
w w w . s p r i n t m o t o r . c o ma actualidade do motor [MARZO2010] nº 157 - ANO XV

Proba

8ª Gala de Sprint Motor 2010

A saga continúa... mellorando

• SPRINT 157.indd   1 18/03/10   13:59



O Citroën DS3 salienta 
por dous grandes puntos ao 
seu favor: a variada listaxe de 
posibilidades de personali-
zación que pon en xogo e, 
tamén, a súa bagaxe de cin-
co Campionatos do Mun-
do de Ralis Construtores. A 
isto hai que engadir -no seu 
palmarés- seis títulos na ca-
tegoría de Pilotos, con Sé-
bastien Loeb e Daniel Elena. 
Meténdonos xa de cheo na 
súa feitura externa e no seu 
motor, dicir que se presenta 
con elementos en carbono 
e equipamentos 100% Ra-
cing, incluíndo un bloque de 
propulsión de 1.6 litros que é 
quen de desenvolver 200 cv. 
A súa lonxitude de 3,94 me-
tros combínase con liñas fluí-
das. Presenta, como dixemos, 
un acabado en carbono que 
é posible apreciar en deter-

minados elementos, como 
nos faldóns da carrozaría ou 
nas proteccións laterais das 
portas. Esta feitura tamén é 
aplicable ao seu difusor de 
aire, encamiñado a favore-
cer a estabilidade do coche 
a altas velocidades. Trátase 
-como podemos supor- de 
elementos propios do eido 
dos ralis, dispostos neste mo-
delo coa intención de acen-
tuar até onde sexa posible o 
seu carácter deportivo.

Recentemente presen-
touse no Salón de Xenebra, 
onde os asistentes foron tes-
temuñas das particularida-
des do seu aspecto externo: 
carrozaría gris escuro e teito, 

retrovisores e pinzas de freo 
de cor laranxa, tonalidade so-
metida a un proceso de cro-
mado na calandra e máis nas 
lamias. O vehículo comercia-
lizarase a partir do segundo 
semestre deste mesmo ano, 
como serie limitada de 1.000 
unidades.

O habitáculo
O interior do vehículo, 

baseado no do DS3, é unha 
continuidade do espazo ex-
terno. Así, o carbono volve fa-
cer acto de presenza: no pa-
nel de mandos, no volante, 
nos repousabrazos das por-
tas e máis nos soportes da 
parte superior do cadro de 

instrumentos. A cor laranxa 
prosegue no pomo e máis 
na panca de cambios, entre 
outros elementos. No teito 
figura unha placa numerada 
que certifica a exclusividade 
do DS3 Racing.

Motor de carácter
A propulsión da nova 

achega deportiva de Citroën 
está baseada no motor 1.6 li-
tros THP 150 e máis na expe-
riencia dos equipos de com-
petición da marca. Segundo 
conta Citroën, os enxeñeiros 
traballaron arreo para incre-
mentar a potencia -que pasa 
de 156 a 200 cv- chegando o 
par motor de 240 a 275 Nm, 
o que significa unha mellora 
de preto do 15%. O turbo ta-
mén foi readaptado, garan-
tíndose agora un extra na po-
tencia da orde do 30%.
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Na actualidade, o vehículo 
todo terreo é a miúdo sinó-
nimo de voluminoso, unha 
idea que o Dacia Duster 
acaba de romper. 

Con 4,31 m de longo e 
1,82 m de largo, o Duster ten 
unhas dimensións realmente 
compactas. O seu tamaño, o 
dun Mégane, permítelle evo-
lucionar tanto nun medio ur-
bano como nun uso off off-
road.

O Dacia Duster foi dese-

ñado para afrontar todos os 
tipos de estradas e camiños. 
Co fin de dar resposta a esta 
variedade de necesidades, o 
Duster estará dispoñible en 
versión 4x4 e tamén en 4x2. 
A versión 4x2 atende ás ne-
cesidades dos clientes que 
buscan unha posición de 
condución alta que lles dea 
seguridade, unha distancia 
ao chan notable e a versati-
lidade dun todocamiño sen 
unha necesidade real de ca-
tro rodas motrices. O Duster 

4x4 conta cunha nova caixa 
de 6 velocidades cunha pri-
meira moi curta (5,79 km/h 
para 1.000 rpm.). Esta sinxela 
solución permite desprazarse 
a moi baixa velocidade en te-
rreos accidentados e mellora 
o arrinque en carga ou nunha 
pendente pronunciada.

O Duster estará dispoñi-
ble, en 4x2 e 4x4, coas moto-
rizacións de gasolina 1.6 16v 
110 cv e diésel dCi 85 cv e dCi 
110 cv, que mostraron a súa 
eficacia en numerosos vehí-
culos do grupo Renault.

Este modelo estará dispo-
ñible desde 11.900 euros.

Citroën DS3 Racing, 
deportivo en exclusiva

Dacia Duster, 
todo un 4x4
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Galicia foi a quinta co-
munidade na que máis 
coches se matricularon 
en febreiro. En concreto, 
as vendas aumentaron 
o mes pasado na comu-
nidade galega un 32 por 
cento, con 4.620 uni-
dades. No conxunto de 
España o incremento foi 
superior: do 47 por cento. 
Esta evolución mensual 
das vendas de coches é 
porcentualmente a máis 
alta da historia, pero a 
patronal réstalle impor-
tancia. Os empresarios 
consideran lóxica a suba, 
tendo en conta que o 
mercado caera case un 
cincuenta por cento en 
febreiro do ano pasado. 
Analizámolo con David 
Barrientos, director de 
Comunicación de Anfac 
(Asociación de Fabrican-
tes de Automóbiles e 
Camións).

■ EMILIO BLANCO | Texto

SPRINT MOTOR- ¿Como 
valora o dato de vendas en 
febreiro?

DAVID BARRIENTOS- Fe-
breiro tivo un resultado moi 
rechamante, cun incremen-
to de vendas do 47 por cento. 
Non obstante, hai que anali-
zar con cautela o dato, xa que 

vemos que hai causas que 
subxacen no mercado que 
denotan certa preocupación 
cara ó futuro. A infuencia po-
sitiva do Plan 2000E e que as 
empresas de aluguer están 
empezando a renova-las súas 
frotas, están beneficiando as 
matriculacións. Pero tamén 
temos que relativizar todo 
un pouco. Non esquezamos 
que partimos duns datos moi 
baixos en febreiro de 2009, 
cando o mercado caeu preto 
dun 50 por cento.

S.M.- ¿Que esperan dos 
vindeiros meses?

D.B.- A industria da auto-
moción espera un segundo 
semestre de ano non tan bo, 
mesmo tirando a malo. Agár-
danse caídas de vendas de 
arredor do 18 ou do 19 por 

cento. Sobre todo, porque a 
situación económica non vai 
variar demasiado e a suba 
do IVE en xullo vai prexudi-
car ó sector. Sería importante 
que non se aplicase este incre-
mento na automoción para 
mante-la recuperación das 
vendas que se vén rexistrando 
nos últimos meses.

S.M.- É dicir, esta pri-
meira parte do ano vai 
compensa-la caída que 
agardan para despois do 
verán.

D.B.- Xa teño dúbidas de 
como chegaremos ó mes de 
xuño porque practicamente 
xa van consumidos a metade 
dos fondos do Plan 2000E pre-
vistos para este 2010. Iso léva-
nos a pensar que para finais 
de abril ou primeiros de maio 

xa non haberá cartos.
S.M.- O crecemento das 

vendas en febreiro en Ga-
licia foi menor ó da media 
española.

D.B.- O crecemento da co-
munidade galega susténtase 
sobre o segmento de vendas 
a particulares, que segue evo-
lucionando a bo ritmo. É cer-
to que Galicia está algo por 
debaixo da media en febreiro, 
pero débese a que non suma 
as compras que están empe-
zando a facer as empresas de 
aluguer para renova-las súas 
frotas. A maior parte destas 
compañías teñen as súas se-
des en Madrid ou na Comuni-
dade Valenciana.

S.M.- ¿Cren que este 
ano vai haber máis axustes 
de emprego nos concesio-
narios?

D.B.- É evidente que o re-
traemento tan brusco do con-
sumo que houbo na primeira 
parte do ano pasado aínda 
terá consecuencias negati-
vas non só na rede de distri-
bución, senón tamén nas pro-
pias factorías. Polo que atinxe 
á produción en España, de-
pendemos moito dos merca-
dos exteriores e do comporta-
mento deses mercados. Pero 
non hai dúbida de que se o 
mercado español vai ben, iso 
tamén supón un incentivo 
para que as multinacionais 
con fábricas en España deci-
dan non facer moitos cam-
bios nos cadros de persoal das 
factorías.

4 Sprint Motor >> Entrevista

� Fiscal
� Administrativo
� Mercantil

� Laboral
� Subvencións
� Familia
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“A suba do IVE en xullo vai 
provocar caídas de vendas 

do 18 ou 19 por cento”
As axudas públicas esgotaranse a finais de abril ou primeiros de maio

David Barrientos, director de Comunicación de Anfac
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Editorial

A	s infraestruturas viarias que máis traxedias achegaron a Galicia foron, son, as 
chamadas vías rápidas ou corredores, que non son máis que estradas con al-
gúns treitos desdobrados e con dobres carrís nalgunhas costas.

Probablemente a que trae peores cifras e recordos é a Vía Rápida da Barbanza. Du-
rante anos encheu as estatísticas de accidentes e traxedias. O corredor do Mo-
rrazo empeza a amosarse protagonista indesexado cada día máis nos medios 
de comunicación por mor dos accidentes ocorridos ó longo dos seus perigo-
sos quilómetros. A do Salnés tamén incorporou moitas vítimas a estas desgra-
ciadas estatísticas.

Destas vías rápidas dúas xa foron desdobradas, a da Barbanza e a do Salnés, e evi-
táronse moitos dos peores sinistros que pode haber nas estradas, o choque 
frontal. A do Morrazo xa ten prazo para ser convertida nunha autovía de do-
bre carril.

O home non acaba de aprender dos seus propios erros; isto é algo constatado ó lon-
go da súa historia. Cando queda claro que un corredor trae consigo unha gra-
ve problemática de sinistros, o ser humano segue a construílos. Algo terán, 
sobre todo en Galicia, que só suman vítimas.

Os dobres carrís aceleran un ritmo que logo moitos condutores queren manter de 
forma desproporcionada, sen se decatar de que iso é tremendamente peri-
goso. Os treitos con distintas velocidades máximas son moitas veces sobre-
pasados, incluso sen que os automobilistas sexan conscientes de que están 
cometendo unha infracción. Algo ocorre nestas vías. A solución achegada po-
los responsables soe ser sempre a mesma: radares. Incluso con eles podemos 
predicir a traxedia.

Actualmente está en fase de desenvolvemento o treito de corredor entre as localida-
des de Brión e Noia. No segundo semestre entrará en funcionamento o enlace 
entre Brión e Martelo, o ano que vén inaugurarase a última fase: Martelo-Noia. 
Deste xeito quedará enlazada a comarca de Santiago coa da ría de Muros e 
Noia a través dunha autovía Santiago-Brión e dun corredor Brión-Noia. Unha 
mestura explosiva, o primeiro porque aumentará considerablemente o trá-
fico entre estas dúas comarcas, sobre todo no período estival, e o segundo 
porque xuntar dúas vías tan diferentes pode constituír unha mestura moi pe-
rigosa. Poñerán radares, seguro! Mais non será a solución óptima. A solución 
virá no futuro cando o treito Brión-Noia se desdobre e se converta en autovía. 
Por que non aprendemos dos erros e facemos autovías dende o principio? Por 
culpa dos orzamentos? O mellor presuposto é o do aforro en vidas e en traxe-
dias. Paga a pena.

Aprender dos errosAprender dos erros
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❱❱	 Seat aposta pola educación no noso 
país e amplía os seus vínculos co 
mundo universitario. Este mes for-
malizouse unha estreita coopera-
ción entre a marca e a Universidade 
da Coruña. Dentro dun marco de ca-
tro anos, a colaboración prevé a pro-
moción de programas de investiga-
ción levada conxuntamente entre 
científicos galegos e persoal de Seat. 

❱❱	 O presidente da Federación Galega de 
Talleres (FGAT), Luis Abelleira, ase-
gurou que o sector de venda de au-
tomóbiles necesitará máis axudas 
da Xunta a partir do vindeiro mes 
de setembro. Segundo Abelleira, a 
primeira parte do ano presentará 
un “bo tirón” de vendas, e incluso o 
mes de xuño tamén será “outro bo 
mes de vendas”. 

❱❱	 Mitsubishi comezará a producir 
100.000 vehículos eléctricos para o 
fabricante PSA Peugeot Citroën, des-
pois de que non completasen a alian-
za de capital que ambos os dous ne-
gociaban. Os modelos de Mitsubishi 
venderanse co nome de iOn para Peu-
geot e C C-Zero para Citroën. 

BREVES

Seat escolleu o Salón do 
Automóbil de Xenebra para 
presentar ao seu prototipo 
IBE Concept así como amo-
sar a versión final do Ibiza ST 
(dispoñible antes do verán).

Polo que atinxe ao IBE, 
dicir que se trata dun vehícu-
lo eléctrico concibido para a 
cidade, un espírito deporti-
vo e compacto (2+2 prazas). 

O IBE Concept posúe unha 
potencia máxima de 102 cv 
e un par motor de 200 Nm, 
o mecanismo de propulsión 
eléctrica achega unha auto-
nomía de 130 km.

En canto ao Ibiza ST, si-
nalar que estamos perante 
a carrozaría familiar do mo-
delo máis popular de Seat. 
A carrozaría deste Ibiza -ele-

mento senlleiro con respec-
to ás versións SC e 5 por-
tas- é ben longa (4,23 m) e 
o volume do maleteiro vese 
ampliado neste modelo (430 
l). Por último, dicir que este 
ST terá unha nova gama de 
motores, na que salientan: o 
propulsor gasolina 1.2 TSI de 
105 cv ou o novo 1.2 TDI CR 
de 75 cv.

Mitsubishi está a presen-
tar estes días a súa nova face 
identificadora. Trátase do 
ASX, vehículo que asume o 
reto de simbolizar o proce-
so de renovación da marca 
sen renunciar ao inconfundi-
ble aire familiar. En termos da 
empresa, o novo modelo re-
presenta unha atractiva alter-
nativa ás tradicionais achegas 
do segmento C. O novo ASX, 
por certo, provén do prototi-
po (concept-cX) presentado 
en Francfort en 2007 pero con 

novidades importantes. Así, 
colle deste as liñas básicas de 
carácter, pero buscándose un 
meirande dinamismo e am-
plitude. Isto é aplicable ao ex-
terior e ao interior do vehícu-
lo, onde salientan os detalles 
postos en xogo (acolchado 
e materiais suaves ao tacto, 
adobíos cor prata) para unha 
maior comodidade dos ocu-
pantes.

Polo que respecta ao mo-
tor, dicir que o ASX se estrea 
cun propulsor diésel de alumi-

nio de baixas emisións, dispo-
ñéndose en catro cilindros de 
1.8 litros con árbore de levas 
duplo, 16 válvulas e inxección 
directa common rail. Entre os 
seus puntos máis salientables, 

a propulsión achega un novo 
turbocompresor de xeome-
tría variable e unha innova-
dora cámara de combustión. 
Segundo apunta Mitsubishi, 
trátase da primeira vez que se 
emprega a tecnoloxía MIVEC 
sobre motores diésel.

Adiantarse ao tempo pode-
ría ser o lema de Citroën pois, 
logo de 90 anos de existencia, 
os franceses non deixan de 
achegar novas ideas co gallo 
de asegurar os alicerces que 
apoian á marca. Desta volta, a 
descuberta Citroën vén baixo 
o nome de Survolt: o sucesor 
deportivo do Revolte.

A nova creación de Ci-
troën confesa unha paixón, a 
da competición. Emporiso, as 

súas medidas son: 3,85 m de 
longo, 1,87 m de ancho e 1,20 
m de alto, dimensións que for-
man parte da conciencia de 
cupé baixo con liñas redon-
deadas e uns laterais sólidos e 
salientados por uns marcados 
pasos de roda.

Se botamos unha ollada ao 
exterior do Survolt apreciare-
mos na parte dianteira un logo 
distintivo, uns finos proxecto-
res horizontais e uns leds lu-

minosos. Na parte traseira do 
mesmo poderemos albiscar a 
esencia do seu predecesor -o 
Revolte- amais da incorpora-
ción dun alerón, alusión direc-
ta ao mundo da competición.

As cores do Survolt son 
fucsia e gris antracita, os ma-
teriais escollidos foron o cro-

mo e o aluminio. A cabina 
de mando (cockpit) foi trata-
da como unha cela flotante, 
unha especie de xoieiro de 
vidro enfiado con arcos cro-
mados. Este vehículo móve-
se con propulsión eléctrica. 
Un desafío para o mundo da 
competición.

Seat por partida dupla: IBE Concept e Ibiza ST 

Mitsubishi ASX: para todo tipo de vieiros

Citroën Survolt: eléctrico, 
deportivo e con encanto
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Lexus está a traballar 
na produción de cara a 
venda mundial do Lexus 
CT 200h, haberá que agar-
dar até finais deste ano 
2010. O Lexus protago-
nista desta nova posúe 
un carácter senlleiro, pois 
será o primeiro coche de 
cinco portas compacto 
da marca nipona. Semella 
que este Lexus naceu para 
abrir novos camiños pois, 

alén do que xa sinalamos, 
cómpre salientar que o 
devandito modelo será o 
primeiro e único Full Hy-
brid (vehículos que com-
binan gasolina e enerxía 
eléctrica)  no segmento 
europeo dos compactos 
Premium.

Indo ao miolo da cues-
tión, o CT 200h combi-
na un motor de gasolina 
de 1,8 litros VVT-i cun po-

deroso motor eléctrico. 
Emporiso, hai de salien-
tar a transmisión Lexus 
Hybrid Drive que achega 
un rendemento duns 2 li-
tros cunhas emisións de 
CO2 líderes na súa clase. 
O condutor do Lexus CT 
200h poderá escoller dous 
xeitos de levar o seu Lexus 
(dinámico ou relaxante), 
amais de catro modalida-
des de condución a elixir.

Carlos Sainz  
homenaxeado 
por BFGoodrich

BFGoodrich -empresa produ-
tora de caucho sintético perten-
cente a Michelin- 
preparou unha 
homenaxe a Car-
los Sainz co ga-
llo de celebrar e 
agradecer ao pilo-
to (primeiro espa-
ñol en gañar o rali 
Dakar na categoría 
de coches) a con-
fianza depositada 
por este nos produtos da marca. 

Sainz lembrou que leva apos-
tando moitos anos por esta mar-
ca á hora de competir. De feito, 
o campión do Dakar escolleu os 
pneumáticos BFGoodrich All Te-
rrain+ para acadar o éxito na pro-
ba do rali senegalés.

Un Carlos Sainz ben agradecido 
quixo dedicar a súa vitoria a BFGo-
odrich e confirmou a eficacia dos 
pneumáticos da firma engadindo 
que “se hai unha proba difícil para 
un pneumático, esa é o Dakar”.

Lexus CT 200h, o precursor 
dos híbridos de luxo
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Opel deu a coñecer na 80ª 
edición do Salón de Xenebra 
un novo concepto de coche 
baixo o nome de Flextreme 
GT/E. Os alemáns queren dar 
un pulo no eido da tecnoloxía 
ecolóxica, para isto botan man 
da proveitosa independencia 
dos combustibles fósiles.

O Flextreme GT/E -de 4,7 
metros de longo- significa 
ante todo electricidade, pois 
este vehículo que nos ocupa 
móvese grazas á técnica dos 

vehículos eléctricos de auto-
nomía estendida (E-REV). É por 
iso que Opel decidiu definir 
a este enxeño de catro rodas 
coma unha especie de táctica 
denominada e-mobilidade sen 
límites, técnica que suprime as 
limitacións de autonomía pro-
pulsada só por baterías.

Se falamos do deseño do 
Flextreme, cómpre dicir que 
este posúe un coeficiente ae-
rodinámico proxectado de só 
0,22 o que contribúe a que o 

vehículo acade unha veloci-
dade máxima de 200 km/h, ao 
tempo que permite conservar 
a enerxía e aumentar a súa au-
tonomía estendida. Desde un 
punto de vista estético, hai que 
subliñar a presenza baixa e an-
cha deste Opel, luces (diantei-
ras e traseiras) con feitura de 
ás, unha cara, unha grella dis-
tintiva, os alicerces C flotantes 
ou unha carrozaría poderosa. 
Engadir que este modelo ten 
cero emisións de CO2.

O novo vicepresidente 
de Toyota España -Jacques 
Pieraerts- escolleu a Com-
postela Móvil como unha 
das primeiras visitas insti-
tucionais desde que tomou 
posesión do seu cargo, a co-
mezos do mes de xaneiro. 
A presenza do alto execu-
tivo da marca nipona tiña 
como fin coñecer de primei-
ra man as senlleiras instala-
cións de Compostela Móvil. 
Así mesmo, Pieraerts puido 
comprobar os procesos de 

traballo levados a cabo nos 
departamentos de todo o 
concesionario e tamén veri-
ficar a completa satisfacción 
dos clientes cos produtos 
Toyota.

Noutra orde de cousas, 
cómpre sinalar que Com-
postela Móvil ten sido galar-
doada co Club Ouro de To-
yota, un programa que ten 
como obxectivo dar recoñe-
cemento e premiar ás dez 
concesións que máis teñan 
salientado no conxunto das 

áreas clave de: negocio, ven-
da, posvenda, clientes com-
pletamente satisfeitos coa 
calidade dos produtos Toyo-
ta e servizos en xeral.

Para rematar, dicir que 
Compostela Móvil é a única 
concesión española que se 
ten feito acredora deste so-
branceiro galardón. Subli-
ñar que este é o noveno ano 
que se fai con este premio.

mobilidade sen límites

Jacques Pieraerts, vicepresidente de Toyota España, 
visitou as instalacións de Compostela Móvil

Opel Flextreme GT/E,

8 Sprint Motor >> Novas

VI Feira do 
Automóbil de 
Pontecesures 

Pontecesures acollerá os 
vindeiros días 17 e 18 de abril 
a celebración da sexta edición 
da Feira do Automóbil Antigo 
e de Ocasión, unha mostra co-
mercial que permitirá achegar 
ao público a evolución do sec-
tor automobilístico ao tempo 
que dinamizará a actividade 
de empresas de restauración 
de vehículo clásico e a com-
pra-venda de automóbiles se-
minovos.

A devandita exposición ex-
hibirá: vehículos clásicos, au-
tomóbiles de competición e 
centos de coches seminovos 
con garantía. A xeito de curio-
sidade, dicir que a orixe deste 
evento se remonta a 1925, ano 
no que un grupo de veciños da 
localidade puxeron en marcha 
a Feira do Automóbil de Oca-
sión, iniciativa que ten sido re-
coñecida como a primeira des-
tas características celebrada en 
España.

A VI Feira do Automóbil 
Antigo e de Ocasión terá lu-
gar na zona do porto da vila 
fluvial, dividirase en tres áreas 
e ocupará unha superficie ex-
positiva superior aos 3.000 m2. 
Máis polo miúdo, unha das 
áreas de exposición estará cu-
berta e alí poderanse descubrir 
vehículos clásicos, de competi-
ción e mesmo un mercadiño. 
Unha segunda zona exterior 
será habilitada para os que an-
den á procura de automóbiles 
de ocasión. Por último, existi-
rá unha terceira posibilidade 
para aqueles que se acheguen 
a esta Feira, trátase dunha 
zona ao aire libre que acollerá 
diversas actividades paralelas 
ao evento. Subliñar que o ac-
ceso será de balde.

Jacques Pieraerts (quinto pola esquerda) 
flanqueado por directivos de Compostela 

Móvil y de Toyota España
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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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Gala Premios Sprint Motor 2010

A concelleira de Cultura e Deportes de Teo, 
Carme Hermida, entregou o trofeo Co-
che Sprint Motor 2010 a Jesús Chenel

Luís Penido, en representación de 
Sergio Vallejo, recolleu o premio Piloto 

Sprint Motor 2010 de mans de César Raña.

Xurxo Sobrino, director da revista, entregou o 
Galardón Sprint Motor 2010 a Mario Arnaldo 

pola súa defensa dos dereitos dos automobilistas.
Mario Arnaldo, presidente de Automovilistas Europeos 

Asociados, pechou o acto cun emotivo discurso.

Os premiados desta edición posaron cos seus 
respectivos galardóns.

Ramón Novo fixo entrega do premio Monovolume 
Sprint Motor 2010 a Manuel Lorenzo, represen-

tante de Automóviles J y M Fernández

Rosa Sierra, subdirectora da Radio Galega, entregou 
a Carlos Beade, representante de Breogán Auto-

lux, o trofeo Todoterreo Sprint Motor 2010.

Nesta 8ª edición entregáronse cinco galardóns.
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Gala Premios Sprint Motor 2010

Jesús Chenel, representante do Grupo Noya, 
encargouse de falar no nome dos premiados.

Mario Arnaldo, presidente de Automovilistas Europeos 
Asociados, pechou o acto cun emotivo discurso.

Os amigos e amigas de Sprint Motor acudiron 
unha vez máis a este evento do motor anual.

Os premiados desta edición posaron cos seus 
respectivos galardóns.

■ IVÁN MARANTE/JUAN PÉREZ/MARIO SOBRINO | Fotos
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Gala Premios Sprint Motor 2010
12 Sprint Motor >> Premios

A Gala foi dirixida pola presentadora da 
Televisión de Galicia María Solar.

O vehículo televisivo de 
LandRover daba o con-
trapunto retro ao evento.

Os automóbiles encheron o salón princi-
pal do Hotel Congreso.

Os representantes de Automóviles J y M 
Fernández posan orgullosos co seu trofeo.

Ramón Otero flanqueado por dous grandes pilotos galegos, 
Luís Penido e Xosé Luís Abadín, piloto de Fórmula 3.

Os representantes de Breogán Autolux 
amosan orgullosos o trofeo Todoterreo 
Sprint Motor 2010, adxudicado polos 

lectores ao Lexus RX 450h.

As motocicletas tamén tiveron o seu espazo expositivo.
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[1969]Por moito que prohibiran aleróns colgados, o sentido utó-
pico do 68 alentaba a espelir o maxín e experimentar con 

traccións dobres e con compostos para pneumáticos. Polo demais, no éxi-
to confluíron pasados curiosos: Tyrrell na madeira, Stewart no tiro ó pom-
bo e Matra fabricando material bélico.

Coleccionable 

A Fórmula 1
1969

Imaxinación ó poder

Jackie Stewart, candidato británico 
en tiro ó prato nos xogos olímpicos de 
Roma, cumpre coas previsións e culmi-
na unha traxectoria automobilística en 
ascenso. O candidato escocés totaliza 
63 puntos tras vencer en seis corridas, 
a moita distancia do segundo, o outro 
Jacky (Ickx), compañeiro de Jack (Bra-
bham).

A arma de Jackie era un Matra mo-
tor Cosworth proxectado por Bernard 
Boyer, o MS80, de chasis avultado nos 
ladrais debido a que os depósitos cum-

prían misión de elemento portante, 
conxunto amortecedor-resorte diantei-
ro fóra do chasis, suspensión posterior 
con brazos transversais paralelos, freos 
Girling, pneumáticos Dunlop, a típica 
caixa de cambios Hewland DG300 de 
cinco velocidades, lubricantes e gasoli-
na Elf, inxección Lucas, buxías Autoli-
te, amortecedores Armstrong e plaque-
tas Ferodo.

O olfato do patrón duns aserradei-
ros metido ás carreiras fixo posible que, 
amarrado Stewart como peza nuclear, 

actuasen en sinerxia unha empresa es-
tatal francesa ligada á industria espacial 
e militar, e o propulsor de Costin e Duc-
kworth, ó máis puro estilo do lema con 
que se confabulaban os mosqueteiros e 
D´Artagnan. A pesar de ser a primeira 
construtora francesa en ganar un cam-
pionato, a tríade Matra-Tyrrell-Coswor-
th desintegrouse cando as políticas da 
Matra (Mécanique-Aviation-Traction) 
se empeñaron en substituír o motor an-
glo-americano por un 12V de fabrica-
ción nacional.

Todos para un

Os diagramas do 
1969 rexistran vitorias 
de Jackie Stewart tan-
to desde a arrancada 
como remontando po-
sicións. Nada máis per-
deu un duelo con Jacky 
Ickx en Nürburgring, 
pero esqueceuno na se-
guinte carreira en Mon-
za ó aplicar a táctica de 
pé abaixo: na curva pa-
rabólica de entrada na 
meta chegaban agrupa-
dos Beltoise, Stewart, 
Rindt e McLaren, típi-
co dunha carreira a tren. 
Durante os ensaios pre-
vios o aleuto piloto es-
cocés estudiara ben o 
recorrido da cuarta mar-
cha e prescindira do ale-
rón, o que lle valeu saír 
pegado a Beltoise e pa-
sar a liña de meta oito 
centésimas antes ca 
Rindt, 17 ca Beltoise e 
19 ca McLaren, os catro 
ocupando o ancho da 
pista. Xa había un dito 
italiano: “Mandar en 
Monza na última volta é 
perder a carreira saíndo 
da Parabolica”.
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42 Sprint Motor >> A Fórmula 1 sen reparo ningún

CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 Matra International MS80 Ford Cosworth Stewart / Beltoise Elf
2 Brabham Racing Organisation BT26A Ford Cosworth Ickx / Brabham
3 Gold Leaf Team Lotus Type 49 B Ford Cosworth Rindt / G.Hill Gold Leaf

PILOTO RSA ESP MON HOL FRA GBR GER ITA CAN EUA MEX TOTAL
1 Jackie Stewart 9 9 - P 9 9 P 9 6 9 - - 3 63
2 Jacky Ickx - 1 - 2 4 6 9 P - 9 P - 6 37
3 Bruce McLaren 2 6 2 - 3 4 4 3 2 - - 26
4 Jochen Rindt - - P - P - 3 P - 6 P 4 9 P - 22
5 Jean-Pierre Beltoise 1 4 - - 6 - 1 4 3 - 2 21

O requintado Graham Hill 
vence o seu quinto GP no 
principado monegasco e des-
de aquela quedoulle para sem-
pre o apelativo ‘míster Móna-
co’. A un triunfo de Senna, 
comparte con Schumacher 
a honra de vencer cinco ve-
ces. O ránking esténdese con 
Prost (4); Moss e Stewart (3); 
Fangio, Trintignant, Lauda, 
Scheckter e Coulthard (2)... 
Graham triunfou nos anos 63, 
64, 65, 68 e 69. No 66 e 67 
tamén acabou no podio, de 

onde se demostra a intelix-
encia do londinense en facer 
polo coche. Nuns anos en que 
a dureza da proba eliminaba 
máis da metade dos inscritos 
por avaría mecánica, Hill tivo 
man coas sufridoras transmis-
ións e as axeiradas caixas de 
cambio.

Cun 312 de motor fráx-
il e pouco competitivo en 
mans de Chris Amon e 
Pedro Rodríguez, Ferrari to-
cou fondo. Aínda encima, os 
patrocinios de Shell e Fire-

stone non daban máis que 
para aliñar un auto porque 
o terque de Enzo teimaba en 
que os seus coches nin fum-
aban nin bebían, en alusión 
ás tabaqueiras que financ-
iaban marcas da competen-
cia. A alturas de xuño, coas 
orellas gachas e o rabo en-
tre as pernas, Il Commend-
atore reúnese co presidente 
da Fiat, Giovanni Agnelli. 
A casa de Maranello anda-
ba algo apurada por encon-
trar unha saída á situación 

financeira, cada vez máis as-
fixiada pola política interna 
de diversificar en disciplinas 
deportivas alternativas á F1, 
como F2 (Dino 166), Tasma-
nia (246), Sport Prototipos 
(512P), Targa-Florio (312P), 
GT (365 GTB/4), CanAm 
(350P4) e Montaña (212E). 
Desde que Agnelli asumiu 
o 40% e a xestión dos au-
tomóbiles de produción non 
destinados a competir, Enzo 
Ferrari medrou unha cuarta e 
deu por ben feito o servicio 
ó país por non ter aceptado a 
proposta de compra Ford no 
1963 por “ianqui”.

A exuberancia nas for-
mas, altura e tamaño das follas 
alares chegou a consagrarse 
como unha expresión de for-
taleza. Así que se descubriu a 
aplicación daqueles artiluxios 
nos coches de correr, entre os 
deseñadores prendeu unha fe-
bre tola por chantar aleróns en 
canto poste houbese, mesmo 
no tren anterior. Durante un 
tempo aquelas arquitecturas 
entraron nunha carreira louca 
a cada cal máis churrigueres-
ca. Xusto ata o xoves de Mó-
naco.

Ó final das prácticas do 
xoves no GP de Mónaco, a 
Commission Sportiva Inter-
national (CSI) lexisla a am-
putación de raído dos aleróns 
suspendidos, foran fixos, mó-
biles, articulados polo medio, 

en frecha ou en ala delta. A 
decisión puidera terse toma-
do quince días antes, xa que 
estaba motivada principal-
mente polas roturas das ba-
rras de amarre dos aerofolios 
dos dous Lotus no GP de Es-
paña que se viña de celebrar 
en Montjuïc. Marchaba Gra-
ham Hill a 230 km/h cando na 
volta 9 cede o soporte do ale-
rón traseiro, que para daquela 
exercía unha suposta presión 
de 180 kg a unha velocida-
de de 240. No mesmo sitio, o 
Lotus 49B irmán pilotado por 
Jochen Rindt acusa once vol-
tas despois a inconsistencia 
das pértegas de suxección e 
dá en retorcerse coma un tolo 
ata que para contra as pro-
teccións, onde o austríaco a 
pouco máis deixa os fociños. 

Xa un ano antes en Rouen, 
Jackie Oliver salvárase de mi-
lagre cando ó entrar na aspi-
ración de Siffert e Attwood se 
desequilibrara e saíra voando.

Finalmente, Ken Tyrrell 
levantou a voz ante os prebos-
tes da legalidade e defendeu o 
proxecto Matra-Ford MS80 
por estar pensado en conxunto 
para traballar cos aleróns, xa 
non en termos de prestacións 
senón como elementos de se-
guridade activa. Acolléndose 
ós prazos normativos, conse-
guiu que os administradores 
deportivos flexibilizaran a súa 
postura inicial e transixisen en 
mater os aleróns, aínda que 
só fose integrados no corpo 
da carrocería. Daquelo nace o 
alerón traseiro tal como se co-
ñece hoxe.

Aleróns incivilizadosaquelas arqui-
tecturas en-

traron nunha 
carreira louca a cada cal 

máis churrigueresca

o terque de 
Enzo teimaba 
en que os seus 

coches nin fumaban nin 
bebían

A arma de 
Jackie era un 
Matra motor 

Cosworth proxectado 
por Bernard Boyer

Un míster e un commendatore
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A voz autorizada de Jackie Stewart ten dito 
que a chegada dos patrocinadores e a televi-
sión fixo despegar a fórmula 1 dos anos se-
senta, cando aínda era un club, un círculo de 
apaixonados, case unha secta. Da noite para 
a mañá os participantes pasaron de ir por li-
bre a ter que xuntarse para facer valer derei-
tos e intereses comúns. A pesar de non existir 
un interlocutor que terciase, a falta de entende-
mento entre CSI (comisión deportiva interna-
cional), construtores e organizadores deviu no 
Acordo de Xenebra. As desavinzas resumían-
se en dous puntos: garantías de participación 
para todos os pilotos e primas de saída. Asi-
nar o tratado comprometeu os organizadores e 
os donos dos circuítos a xestionaren 350.000 
francos suízos en partidas para desprazamen-
tos e premios.

As carreiras en si deixaron mortos e o re-
levo do campión vixente, Jackie Stewart, que 
coa perspectiva posta en poñer a andar un co-
che Tyrrell facía tempo subido nun March 
non-oficial. Levando o calendario a feito, en 
Kyalami copan o podio tres campións do mun-
do: Jack, Denny e Jackie; Jack Brabham, a 
tranquilidade personificada, inexplicablemen-
te enfociña na última curva de Mónaco ante 
a presión de Rindt; en Spa-Francorchamps 
o coitado de Chris Amon acaba a un segun-
do da vitoria; Rindt encadea catro primeiros 
en Holanda, Francia, Inglaterra e Alemaña; en 
Brands Hatch, Jack Brabham queda sen gaso-
lina na última volta cando marchaba en cabe-
za; Hockenheim asistiu a un man a man Rin-
dt-Ickx que se resolve a favor do Lotus tras 
rerrepasárense once veces; a Parabolica de 
Monza mandou a Jochen Rindt detrás de Al-
berto Ascari (1955) e Wolfgang Von Trips 
(1961); coa súa primeira vitoria en Estados 
Unidos, Emerson Fittipaldi consuma o título 
póstumo de Jochen Rindt; o terceiro Ickx-Re-
gazzoni da temporada na carreira de clausura 
en México non abondou para que Ferrari co-
lleitase un título desde había seis anos.

[1970]Se non fora pola morte de Jochen Rindt, había dar que fa-
lar o primeiro episodio de rivalidade estreita entre Lotus-

Ferrari, que era o mesmo que dicir Rindt-Ickx. Ó final, a remontada do 
belga Ickx non abondou para descontar a renda de puntos que acumulara 
en vida o fogoso austríaco.

Morrendo e todoColeccionable 

A Fórmula 1
1970

■ ramón novo | Textos

■ kike valiño | Ilustracións

■ juancvarela.com | Deseño
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PILOTO RSA ESP MON BEL HOL FRA GBR GER AUT ITA CAN EUA MEX TOTAL
1 Jochen Rindt - - 9 - 9 P 9 9 P 9 - P - 45
2 Jacky Ickx - - - - 4 - P - 6 P 9 - P 9 3 P 9 40
3 Clay Regazzoni 3 3 - 6 9 6 - 6 P 33
4 Denny Hulme 6 - 3 3 4 4 - 3 - - 4 27

5 Jack Brabham
Jackie Stewart

9
4 P

- P
9

6
- P

-
- P

-
6

4
-

6
-

-
-

-
-

-
6

-
- P

-
-

-
-

25
25

Sendo un meniño, Jochen Rindt perdeu os 
pais nun bombardeo aliado na Alemaña da II 
Guerra e foi criado polos padres da nai en Graz. 
A infancia de Jochen confirma o tópico de neno 
consentido por criarse cos avós, xa que medrou 
asilvestrado rodeado doutros xíbaros, ás carrei-
ras con motos e coches pola Austria da posgue-
rra. Provisto de talento, forza mental e impul-
sos xuvenís, non tardou en promocionarse na 
súa terra e fóra dela. Desde moi cedo chamou a 
atención en festivais automobilísticos diante de 
pilotos consagrados da F1 e da F2. Nesta fór-
mula, que combinou co campionato de fórmu-
la 1 en Cooper, Brabham e Lotus, era o rei da 
pista.

Era típico del unha pilotaxe acrobática a 
base de cruzadas exuberantes rectificadas a 
contravolante. Algunhas voces críticas coida-
ban que este modo de expresarse encima dun 
coche esixía unha mecánica eficaz e duradeira, 
o que talvez explique o cúmulo de abandonos 
na fórmula 1, e acusábano de desgastarse moi-
to correndo, abondo para a F2 pero insuficien-

te para aguantar fresco a duración das carreiras 
de Grand Prix. Trinta e un abandonos e cinco 
accidentes en seis anos danlle a razón ós puris-
tas, que nunca consideran unha boa aptitude ter 
condicións extraordinarias para corrixir defec-
tos na trazada, defectos en calquera caso.

Todo esto ten un final en Monza, lugar con 
entidade para un bo peto de ánimas. Na Parabo-
lica o Lotus 72C desaleronado dá en cimbrear 
e enfila os gardarraís. John Miles non achanta-
ra coa recomendación de Chapman de saír sen 
aleróns para compensar a velocidade punta das 
centellas dos Ferrari pero Jochen aquel día tran-
sixiu. Aínda non había moito, por medio do seu 
mánager, Bernie Ecclestone, fixéralle saber: 
“Este coche é perigoso. Dille a Colin que ten 
que equipalo con pezas máis resistentes”, ó que 
Colin Chapman lle retrucara: “Se non es enxe-
ñeiro, non tes ningún consello que darme”. Uns 
din que por non levar un alerón estabilizador, 
outros que por rotura no tren dianteiro, o caso é 
que, preparando a entrada para a Parabolica, de 
súpeto dá en bandear e sae pola herba embala-
do contra as barreiras protectoras. Repetiuse a 
traxedia no mesmo sitio en que perdera a vida o 
nobre alemán Wolfgang Von Trips.

Quedaban catro carreiras, marxe abonda 
para que Jacky Ickx sumase 30 puntos pero 
non o conseguiu e aceptou con xentileza o títu-
lo póstumo de Karl Jochen Rindt.

Bruce pereceu na pista de Goodwood 
practicando a súa especialidade. Poñendo 
a punto a barqueta prototipo M8D para co-
rrer a Canadian American Challenge Cup 
(Can-Am), perdeu a aerodinámica en ple-
na recta e os freos non deron aguantado os 
270 Km/h antes de parar en seco contra a 
caseta dos comisarios e plantar lume.

En Zandvoort de alí a quince días 
Piers Courage bótase derrapando ata pe-
tar e botar a arder. O pobre consómese alí 
dentro os minutos que tardan os bombei-
ros en chegar. O seu amigo íntimo Jackie 
Stewart manda a Helen e Nina (Rindt) a 
consolar a Sarah (Courage) e asume ga-
lóns para, en nome da asociación de pilo-

tos, vetar a montaña rusa de Nürburgring.
Nina viuse no pelexo de Sarah du-

rante os adestramentos oficiais de Mon-
za. Os intentos de Jochen por recuperar o 
descontrol do Lotus na chegada á Parabo-
lica acaban esbestindo o gardarraíl. Subiu 
na ambulancia coa xugular rabenada por 
unha presilla do cinto, camiño de Milán.

Fora bo sinal que Graham Hill no 
gran premio inaugural de Kyalami, des-
pois de saír a rastras coas pernas desfei-
tas no último Watkins Glen, esconxurase 
o demo pousando as muletas para mon-
tar un Lotus privado. Satanás andaba cei-
bo, porque alguén marcou cunha cruz o 
ano de debut de Gianclaudio Regazzoni, 
François Cevert e Ronnie Peterson, que 
acouguen en paz.

Jochen o 
derrapador

O amigo do vento
O desafío técnico asumiuno o Lotus 72 

de liña aerodinámica. A clave da idea saída da 
chencha de Chapman e a man de Maurice Phi-
lippe residía en aliarse co aire. En síntese, ex-
traíase vantaxe aerodinámica de opoñer a mí-
nima resistencia ó vento ata chegar ó alerón 
traseiro, punto a partir do cal se gradúa o com-
portamento global do coche. Da noite para a 
mañá, un deseño tan lóxico deixou anacróni-
cos os cilindros aplanados de bico sensual. O 
último elemento marca da casa era o alerón 
triplano, radicalmente distinto ó uniplano de 
Ferrari por diante do eixe posterior. Oculto 
por paneis extraíbles de magnesio, montaba 
freos inboard refrixerados por dúas canaliza-
cións, barras de torsión, cambio Hewland e o 
DFV de marras, nada máis ca 30 kg por enci-
ma do límite de peso.

Encarnado coma o Lotus era o Ferrari 
312B. O B víñalle da disposición das banca-
das de cilindros, opostos 6 a 6 a 180º, ou que 
é o mesmo, motor ‘bóxer’. Mauro Forghieri 
chega á conclusión de que a maneira de baixar 
o centro de gravidade é enfrontar os cilindros 
en plano e sacar as trompetas de admisión po-
los lados. En mans de Jacky Ickx e Clay Re-
gazzoni, este Ferrari propulsado polo B12 de 
460 cabalos de forza a 11.700 revolucións ob-
tén 4 vitorias, 5 poles e 7 voltas rápidas, maila 
segunda e terceira posicións finais.

Atrás deles quedou o simpático March 
701, tamén da mesma color. Facíano distin-
tivo as letras STP sobre dous tipos de frontal, 
un deles romo e o outro coroado por unha ban-
dexa elíptica. En mans de Stewart demostrou 
que non era manco; de certo, co tempo sóubo-
se unhas forzas estrañas actuaban debaixo do 
fondo perfilado dos tanques da gasolina.

Sangue, lume e lágrimas

CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 Gold Leaf Team Lotus Type 72C Ford Cosworth Rindt / Fittipaldi Gold Leaf
2 Scuderia Ferrari 312B Ferrari Ickx / Regazzoni
3 March Engeneering 701 Ford Cosworth Amon STP
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O mono de mecánico que 
vestían os corredores de co-
ches pasou a ser unha prenda 
con charme distintiva polas 
insignias das marcas patroci-
nadoras. Naqueles traxes en-
fundábanse ídolos mediáti-
cos que fumaban, atraían as 
mulleres, deixaban patillas e 
ganaban moitos cartos.

De par dese fascinante 
perfil público, os pilotos do 
71 víronse negros para dar 
coa combinación ideal de 
tres elementos técnicos de 
vangarda. Os tres cun ele-
vado contido estético: as ro-
das lisas, o alerón frontal e a 
toma de aire. Se cada un de-
les achegou en por si com-
plexidade nos parámetros 
tradicionais de posta a pun-
to, xa non digamos á hora 
de discriminar os seus efec-
tos no comportamento global 
da máquina. Foi un tempo en 
que tiña un extraordinario 
valor a sensibilidade do pi-
loto para graduar a inciden-
cia dos múltiples axustes, xa 
que os enxeñeiros non po-
dían calibrar na medida xus-
ta as súas intuicións teóricas. 
Nada máis no capítulo de ro-
das experimentábase con ti-
pos de compostos, con perfís 
diferentes, con combinacións 
de medidas nos dous eixes, 
con dimensións variables, et-
cétera. A aerodinámica pola 
súa banda, experimentou in-
terpretacións tan diversas 
que cada coche era fillo de 
seu pai.

[1971]Se pola meta pasan unha media de 5 coches dos 23 que 
saen e se Jackie Stewart baixa a bandeira de cadros seis 

veces, entón a elite das carreiras ten aroma escocés. Rodas lisas, calandras 
multiformes, tobeiras para as trompetas de admisión e as pintiñas hippys 
marcaron época.

Distilled in ScotlandColeccionable 

A Fórmula 1
1971
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PILOTO RSA ESP MON HOL FRA GBR GER AUT ITA CAN EUA TOTAL
1 Jackie Stewart 6 P 9 9 P - 9 P 9 9 P - - 9 P 2 P 62
2 Ronnie Peterson - - 6 3 - 6 2 - 6 6 4 33
3 François Cevert - - - - 6 - 6 - 4 1 9 26

4 Jacky Ickx
Joseph Siffert

-
-

6 P
-

4
-

9 P
1

-
3

-
-

-
-

-
9 P

-
-

-
-

-
6

19
19

Observando os ocos na táboa de resultados é 
para preguntarse se alguén merecía ganar o mun-
dial á parte de Jackie Stewart. Avarías internas de 
motor, presión de aceite, bomba da gasolina e sus-
pensión eran motivos comúns de abandono. Sexa 
como for, o piloto escocés, e Tyrrell por extensión, 
colleron nas verzas a Ferrari e Lotus.

Jacky Ickx, home Ferrari que viña de ser sub-
campión, padece a fraxilidade do novo motor pla-
no B12 (doce cilindros bóxer), 20 cabalos máis 
potente có Ford Cosworth DFV pero peor adap-
tado ó bastidor B2. A todo ou nada coma sempre, 
Colin Chapman perdeuse nun proxecto arrisca-
do de coche-mísil con Emerson Fittipaldi de 24 
aniños como tripulante. O 56B de Lotus, un dos 

bólidos máis chulos da historia, estaba sobreali-
mentado con turbina de gas. Entre que os freos 
lle quedaban pequenos e o peso suplementario á 
conta dos 340 litros de queroseno, houbo que des-
botar o proxecto despois de tres carreiras por más 
que puxara 500 cabalos. Precisaba varias sesións 
de práctica, xa que ó non levar caixa de cambios 
pisábase o freo coa esquerda e o tento do acelera-
dor respondía cun intervalo de retardo.

No medio da mediocridade, Ronnie Peterson 
o derrapador mostrou certa consistencia no gra-
cioso March 711 tallado por Frank Costin. Con 
todo resolto a favor de Stewart, a partir de Nür-
burgring espenicaron vitorias pilotos de catego-
ría media como Siffert, Gethin e Cevert. Jo Si-
ffert (BRM P160) completa un grand chelem en 

Zeltweg por ser o mellor en cualificación, récord 
de volta e corrida enteira; Monza, circuíto de per-
secución, deixou unha imaxe histórica na liña de 
meta con Peter Gethin á fronte de R. Peterson, F. 
Cevert, M. Hailwood e H. Ganley en seis décimas 
de segundo; no noeoiorquino Glen, François Ce-
vert acaba de machacar a competencia con outro 
éxito para Tyrrell.

Como consecuencia de distanciar a 37 pun-
tos o segundo clasificado, o escocés Stewart igua-
la a títulos ó seu compatriota Jim Clark. Aínda non 
sendo comparable o talento de ambos, que gane 
un personaxe coma Jackie sempre dignifica unha 
temporada, e máis en presenza de cinco campións 
(G. Hill, Surtees, Hulme, Fittipaldi e Andretti). 

Tyrrell é o apelido de Ken. Ken 
vivía de serrar madeira. De casualida-
de caeu no mundo das carreiras e polo 
gusto que lle colleu aguantou aínda ben 
ata vender todo a finais do 1998 e, claro, 
morreu de alí a tres anos. Ten un perfil 
semellante ó doutros patróns formados 
naqueles tempos, coma Bernie, Max, 
Frank ou Ron, que arrastraban a frustra-
ción de todo ex-piloto, non posuían de-
masiados coñecementos técnicos, eran 
amantes das carreiras de coches e leva-
ban consigo un tento especial á hora de 

organizar.
Alan Henry Robert Kenneth Ty-

rrell pilotara Coopers F2 nos anos cin-
cuenta e, como non era burro, admitiu 
que o seu talento non lle permitía pasar 
dun nivel mediano e acabou por prestar-
lles os seus coches a outros. Foille saín-
do ben en F3 e F2 ata que en asociación 
con Matra obtivo o campionato de fór-
mula 1 no ano 1969. Igual que Chap-
man deu con Jim Clark, o chamado ca-
riñosamente ‘tío Ken’ tamén combinou 
ben co escocés Jackie Stewart. Á súa 
acreditada sona de cazatalentos respon-
de aquela frase: “Pola forma de sentarse 

no coche decateime de que Stewart fun-
cionaba rápido”.

A partir de aí móntase pola súa con-
ta. Aluga un March, recruta da Fergu-
son ó proxectista Derek Gardner, bír-
lalle á Matra o patrocinio da petroleira 
francesa Elf e compón un auto á medida 
do seu piloto número un. A varrida do 
1971 consolidou a Tyrrell Racing Orga-
nisation ata os anos oitenta, cando nada 
máis a súa personalidade daba mantido 
vivo o equipo.

Para sempre quedarán as 418 co-
rridas de grand prix, un título de marcas 
(1971), dous subcampionatos (1972 e 

1973), 23 victorias, 14 poles, 20 voltas 
rápidas, vencellos con Ford Cosworth, 
Renault, Honda, Ilmor e Yamaha, e xo-
guetes míticos como os 003, 006 e P34 
de Derek Gardner, o 012 de Maurice 
Philippe e o 019 de Harvey Postlethwai-
te. Guiaron para el Stewart, Servoz-Ga-
vin, Beltoise, Cevert, Scheckter, Depai-
ller, Peterson, Pironi, Jarier, Cheever, 
Alboreto, Bellof, Brundle, Johansson, 
Capelli, Streiff, Palmer, Alesi, Herbert, 
Nakajima, Modena, De Cesaris, Kata-
yama, Blundell, Salo, Tarquini, Vers-
tappen, Takagi e Rosset en 30 anos de 
historia.

❱❱ Ou Stewart ou ninguén

❱❱ Tyrrel, un clásico

CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 Elf Team Tyrrell 003 Ford Cosworth Stewart / Cevert Elf
2 Yardley B.R.M. P160 B.R.M. Siffert / P.Rodríguez Yardley
3 March Engeneering 711 Ford Cosworth Peterson STP

A alturas do 1971 o contexto dos grandes pre-
mios de fórmula 1 presenta un marco renovador 
desde varios puntos de vista. Non hai máis que 
ver os coches, antano coas colores do país e hoga-
no reclamos publicitarios rodantes. Outro paso de 
xigante é a demandada difusión das carreiras en 
pleno desenvolvemento de actividades deportivas 
susceptibles de televisar. Noutra orde, as reivindi-
cacións dos pilotos fan tomar en serio a súa segu-
ridade e tamén se está en vías de estandarizar pri-
mas de saída, contratos cos promotores, horarios, 

dirección de carreira, e así. Mentres, os balorentos 
resortes que rexían o campionato, o órgano depor-
tivo da FIA (a CSI), apampaban.

Bernard Ecclestone, antes de tratar con Ron 
Tauranac a compra do equipo Brabham, fora pi-
loto, home de negocios e mais representante de 
Stuart Lewis-Evans e Jochen Rindt. Este singular 
personaxe de cabelo apeghañado serviuse da di-
rección deportiva en Brabham para revolucionar a 
FOCA (Formula One Constructors Association). 

Bernie encontra en Max Rufus Mosley, home de 
leis e patrón da March, un redactor inestimable 
dos estatutos e un piar máis entre o clan de cons-
trutores británicos. A través da asociación com-
prometerá os equipos ante a prepotencia lexisla-
dora da CSI (Commission Sportiva International) 
e armará un estaribel para televisar os grandes 
premios. Moi resumido: por librar a F1 do azar, 
hoxe é amo de canto se move arredor da marca 
F1; nada máis falta que lle vexa negocio a publi-
car a súa vida e milagres.

San Bernie
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Unha media de 25 concur-
santes chegouse a completar 
nas doce probas disputadas, ó 
que contribuíron os 31 autos 
da mesta formación de saída 
en Watkins Glen. Semellante 
caravana daba gusto vela ves-
tida de domingo á conta dos 
patrocinadores: os Lotus pin-
tados de John Player Special, 
os Tyrrell de Elf, os McLa-
ren de Yardley, os March con 
STP, os BRM de Marlboro, os 
Matra con Shell, os Brabham 
de YPF e os Ferrari de rosso 
Ferrari.

[1972]Emerson Fittipaldi, coetáneo de Pelé, peneirou en contrin-
cantes montado no arquetípico Lotus JPS negro. Á parte 

de impactar pola xuventude, o brasileiro das patillas traspasa o estrito va-
lor dun título por, procedendo dun país sen maior tradición, encetar unha 
canteira tan fecunda de pilotos.

FittipaldinhoColeccionable 

A Fórmula 1
1972

Edson Arantes 
do Nascimento 

e Emerson 
Fittipaldi participaron 

nun equipo de primeiro 
nivel

• Formula 1.indd   47 18/03/10   13:04



48 Sprint Motor >> A Fórmula 1 sen reparo ningún

Para ganar títulos mundiais daquela 
había que falar antes con Jackie Stewart. 
Posuía nivel técnico, bo material e outro 
factor difícil de medir, que é o poder da 
intimidación. Con estes puntos de parti-
da e con dous títulos ó lombo, tocáballe 
de baterse outra vegada contra os correú-
dos ferraris (Jacky Ickx, Clay Regazzoni 
e Mario Andretti), contra os consagrados 
ex Denny Hulme e Graham Hill, contra 
furóns como Amon e Beltoise, contra os 
guapos de cara François Cevert, Ronnie 
Peterson e Peter Revson, e contra pri-

meirizos (Carlos Reutemann, José Car-
los Pace, Niki Lauda e Jody Scheckter). 
Á parte, por suposto, de contra quen con-
ducise un Lotus.

Dado que a política interna da casa de 
Potash Lane tendía a centrarse nun dos 
dous pilotos, Emerson Fittipaldi, noviño 
e brasileiro pero moi bo, foi o elixido por 
Colin Chapman para representar de cheo 
o destino de Lotus. Quizais non por bra-
sileirismo pero si por xuventude, Fittipal-
di asumiu a responsabilidade con destemor 
ante Stewart, bastante mermado de facul-
tades físicas durante unha temporadiña. En 
todo caso, o brasileiro puxo firmes ó resto 

sen dobregarse ante ninguén, mesmo ante 
o propio Chapman, posto que puxo a an-
dar o modelo 72 desde que supervisou os 
axustes do seu coche el persoalmente.

Emerson cultivou o seu estilo a gol-
pe de precisión na entrada das curvas, de 
tento co volante-gas, de fe na posta a pun-
to, de control de riscos, de competitivi-
dade innata e de madurez impropia dun 
novo. Era tan fino-fino que parecía len-
to, o garoto. O carallo del amarrou cin-
co triunfos e dous segundos, e protexeu a 
máquina de abandonos ata saír de Monza 
co título no peto, dobrando en puntos a 
Hulme, Stewart, Ickx.

Emerson Fittipaldi empezou 
de pequeno arremendando a seu 
irmán Wilson, que armaba os 
karts en que corría. Cando o Bra-
sil lle quedou pequeno, brincou 
para Inglaterra coa bendición fa-
miliar e uns aforriños de vender 
volantes forrados en coiro. Un 
aniño na fórmula Ford forxou 
a dimensión do que era Emer-
son: xeito para ganar carreiras e 
perrencha para chorar por unha 

avaría no colo do seu coche.
De oca a oca, salta á F3, que 

o catapultou á F2, á vista dos ca-
zatalentos. De alí o pescou Colin 
Chapman para facer as veces do 
falecido Jochen Rindt. Na cuarta 
corrida álzase co triunfo en Wat-
kins Glen70. O seguinte foi un 
ano baldío en que a evolución 
do modelo 72 estivo sacrifica-
da polo Lotus 56B de turbina. Á 
conta dos resultados do brasilei-
ro, 1972 coroou Lotus ata co tí-
tulo de construtores, xa que tanto 

Reine Wisell coma Dave Charl-
ton e David Walker non sumaron 
nin o primeiro punto. O día 10 
de setembro o brasileiro de San 
Paulo ganou o campionato con 
vintecinco anos, cando o carioca 
Nelson Piquet tiña vinte anos, e 
doce Ayrton Senna.

Moito tivo a que atender a 
torcida naquela época, por co-
incidir no tempo a eclosión de 
Emerson cos triunfos da excep-
cional xeración dos futbolistas 
Garrincha, Rivelino, Tostão e 

Pelé, con quen garda un curio-
so paralelismo deportivo. Ed-
son Arantes do Nascimento e 
Emerson Fittipaldi participa-
ron nun equipo de primeiro 
nivel, estaban dotados dunha 
sensibilidade singular, desenvol-
vían o seu oficio cunha técnica 
depurada, empregaban tácticas 
de cazador paciente nos últimos 
metros e alentábaos un tempera-
mento alegre e optimista que co-
municaban decote ensinando a 
dentadura.

O Lotus 72 John Player 
Special foi unha pasada. Colin 
Chapman aplicou neste coche 
a primeira metáfora no auto-
mobilismo ó trocar a identi-
dade de Lotus por un referen-
te, xa que pintou as letras JPS 
sobre fondo negro para ven-
der a marca que lle sufragaba 
os seus xoguetes. Xa no apeli-
do o Type 72 anunciaba que ía 
avanzado dous anos. Na liña 
estética residía o seu segre-
do. Maurice Philippe e Colin 

Chapman pensaron un coche 
radical descartando calque-
ra concepto de deseño prees-
tablecido: fociño cuneiforme, 
tobeira superior para entrada 
de aire e alerón traseiro atra-
sado. 

Quedaba por resolver o 
realoxamento de sistemas e 
elementos. A nova configura-
ción centralizou o sistema de 
refrixeración ó lado do mo-
tor, cos radiadores metidos en 
dous caixóns a ambos lados 
do corpo central, o que á par-
te de refrescar os pés do pilo-

to, aforraba metros de condu-
tos. Os freos dianteiros tamén 
se saían do tradicional, fóra da 
mangueta con respiros contor-
neados.

Esta proposta estilística, 
admirada por profanos canto a 
elegancia no seu corte e color, 
non tardou en marcar tenden-
cia e ser canonizado entre os 
directores técnicos. Das múl-
tiples versións entre 1970 e 
1975, o serie D guiado por Fit-
tipaldi, con quen era todo un, 
obtivo os picos máis elevados 
de rendemento con 7 vitorias, 

3 poles e 3 récords de volta en 
17 participacións.

Por motor nivelábase co 
resto de escuderías Coswor-
th (todas menos Ferrari, BRM 
e Matra). Pola súa banda, Ty-
rrell partiu a temporada entre 
o vetusto 003 e o 005. Ferrari 
estirou a evolución do 312 ata 
o B2 ‘aleta de tiburón’. Bra-
bham distinguíase ás leguas 
polo frontal ‘pinzas de lum-
brighante’. En comparanza co 
Lotus negro, eran doutra es-
pecie os BRM, March, Matra, 
McLaren, Surtees.

Campión ós 25 anos

Marca Brasil

Lotus etiqueta negra

CONSTRUTOR MODELO MOTOR PILOTOS PATROCINADOR
1 John Player Special Type 72 D Ford Cosworth Fittipaldi John Player Special
2 Elf Team Tyrrell 003 / 005 Ford Cosworth Stewart / Cevert Elf
3 Yardley McLaren M19 Ford Cosworth Hulme / Revson Yardley

PILOTO ARX RSA ESP MON BEL FRA GBR GER AUT ITA CAN EUA TOTAL
1 Emerson Fittipaldi - 6 9 4 P 9 P 6 9 - 9 P 9 - - 61
2 Jackie Stewart 9 - P - 3 - 9 6 - - - 9 9 P 45
3 Denny Hulme 6 9 - - 4 - 2 - 6 4 4 4 39
4 Jacky Ickx 4 - 6 P 6 - - - P 9 P - - P - 2 27
5 Peter Revson - 4 2 - 4 4 3 6 P - 23
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■ LUIS PENIDO | Texto

■ Sprint Motor | Fotos

Probamos o novo Clio, unha 
unidade cedida polo conce-
sionario oficial de Renault 
en Santiago de Compostela 
-Talleres Caeiro- equi-
pado con cinco portas e cun 
motor 1.2 de gasolina con 
75 cabalos de potencia.

Cando me dirixía a polo 
novo Renault Clio pensa-
ba naquilo que lle poderían 
mellorar os enxeñeiros da 
marca francesa con respec-
to ao anterior modelo, pois o 
precursor deste novo Clio xa 
tiña máis que referendado 
(coas triunfais vendas acada-
das) a calidade e o equilibrio 
da súa realización, perfeccio-
nado serie a serie dende que 

e n 
1990 nacía o 
primeiro Renault Clio.

Non o tiñan doado mais, 
con todo, atrevéronse a mo-
dificar case o 50% dos com-
poñentes do Clio da ante-
rior xeración. E, como non 
podía ser doutro xeito, este 
Renault volveu a medrar en 
dimensións externas até os 
4,02 metros de longo por 
1,70 de ancho e nada me-
nos que 1,49 metros de alto. 
Amais disto, cómpre subli-
ñar que o devandito mode-
lo vén cun novo deseño de: 
defensas, faros e espellos re-
trovisores. Así pois, estamos 
a falar dunhas proporcións 
que -até hai poucos anos- 
eran propias non dun vehí-
culo utilitario senón dun ve-
hículo da gama media.

É de salientar que na uni-

dade pro-
bada as emisións de 
CO2 cífranse (de maneira 
oficial) en 139 g/km e o con-
sumo medio obtido durante 
a nosa proba andou arredor 
dos 6,5 litros por cada cen 
quilómetros percorridos.

Cifras e potencias
As prestacións son abon-

das dadas as pretensións di-
námicas desta versión e o 
peso é de case 1.100 quilos 
para 75 cabalos. Dicir que, 
se cadra, o coche que exa-
minamos tería algún cabalo 
menos se atendemos a que 
posuía cero quilómetros e 
non tiña feita a rodaxe.

Emporiso, están dispoñi-
bles outros catro niveis de 
potencia superior con: 101, 

112 128 e 201 caba-
los en gasolina. No 

caso dos diésel exis-
ten tres opcións con: 

68, 86 e 106 cabalos.
Así mesmo, e segundo 

as motorizacións, ofértan-
se dúas caixas de cambios 
manuais de cinco e seis re-
lacións ou unha automática 
de catro con convertedor de 
par.

Equipamento
A nivel de equipamen-

to tódalas versións levan o 
preciso, pero Renault -moi 
ao gusto do consumidor eu-
ropeo- oferta até cinco ni-
veis de equipamento, de-
nominados : Authentique, 
Expression, Tom Tom Edi-
tion, Exception e GT (o máis 
deportivo, só dispoñible con 
carrozaría de tres portas).

O Clio do que falamos 

A saga continúa...
mellorando

Renault Clio 1.2
13Proba << Sprint Motor
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dispón de dirección asisti-
da, freos ABS de serie e – de 
xeito opcional e moi reco-
mendable- o control de es-
tabilidade e tracción por 300 
euros cada un.

Os airbags de volante, 
acompañante e laterais son 
de serie garantindo un nivel 
de seguridade pasiva ben 
alto.

Xa no interior, sinalar a 
semellanza con respecto 
ao anterior Clio. A diferen-
za radica  nas pequenas ac-
tualizacións do deseño dos 
reloxos de contavoltas e ve-
locidade ou nas tapizarías e 
acabados do cadro de ins-
trumentos.

A nivel de espazo interior 
é moi semellante a outros 
vehículos da competencia e, 
como todos eles, a amplitu-
de é superior á ofrecida hai 
anos por unhas carrozarías 
de dimensións moito máis li-
mitadas.

En marcha
Desde un punto de vista 

dinámico, o Renault Clio pisa 
moi ben, na estrada posúe 
a serenidade dun coche de 
gama media. Non salienta 
pola súa capacidade para re-
cuperar velocidade pero de-
féndese con dignidade por 
autoestrada, podendo cir-
cular moi por riba das velo-
cidades máximas legais sen 
moita dificultade. É xusto 
facer fincapé nos freos des-
te Clio: ora pola súa capaci-
dade de retención, ora pola 
estabilidade freando en cur-
va (o control de estabilidade 
electrónico é moi eficaz e re-
comendable). Engadir que 
os devanditos freos tardan 
moito en amosar fatiga.

Conclusións
Xa teño comentado 

noutras ocasións que mo-
delos como o que traemos 

arestora a estas páxinas son 
máis que abondos para cal-
quera usuario. Resaltamos o 
punto de vista do práctico, 
ou o que é máis importante: 
o compromiso acadado en-
tre custo de adquisición, am-
plitude, versatilidade, consu-
mos e prestacións.

Se nos decantamos por 
outro tipo de vehículo é por 
cuestións subxectivas como 

imaxe, representación… ou 
ben por prestacións que, a 
día de hoxe, son pouco apro-
veitables agás no caso de 
adiantamentos.

O novo Clio é un produ-
to moi equilibrado. Estamos 
perante o resultado francés 
da mellora continua no pro-
duto ao longo de máis de 
vinte anos, toda unha garan-
tía.

 

Motor: 1.2 16V

Cilindrada: 1.149 cc

Estrutura: 4 cilindros en liña, transversal dianteiro

Inxección: multipunto secuencial

Potencia máxima en cv/rpm: 75/5.500

Par motor en Nm CEE/rpm: 105/4.250

Tracción: dianteira

Caixa de velocidades: manual

Número de velocidades: 5

Freos dianteiros/traseiros:  

discos ventilados/discos macizos

Número de prazas: 5

Combustible: gasolina

Prezo:  12.587euros, e 11.087 euros co Plan 2000E 

ficha técnica

O este Renault pisa moi ben, na estrada posúe a 
serenidade dun coche de gama media

O novo Clio é un 
produto moi 
equilibrado

En 1990 nacía 
o primeiro 
Renault Clio

14 Sprint Motor >> Proba
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Máis que un concept-car 
convertido en realidade, o 
coupé deportivo RCZ marca 
unha nova etapa na tradición 
dos vehículos “de pracer” de 
Peugeot, ao tempo que ilus-
tra a renovación do universo 
da marca.

Cun peso controlado, 
unha traballada aerodinámi-
ca e modernas tecnoloxías 
nos seus motores, o RCZ pro-
pón unha innovadora sín-
tese entre prestacións e res-
pecto polo medio ambiente. 
A gama de grupos propulso-
res para 2010 componse (no 
momento do lanzamento):

• 1.6 l THP 156 cv Euro 5, 
240 Nm, caixa de cambios 
manual de 6 marchas – CO2: 
155 g/km.

• 2.0 l HDi FAP 163 cv Euro 
5, 340 Nm, caixa de cambios 
manual de 6 marchas – CO2: 
139 g/km;

a partir do verán:
• 1.6 l THP 156 cv Euro 5, 

240 Nm, caixa de cambios 
automáticos de 6 marchas – 
CO2: 168 g/km.

• 1.6 l THP 200 cv Euro 5, 
275 Nm, caixa de cambios 
manual de 6 marchas – CO2: 
159 g/km.

Este último motor, inédi-
to, dispón, como novidade 
mundial dun 4 cilindros, de 
tecnoloxías únicas que lle 
permitirán conseguir un moi 
alto nivel de eficiencia, tan-
to no que respecta a pres-
tacións como a consumo e 
emisións de CO2.

O Sharan do 2010, que 
por vez primeira está equi-
pado con portas corredi-
zas na parte traseira, me-
llorou en todos os ámbitos. 
O novo e o antigo Sharan 
comparten unicamente 
dúas pezas: os parasoles. 
Iso é todo. O resto, cada pa-
rafuso, cada peza exterior 
e interior, todas as tecno-

loxías, incluídos os motores 
TDI e TSI (140 cv ata 200 cv) 
e o cambio (DSG opcional), 
son novidade. Ademais es-
tablece unha marca mun-
dial no referente a eficien-
cia: o Sharan 2.0 TDI de 140 
cv posúe con 5,4 l/100 km 
o valor de consumo máis 
baixo de todos os monovo-
lumes do seu segmento.

Peugeot RCZ

Novo Sharan
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Audi informa de que o 
seu modelo RS 6 xa dispón 
de dous novos paquetes de 
equipamento de edición limi-
tada. Con este novo equipo, o 
RS 6 converterase nunha es-
pecie de peza de coleccionista 
(ao mercado só chegarán 500 
unidades) pois cada modelo 
levará unha placa numerada 
no seu interior.

Aqueles que decidan fa-
cerse cun RS6 exclusivo, po-
derán escoller entre dous for-
matos de equipamento: o RS 
6 plus Sport ou o RS 6 plus 
Audi exclusive.

Con máis detalles: ámba-
las dúas versións achegarán 
diversos elementos forrados 

en coiro, lamias de 20 pol-
gadas e cinco radios, entre 
outras cousas. 

O motor do RS 6 -un pro-
pulsor V10- vese favorecido 
pola inxección directa FSI de 
gasolina, polo dobre turbo-
compresor e pola lubricación 
por cárter seco, así esta mo-
torización posúe unha po-
tencia de 580 cv. 

Un  dato a subliñar: o 
Audi en cuestión acelera de 0 
a 100 km/h en só 4,5 segun-
dos e supera os 200 km/h en 
14,5 segundos. A súa veloci-
dade máxima é de 303 km/h.

No equipamento do RS6 
hai lugar para a sport sus-
pension plus que, xunto co 

Dynamic Ride Control (DRC) 
reducen os cabeceos e as in-
clinacións da carrozaría.  

Ao volante do RS 6 tamén 
atopamos a axuda do: Audi 
lane assist (unha alarma que 
advirte ao piloto dos cam-
bios involuntarios de carril), 
do Audi adaptative cruise con-
trol (encargado de manter a 
velocidade seleccionada e a 
distancia co vehículo dian-
teiro), ou do MMI navigation 
plus (contén mapas de estra-
da en 3D, reprodutor DVD, 
disco duro de 40 xygas, etc).

A versión do Audi RS 6 
Sport custa 4.470 euros e 
a versión exclusive 10.550 
euros.

Audi RS 6, o irrepetible

❱❱	A lfa Romeo, do grupo Fiat, 
incorporou ao seu modelo Mito o novo 
cambio ‘TCT Alfa’ de 6 velocidades, unha 
transmisión automática de dobre em-
brague que supuxo o rexistro de 23 pa-
tentes por parte da nova empresa. Esta 
transmisión combínase co sistema de 
paradas e arrinque automático do mo-
tor Start & Stop e cos motores da gama 
MultiAir. 

❱❱	T elefónica última un acordo con 
Endesa para utilizar as cabinas telefó-
nicas do operador como puntos de re-
carga das baterías dos coches eléctri-
cos. Falta a aprobación por parte dos 
concellos das cidades onde se aplique a 
iniciativa. Nun primeiro momento po-
ranse en marcha dous puntos en Ma-
drid para logo ir extendendo o proxec-
to nalgunhas outras zonas estratéxicas.

❱❱	A  Comisión Europea mostrou a súa 
boa acollida á adopción por parte da 
Nacións Unidas da primeira regulación 
internacional sobre seguridade dos ve-
hículos híbridos e totalmente eléctri-
cos, e sinalou que esta decisión facili-
tará unha pronta e segura introdución 
destes coches verdes. A regulación pre-
vé que os vehículos que utilizan unha 
alta voltaxe eléctrica sexan “tan segu-
ros como os convencionais”. 

BREVES

16 Sprint Motor >> Novas

Renault lanza este ano tres 
novos modelos comerciais. 
Renova así a súa gama, que 
abarca volumes desde 2 a 
22 m3, cos novos Master, 
Trafic e Kangoo Furgón 
Maxi.

O Novo Master enriqué-
cese cunha nova lonxitude 
(volume útil de ata 22 m³), 
con versións de 3,5t e 4,5t 
de roda xemelga e con no-
vas posibilidades de trans-
formación por parte dos ca-
rroceiros. O seu novo motor 
2.3 dCi ofrece 3 niveis de 

potencia (100, 125 e 150 
cv). Cun recorte medio de 
1 l/100 km con respecto ao 
Master actual. Os custos de 
mantemento reducíronse 
un 40% e encóntranse en-
tre os máis baixos do mer-
cado.

O confort e a ergonomía 
do Novo Renault Trafic ta-
mén melloran. O motor 2.0 
dCi consume agora menos 
e está dispoñible con filtro 
de partículas. A serie limi-
tada «Black Edition» e o seu 
look «business» posicionan 
ao Novo Renault Trafic na 

gama alta.
O Novo Kangoo Furgón 

Maxi é un modelo cunha 
batalla case 40 cm máis lon-
ga. Dispoñible en ver-
sións 2 e 5 prazas, 
dispón de ata 4,6 
m3 de volume 
útil e de 
2,90 m 
d e 

longo para a carga. No pri-
meiro semestre de 2011 co-
mercializarase unha versión 
100% eléctrica do Kangoo 
Furgón que ofrecerá unha 
autonomía de 160 km.

Novos comerciais Renault
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O novo Alfa Romeo Giu-
lietta comercializarase pro-
gresivamente esta prima-
vera en todos os principais 
mercados, volvendo este 
lanzamento a situar á mar-
ca nun dos segmentos máis 
importantes de Europa.

As medidas do novo ita-
liano “deseñan” unha for-
ma compacta e dinámica e, 
ao mesmo tempo, garanten 
unha óptima habitabilidade 
e un maleteiro cunha capaci-
dade de 350 litros: 4,35 me-

tros de longo, 1,46 de altura 
e 1,80 de largo, cunha batalla 
de 2,63 metros.

Motores innovadores
Alfa Romeo Giulietta ga-

rante prestacións e tecno-
loxía aos máximos niveis 
como mostra unha gama 
de motores que representa 
o mellor en termos de téc-
nica, prestacións e respec-
to polo medio ambiente. No 
lanzamento estarán dispoñi-
ble 4 motores Turbo, todos 
homologado Euro 5 e equi-
pados de serie co sistema 

“Start&Stop” para a redución 
de consumos e das emisións: 
dous gasolina (1.4TB de 120 
cv e 1.4TB MultiAir de 170 cv) 
e dous de gasóleo (1.6 JTDM 
de 105 cv e 2.0 JTDM de 170 
cv, ambos os dous perten-
centes á segunda xeración 
de propulsores JTDM). Por 
último, á gama engádese o 
brillante 1750 TBi de 235 cv 
combinado coa exclusiva 
versión Quadrifoglio Verde.

Este modelo creouse 
para obter o máximo rating 
Euro NCAP futuro para ofre-
cer unha protección total 

para condutores e pasaxei-
ros. Ademais, as suspensións, 
a dirección e o sistema de 
freos deseñáronse para dar 
o máximo equilibrio ao novo 
coche incluso nas manobras 
máis ao límite.

O Giulietta dispón de serie 
dos dispositivos electrónicos 
máis sofisticados para o con-
trol do comportamento diná-
mico: do VDC (Vehicle Dyna-
mic Control) ao DST (Dynamic 
Steering Torque), do diferen-
cial electrónico Q2 ao selec-
tor Alfa DNA. Todos os siste-
mas garanten a seguridade 
de condución, a motricidade 
do coche e prestacións dun 
auténtico Alfa Romeo.

O Giulietta chegará coa primavera
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■ FERNANDO CUADRADO | Texto

■ Sprint Motor | Fotos

Neste 2010, ademais, son 
varias as novidades que pre-
senta a Clio Cup 2010. Para fa-
cer aínda máis atractivo este 

certame, introducíronse inte-
resantes novidades, como a 
adopción dun novo propulsor 
(acorde á remodelación aco-
metida no modelo de rúa) con 
máis potencia e máis par, así 
como un forte incremento das 
primas e premios, ata acadar a 
cifra marca de 137.000 euros, 
e a participación do promotor 
VLine para a organización do 
campionato.

O meeting valenciano con-
tou cunha inscrición mellor que 
a rexistrada na última carreira 
da tempada 2009, o cal confir-
ma a boa acollida que tiveron 
estas novidades entre os pilo-
tos. Así, en Valencia a inscrición 
situouse en 16 pilotos.

Os adestramentos crono-
metrados, disputados no me-
diodía do sábado 13, supuxeron 
a primeira proba de lume para 

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

18 Sprint Motor >> Clio Cup

A Clio Cup España 2010 de Circuítos arrincou a segunda fin 
de semana deste mes coa disputa do primeiro meeting 
da tempada no Circuíto da Comunidade Valenciana. A cita 
supuxo o arrinque da 42ª edición consecutiva das copas mo-
nomarca da renault en España, o cal supón un fito histórico 
que indica unha forte aposta polo mundo do automobilismo 
e a competición de no noso país.

Unha copa ideal para competir en circuítos

Estrea de luxo

Clio Cup España 2010
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os pilotos. O mellor tempo 
correspondeu a José Ma-
nuel de los Milagros, feito 
que lle levou a ocupar a pole 
position na primeira carreira 
da fin de semana, disputada 
na tarde do sábado.

Nela, Dos Milagros non 
deu opción algunha aos 
seus rivais e obtivo unha có-
moda vitoria. Iso si, por de-
trás a loita por darlle caza foi 
moi intensa. Primeiro foron 
Jordi Palomeras e Miguel 
Gallego quen se enzarzaron 
nunha bonita pelexa na súa 
persecución. Por detrás, ra-
pidamente formáronse di-
ferentes grupos, entre os 
cales destacou o bo traba-
llo da única muller presen-

te na carreira, a piloto valen-
ciana Marta Suria, quen se 
beneficiou dos problemas 
dos seus rivais para conse-
guir escalar ata a sexta pra-
za final.

Por diante, así e todo, a 
loita seguía aberta. Cando 
Miguel Gallego parecía cla-
ramente destinado a ocu-
par a terceira praza, un lixei-
ro contratempo mecánico 
obrigoulle a abandonar en 
plena recta de meta. Ocu-
pou o seu lugar Luigi Ma-
zzali, quen viña facendo 
unha boa remontada fra-
guada en continuas loitas 
con Carlos Esteban (cuarto 
na liña de meta) ou Marcos 
Rodríguez, quinto ao final.

Na segunda carreira, a loi-
ta inicial cinguiuse de novo aos 
pilotos que destacaron na pri-
meira. Así, Jordi Palomeras par-

tiu dende a primeira 
posición da grella e 
viu como un moi ins-
pirado Luigi Mazza-
li facía méritos para 
remontar desde a 
cuarta liña da grella 
ata colocarse líder. 
Mazzali e Palomeras 
ofreceron unha bo-
nita loita, pero este 
non puido inquie-
tarlle en ningún mo-
mento.

O grupo viaxou 
moi compacto nesta segunda 
carreira, tamén disputada a 12 
voltas. Santi Navarro e Dani Me-
salles viviron un intenso duelo, 
aínda que non tivo continuidade 
ao adiantarlle Mesalles e deixar 
bastante clara a súa intención de 
quedarse coa terceira praza. Máis 
atrás, Álex Villanueva, debutante 
nesta Clio Cup 2010, debeu dicir 

adeus tras sufrir un lixeiro toque, 
mesma circunstancia que obri-
gou á valenciana Marta Suria a 
quedarse atascada na puzolana 
sen opcións de continuar.

Tras Mesalles, Mariano Este-
ban situouse cuarto retendo as 
acometidas de Marcos Rodrí-
guez, quen non puido pasar da 
quinta praza. Carlos Esteban viu-
se fóra de carreira por un toque, 
mentres Raquel Morera apuraba 
ao máximo as súas opcións para 
terminar en oitavo lugar e pri-
meira entre as mulleres.

Pechouse así un completo 
meeting en que se puxo de ma-
nifesto o salto evolutivo da Ren-
ault Clio Cup, un vehículo aínda 
máis completo que confirmou 
as esperanzas que tiñan tanto 
os pilotos repetidores como os 
debutantes.

A vindeira cita da Clio Cup 
España 2010 de Circuítos será 
no Circuíto Motorland Aragón 
os días 17 e 18 de abril, coinci-
dindo coa primeira proba das 
World Series by Renault 2010.

HIJOS DE CV. OTERO, S.A.
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1ª carreira
1. José Manuel de los Milagros 12 voltas.
2. Jordi Palomeras a 2.590.
3. Luigi Mazzali a 14.937.
4. Carlos Esteban a 17.718.
5. Marcos Rodríguez a 18.982.
6. Marta Suria a 20.549.
7. Iván Velasco a 21.030.
8. Daniel Mesalles a 21.538.
9. Mariano Esteban a 23.989.
10. Santi Navarro a 25.172.
11. Carles Durán a 38.703.
12. Alex Villanueva Jr. a 43.677.
13. J. Joaquín Rodrigo a 53.027.
14. José Carvalho a 1 vuelta.
15. Miguel Gallego a 2 vueltas.

2ª carreira
1. Luigi Mazzali 12 voltas.
2. Jordi Palomeras a 0.654.
3. Daniel Mesalls a 7.378.
4. Mariano Esteban a 11.675.
5. Marcos Rodríguez a 12.630.
6. Santiago Navarro a 12.632.
7. J. Joaquín Rodrígo a 47.022.
8. Raquel Morera a 3 vueltas.

1ª carreira
1. Jordi Palomeras 44 puntos
2. Luigi Mazzali 43 puntos
3. José Manuel de los Milagros  
    e Marcos Rodríguez 28 puntos

5. Daniel Mesalles 26 puntos
8. Raquel Morera a 3 vueltas.

CLASIFICACIÓN
Valencia (1/6)

CLASIFICACIÓN XERAL CLIO CUP  
DE CIRCUÍTOS 2010

Luigi Mazzali:

“É a miña primeira experiencia con este coche e foi 
magnífico. A Renault Clio Cup pareceume fantástica, destacando o 
paso por curva, a capacidade de tracción e o cambio; é moi divertido 
de conducir. Os rivais puxéronme as cousas moi difíciles e creo que 
en próximas carreiras Dos Milagros e Jordi Palomeras serán os pilo-
tos a bater. Estou moi contento polo resultado da fin de semana”.

Raquel Morera:

“Tiven algúns problemas 
durante a fin de semana pero ao final pui-
den terminar a segunda carreira e ven-
cer entre as mozas. O comportamento do 
novo coche pareceume fantástico, notei o 
salto de calidade con respecto ao anterior 
modelo”.

Segunda proba: Luigi Mazzali e  
Jordi Palomeras de novo no podium
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CLASIFICACIÓN XERAL PILOTOS
POS. PILOTO VEHÍCULO ESCUDERÍA

1 JAIME CASTRO MITSUBISHI E.IX LEIRO DESGUACE
2 CELESTINO IGLESIAS CITROËN SAXO DESGUACES TINO
3 MARCOS RODRIGUEZ CITROËN SAXO SARRIA MOTOR
4 VICTOR MAGARIÑOS BMW M3 INTEGRAL MOTOR
5 FRANCISCO MARTINEZ OPEL CORSA SCRATCH FENE
6 LORENZO LOPEZ OPEL CORSA GSI SARRIA MOTOR
7 MAXIMINO ALFAYA CITROËN AX SURCO
8 JOSE VILLAVERDE RENAULT 5 MAXI BARBADAS
9 CARLOS M. SEARA VW GOLF BARBADAS

10 DAVID ROO AUSTIN ROVER BERBERECHO
11 DANIEL CASTRO CITROËN AX MEIRA
12 RUBEN PENIN BMW 323 RODA OURENSE
13 BARBARA SEDES OPEL ASTRA SCRATCH FENE
14 MARCIO M. DE JESUS BMW 323 RODA OURENSE
15 MAURICIO HERMIDA PEUGEOT 205 OURENSE MOTOR
16 MANUEL DIAZ FORD SIERRA XR4 SARRIA MOTOR
17 MARCIAL VILA RENAULT 5 MAXI BARBADAS
18 JUAN R. COSTOYA FORD SIERRA SIROCO TEAM NAR

20 Sprint Motor >> Competición

V Slálom de Barbadás

Auga sobre o asfalto na 
primeira proba do galego

Jaime Castro fixose coa vitoria final

Cuarto na xeral e primeiro propulsión, 
o sempre espectacular Magariños
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V Slálom de Barbadás

Auga sobre o asfalto na 
primeira proba do galego

■ IVÁN MARANTE | Texto e fotos

Desafiando á cicloxénesis 
explosiva, o día 28 de febrei-
ro, celebrouse na coñecida 
localidade da Valenzá o 
V Slálom de Barbadás. A 
primeira proba do campio-
nato galego da modalidade 
presentábase cunha escasa 
inscrición que non chegaba 
aos 20 pilotos.

Como xa é habitual, a 
cercania do trazado coa ci-
dade de Ourense fixo que 
a presenza de espectado-
res fose abundante, sobre 
todo, na grada natural si-

tuada ao carón do primei-
ro xiro onde se xuntaron 
un bo número de seguido-
res desta modalidade.

As dúas mangas oficiais 
disputáronse sobre asfalto 
mollado, e como non po-
día ser de outra maneira, 
Jaime Castro aproveitou 
para impoñer a superio-
ridade do seu Mitsubishi 
Lancer sobre este terreo. 
Seguírono na clasificación 
Celestino Iglesias, que viña 
de facer un fantástico Rali 
da Ulloa, e Marcos Rodrí-
guez “Pontenova” respec-
tivamente. Pola súa banda, 
Víctor Magariños non foi 
quen de revalidar a vito-

ria do ano pasado e desta 
volta ocupou a cuarta po-
sición da xeral.

Tamén cabe destacar 
que o temporal obrigou a 
variar os plans iniciais da 
escudería Barbadás e a ca-
rreira levouse a cabo inte-
gramente pola mañá. Isto 
provocou o enfado dal-
gúns afeccionados que se 
achegaron pola tarde e 
atoparon a carreira rema-
tada.

A próxima cita co cam-
pionato galego de slálom 
será o vindeiro 28 de mar-
zo na localidade de Muros 
onde se celebrará o IV Mu-
ros-Lojo.

O carburante é un 
compoñente fortemen-
te controlado e someti-
do a unha estrita regula-
ción dentro do paddock 
da Fórmula Un. Sempre foi 
un elemento moi conside-
rado dentro da estratexia 
das paradas en boxes, 
pero este ano tal vez Shell 
enfróntase ao maior desa-
fío dos últimos 15 anos: a 
formulación de carburan-
te para Fórmula Un.

A Federación Interna-
cional de Automobilismo 

(FIA) cambiou a regula-
mentación de carburantes 
para o 2010. Non se pode-
rá repostar durante as ca-
rreiras, de xeito que o car-
burante Shell V V-Power 
propulsará o Ferrari nos 
19 Grandes Premios do 
ano sen reabastecelo de 
carburante durante as pa-
radas en boxes. Ademais, 
a FIA ampliou as especifi-

cacións para o desenvol-
vemento da formulación 
de carburante, ofrecendo-
lle a Shell dous novos de-
safíos para a tempada que 
comezou en Bahrein.

Co cambio de regula-
mentación chega o reto 
de equilibrar a necesidade 
de obter o máximo rende-
mento do Shell V V-Power 
controlando ao mesmo 

tempo o incremento da 
temperatura do carbu-
rante, cando a necesida-
de esencial de cada piloto 
de aforrar carburante para 
poder terminar a compe-
tición.

A asociación técnica entre 
Shell e Ferrari en 2010

Pedro Burgo, centrado no nacional de 
asfalto, fixo labores de vehículo “0”

Celestino Iglesias finalizou segundo 
aos mandos dun veterano Saxo

O bo andar de Marcos 
Rodríguez levouno 
ao terceiro chanzo 
do podio

O público congregouse dende as 
primeiras horas da mañá
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III Rali da Ulloa

Meira, estreo e vitoria
22 Sprint Motor >> Competición

Pos Piloto Navegante Vehículo Tempo
1 ALBERTO MEIRA ÁLVARO BAÑOBRE MITSUBISHI EVO X 00:56:20:800
2 PEDRO BURGO MARCOS BURGO MITSUBISHI EVO VIII 00:57:15:400
3 JONATHAN PÉREZ ENRIQUE VELASCO PEUGEOT 207 S2000 00:57:25:800
4 LUÍS VILARIÑO RAMÓN LÓPEZ RENAULT MEGANE 00:58:33:500
5 ALEJANDRO PAIS SANTIAGO PAIS MITSUBISHI EVO IX 00:58:34:300
6 JOSE M. MARTÍNEZ MANUEL CAMPOS PEUGEOT 306 MAXI 00:59:27:800
7 MARTÍN BELLO ALBERTO BELLO CITROEN C2 VTS 01:00:02:300
8 ALBERTO OTERO MARTÍN SEGADE PEUGEOT 206 XS 01:00:19:100
9 PABLO REY LUÍS HERNÁNDEZ MITSUBISHI EVO IX 01:00:37:800

10 VÍCTOR MAGARIÑOS JOSE L. ESTÉVEZ BMW M3 01:00:58:500

A espera rematou no 
galego de ralis que, 
de novo, deu o seu 
bandeirazo de saída 
no aínda mozo rali da 
Ulloa. Asistimos a unha 
xornada onde o sol 
só apareceu ao serán, 
tivemos chuvia e moito 
frío durante boa parte 
do día. Emporiso, cento 
cinco coches tomaron 
parte na saída, unha 
cantidade moi respec-
table para falarmos do 
comezo do ano e, máis 
aínda, se atendemos á 
situación económica 
actual.

■ MIGUEL CUMBRAOS | Texto

■ MANUEL LORENZO | Fotos

Dende o primeiro qui-
lómetro duelo a tres ban-
das entre dous experimen-
tados -Burgo e Meira- e un 
novel -Iván Ares- con alter-
nancias na cabeza e peque-
nas diferenzas. Namentres, 
xa no cuarto treito do día 
(o segundo paso por Caste-
lo de Pambre), Burgo furaba 
unha roda e perdía a opción 
de vitoria, ficando nun man 
a man entre os outros dous 
citados pilotos. Meira mar-
cou a pauta, con Ares preto, 
pero o de Cambre vía como 
o diferencial do seu EVO ra-
chaba e tiña que abando-
nar. Deste xeito, o campión 
galego do grupo N rodaba 

máis tranquilo no derradei-
ro bucle e facíase co primei-
ro triunfo do ano. Engadir 
que o devandito campión ía 
ao volante do seu novo EVO 
X (feito en RMC) ao tempo 
que lideraba a nova promo-
ción Top Ten Pirelli.

Recuperando e dando 
espectáculo, os Burgo si-
tuáronse segundos, por 
diante do campión asturia-
no Jonathan Pérez que, de 
menos a máis, con scrat-
ches incluídos situou tercei-
ro ao seu novo 207 S2000. 
Alma mater da proba, Vila-
riño meteu ao seu Mégane 
cuarto, quedando primeiro 
do grupo X. Engadir que Vi-
lariño colocou a súa posi-
ción un segundo por diante 
dos irmáns Pais, brillantes 

nun terreo moi delicado.
A Ulloa deparou outros 

vencedores, como foi o 
caso de: Martín Bello, o de 
Ames resultou vencedor no 
Volante RACC nunha aper-
tada loita co coruñés Al-
berto Otero, sendo terceiro 
Tino Iglesias. As restantes 
ofertas de promoción de-
cantáronse a prol de: Pablo 
Silva (o de Sarria foi o me-
llor na nova Copa Kumho) 
e do meirense Pedro Villar 
(subcampión galego de sla-
lom sen rivais co seu BMW 
no Trofeo Curuxa). A dure-
za das cronometradas da 
Ulloa deixou polo camiño a 
numerosos equipos, como 
foi o caso de Roi Rodríguez, 
Santiago Martínez, Vilave-
dra ou Marta Suria.

Alma mater do rali, Luís Vilariño, 
venceu no grupo X co seu Mégane

Co 207 S2000 -que empregará no nacional- o campión asturiano Jonathan Pérez rematou terceiro
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III Rali da Ulloa
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Unha picada na roda 
demorou a Burgo que 

foi finalmente segundo

Co 207 S2000 -que empregará no nacional- o campión asturiano Jonathan Pérez rematou terceiro

Na estrea do seu Lancer EVO X Meira fíxose coa vitoriaNo novo trofeo Kumho o mellor resultou ser o lucense Pablo Silva

Moi disputado o primeiro posto no Volante RACC, de novo a prol dos irmáns Bello Na estrea de ralis Pedro Villar liderou a promoción Curuxa para debutantes

As instalacións de 
Breogán Motor en Na-
rón foron visitadas polo 
vicepresidente de Toyo-
ta España, Jacques Pie-
raerts. O xerente de Breo-
gán Motor -José Ramón 
Ferreiro- acompañou a 
Pieraerts ao longo da súa 
concorrencia no devandi-
to concesionario Toyota o 
pasado día 19 de febreiro. 

Cómpre salientar que 
durante a reunión de tra-
ballo posterior ao per-
corrido polo empraza-
mento físico da empresa, 
José Ramón Ferreiro fíxol-
le entrega a Jacques Pie-
raerts dunha réplica da 
Torre de Hércules a xeito 
de recordo do seu paso 
pola cidade

O vicepresidente de 

Toyota España estivo 
acompañado en todo in-
tre por Francisco Lanillos 
-director comercial- e por 
Enrique Centeno -direc-
tor de posvenda, ámbo-
los dous amosaron a súa 
gratitude polo compro-
miso de José Ramón Fer-
reiro con Toyota.  

Por último, lembrar 

que as instalacións de 
Breogán Motor foron 
inauguradas en xuño do 
pasado ano. Alén disto, 
hai que engadir que toda 
a delegación de Toyota 
España que acudiu a Na-
rón subliñou a calidade 
das devanditas instalaci-
óns así coma o equipa-
mento das mesmas. 

Breogán Motor recibe a visita do 
vicepresidente de Toyota España

José Ramón Ferreiro -á esquerda 
na foto- xunto a Jacques Pieraerts
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A cita terá lugar no Parque de Exposicións da cidade portuguesa

Tras o éxito acadado o pa-
sado ano, o parque de expo-
sicións de Braga prepárase xa 
para acoller a segunda edición 
do Salón Topos & Clássicos, de-
dicado ao automóbil e a moto-
cicleta antiga, que se celebra-
rá do 26 ao 28 de marzo. Este 
evento inicia, pois, o seu pro-
ceso de consolidación como 
un dos puntos de referencia 
do sector de clásicos do norte 
de Portugal.

Organizado pola empresa 
CRMotor Events, o II Salón To-
pos & Classicos ocupará a tota-
lidade da superficie expositiva 
do recinto feiral cunha propos-
ta lúdica e comercial que terá 
ao vehículo clásico e de épo-
ca como nexo de unión entre 
profesionais e afeccionados. 
O pavillón principal do recinto 
feiral acollerá a exposición co-
mercial de automóbiles e mo-
tocicletas clásicas e de épo-
ca pertencente ás empresas 
e restauradores do sector con 
maior prestixio de Portugal; 
e a feira de pezas, recambios 
e complementos, un espazo 
moi atractivo para coleccio-
nistas e afeccionados, en que 

se poderán localizar produtos 
orixinais en perfecto estado de 
conservación ou pezas históri-
cas para restauración.

Dende o punto de vis-
ta comercial, no Salón 
Topos&Classicos de Braga es-
tarán representados todos os 

sectores vinculados ao sector 
de clásico; así poderanse lo-
calizar empresas dedicadas 
á compra, venda e restaura-
ción de automóbiles e moto-
cicletas; empresas de pezas e 
recambios; clubs, asociacións 
e museos; editoriais, publica-
cións e medios de comuni-
cación especializada; empre-
sas de servizos de asistencia, 
financeiras; complementos, 
roupa e miniaturas.

No exterior do recinto ha-
bilitarase a zona de activida-
des en que se desenvolverá 
o programa lúdico paralelo. 
Concentración de clubs, exhi-
bicións deportivas e probas 
de pericias serán os principais 
ingredientes desta programa-
ción, que ten por obxectivo 
garantir o entretemento e a 
participación activa do públi-
co visitante.

A organización deste even-
to prevé que esta segunda edi-
ción do Salón Topos&Classicos 
manteña o nivel de visitantes 
rexistrado o pasado ano, can-
do polo Parque de Exposicións 
de Braga pasaron arredor de 
20.000 persoas.

Segunda edición do Salón Topos&Clássicos
Celebrarase do 26 ao 28 de marzo na cidade de Braga
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