiburón, émulo 
do Ferrari 312 B2 do ano 
1972. O Honda ecoloxis-
ta de Ross Brawn obrigou 
o resto a probar o rende-
mento das orelleiras dum-
bo. Ferrari combateu o 
aire con tapacubos noxen-
tos, impropios dun Ferrari. 
Pero a man de todo fóise-
lle a BMW, plantexando un 
F1.08 tuneado ata tal ex-
tremo que raro era o día en 
que non lle plantaran mi-
nialeróns, vultos, winglets, 
cornos, boomerangs e toda 
caste de champiñóns.

Aeroestilismo
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CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 Scuderia Ferrari F2008 Ferrari Räikkönen / Massa Shell
2 McLaren Mercedes MP4/23 Mercedes Hamilton / Kovalainen Vodafone
3 BMW Sauber F1.08 BMW Kubica / Heidfeld Petronas

PILOTO AUS MAL BAH ESP TUR MON CAN FRA GBR GER HUN EUR BEL ITA SIN XAP CHI BRA TOTAL
1 Lewis Hamilton 10 P 4 - 6 8 10 - P - 10 10 P 4 P 8 6 P 2 6 - P 10 P 4 98
2 Felipe Massa - - P 10 8 10 P 6 P 4 10 - 6 - 10 P 10 3 - P 2 8 10 P 97
3 Kimi Räikkönen 1 10 8 10 P 6 - - 8 P 5 3 6 - - - - 6 6 6 75
4 Robert Kubica - 8 6 P 5 5 8 10 4 - 2 1 6 3 6 - 8 3 - 75
5 Fernando Alonso 5 1 - - 3 - - 1 3 - 5 - 5 5 10 10 5 8 61

Interlagos esperou por Ha-
milton e Massa, 94 - 87. Para 
máis intriga, os chuvascos pri-
maverais de San Paulo relega-
ron o McLaren a posicións que 
lle arrebataban o título. Felipe 
cumpriu cos compatriotas ven-
cendo a carreira e saboreando o 
campionato mentres o outro pe-
lexaba contra Vettel e Glock para 
situarse malamente en quinta po-
sición a menos de un quilómetro 
do final.

Canadá supuxo unha in-
flexión no campionato. Tras sete 
probas disputadas, Hamilton 38, 
Massa 38 e Räikkönen 35 man-

tiñan o pulso á conta de vitorias e 
abandonos a partes iguais. Mon-
treal destapou a Robert Kubica 
da camuflaxe a que estaba some-
tido nunha BMW calculada para 
non ganar no 2008. Mario Theis-
sen: “Queriamos sumar puntos 
a primeira temporada, facer un 
podio na segunda, ganar a nosa 
primeira carreira na terceira e loi-
tar polo campionato mundial no 
2009”. O polaco venceu no mes-
mo circuíto do que saíra vivo de 
milagre un ano antes, e situouse 
de primeiro na táboa con 42 pun-
tos, e subindo. Pero o cuadricu-
larismo alemán condenou ó po-
bre de Robert: “Cando eu era o 
líder do campionato axudaron a 
Heidfeld para compensar o seu 
déficit en lugar de concentráren-

se en min. En Italia hai un refrán 
que di que as cousas chéganlle 
a quen as espera”. O cómico de 
Montreal produciuse na embes-
tida de Lewis a Kimi no semáfo-
ro dos boxes.

A segunda xeira do mun-
dial deu bastante de si. Aínda 
que non repercutira no campio-
nato, reivindicáronse por un día 
Barrichello, Kovalainen, Vet-
tel e Alonso. Rubens Barriche-
llo remontou en Silverstone do 
16º ó 3º, maxistralmente ‘con-
ducido’ desde o muro por Ross 
Brawn. Heikki Kovalainen des-
virgouse en Hungaroring por 
rotura de motor no último mo-
mento do Ferrari de Massa. Se-
bastian Vettel petou na mesa en 
Monza cun humilde Toro Rosso, 

antigo Minardi e segunda marca 
de Red Bull, aproveitándose do 
factor auga e de que os talentos 
se anuncian de lonxe. Fernando 
Alonso impuxo o seu Renault 
en Singapur e Suzuka. O R28 
empezaba a furrular e o asturia-
no aproveitou unha casualidade 
moi casual na noite singapuresa 
para volver saborear o champaña 
co himno de fondo. Nesa mesma 
corrida o desgraciado de Felipe 
Massa sae de recargar coa man-
gueira enganchada, para esper-
pento de Ferrari, e bota a perder 
unha carreira que tiña no peto. 
Pasado o tempo, saltou á luz o 
escándalo armado entre Briato-
re, Symonds e Piquet en favor de 
Alonso, pero a Massa non lle va-
leu de nada reclamar.

BMW non ten 
previsto ganar

Lewis Hamilton é un sím-
bolo. Representa a unha especie 
de pobo. Nin Lewis nin o seu 
pai Anthony o calcularon así, 
pero cadroulle. Igual ca Tiger 
Woods, filtrouse nun deporte 
elitista, secularmente territorio 
de brancos, sen pedir perdón nin 
baixar a cabeza. Abóndalle co 
talento que leva dentro da pel.

En sintonía con outros de-
portistas destes tempos, o pe-
queno Lewis ameceulle ó título 
de campión do mundo o récord 
de xuventude. Ó pícaro xa lle 
medraba o bigote, pero o pro-
teccionismo de mamá Dennis 
e papá Anthony cangoulle unha 
imaxe de neno consentido. O 
mellor do produto Hamilton 
é un talento descomunal para 

correr nos coches, pero máta-
no algo as formas. Dentro do 
coche compite con tanto xenio 
que en ocasións roza compor-
tamentos pouco éticos. Sendo 
compañeiro de Fernando Alon-
so no seu primeiro ano na F1, 
sacou a lingua a pacer en Mó-
naco-07 e acabouna de rema-
tar na Q3 de Hungría-07, sobre 
tratos de favor do daquela bi-
campión. Por non medirse lé-
vanlle caído sancións anti-fair 
play por un tubo e vai camiño 
de converterse en sospeitoso 
habitual.

O condenado é rápido que 
o come o demo. Sobreviviu ó 
inferno de Silverstone choven-
do mentres Massa daba cla-
ses de ballet. En Hockenheim 

Lewis forza ó máximo para re-
solver un inoportuno safety-car. 
As tres últimas voltas de Spa-
Francorchamps man a man 
contra Kimi Räikkönen queda-
ron gravadas na memoria como 
documento para a posteridade, 
á altura do Dijon-79 entre Vi-
lleneuve e Arnoux. En Mon-
za destapouse o kamikaze que 
leva dentro cunha actuación 
soberbia con 9 adiantamentos 
propios de youtube e instinto 
para endereitar chicanes en piso 
mollado. En Interlagos puido 
menos a condución, pero puxo 
ganas de ganar ata o último sus-
piro, e salvouno de perder o 
campionato contra Felipe Mas-
sa. O seu primeiro título mun-
dial sachouno ben sachado.

Non vai de nada. Lewis 
é así el. Pero representa eco-
loxía, dereitos civís, igualdade 
de oportunidades, imaxe en pú-
blico, produto de mercado. No 
seu é un obama.

Barack Hamilton

En Monza 
destapouse 
o kamikaze 

que leva dentro cunha 
actuación soberbia 

con 9 adiantamentos 
propios de youtube e 

instinto para enderei-
tar chicanes en piso 

mollado
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“É incomprensible que os enxeñeiros de equipos que son 
campións do mundo como Ferrari, McLaren ou Renault se 
equivocaran e tomaran un camiño oposto ó do regulamento. 
Non me entra na cabeza”, acusou Flavio Briatore. Nun arreón, 
Jenson Button suma 61 de 65 posibles nas sete primeiras co-
rridas, explicable tecnicamente por levar montado nos baixos 
do Brawn-Mercedes BGP 001 un difusor de dobre efecto. Va-
léndose deste enxeñoso mecanismo, Ross Brawn anulou dunha 
brochada as forzas dos seus adversarios sen necesidade de ape-
lar case ó seu forte, que é a estratexia. O inglés de Frome rema-
tou o traballiño facendo un carreirón en Interlagos.

As sorprendentes prestacións estaban agachadas debaixo 
da estética dragster dos novos monoprazas, consecuencia do 
paquete de medidas normativas a prol de igualar a compe-
tencia, conter o gasto e favorecer os adiantamentos na pis-
ta. A simple vista recuperouse o pneumático liso e as carro-
cerías experimentaron unha fonda transformación, desde o 
perfil liberado de apéndices aerodinámicos nos pontóns e 
capó ata parámetros insólitos na altura e lonxitude de ám-
bolos dous aleróns.

[2009]O difusor dobre puxo patas arriba o mercado de valores. 
Ferrari e McLaren tardaron medio ano en recobrar o seu 

estatus ante o potencial inverosímil dun equipo refundado dos restroballos 
de Honda e os reactivados Button e Barrichello. Reivindicaron o factor 
coche os cerebros de Ross Brawn e Adrian Newey.

O crack do 2009Coleccionable 

A Fórmula 1
2009

■ RAMón noVo | TexTos

■ KiKe VALiño | IlusTracIóns

■ juAncVAReLA.coM | Deseño

Brawn GP non era nin-
guén. Sumados os resultados 
cativos ó clima de depresión 
económica mundial, en dec-
embro Honda Racing dáse de 
baixa deixando os traballado-
res a velas vir, incluídos os pi-
lotos titulares Jenson Button 
e Rubens Barrichello. Ross 
Brawn aforrara tempo e recur-
sos no proxecto RA108 á es-
pera de armar un coche desde 
cero conforme as novidosas 
pautas do regulamento técni-
co 2009.

Brawn GP non sería nin-

guén, pero Brawn, Ross 
Brawn, era un fenómeno con 
14 campionatos ó lombo entre 
Benetton 1994-1995 e Ferra-
ri 1999-2004. En Honda aín-
da deben estar maldicindo a 
hora. Porque daquelas cinzas, 
Brawn tratou con Bernie para 
salvar o equipo, recontratou 
parte do plantel de Brackley e 
sacou do paro a Button e Barri-
chello. Aínda lle fixo as beiras 
ó indeciso Fernando Alonso: 
“Se por nosoutros é, espera-
mos por el ata o xoves pola 
tarde en Melbourne”. Lonxe 

de Jean Todt e Rory Byrne, 
o estratega de Brawn puxo o 
seu selo persoal no branquiño 
BGP 001. O mesmo motor no 
McLaren, Mercedes-Benz FO 
108W, era outro no seu chasis.

O Brawn de dobre difusor 
sería un milagre se non fora 
que a F1 vive deso: do Cooper 
motor traseiro, do Lotus mo-
nocasco, do Renault turbo, do 
Lotus efecto-solo, do McLa-
ren de carbono etcétera, in-
dependentemente dos pilotos. 
Por eso se discutiu a impor-
tancia do campión Button e 
de Barrichello, terceiro. O bo 
de Rubens estaba afeito a ter 
que roer, e aínda que acusou 
a Ross de verter para Button, 
sufriu coma un señor a de-

rradeira oportunidade da súa 
vida. E Jenson, que en xanei-
ro non apostaba por si un euro 
miserable, acepta unha revi-
sión á baixa do contrato coa 
condición de non pensar e fa-
cerlle caso a Brawn cos ollos 
cerrados. Aquel neno guapo 
convertido en medio vetera-
no fora desairado polos seus 
compatriotas ante o engado 
irrestible dun chavalín negrito 
non moi simpático. Co seu ta-
lentiño e con suma elegancia, 
Jenson reivindicou tempera-
mento e capacidade para com-
petir con todo controlado, e 
incluso sacou o xenio para re-
machar o campionato en Inter-
lagos conxugando tento e de-
terminación.

De eiruga Honda a bolboreta Brawn
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Max Rufus Mosley des-
variou. Dezaseis anos ó 
cargo de presidente da Fe-
deración Internacional do 
Automóbil concluíron de 
mala maneira, xusto a partir 
duns vídeos nunha orxía sa-
domasoquista nazi filtrados 
á prensa. Aquel tempero e 
boas palabras trocouse nun-
ha sucesión de arroutadas e 
insultos con consecuencias 
negativas en todo cando go-
bernaba. O primeiro en su-
frilo foi a credibilidade da 
fórmula 1. Ó comportamen-
to resentido de Mosley, es-
pecialmente provocador 
con Flavio Briatore (“Fla-
vio recordoume a Saddam 
Husseín” - “Max adora cas-

tigar a xente, tanto na vida 
pública coma na privada”), 
respondeu outra vaca no 
millo: o titiriteiro Ecclesto-
ne con frases eloxiosas so-
bre Hitler.

Ese contexto afectou a 
neutralidade nos órganos 
da xustiza. Deu a sensación 
de que o tribunal de apela-
ción, inducido con dema-
siado descaro pola corren-
te presidencialista, terciou 
con parcialidade en asun-
tos como o amortecedor de 
inercias ou co difusor do-
bre. Nos últimos tempos xa 
se viñan producindo a pé de 
pista arbitraxes ó vaicheboa, 
como a penalización a Alon-
so por prexudicar coa estela 

a Massa en Monza-06, per-
mitiren que un guindastre 
devolvese a Hamilton ó as-
falto en Nurburgring-07, en-
tremeterse na xerarquía de 
pilotos McLaren en Hunga-
roring-07 etcétera. Sancio-
nar con perder equis posi-
cións na formación de saída 
ou aprazar a deliberación so-
bre un lance da carreira ata o 
final dependendo dos casos, 
transmitiron a impresión de 
que a legalidade imperaba 
“asegún”.

A ambigüidade regula-
mentaria predispuxo o afec-
cionado a renegar da fórmu-
la 1: se por un lado esixía os 
estándares de seguridade, 
por outro inauguraba circuí-
tos urbanos e nocturnos; se 
por unha banda lles aperta-

ba as carabillas ós equipos 
para conteren o gasto, por 
outra banda implantaba o 
desenvolvemento do siste-
ma de recuperación de ener-
xía; habendo por lei tantos 
chasis como construtores, 
monopolízase os pneumáti-
cos maila unidade de con-
trol electrónico e conxéla-
se os motores. Lexislar a 
arroutadas sobre as normas 
que rexen a configuración 
técnica dos coches e sobre 
o desenvolvemento das ca-
rreiras descentra os equipos 
e despista os afeccionados. 
Vai sendo hora de baixar 
da burra ós responsables de 
converter o dereito humano 
da Fórmula 1 nun universo 
elitista, enrevesado, ambi-
guo e enigmático.

De volta dun 2007 sabático, Ross 
Brawn saíu designado como delega-
do técnico dos equipos, xa que na de-
bilitada Honda Racing non espertaba 
maior receo. Desde ese lugar de pri-
vilexio mantívose ó corrente dos de-
safíos científicos que a enxeñería lle 
formulaba á comisión técnica da FIA. 
O caso é que á parte de Brawn, tamén 
Williams e Toyota deron cun furadi-
ño do regulamento técnico na área do 
difusor. A eficacia do enxeño inverteu 
o escalafón de tal maneira que a me-
tade de ano o equipo Brawn apañara 

105 puntos, fronte ós 74 de Red Bull, 
26 de Ferrari, 13 de McLaren, 11 de 
Renault.

O trebello consiste nunha regaña 
por encima do difusor principal que 
abre paso á corrente de aire que circu-
la polos baixos. A capa dobre, efecto 
dobre. De por si, o traballo aerodiná-
mico do difusor ou extractor de aire 
tradúcese en cargar o coche sen os 
inconvenientes dos aleróns, ou sexa 
mantendo a velocidade e librándose 
das turbulencias.

Se non chega a ser polo difusor, 
serían igual de decadentes o terminal 
BMW e a ‘máquina colleitadora’ de 
Renault. Ferrari e McLaren libráron-

se da criba pola capacidade de recu-
peración. Demasiado tarde para dar-
lles andado a dúas obras de autor: o 
Brawn de Ross Brawn e o Red Bull 
de Adrian Newey. Non foi cousa de 
superordenadores trazar sobre o BGP 
001 formas novas nas bocas de ven-
tilación, formato compacto, reparto 
estable de pesos, morro baixo e sen 
sistema de recuperación de enerxía 
cinética (KERS). Sen difusor dobre 
nin recuperador de enerxía, Newey 
relegou os presupostos supermillona-
rios cun simple RB5 debuxado á man 
con suspensión traseira pullrod, mo-
rro elevado, aleta de tiburón e sopor-
tes-deriva no alerón traseiro.

Por culpa do 
difusor

Regras do carallo

CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 Brawn GP Formula 1 Team BGP001 Mercedes Button / Barrichello Virgin
2 Red Bull Racing RB5 Renault Webber / Vettel Red Bull
3 Vodafone McLaren Mercedes MP4/24 Mercedes Hamilton / Kovalainen Vodafone

PILOTO AUS MAL CHI BAH ESP MON TUR GBR GER HUN EUR BEL ITA SIN XAP BRA ABD TOTAL
1 jenson Button 10 P 5 P 6 10 10 P 10 P 10 3 4 2 2 - 8 4 1 4 6 95
2 Sebastian Vettel - - 10 P 8 5 - 6 P 10 P 8 - - 6 1 5 10 P 5 10 84
3 R. Barrichello 8 2 5 4 8 8 - 6 3 - 10 2 10 3 2 1 P 5 77
4 Mark Webber - 1,5 8 - 6 4 8 8 10 P 6 - - - - - 10 8 69,5
5 Lewis Hamilton DSQ 1 3 5 - - - - - 10 8 P - - P 10 P 6 6 - P 49
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O candidato oficial da FIA, Jean Todt, tomou o relevo de 
Max Mosley, enzoufado en turbulencias persoais que desmere-
ceron a súa xestión. O francés ex-Ferrari asumiu compromisos 
ineludibles de Max, como abrir o espectro a tres equipos no-
vos (Lotus, Virgin e Hispania) e, ó mesmo tempo que calmaba 
o ambiente de tensión, foi introducindo o seu estilo a través de 
medidas no sistema de puntuación e designando a antigos pilo-
tos como comisarios deportivos.

A fórmula 1 é outra coas transformacións de BMW en Sau-
ber e de Brawn GP en Mercedes GP. Retorna Michael Schu-
macher, Ron Dennis apártase, a Flavio Briatore apártano, Kimi 
Räikkönen marcha para os rallyes, Senna reencárnase no sobri-
ño e Fernando Alonso acaba en Ferrari.

[2010]Button, Alonso e Schumacher aparcaron o pasado e es-
trearon mono. Hamilton e Vettel, pilotos A de McLaren e 

Red Bull, subían o valor das accións. Na guerra das milésimas non falta-
ron artiluxios como escapes sopradores e o orixinal F-duct. Sorprenden-
temente o sentido ético puido determinar outro final.

Leccións de éticaColeccionable 

A Fórmula 1
2010

Durante os ensaios inver-
nais McLaren e Red Bull tras-
ladaron ás pistas de probas os 
experimentos do laboratorio. 
Os MP4/25 parafinados mon-
taban un estraño orificio no 
frontal, aparentemente de ven-
tilación, e antenas sensoras no 

alerón traseiro. Os RB6, dis-
cretamente motorizados por 
Renault, disimulaban as saí-
das de escape, segundo descu-
briu algún fotógrafo cusioso e 
entendido, con adhesivos para 
desviar a atención dos esca-
pes verdadeiros, localizados na 

parte inferior e orientados ó di-
fusor.

Adrian Newey discorreu 
unha maneira de entrullar, no 
difusor de dobre capa, aire ex-
tra con fins aerodinámicos pro-
cedente dos gases do motor 
emitidos polos escapes. Como 
consecuencia dos milagrosos 
escapes, a carga aerodinámica 
perdida nas curvas ó levantar o 
pé do acelerador, recuperábase 
paradoxalmente coa expulsión 
soprada dos gases de combus-
tión, por efecto dunha xestión 
electrónica do motor que emi-
tía fluxo de aire incluso en fase 
de retención.

Tan orixinal como com-
plexo de utilizar resultou ser 
o invento dos aerodinámicos 
de Martin Witmarsh. Oculto 
baixo as formas do capó ‘aleta 
de tiburón’, operaba un meca-
nismo que conducía aire entu-
bado desde unha simple toma 
de aire frontal ata o alerón tra-
seiro. O principio físico do de-
nominado F-duct baseábase en 

abrirlle ó aire, por acción do pi-
loto desde o habitáculo, para 
saír a través dun respiro entre 
as planchas do alerón e ganar 
velocidade punta á conta de 
provocar perda de carga aero-
dinámica.

Se os escapes sopradores 
do Red Bull era de proveito nas 
curvas debido ó suplemento de 
carga, o conduto-F do McLaren 
daba de si nas rectas polo défi-
cit de apoio aerodinámico. Así, 
mentres que os coches azuis 
arrasaban en Montmeló, Mó-
naco, Hungaroring e Suzuka, 
os grises eran os amos das liñas 
rectas de Shanghai, Montreal e 
Monza. E Ferrari, de onde sa-
cou cinco vitorias? De fusilar a 
tecnoloxía de Milton Keynes e 
Woking e perfeccionala no me-
nor tempo posible. O polivalen-
te F10 adoecía de creatividade 
pero meneábase ben en terreos 
anti-Red Bull e anti-McLaren, 
e baseou a competitividade en 
evolucionar un chasis demasia-
do pouco atrevido.

A escape libre
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PILOTO BAH AUS MAL CHI ESP MON TUR CAN EUR GBR GER HUN BEL ITA SIN XAP COR BRA ABD TOTAL
1 Sebastian Vettel 12 P - P 25 8 P 15 18 - 12 25 P 6 P 15 P 15 P - 12 18 25 P - P 25 25 P 256
2 Fernando Alonso 25 12 - 12 18 8 4 15 4 - 25 18 - 25 P 25 P 15 25 15 6 252
3 Mark Webber 4 2 18 P 4 25 P 25 P 15 P 10 - 25 8 25 18 P 8 15 18 - 18 4 242
4 Lewis Hamilton 15 8 8 18 - 10 25 25 P 18 18 12 - 25 - - 10 18 12 18 240
5 jenson Button 6 25 4 25 10 - 18 18 15 12 10 4 - 18 12 12 - 10 15 214

A chispa intelectual de Ross Brawn viña 
de revolver o estatus de escuderías mailo rán-
king de campións previstos. O asoballe dos 
Brawn GP con difusor de doble capa en mans 
de Jenson Button disparou as accións tanto 
do equipo, que tentou a Mercedes para com-
prar o éxito, coma do piloto, que emigrou 
para McLaren “mal aconsellado e deixándo-
se levar pola ostentosa sede de McLaren”, en 
palabras de Brawn. Na nova estrutura Mer-
cedes GP encaixáralles por imaxe e alemani-
dade Nico Rosberg, pero houbo que improvi-
sar unha peza para cubrir o baleiro de Jenson. 
Quen daría o perfil de alemán, con madeira de 
campión, amigo de Ross Brawn e que deixara 
unha débeda que pagar coa marca de Stuttgart 

desde os tempos do Mercedes Junior Team?
Jenson dá imaxe para ser carne de pasare-

la, pero marchou para Woking buscando algo 
máis que glamour. Meteuse na boca do lobo 
para medirse a un Hamilton con todos os de-
reitos adquiridos, pero ou era un inconscien-
te ou quería demostrar coma un valente que o 
título non fora tan regalado. Lewis non puxo 
mala cara, confiado na súa arte e en atinguir 
madurez profesional liberado dos consellos 
paternalistas de Anthony Hamilton e de Ron 
Dennis.

De Red Bull cabía esperar o que crease o 
xenio de Adrian Newey. Sebastian Vettel era a 
primeira carta e Mark Webber o sexto home, 
que poñía a experiencia, o tento coa máquina 
e o escuro labor de equipo. Todos tiñan enfila-
dos ós italianos. E agora máis, porque se con-

sumaba unha relación cantada desde a marcha 
de Jean Todt. Non se sabe se perdía máis o cu 
Stefano Domenicali por Fernando Alonso, ou 
medio España por ver o asturiano vestido de 
rosso. Tras dous anos de penitencia en Renault 
como resultado do paso frustrante por McLa-
ren, o bicampión póusase en Maranello, coa 
vontade rexa que o caracteriza, cunha perso-
nalidade empática co sentir italiano e segu-
ramente cunha cláusula anti-Massa polo que 
puidera pasar. Piquet, Mansell, Prost e Senna 
eran catro. Estes son cinco, polo menos.

❱❱ Cinco máis un

CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 Red Bull Racing RB6 Renault Webber / Vettel Red Bull
2 Vodafone McLaren Mercedes MP4/25 Mercedes Hamilton / Button Vodafone
3 Scuderia Ferrari Marlboro F10 Ferrari Massa / Alonso Santander

Liortas dentro do mesmo equipo xa se 
vían vir. Michael, ós dous días de chegar, 
vaille chorando a Ross Brawn con que o seu 
número preferido é o 3, o de Rosberg. Detrás 
daquela perrencha impoñíase na guerra po-
los tratos de favor. Ó neno bonito houbo que 
aumentarlle a distancia entre eixes do Merce-
des W01, pero aínda así non lle viu o pelo ó 
número 4, dezaseis anos máis novo.

A McLaren presentóuselle o dilema en 
Istanbul. Hamilton herda a cabeza de carrei-
ra regalada polos dous Red Bull, pero cando 
se dá conta pásalle o seu compañeiro Jenson 
Button. Lewis tarda unha curva en reaccio-
nar e recuperar a posición coma un tolo. Des-
de a radio recoméndanlle a Button “non gas-
tar moita gasolina para chegar ó final”, o cal 
soa a mensaxe en clave.

Ferrari é més que un club. Ou quen igno-
ra que en Ferrari se corre para o equipo? Así e 
todo hai formas de facelo, e parece mentira que 
os ingleses lles deran clase ós italianos, porque 
todo o mundo oíu a radio de Massa en Hock-
enheim “Fernando vén andando máis ca ti. En-

tendes o que che digo?”. Desde ese día Ferrari 
estableceu xerarquía do equipo de iure.

Os fantasmas aparecéronlle a Red Bull 
no GP de Turquía. Ferrari e McLaren tiñan 
unha tradición, un estilo, pero os austríacos 
nunca leiraran cunha situación así de com-
prometida. De principio, Sebastian Vettel 
era o elixido, pero unha cadea de vicisitudes 
cadraron cun inesperado Mark Webber que 
levaba camiño de empalmar a terceira vito-
ria en Istanbul. Sebastian, o neno, atacou a 
Mark, o home, e de resultan saíron tocados 
os dous. O australiano renqueando e o ale-
mán tomando por tolo ó seu propio compa-
ñeiro. Helmut Marko, antigo piloto e asesor 
do gran capo Dieter Mateschitz, consolou a 
Sebastian, o seu olliño dereito, e defendeuno 
en público comprometendo a que Christian 
Horner, director do equipo, dese unha ver-
sión oficial contradictoria con toda a opinión 
pública, en defensa de Webber. Desde entón 
sucedéronse episodios encontrados, sen que 
a dirección de Red Bull se desdixese e o que 
é máis, elevando a código de conduta a li-
bertade plena para os dous pilotos ata o final, 
por máis que lles custase títulos. Foi gracioso 

Webber cando en Silverstone cruza a meta de 
primeiro aclamando “non está mal para ser 
segundo piloto”.

Lewis Hamilton altérnase con Mark We-
bber no liderato, facendo valer os poderes 
das súas máquinas en función do terreo. Des-
de Monza, pista propicia para McLaren polas 
súas interminables rectas, o británico perde 
fol en favor dun convidado temible vestido 
de encarnado. Chegou a hora de enfrontarse 
ós todoporosos coches azuis cun Ferrari. Tan 
cerca o tivo que na última carreira, en Abu 
Dhabi, un safety-car trocou o curso da carrei-
ra e puxo a un F10 xusto de prestacións no 
seu sitio. Non abondaba coas mans de Alon-
so, cumpría manexar estratexias non conser-
vadoras para estar arriba.

Coa vitoria total de Red Bull, ganou unha 
maneira nova de ver as cousas, cos seus for-
malismos, co seu catecismo. O seu elixido 
non era calquera, era dos deles, do perfil físi-
co e psicolóxico das campañas que anuncian 
Red Bull no mundo enteiro para un público 
novo, intrépido e botado para diante. Gana a 
fórmula 1 e o prestixio de quen cubra a apos-
ta para ganarlle a un galo máis.

❱❱ O elixido

Sebastian Vettel era a pri-
meira carta e Mark Webber 

o sexto home
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Como xa apreciamos na 
versión “non Combi”, no inte-
rior combínase o clasicismo 
coa ergonomía cun resulta-
do práctico e uns acabados 
de calidade e sufridos para un 
trato cotián. A localización de 
tódolos mandos é moi intuiti-
va, algo ben salientable nun-
ha categoría de vehículos cun 
equipamento tan extenso.

A dinámica deste vehículo 
é moi semellante á versión an-
terior (xa probada por SPRINT 
MOTOR), cunha afouteza ex-
traordinaria en estrada e unha 
grande calidade de rodadura. 
A tracción total é “intelixen-
te”, tan só se conecta cando 
detecta perdas de tracción, 
polo que minimiza consumos 
e permite un comportamento 
semellante a un tracción dian-
teira convencional.

Abofé, prima a comodida-
de de marcha sobre a firmeza, 
pero non abanea máis da con-
ta a ritmo alegre en tramos de 
curvas. Inscríbese de maneira 
doada nas curvas malia ás súas 
medidas e ao seu peso. Amais 

disto, posúe unhas reaccións 
sans e intuitivas. Cómpre en-
gadir que o chasis é tan bo que 
permitiría perfectamente un 
50% máis de potencia sen ver 
comprometidas as súas reac-
cións... vai realmente sobrado.

13<< Sprint Motor

               Superb Combi 

Cun motor turbodié-
sel de 170 cabalos 
e tracción ás catro 
rodas, este Superb 
Combi é quen de 
mover con soltura 
unha carrozaría de 
4,84 metros de lon-
go e 1,82 de ancho. 
As súas dimensións 
exteriores son case 
calcadas ás da berli-

na da que deriva.

o Skoda Fabia rS é 
unha auténtica bala

HIJOS DE CV. OTERO, S.A.

Aínda máis práctico
Probamos unha das unidades do 
novo familiar da marca Skoda, o 
Superb Combi, que o conce-
sionario Brea Auto-
moción puxo ao 
noso dispor.

■ LUIS PEnIDO | TexTo

■ L. PEnIDO/SPRInT MOTOR | FoTos

Espazo

cun motor de 170 cv 
e tracción ás catro 

rodas, este modelo 
é quen de mover con 
soltura unha carro-

zaría de 4,84 metros 
de longo
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No referente ao equipa-
mento, deberemos elixir en-
tre tres acabados: Confort, 
Ambition ou Elegance. Mes-
mo a versión máis básica vén 
abondo completa, podendo 
personalizar os elementos do 
equipo até límites abraiantes. 
Subliñar que a unidade pro-
bada equipaba o asistente 
de aparcamento Park Asisst, 
dispositivo que localiza posi-
bles espazos de aparcamen-
to (descartando os que son 
insuficientes), e movendo de 
maneira automática  o volan-
te a un e outro lado, o con-
dutor só ten que introducir 
a marcha adiante ou atrás 
seguindo as instrucións que 
nos dá o coche. Até hai ben 

pouco isto sería “ciencia fic-
ción”. Para os incrédulos pre-
cisamos que: en distintas si-
tuacións ao longo da proba, 
o sistema funcionou e nunca 
conseguimos enganalo.

Se tiveramos que con-
figurar un Skoda Superb 
Combi, tratariamos de in-
cluír a deliciosa caixa de 
cambios DSG pola comodi-
dade e eficacia que repor-
ta aínda que, polo de ago-
ra, non está dispoñible coa 
tracción integral e a mecá-
nica de 170 cabalos.

A verdadeira virtude 
deste modelo reside no seu 
prezo, xa que dende pouco 
máis de 22.000 euros po-
deremos ter no garaxe un 

c o -
che á al-
tura de outros 
moitísimo máis 
custosos. Sen 
dúbida é unha 
opción moi inte-
lixente.

A versión 
Combi deste mo-
delo conserva a 
súa maior pro-
piedade: unha re-
lación calidade-
prezo-prestacións 
case insuperable.

Seguridade
En canto a seguridade, as probas desenvolvidas pola 

EuroNCAP amosan para este modelo a máxima puntua-
ción (cinco estrelas), resultado do gran esforzo levado 

a cabo pola marca. Neste senso, citamos como 
exemplo os nove airbags e faros bi-xenon con 

sistema de alumeado adaptable que 
forman parte do novo Su-

perb.

14 Sprint Motor >> 

Equipamento

motor: 2.0 TDI
cilindrada: 1.968 cc

estrutura: 4 cilindros en liña

inxección: electrónica directa Common Rail

Potencia máxima en cv / rpm: 170 / 4.200

Par motor en Nm cee / rpm: 350 / 1.750 - 2.500

tracción: 4x4
caixa de velocidades: manual

Número de velocidades: 6

Freos dianteiros / traseiros: discos ventilados / discos

lonxitude total: 4.838 mm

Número de prazas: 5

Volume maleteiro (litros): 633

combustible: gasóleo

capacidade do depósito: 60 litros

ficha técnica
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Asemade hai que sinalar que 
non se descoloca en ningún in-
tre, aínda que freemos en curva, a 
enerxía e seguridade que transmi-
te raian a grande altura. Mesmo se-
mella que pesa máis do real, xa que 
1.670 quilos é unha cifra abondo 
contida a día de hoxe se atende-
mos: ás súas dimensións, á tracción 
total e ao seu elevado equipamen-
to.

Con esta mecánica, o Superb 
Combi acelera de cero a cen qui-
lómetros hora en nove segundos; 
pode consumir pouco máis de sete 
litros por cada cen quilómetros 
percorridos a un ritmo normal, nun 
percorrido mixto por cidade, estra-
da e autoestrada. A nivel de emi-
sións, este modelo cumpre a nor-
mativa Euro 5.

Seguridade
En canto a seguridade, as probas desenvolvidas pola 

EuroNCAP amosan para este modelo a máxima puntua-
ción (cinco estrelas), resultado do gran esforzo levado 

a cabo pola marca. Neste senso, citamos como 
exemplo os nove airbags e faros bi-xenon con 

sistema de alumeado adaptable que 
forman parte do novo Su-

perb.

15<< Sprint Motor

Aínda que 
freemos 
en curva, 

a enerxía e seguridade que 
transmite raian a grande altura

Como xa apreciamos 
na versión “non Combi”, no 
interior combínase o clasi-
cismo coa ergonomía cun 
resultado práctico e uns 
acabados de calidade e su-
fridos para un trato cotián. 
A localización de tódolos 
mandos é moi intuitiva, 
algo ben salientable nun-
ha categoría de vehículos 
cun equipamento tan ex-
tenso.

A dinámica deste ve-
hículo é moi semellante á 

versión anterior (xa pro-
bada por SPRINT MOTOR), 
cunha afouteza extraor-
dinaria en estrada e unha 
grande calidade de roda-
dura. A tracción total é 
“intelixente”, tan só se co-
necta cando detecta per-
das de tracción, polo que 
minimiza consumos e per-
mite un comportamento 
semellante a un tracción 
dianteira convencional.

Abofé, prima a como-
didade de marcha sobre 

a firmeza, pero non aba-
nea máis da conta a ritmo 
alegre en tramos de cur-
vas. Inscríbese de manei-
ra doada nas curvas malia 
ás súas medidas e ao seu 
peso. Amais disto, posúe 
unhas reaccións sans e in-
tuitivas. Cómpre engadir 
que o chasis é tan bo que 
permitiría perfectamente 
un 50% máis de potencia 
sen ver comprometidas as 
súas reaccións... vai real-
mente sobrado.

Interior e dinamismo
Freada e comportamento

Prezos
SuperCombi 1.4 TSI (125 cv) 
Confort: 24.520 euros

SuperCombi 3.6 V6 FSI (260 cv) 
Exclusive DSG 4x4: 40.300 euros

a capacidade do maleteiro é impresionante
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A santiaguesa María 
del Carmen Toja Romero, 
clienta habitual do casco 
histórico, é a gañadora do 
Dacia Sandero doado por 
Dacia e Renault Caeiro e 
que conformou o premio 
estrela da campaña de 
Nadal 2010/11 da Asocia-
ción Compostela Monu-
mental.

María del Carmen, que 
realizou as súas compras 
de Nadal no establecemen-

to comercial Diana Galos 
Decoración, ubicado na 
Calderería, recibía a noti-
cia por parte de José Ma-
nuel Bello, Presidente de 
Compostela Monumental, 
vía telefónica, tralo sorteo 
celebrado na Porta Faxei-
ra e no que competía con 
máis de 370.000 papeletas. 
A man inocente nesta oca-
sión foi a de Nava Castro, 
Directora Xeral de Comer-
cio da Xunta de Galicia.

O equipo oficial Skoda 
participará cos seus dous 
equipos, os actuais cam-
pións, Juho Hänninen e 
Mikko Markkula, e os aspi-
rantes, Jan Kopecký e Petr 
Starý. O proxecto Fabia Su-
per 2000 de Skoda recibiu 
unha resposta moi positi-
va por parte dos importa-
dores de Skoda en moitos 
mercados. Como resulta-
do diso, no Rali Montecar-
lo veranse a algúns nomes 
importantes ao volante 
dun Fabia Super 2000. 

O Rali Monte Car-
lo iniciarase o 
próximo 19 
de xa-

neiro na zona próxima a Va-
lence, Francia, e finalizará 
coas etapas especiais noc-
turnas nas montañas próxi-
mas a Montecarlo, a ma-
drugada do 22 de xaneiro. 
Os pilotos enfrontaranse a 
un total de 13 tramos es-
peciais (337 quilómetros 
de competición) e a máis 
de 1.000 quilómetros de 
seccións de estrada cunha 
meteoroloxía imprevisible, 
como é habitual nesta épo-
ca do ano.

Lexus dá co son 
natural do bambú

Skoda no Rali Montecarlo

Lexus, como marca de 
luxo que é, vai sempre á 
procura do perfecto. Desta 
volta, a casa pertencente a 
Toyota, vai na busca do son 
perfecto. Para isto, achega 
a posibilidade de configu-
rar ao Lexus CT 200h cun 
sistema Premium Audio Pa-
nasonic de 6 ou 10 altofa-
lantes. 

O peculiar da novida-
de non é o dispositivo en si 
mesmo senón o material es-
collido, pois os altofalantes 
en cuestión disporán de dia-

fragmas de resina de carbón 
de bambú, planta orixinaria 
de Malaisia introducida en 
Europa polos portugueses 
no século XVI.

Lexus quixo apostar po-
las propiedades deste mate-
rial (tamén coñecido como 
“aceiro vexetal” grazas á súa 
resistencia e flexibilidade) 
pensando no maior nivel de 
rendemento e no aspecto re-
ciclable do mesmo. Pois este 
tipo de altofalantes, fabrica-
dos cun composto específi-
co de fibra e resina de bam-

bú, teñen só unha espesura 
de entre 0,2 e 0,3 mm,  feito 
que contribúe a aumentar o 
lixeiro de seu (nun 15% com-
parando co resto dos altofa-
lantes) reducindo así o peso 
total do vehículo.

Asemade, hai que dicir 
que os altofalantes de bam-

bú que equipará o Lexus CT 
200 h son un 20% máis tiran-
tes que os convencionais, fa-
vorecendo isto ao aumen-
to da velocidade de paso do 
son, dando como resultado 
un son máis natural e puro 
que os altofalantes de resina 
convencional.

Compostela Monumental 
sorteou o Dacia Sandero 

da campaña de Nadal
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Volkswagen escolle es-
cenario para a estrea mun-
dial do novo Passat, a pri-
micia tiña lugar no Salón 
Internacional do Automó-
bil de América do Nor-
te (NAIAS), levado a cabo 
do 10 ao 23 de xaneiro de 

2011 en Detroit (Michigan). 
A nova entrega do Pas-
sat -fabricado en exclusiva 
para América na factoría de 
Chattanooga (Tennessee)- 
conxuga a técnica e o des-
eño alemáns coa bagaxe 

conceptual de Volkswagen 
of America.

Estamos perante o Pas-
sat máis grande da histo-
ria, non só no que atinxe 
ao seu tamaño (4,87 me-
tros) senón tamén ao luxo, 
á comodidade e ao rende-

mento achegados. O de-
vandito modelo entra sen 
dubidar no eido pertencen-
te á gama superior, a ver-
sión básica posúe unha am-
pla variedade de motores a 
elixir: un gasolina de 2,5 li-
tros, cinco cilindros e 170 
cv; un aforrador Clean Dié-
sel TDI de 2,0 litros e 140 cv 
ou un gasolina de 3,5 litros, 
seis cilindros e 280 cv.

Volkswagen non esque-
ce a seguridade, para isto 
dota ao Passat de diferen-
tes mecanismos de pro-
tección como é o caso do 
dispositivo de control da 
presión das rodas, o siste-
ma de control de estabi-
lidade electrónico ESP, o 
ABS con asistente de freo, a 
axuda de arrinque en pen-
dente (cambio manual), 
seis airbags... e todo baixo 
o acubillo dunha carrozaría 
ben segura.

O Volkswagen Passat 
comercializarase a partir 
de mediados de agosto de 
2011 cun prezo de arredor 
de 20.000 dólares america-
nos.

Volkswagen Passat, o novo soño americano
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Sordo, que xa estivera a 
experimentar co Mini WRC 
nas pistas de terra e estradas 
de asfalto da illa italiana de 
Sardeña, asinou un contrato 
para un total de seis carreiras 
no 2011. Asemade, o de Can-
tabria fixo o recoñecemen-
to de todos aqueles ralis que 
puntuaban no 2012, pois nesa 
tempada o Team Mini fará a 
totalidade das probas existen-
tes no calendario de ralis a ni-
vel mundial.

Novo paso pois para o pi-
loto de Torrelavega, que bus-
cará coa firma bávara o seu 
primeiro triunfo absoluto no 
eido mundial, aínda que a ac-
tual tempada será máis ben 
de probas e posta a punto do 
modelo Countryman na súa 
versión de carreiras, procu-
rando ser un rival incómodo 
para as marcas que loitarán 
polo título: Citroën, co novo 
DS3, e Ford, que aposta polo 
coñecido Fiesta, agora en 
versión WRC.e polémico Da-
vid Richards na dirección do 
proxecto.

Retorno e ocasión
Mini e Sordo

Na historia pasada das 
carreiras –a actual come-
zarase a escribir en maio, 
dende o rali de Sardeña– 
o modelo Mini ten tamén 
o seu sitio, enriquecido 
por diversos éxitos. Crea-
do no ano 1959 o utilitario 
de Morris non deixou pasar 
moito tempo para incorpo-
rarse ao mundo da compe-
tición. Así, no rali dos ralis 
-Monte Carlo- acadou tres 
vitorias absolutas: a primei-
ra delas en 1964 da man de 
Paddy Hopkirk, e dúas máis 
nos anos 65 e 67. Con todo, 
tamén foi o epicentro dun-
ha descualificación no ano 
66, por considerar os mem-
bros do ACM que a cor dos 
faros non era a regulamen-
taria, vencendo o Citroën 

do finés Toivonen, que 
rexeitou o seu trofeo.

Nos anos 60 e 70, a ni-
vel galego, o Mini foi o co-
che ao que recorreron sen-
lleiros pilotos para iniciarse 
no mundo da competición, 
tomando como exemplo o 
caso do profesional Beny 
Fernández. Emporiso, nos 
últimos anos diversos pilo-
tos portugueses, como: Gil-
berto Pinto, João Batista ou 
João Pires, pilotaron este 
modelo para liderar moitas 
veces o apartado de his-
tóricos, sobre todo en su-
bidas de montaña. Outro 
recurso das últimas tempa-
das foi o slálom, onde cer-
tos pilotos apostaron polo 
Mini para a división máis 
pequena, a I.

O ano 2005 supuxo unha 
inflexión nas súa carrei-
ras. Ámbolos dous loita-
ban polo mundial Júnior, 
un chanzo que permitía 
metas maiores. Sordo 
acadou catro triunfos 
parciais e levouse o tí-
tulo. Meeke, que venceu 
nun rali, tivo que conten-
tarse coa terceira praza 
final, superado mesmo 
polo seu compatriota Guy 
Wilks.

Diferentes foron des-
pois as súas traxecto-
rias. O español pasou a 
defender as cores de Ci-
troën no WRC, onde aca-
dou un total de 29 po-
dios, pasando a rentes 
dunha vitoria que estivo 

preto pero que non pui-
do chegar. O británico 
buscouse a vida noutros 
eidos, como foi o Inter-
national Rally Challenge, 
onde cun 207 S2000 da 
filial inglesa de Peugeot 
obtivo o título no ano 
2009 e a terceira praza 
no 2010.

Arestora Sordo e Mee-
ke unen os seus destinos 
co WRC de Mini, co im-
portante apoio de BMW 
detrás do proxecto. Dis-
porán dun coche que ta-
mén probaron Gronholm 
o Markko Martin, cunha 
preparación mecánica 
que correrá da man de 
Prodrive, co experimen-
tado e polémico David 
Richards na dirección do 
proxecto.

>> Sordo e Meeke: de rivais a compañeiros

Agasallo de Reis para o cántabro Dani Sordo, 
tamén para o seu navegante, o lucense Diego 

Vallejo. No serán do pasado día 5, Mini -marca do 
grupo BMW- confirmaba de forma oficial a fichaxe 

do piloto español, que desta maneira comeza 
unha nova andaina no WRC, tras cinco anos baixo 

as cores de Citroën.

Sordo e Vallejo comezarán en Sardeña co mini Wrc

>> O pequerrecho dos 60
o pequeno mini venceu tres veces en monte carlo

Sordo e meeke forman o tándem de mini no seu retorno ao mundial
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interesante xornada de 
formación a que se prevé 
para o vindeiro sábado 29 
de xaneiro nas instalacións 
do circuíto da Pastoriza, na 
comarca lucense da terra 
Chá.

Nun circuíto de 1,2 qui-
lómetros, con rego incluído 
para simular condicións ad-
versas de adherencia, os in-
teresados poderán apren-
der de todo un “mago” do 
volante: Antonio Zanini. 
Deste xeito, o veterano pi-
loto catalán (campión de 
Europa e España de ralis), 
compartirá cos asisten-
tes toda a súa bagaxe aos 
mandos dun clásico do ano 
1974 como é o Ford Escort 
MK 1 con 175 cv de poten-
cia.

Esta xornada -que con-
ta coa organización de Mi-
llares Autosport e da escola 
de condución PTC- deno-
mínase Rallye Legend Expe-
rience e desenvolverase o 
citado día 29 entre as 9:00 
e as 18:30 do serán. Os/
as que desexen participar 
neste encontro poden aca-
dar máis información no 
seguinte teléfono: 981 108 
319, ou ben no enderezo 
electrónico info@millares-
autosport.com

19Clásicos << Sprint Motor

No marco do salón de 
competición Autosport In-
ternational que se celebra 
este mes en Birmingham, 
Ford Motor Company desve-
lou o aspecto e decoración 
do novo Ford Fiesta RS 
WRC que participará no 
Campionato do Mundo 
FIA de Ralis de 2011.

Mikko Hirvonen, pi-
loto do Ford Abu Dhabi 
World Rali Team e Ge-
rard Quinn, director 
de motorsport de 
Ford Europa, mos-
traron a vistosa ro-
paxe do Fiesta RS 
WRC no que destaca 
unha atractiva com-

binación de cores. Abu Dha-
bi, socio do equipo dende 
2007, continúa co seu apoio 
durante 2011 e a súa mar-
ca segue cla-

ramente presente nesta 
nova decoración. Ademais, 
o piloto dos Emiratos, Kha-

lid Al Qassimi, 

conducirá un terceiro Fies-
ta RS WRC para apoiar aos 
seus compañeiros de equipo 
Mikko Hirvonen e Jari-Matti 
Latvala.

Presentado o novo Ford Fiesta RS WRC 2011

Primeiros campións galegos de 
Clásicas: Santiago Mosquera 
(motos) e Felipe Viso (scooters)

Santiago Mosquera -Peña Motorista Monte 
Pedroso (Santiago de Compostela)- impúxose no 
primeiro Campionato galego de Clásicas ao gañar 
as dúas mangas da cuarta e derradeira proba no 
circuíto Go Kart de O Porriño (Pontevedra).

Este campionato, creado este ano pola Fede-
ración Galega de Motociclismo, vén de converter-
se nun marabilloso xeito de recuperar o espírito 
de competición das marcas españolas máis pun-
teiras do mundo: Ossa, Montesa e Bultaco. 

Servíndose dos seus sinxelos motores mo-
tocilíndricos de dous tempos, os pilotos foron 
quen de facer gozar aos seareiros nunhas fer-
mosas carreiras ao longo desta tempada. 

clasificación final 
do campionato:

1º- Santiago Mosquera Paz (Bultaco)
2º- Adrián Hermida Ceal (Ossa)
3º- José L. Piñeiro del Río

club Vencedor:
Peña Motorista Monte Pedroso (Santiago 
de Compostela)

Zanini e Millares no Autosport da Pastoriza
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Un total de sete ralis 
constituíron o calendario 
asturiano de ralis: probas 
instauradas e prestixiosas, 
outras máis novas e algun-
has recentes... como é o caso 
de Pravia, que cumpría dous 
anos. Dicir que o título ía pa-
rar de novo a mans do piloto 
de Colunga -Jonathan Pérez- 
que compaxinou o cam-

pionato do Principado co 
estatal de asfalto. Pérez (afin-
cado en Lugo por razóns de 
traballo) venceu nas citas de: 
Boal, Grado e Montaña Cen-
tral, o que sumado a outros 
postos de honra  lle permitiu 
renovar o cetro do 2009 (da-
quela a mandos dun Clio R3, 
desta cun efectivo Peugeot 
207 S2000).

Os principais adversarios 
do campión foron dous de-

portistas con traxectoria ben 
dispar. Dunha banda o novo 
José Antonio Suárez “Cohe-
te” -o piloto de Pravia- ta-
mén cunha actividade moi 
completa no 2010, que con-
tou co de Ponteareas -Cán-
dido Carrera- como nave-
gante. Asinou catro podios e 
venceu no rali de casa, o que 
lle deu o subcampionato aos 
mandos dun EVO X. E doutra 
banda temos ao veterano 

Jesús Fernández “Tano”, cen-
trado este ano nos ralis. O de 
Mieres -ao volante do sen-
lleiro e espectacular Subaru 
WRC- foi o mellor en Arroes, 
o que engadido a outras pra-
zas de caixón fixo que obti-
vera a terceira praza final. As 
vitorias restantes foron para 
o catalán Marc Blázquez, 
primeiro na manga de Ti-
neo cun Mitsubishi Lancer, e 
para Alberto Hevia, que lide-
rou en Llanes co seu Škoda 
(proba que contaba do mes-
mo xeito para o campionato 
de España).

20 Sprint Motor >> Asturias

O segundo de Pérez-Velasco

Asturiano de ralis
Segundo título para Pérez e Velasco

ano completo 
para “cohete” 

Suárez, que 
obtivo o 

subcampionato 
asturiano

Jesús Fernán-
dez “tano” non 
puido ir alén do 
terceiro posto 

final
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Sprint Motor: Cales foron as razóns 
para iniciarse neste mundiño?

Pedro Castañon Jr.: Pola influencia 
dun amigo que xa competía en karting, 
que me insistiu moito. Chámase Víctor 
Senra e non precisa presentación. Des-
pois tiven que convencer ao meu pai. Un 
día levoume ao circuíto de Mosteiro para 
probar un kart de Paco Outeda (co fin de 
ver se me asustaba). Debeu parecerlle 
que non o facía mal e pouco tempo máis 
tarde adquirimos un de segunda man. 
Así comezaron as cousas, logo coñecín a 
Carlos Antas -o noso adestrador- e pos-
teriormente a Guillermo -importador de 
Swiss Hutless- que nos fixeron máis doa-
dos os pasos iniciais.

S.M.: Na súa aínda escasa traxecto-
ria tivo que ver a figura do pai, contras-
tado piloto de ralis e montaña?

P.C. Jr.: A verdade é que non. O meu 
pai sempre me mantivo á marxe da súa 

afección e nunca me interesaron os de-
portes de motor. Gústame correr pero 
non me gusta ver correr, son un searei-
ro algo raro. O que si influíu del foi ver 
como era quen de correr durante vinte-
cinco anos sen case medios. Coido que 
fixo moito co material que tiña, que 
sempre foi usado e nada punteiro.

S.M.: Que atrancos se dan para un 
piloto galego que aposta por correr en 
circuítos?

P.C. Jr.: Principalmente ter que des-
prazarse a sitios bastante afastados de 
Galicia, tanto para adestrar coma para 
competir. Aquí non hai tampouco pre-
paradores ou asistencias especializa-
das. Por citar un exemplo, a xente que 
forma parte do meu equipo (que son 
madrileños) levan absolutamente de 
todo para afrontar calquera problema, 
dende fibra para reparar a carrozaría 
até un aspirador que saque a terra que 

queda no coche no caso de saírse nal-
gunha puzolana.

S.M.: É Santiago de Compostela un 
bo lugar para atopar patrocinios ou hai 
que chamar a portas doutras localida-
des?

P.C. Jr.: A xeito de exemplo, nos 
contamos coas empresas composte-
lás; é o caso de: Noyamóvil (que xa nos 
apoia dende o karting) ou Talleres Amio 
(esta por un tema de amizade familiar). 
O resto son patrocinios de Madrid, con 
iso xa digo abondo. Ás firmas de aquí 
só lles interesa que corras en Galicia, 
polo que axudan moi pouco aos que 
competimos fóra. A maiores están os 
que te ven como un becho raro por pe-
dir patrocinios tan altos coa crise exis-
tente e por dedicarte a outra cousa que 
non sexa o fútbol.

S.M.: A experiencia en circuítos es-
pañois permite a Pedro Luís falar de ins-
talacións. Como debería ser o tan des-
exado circuíto galego?

P.C. Jr.: Despois de competir nos prin-
cipais trazados estatais -Alcañiz, Navarra 
ou Montmeló- penso que o circuíto de-
bería ser técnico, con zonas rápidas e 
partes lentas, válido para coches e mo-
tos. Tamén e importante que teña boas 
instalacións (como as do citado trazado 

Pais pilotos e fillos que seguen, con matices, a súa mesma actividade 
deportiva existen no deporte do motor uns cantos exemplos. Un dos 
baluartes do automobilismo compostelán -Pedro Luís Castañón- coida 
agora da carreira sobre rodas do seu fillo, un dos expoñentes galegos 
na especialidade de pista. Coñezamos máis de preto a un piloto novo, 
que xa salienta malia aos atrancos habituais deste deporte.

De casta venlle ao galgo
O nacional de CM, primeiro paso de Castañón Jr. no automobilismo de velocidade

Reportaxe: Pedro Luís Castañón López
■ UnHA REPORTAXE DE MIGUEL CUMBRAOS  ■ M.C./SPRInT MOTOR | FoTos
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navarro) para facer activida-
des varias tipo: karting, con-
dución en terra, etc. Non fai 
falla que sexa moi longo, con 
tres quilómetros abondaría, 
con variantes para categorías 
menores ou competicións na-
cionais. Coido que pensar en 
trazados para acoller F-1 ou 
semellantes é un erro.

S.M.: Gustaríalle correr 
en ralis ou montaña, as es-
pecialidades nas que salien-
tou o seu pai?

P.C. Jr.: Ningunha das 
dúas modalidades me atrae 
moito, gustaríame seguir en 

circuítos xa que gozo com-
petindo coa xente directa-
mente, aínda que non podo 
descartar que nun futuro co-
rra noutra especialidade. No 
2011, senón somos quen de 
vender o Nissan Primera, po-
dería participar nalgunhas 
subidas do campionato de 
España e de Galicia de mon-
taña.

S.M.:  Para rematar, aín-
da que esteamos nos pasos 
iniciais de formación, cal é 
o soño de Castañón Jr. no 
automobilismo?

P.C. Jr.: Poder compe-
tir nalgunha modalidade a 
nivel internacional, como 
pode ser o WTTC ou o DTM. 
A Fórmula 1 está fóra das mi-
ñas perspectivas, sobre todo 
porque se precisan uns pa-

driños que te apoien. Gus-
taríame chegar a ser un pro-
fesional do automobilismo, 
aínda que sei que o intre no 
que comecei a correr foi un 
dos peores (por mor da crise 
económica).

Detrás de calquera 
proxecto deportivo no mun-
do do motor están os orza-
mentos, os sempre necesarios 
cartos, máis cando se buscan 
destinos alén da Canda e do 
Padornelo, e máis se cabe nos 
complexos tempos de crise 

como os que estamos a vivir 
nestes anos do século XXI.

“Descartamos a Fórmula 
Palmer Audi (campionato de 
monoprazas en circuítos ingle-
ses, onde o pasado ano compe-
tiu o lucense Alonso Liste) que 
era a primeira opción que tiña-

mos en mente, pero que non se 
vai organizar no 2011. Existe a 
posibilidade de compartir o vo-
lante dun Hyundai Coupé cun 
piloto de Madrid no estatal de 
resistencia, certame que coin-
cide co Open de Prototipos. O 
custo non sería moi elevado, 
polo tipo de mantemento que 
esixe o coche xaponés, e pode 
ofrecer un bo grao de competi-
tividade co novo regulamento 
na clase D2”.

De tódolos xeitos -e cos 
pés no chan- vistas as circuns-

tancias actuais, Castañón Jr. 
considera que as principais 
opcións seguen a ser as xa re-
corridas. “Dunha banda o por-
tugués de karting, cun novo Ro-
tax Max DD2, que no 2011 ten 
carácter internacional e permi-
te disputar as finais europeas e 
mundiais. E doutra, repetir  co 
CM (para o cal xa temos cita a 
comezos deste mes de xaneiro), 
co gallo de probar no circuíto 
portugués de Braga as últimas 
evolucións achegadas polo 
noso adestrador Bango”.

Méritos varios... con 
medios escasos

Variada é a traxectoria do 
coñecido Pedro Castañón, 
hoxe retirado da competición 
e centrado na evolución do 
seu fillo. Os seus comezos re-
móntanse a finais dos anos 80 
e comezos dos 90, acadando 
en 1991 a terceira praza na ex-
tinta Copa Seat Marbella. Un 
ano despois asinaba o sub-
campionato da promoción 
Mabor, aos mandos dun Peu-
geot 205 Rallye, para vencer 
na Challenge Citroën Galicia 
cun AX Sport en 1994.

Comeza despois unha re-
lación coa firma Renault ob-
tendo, ao volante dun Clio 
grupo N, a copa da firma do 

rombo en Galicia, así como o 
subcampionato absoluto no 
galego de ralis (1996). Diver-
sas circunstancias vano em-
purrar a un cambio de mo-
dalidade, sendo a montaña a 
variante elixida. Nas subidas 
autonómicas logra cinco títu-
los no grupo P, entre os anos 
2001 e 2006, servíndose de 
coches como: o Citroën ZX, o 
Xsara (co cal obtén tamén un 
título entre os turismos), ou 
o Seat León. A nivel nacional 
ten no seu haber varios pos-
tos de mérito nas subida esta-
tais de: Fito, Trassiera, Ubrique 
e Santo Emiliano, salientando 
igualmente os podios obtidos 
no rali do Botafumeiro (anos 
96 e 98), onde foi segundo e 
terceiro de xeito respectivo.

>> Pedro Luís Castañón 
López. Nado en Santiago 
de Compostela, ten 19 anos. 
Arestora cursa o bacharelato 
que compaxina cun Máster 
en Arte, Publicidade, Dese-
ño e Edición.

>> Desde o punto de vis-
ta deportivo, a súa traxecto-
ria aínda é curta. Centrado no 
mundo do karting, competiu 
durante dúas tempadas -nas 
carreiras de Portugal e o na-
cional de CM- aposta que des-
envolveu a pasada tempada, 
onde cun material desfasado 
foi quinto na xeral final.

En catro datos

Pedro luís “pai” obtivo diversos méritos con coches de marcas ben diferentes

Pedro Castañón Escalera

Tempada 2011:  
Os cartos, elemento clave
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Para Castañón Jr. o kar-
ting é: “unha moi boa escola 
pois afaite a cousas como o 
contravolante, a rodar rápido 
en grupo e ensina técnicas de 
adiantamento. O seu aparta-
do negativo é a escasa reper-
cusión que ten en Galicia ou 

España, cousa que non ocorre 
en países europeos diversos 
-por exemplo Portugal- onde 
mesmo se dan carreiras en di-
recto por televisión”.

Semellanzas e -de cer-
to- diferenzas, atopa o com-
postelán co mundo dos CMs, 

esas lixeiras barquetas pen-
sadas para pista pero que ta-
mén existen nas subidas de 
montaña.

“As reaccións de ámbo-
los mundos son moi seme-
llantes, aínda que no CM son 
máis esaxeradas por ter máis 

potencia. É un paso axeitado 
para a xente que vén do mun-
do do kart, aínda que o prin-
cipal problema é o custo. Así, 
só a inscrición en cada man-
ga do campionato de Espa-
ña custaba o pasado ano 890 
euros”.

23Reportaxe << Sprint Motor

Dos karts aos CMs: semellanzas e diferenzas
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Un século de existencia é 
tempo abondo para demos-
trar a valía ou resistencia de 
calquera. Así pois, se facemos 
unha viaxe no tempo e mar-
camos no reloxo de retorno un 
século atrás, apareceremos 
no ano 1911. Neste ano acon-
teceron numerosos sucesos 
a salientar, nacementos que 
marcaron o devir da historia, 
persoeiros que ficaron rexis-
trados no imaxinario colecti-
vo (Álvaro Cunqueiro, Ernesto 
Sábato, Nino Rota, Ginger Ro-
gers, Georges Pompidou, Ro-
nald Reagan...). Tamén este é 
o ano de nacemento da mar-
ca americana de automóbiles 
Chevrolet, todo un símbolo 
da cultura americana cuxas 
rodeiras deixaron pegada até 
día de hoxe.

orixes
Chevrolet arrinca na ci-

dade de Detroit (Michi-
gan), estamos en novem-
bro de 1911. Atopamos 
detrás da idea a dúas figu-
ras: o piloto de carreiras e 
enxeñeiro suízo Louis Che-
vrolet (1878-1941) e o fun-
dador de General Motors, 
William Crapo Durant 
(1861-1947). Durant funda 

General Motors (1908) ao 
tempo que Chevrolet labra 
a súa sona como piloto (ré-
cord de velocidade terres-
tre), é entón cando o em-
presario americano decide 
asociarse con Chevrolet. 
Esa unión dá como froito 
o primeiro modelo (creado 
polo piloto suízo), falamos 
do Series C Classic Six, cun 
motor de 4,9 l seis cilindros, 
40 cv, velocidade punta de 
105 km/h e un prezo de 
38.500 euros. A partir dese 
intre, a oferta de coches 
e furgonetas viu un gran-
de éxito debido á relación 
valor-prezo-rendibilidade 
que amosaban. 

o logo

Unha marca sempre vai 
asociada a un logotipo. A his-
toria do logo de Chevrolet foi 
ben curiosa, pois a idea xorde 

nun cuarto de hotel parisien-
se cando Durant -nunha viaxe 
de negocios- repara no papel 
das paredes, decide arrincar 
un anaco e gardalo na billetei-
ra para convertelo na imaxe 
da súa empresa. Deste xeito, 
esa especie de cruz que sim-
boliza a Chevrolet (chamada 
“bowtie” ou gravata de lazo) 
usábase por vez primeira no 
ano 1913.

marcando un estilo
Elementos como os ale-

róns alzados do Chevy Bel 
Air, a creación do Subur-
ban -primeiro SUV do mun-
do- ou o feito innovador 
de prestar atención á feitu-
ra das furgonetas (introdu-
ción de gardabarros trasei-
ros lisos nunha camioneta 
convencional, zonas de car-
ga con laterais rectos) fo-
ron algúns dos motivos da 
abraiante supervivencia da 
firma americana. 

o “final” de chevrolet
Malia aos resultados favo-

rables acadados coa socieda-
de Durant-Chevrolet, as dife-
rencias entre os fundadores 
ían medrando. En 1915 Du-
rant merca as accións de Che-
vrolet, feito que lle reporta 
beneficios e lle permite facer-
se cunha boa parte de Gene-
ral Motors (sendo Chevrolet 
unha división da empresa). 
En 1920 Durant vaise de GM, 
funda outra empresa de auto-
móbiles e por mor da Depre-
sión do 29 fica en bancarrota. 
Morre en 1947. Os seus restos 
están no cemiterio de Woo-
dlawn (barrio do Bronx). Ase-
made, a outra face da moeda 
-Louis Chevrolet- corre sorte 
semellante, pois tamén perde 
a súa fortuna no Crac do 29 e 
volve á súa profesión de me-
cánico. Finado en 1941, Che-
vrolet está enterrado en India-
nápolis (preto do circuíto que 
o viu triunfar).

Chevrolet, 100 
anos de rodeiras
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