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La Autovía Cesta 

Brava so inicia a la 
iróz que iadei 

Maresme

La Generalitat tiene pre
visto iniciar la construc
ción de ia autovía de ia 
Costa Brava, en concreto 
en e{ tramo Maigrat-Tossa 
de Mar,, simuháneamente 
a Ía ejecución por parte 
del MOPU de ía autopista 
deí Maresme.

El director general de 
Carreteras de la Generali- 
tat, Jaume Amat, explicó a 
EFE que ía decisión de ini
ciar rápidamente las obras 
de ia autovía de ia Costa 
Brava, que unirá en el fu
turo Malgrat con Figueres, 
se debe aí caos circulato
rio que podría provocar en 
el primer término munici
pal la inauguración de la 
autopista déi Maresme.

En Malgrat cbincídírán 
la salida de la autopié del 
Maresme, por la que se 
prevé que se desviará 
gran parte del tráfico que 
utiliza actualmente la A-7 
para ir desde Barcelona 
hacia la Costa Brava, con 
la carretera N-11 y la carre
tera que accede paralela- 
mente a la playa hasta Bla
nes y Lloret.

Lá Dirección General de 
Carreteras ya ha elabora
do un anteproyecto de tra
zado de la autovía de la 
Costa Brava, ahticipando 
ya que la "citada carretera 
tendrá dos carriles por 
cada sentido de circuiá- 
ción.

El tramo Maigrat-tossa 
de Mar, que ha sido presu
puestado en unos 2.500 
millones de pesetas, es el 
que deberá soportar una 
mayor intensidad de tráfi
co, ya que permitirá accé
der a tres de los munici
pios de mayor densidad 
turística de la Costa Brava: 
Blanes, Lloret y Tossa de 
Mar.

Las previsidnes de la 
Generalitat son iniciar las 
obras de este tramo en 
1990 y terminarías en 
1993, aunque ese calenda
rio dependerá de! que de
cida finalmente el Ministe
rio dé Obras Públicas y Ur
banismo (MOPU) para la 
autopista del Maresme, 
según/Ámat

La autovía permitirá en 
el futuro déscongestíonar 
a la autopista A-7: de todo 
el tráfico que genera en 
época estival la Costa Bra
va, a ía que accedenmillo- 
nes de turistas extranjeros 
y españoles.

La A-7, que durante los 
fines de semana de vera
no sufre grandes eonges- 
tiones de tráfico en las 
proximidades a Barcelona, 
quedará, de esta forma, 
restringida al papel princi
pal para él que fue ideada: 
unir la red de autopistas 
europeas con Barcelona, 
Zaragoza y las principales 
ciudádes del Levante Es- 
pañoL

Mejorar las capacidades del 
conductor (II)

En el artículo anterior, anali
zábamos algunas de las reac
ciones más frecuentes de los 
conductores ante situaciones 
de riesgo inesperadas y sus 
consecuencias inmediatas

De cómo el pánico y la falta 
de conocimientos, congelan 
las reacciones posibles, deján
donos indefensos ante la tra
yectoria caprichosa que sigue 
un vehículo al perder dirección

y la adherencia de los neumá
ticos al firme en un patinazo 
con salida de la calzada, un 
vuelco, o una colisión.

Vamos a citar varios ejem
plos. Un conductor aborda una 
curva a velocidad superior a la 
que permite su radio, o simple
mente cree no poder abordar
ía a la velocidad que trae

Pasa a página 2
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Peugeot 905

En continua evolución
El programa de elaboración 

del Peugeot 905 prosigue , 
cumpliendo fielmente las fe
chas anunciadas durante la 
conferencia de prensa de pre
sentación del coche de com
petición en febrero último.

Fechas que han vivido con 
emoción los responsables, los 
ingenieros, los técnicos y los 
mecánicos, implicados todos 
en este proyecto que permitirá 
a Automóviles Peugeot medir
se deportivamente con los 
grandes constructores mun
diales

Después de! motor V10 que 
funcionó por primera vez en el 
banco de pruebas el 22 de fe
brero, y cuyo desarrollo conti
nua, la caja del 905, realizada 
en la fábrica Dassault e Sures- 
nes, fue entregada a Peugeot 
Talbot sport el 15 de abril: el 
montaje pudo comenzar muy 
rápidamente. El 15 de Junio el 
último elemento que faltaba, la 
caja de cambio de velocida
des, pudo completar el rompe
cabezas. La puesta en marcha 
del 905 tuvo lugar el 20 de ju
nio en MontIhéry durante una

Mr La Gaja dé cambios es dé 
contiene en los cárteres de magnesio piñones 
de talla recta y un diferencial de deslizamiento 
limitado.
★ Las suspensiones de doble triángulo son de 
bieletas impulsadás y basculadores. La barra 
antíbalanceo se ajusta desde el puesto de 
conducción
M Los discos de freno son de carbono y los es
tribos son Brembo de cuatro pistones.
★ Sobre la carrocería, hecha totalmente con 
compuesto de carbónido de abeja, se ha colo
cado un parabrisas desmontable de acrílico.

corta sesión de prueba. Jean 
Pierre Jobouillo, piloto proba
dor del 905, dió algunas vuel
tas a una parte del circuito para 
proceder a una verificación ge
neral.

A continuación se inició un 
programa con numerosas se
siones de prueba, hasta finales 
de junio en el circuito privado 
de Michelín en Clermont-

Ferrand y, acto seguido, a pri
meros de julio, en el circuito 
Magny Cours registra la prime
ra aparición pública del 905.

Se han previsto otras sesio
nes de prueba, durante el ve
rano, que deberían permitir al 
equipo Peugeot Talbot Sport 
estar presente en las dos últi
mas carreras de la temporada

del campeonato del mundo de 
prototipos deportivos 1990:

Canadá, 23 de septiembre 
(Montreal)

México, 7 de octubre (Ciu
dad de Méjico).

Un sólo coche será inscrito 
en ambas ocasiones. El nom
bre de los pilotos será anuncia
do a primeros de septiembre

Refuerzo del equipo

El equipo Peugeot talbot 
Sport ha sido reforzado con 
Robert Choulet que pasa a ser 
responsable del sector aerodi
námico. Este ingeniero de la 
Escuela Central y de la Escue
la nacional del Petróleo y de 
los Motores, ha hecho toda su 
carrera en el sector del au
tomóvil.

Responsable de la oficina de 
proyectos de Charles Deutch 
de 1963 a 1967, responsable 
de los prototipos Matra en 
1968-69, director técnico de la 
oficina de proyectos de Char
les Deutch de 1970 a 1983, di
rector de la Sociedad Aérody
ne de 1983 a 1990, se incorpo
ró a Peugeot Talbot Sport el 
pasado 1.° de abril.
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En su primera actuación internacional

Serviá y Audi, sobresaiientes
El equipo de la escudería Audi 

Sport, que estaba formado por 
los pilotos Josep María Serviá y 
Enric Oller, situados a los man
dos de un Audi Coupé Quattro, 
ha logrado en la última prueba de 
la BAJA 90, alcanzar un loable 
lugar en el podio de los ganado
res de la carrera, logrando ser 
asimismo el primer equipo espa
ñol clasificado.

La competición de la BAJA 
Aragón, en su edición 90, se ha 
caracterizado por ser la más dura 
de todas las que hasta ahora se 
han venido celebrando, puesto 

que a la ya habitual dureza de los 
800 kilómetros de recorrido, se le 
ha unido este año una altísima 
temperatura cercana a los 50 gra
dos.

Es de destacar que bajo todas 
esas circusntancias comentadas, 
tan sólo un 30% de los equipos 
que tomaron la salida en Zarago
za lograron alcanzar la codiciada 
meta tras más de doce horas de 
carrera.

El Audi Coupé Quattro de 
J.M\ Serviá y E. Oller, ganador 
del Raid Alta Alcarria, última 
prueba disputada del calendario

■■ En la edición más 
dura de la BAJA Aragón, 
en la que sólo terminaron 
un 30% de los equipos, 
Audi y Serviá 
consiguieron la tercera 
plaza final y la primera 
entre los equipos 
españoles. 

nacional de la especialidad, ha 
vuelto a lograr un lugar en el po
dio de los ganadores.

Tras rodar gran parte de la 
carrera en segunda posición por 
delante del belga Ickx, piloto que 
resultó ganador de la edición de 
1989, un aparatoso vuelco, junto 
a otro percance a poco dei final 
de la prueba, le llevaron a la ter
cera plaza y a la primera entre los 
equipos españoles participantes.

Herramientas 
abrasivas para 

recauchutado de 
neumáticos

Un fabricante británico de 
herramientas abrasivas de 
granos de carburo de volfi-a- 
mio, sin lugar a dudas innova
dor, ha introducido en el mer
cado europeo una gama espe- 
cifícamente concebida para la 
preparación previa al recau
chutado de los neumáticos de 
automóviles y de vehículos co
merciales, industriales y agrí
colas.

Las herramientas dispues
tas para tal uso se fabrican 
mediante una novedosa técni
ca, proyectada en primer lu
gar para reducir el coste, ade
más de para ofrecer una ma
yor duración, así como' para 
aumentar la velocidad de cor
te.

En las herramientas fabri
cadas por C4 Carbides, el grá
nulo abrasivo funciona me
diante el proceso de adheren
cia a la herramienta por me
dio de un proceso de impreg
nación química.

La amplia gama incluye 
muelas y escarpelos en los ta
maños y configuraciones con
siderados como los más usa
dos habitualmente. El gránu
lo estándar mide 14, 16 y 18. 
Es posible obtener los de 
otros tamaños pidiéndoles es
pecíficamente.

La compañía ofrece ade
más un servicio especial de 
productos fabricados por en
cargo, de contacto directo con 
el consumidor, y está dispues
ta a proporcionar ayuda y ase
soramiento a quien lo necesi
te para resolver problemas es
pecíficos del recauchutado de 
neumáticos.

(Viene de página 1)
Esta situación se produce 

casi siempre, por lo que la cur
va no ha sido vista por él en 
toda su extensión y cuando se 
da cuenta de la dificultad, ya 
está inscrito en ella sin tiempo 
para reducir la velocidad.

En este caso, lo normal es 
que el conductor reaccione de 
dos formas distintas o de am
bas a la vez, lo cual agrava aún 
más la situación.

La primera consiste en girar 
el volante hacia el interior de la 
curva tratando de pasar por 
ella como sea. La segunda, 
puede limitarse a la reacción 
instintiva de aplicar los frenos 
desesperadamente tratando 
de reducir la velocidad y la ter
cera, frenar también violenta
mente y girar el volante hacia 
el interior de la curva al mismo 
tiempo.

En la primera, a buen segu
ro, pueden suceder dos cosas, 
dependiendo del tipo de trac
ción (trasera o delantera, re
parto de pesos por cada eje, 
estado de los neumáticos y la 
amortiguación, peralte y esta
do de la carretera), o el coche 
inicia una trayectoria en la que 
el morro se encamina hacia el 
exterior de la curva (subviraje), 
o por el contrario, que la parte 
trasera comience a patinar 
también hacia el exterior de la 
curva acabando por hacer girar 
al coche sobre sí mismo (so
breviraje).

Mejorar las capacidades del conductor
En la segunda, el frenazo 

violento en plena curva, las 
reacciones del coche son im
previsibles, ya que al frenar de 
este modo y acumular de re
pente todo el peso sobre los 
neumáticos delanteros, depen
diendo de la velocidad, el co
che, con los cuatro neumáticos 
bloqueados arrastrándose sin 
girar, seguirá la trayectoria a 
que le obliguen las irregulari
dades del firme y su propia 
velocidad.

En la tercera, combinación 
del frenazo con el volante gira
do, las reacciones del coche 
son aún peores, ya que los 
neumáticos, arrastrándose de 
lado sin dirección, aunque fre
nan en parte la velocidad sue
len servir de trampolín para el 
vuelco en dirección imprevi
sible.

El resultado de todas estas 
situaciones, puede verse agra
vado por el resultado del firme 
ya apuntado (existencia de ba
ches y peraltes Cambiados) y 
por la brusquedad de la de
celeración.

Pues bien, todos estos posi
bles fallos, que para muchos 
conductores quedan al descu
bierto en su primer accidente, 
pueden corregirse con cursos 
de reciclaje tai como aconsejá
bamos en el artículo anterior.

En la escuela de Jhon Wat
son y en otras repartidas pr 
toda Europa, con simulador ac
cionado por un mando electró
nico, el instructor, sentado al 
lado del alumno, provoca la 
baja velocidad, las mismas si
tuaciones a las que hemos he
cho referencia.

Circulando en línea recta, or
dena ai alumno aplicar los fre
nos, mientras que con un sim
ple giro del mando electrónico, 
deja prácticamente levantando 
los neumáticos traseros.

Para el subviraje y mientras 
el alumno inicia una curva, le
vanta el eje delantero de forma 
que aunque se gire el volante 
hacia el interior, el coche con
tinúe hacia el exterior.

La misma operación se repi
te, alzando el eje trasero en 
plena curva, la cual obliga de 
forma inmediata al sobreviraje 
dejando que el alumno experi
mente esta sensación hasta 
dejar que el coche gire sobre 
sí mismo.

El aquaplanig, el hielo o 
cualquier otra situación de pér
dida de control, puede ser re
presentada de forma real, gra
cias al simulador.

La lentitud a la que se reali
zan estos ejercicios, permite al 
alumno comprender inmedia
tamente, qué causas originan 

las pérdidas de control y la for
ma de corregirías.

Así, el aqueplaning se corri
ge, levantando suavemente el 
pié del acelerador y mante
niendo las manos y el volante 
rectos. La situación del hielo, 
dejando también de acelerar, 
con ell embrague pisado a fon
do y correcciones muy suaves 
del volante. El bloqueo de fre
nos, con pisotones precisos e 
intermitentes al pedal del fre
no. Los cambios de dirección 
ante un obstáculo, frenado con 
energía y levantando totalmen
te el pié del freno antes de gi
rar el volante.

El subviraje y el sobreviraje, 
provocdos por el simulador de 
forma exagerada, el alumno 
aprende a dominarlos por el 
sencillo y único sistema de de
volver un instante la adheren
cia a los neumáticos, endere
zándolos durante un corto es
pacio de tiempo.

En el subviraje, cuando el 
morro del coche inicia su ten
dencia hacia el exterior de la 
curva, se quita suavemente el 
pié del freno y se gira un ins
tante el volante en la dirección 
del patinazo, para volver a gi
rar hacia el interior de la curva 
y aplicar el acelerador otra vez 
de forma muy suave y pro
gresiva.

En el sobreviraje, cuando la 
parte trasera tiende a alcanzar 
a la delantera, el volante ha de 
girarse hacia el mismo lado del 
patinazo, mientras se alivia li
geramente la presión sobre el 
acelerador, para a continua
ción volver otra vez el volante 
en la dirección de la curva 
mientras se acelera también 
suave y progresivamente.

Como puede verse, existen 
dos remedios y dos actitudes 
fundamentales para salir de un 
apuro, de las que ya hablamos 
en el capítulo precedente: 
Dime lo suave que conduces y 
te diré lo bien qué conduces y, 
un neumático alcanza su máxi
ma adherencia cuando gira 
recto, empeñarse en detenerlo 
o girarlo más cuando se desli
za por la razón que sea, es por 
tanto, disminuir su eficacia y 
no hay que olvidar, que toda la 
seguridad de los ocupantes de 
un automóvil gravita, prinicpal- 
mente, sobre sus neumáticos.

Hace falta que mejoremos 
nuestras carreteras y sus fir
mes, su mal estado es un fac
tor demostrado de peligro, 
pero también es muy necesa
rio elevar el nivel del principal 
protagonista, el hombre, el 
conductor. El Estado, las com
pañías de seguros y los frabri- 
cantes de automóviles, deben 
óoiaborar a que, también en 
España, podamos disfrutar de 
esos centros de reciclaje que 
tienen otros países de Europa.

Paco Costas
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Duelo Ivan Capelli-Alain Prost en el último Gran Premio de Francia

Honda-Marlboro-McLaren

Tras vencer...convencer
Tal y como convenía para el 

más interesante del Campeo
nato del Mundo de Fórmula 1 
de 1990, el equipo Honda- 
Marlboro-McLaren ha obteni
do una rotunda victoria en el 
Gran Premio de Alemania, ba
tiendo a la triunfal Scuderia 
Ferrari luego de que ésta hu
biese dado la vuelta al cam
peonato al ganar consecutiva
mente su piloto Alain Prost 
Grandes Premios de México, 
Francia y Gran Bretaña y situar
se en cabeza de la clasificación 
provisional del título de pilotos 
con 2 puntos de ventaja sobre 
Senna

Ahora, Senna llega al Hun- 
garoring, en las afueras de Bu
dapest, cuatro puntos por de
lante de Prost 48/44 para dis
putar el Gran Premio de Hun
gría, décirha cita en la agenda 
de ambos pilotos dentro del 
duelo apasionante y enconado 
que, con suerte, podría prolon
garse hasta el 4 de noviembre 
en Australia

La cuestión está en saber si 
el resultado de Honda-Marlbo
ro-McLaren en Alemania ha 
sido un auténtico retorno a la 
cima o. Simplemente, el sueño 
de un día de verano. En otras 
palabras: tras de haber vuelto 
a vencer, Honda-Marlboro-Ma
cLaren tiene que convencer. Y 
para ello, sólo hay un camino: 
ganar de nuevo en Hungría. 0, 
como mínimo, ponerles las co
sas difíciles a los Ferrari.

Los resultados de la primera 
mitad de temporada han pues
to de relieve que el equipo an- 
glo-nipón en el que militan 
Ayrton Senna y Gerhard Ber
ger no detenta la supremacía 
técnica de que había hecho 
gala en anteriores temporadas, 
particularmente en 1988, cuan
do ganó todos los grandes pre
mios menos uno y Ayrton Sen

na consiguió el ansiado galar
dón de Campeón del Mundo. 
La partida de Alain Prost y el 
ingeniero Steve Nichols a 
Ferrari, el traslado del brillante 
pero cansado Gordon Murray 
al nuevo departamento de ve
hículos de producción de 
McLaren y, quizá, en reposar 
en los laureles por parte de la 
propia dirección del equipo, 
han llevado a éste a una situ- 
ción desconocida desde hacía 
tres años: por vez primera des
de 1988, en efecto , ninguno 
de sus pilotos encabezaba la 
clasificación del campeonato 
ahora se ha corregido el tiro 
aunque el equipo sí detentaba 
la del de constructores.

Es opinión generalizada en
tre los expertos en el tema, 
que el chasis McLaren MP4/5B 
ha llegado al techo de su evo
lución técnica, siendo esta la 
causa de sus tres derrotas con
secutivas. Y que sólo el alarde 
técnico de los japoneses, pre
sentando una nueva versión 
de su motor RA100e -la "four" 
(cuatro) con más caballos y 
menos kilos, ha permitido a los 
Marlboro-Honda-McLaren im
ponerse en un circuito el único 
en el que la potencia es el fac
tor decisivo a la hora de salir 
de las chicanes y cobrar velo
cidad en las largas rocías sub
siguientes, quedando relegado 
ekchasis, su equilibrio y sus 
eglajes a meras condiciones 
para mantener dicha velocidad 
en recta. El V10 japonés utiliza
do en Hockenheim tendría, en 
efecto, de 20 a 30 caballos más 
que el V12 Ferrari. De ahí la di
ferencia. De ahí el resultado

Las palabras de Ayrton Sen
na durante la conferencia de 
prensa post-carrera fueron re
veladoras al respecto:" yo te
nía hoy el mejor motor. Y esta 
ha sido una victoria muy im

portante para el campeonato. 
Pero en Hungría, Portugal y Es
paña lo tendremos más difícil. 
Claro que en McLaren tene
mos muchas nuevas ideas que 
vamos a probar en Monza du
rante la semana entrante. Si 
funcionan bien tendremos una 
buena oportunidad de cara al 
título. Si no, lo pasaremos 
mal.."

Y es que el Hungaroring es 
la antítesis de Silverstone y 
Hockenheimring. Es, junto con 
Jerez, el circuito permanente 
más lento del calendario, pese 
a que la eliminación de una 
chicane lo ha hecho algo más 
rápido. Y Ferrari obtuvo allí 
una memorable victoria en 
1989 garcías a Nigel Manseil, 
que condujo como un león tras 
tomar la salida en 12” posición 
de la parrilla. El actual chasis 
Ferrari 641/F1 90 es ambiva
lente para circuitos rápidos y 
lentos

¿Entonces?. Eso es, precisa
mente, lo maravilloso de la 
competición automovilística. 
Su perpétuo interrogante. En 
pleno año triunfal de Marlboro- 
McLaren-Honda, en 1988, 
Ferrari interrumpió la racha de 
triunfos consecutivos del equi
po anglo-nipón nada menos 
que con un "doblete" y ¡nada 
menos! que en Monza.

Ayrton Senna ha ganado 
uno de los Grandes Premios 
de Hungría celebrados desde 
1986... y ha sido segundo en 
los otros tres. "En este circuito 
no se puede adelantar", dicen 
las normas; su recta principal 
mide apenas 600 metros; ... 
pero Mansell ganó el año pa
sado tras salir desde la 6.’ fila 
de la parilla.

Así están las cosas. Con un 
Gerhard Berger que necesita 
imperiosamente ganar para 
convertir en real su actual op

ción puramente matemática al 
título mundial de 1990 y con 
ello revalorizar su contrato de 
cara a 1991. Con un Nigel Man
sell que persiste en su inten
ción de retirarçe al acabar la 
presente temporada y desearía 
hacerlo, lógicamente, con su 
total de victorias en Gran Pre
mio sustanciaimente aumenta
do. Con dos Williams-Renault y 
dos Benetton-Ford al acecho y 
con posibilidades, como muy 
bien demostró Alessandro 
Nannini en Alemania ai coman
dar la carrera durante 16 vuel
tas gracias a su nuevo motor 
Ford V8 Series IV... y a su tác
tica de salir con neumáticos B 
(Goodyear duros) y no dete
nerse a cambiarlos. Y con Jean 
Alesi dispuesto a reeditar con 
su Tyrrell 019 y sus neumáti
cos Pirelli sus impresionantes 
actuaciones de Phoenix y Mó
naco, donde fue segundo.

En verdad, no es lógico es
perar que Alesi, Nannini, su 
compañero Piquet o los pilotos 
de Williams, Ricardo patrese y 
Thierry Boutsen, vayan a ¡m- 
ponerse con facilidad a los de 
Ferrari y Marloboro-McLaren- 
Honda. Pero el Hungaroring es 
un circuito atípico y, como tal, 
en él puede ocurrir cualquier 
cosa...

Será interesante ver, por 
otra parte, si los monoplazas 
que tan bien se han comporta
do sobre los circuitos veloces 
-Leyton House y Lola Larrous- 
se conservan su eficacia en los 
vericuetos del Hungaroring. Y 
comprobar si el resultado de 
las precalificaiones es similar o 
se produce un vuelco

Los resultados de Hungría 
permitirán sacar interesantes 
-y váiidas-conclusiones de 
cara al Gran Premio de España, 
que se celebrará en Jerez el 30 
de septiembre
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Programa Seat-Sport 1990
Seat-Sport presenta para 

1990 un amplio y ambicioso 
programa de actividades, con 
lí presencia de equipos oficia
les en los certámenes de Tierra 
y Raids y la potenciación al 
máximo de las Copas Seat 
Marbella

Los equipos oficiales de 
Seat-Sport con Antonio Rius y 
José María Serviá como pilo
tos, tomarán parte en el Cam
peonato de España de Rallyes 
de Tierra y en la Copa de Es
paña de raids, con dos vehícu
los que serán novedad mun
dial en la competición: el nue
vo VW Golf Y el Audi Coupe 
Quattro

En el nacional de Tierra el 
nuevo VW Golf de tracción to- 
taí que pilotará Antonio Rius, 
será, sin lugar a dudas, una de 
las grandes atracciones. Este 
vehículo reúne las más avanza
das técnicas como son la trac
ción a las cuatro ruedas, un 
motor que desarrolla 280 Cv. 
gracias al compresor G-60 que, 
ya a bajos regímenes, propor
ciona una gran potencia. Tam
bién incorpora un cambio de 
seis velocidades y un diferen
cial autoblocante en ambos 
ejes.

En la Copa de España de 
Raids, Seat-Spot intentará re
petir los éxitos del 89, ponien
do en manos de José María 
Serviá un coche ganador en el 
Audi Coupé Quattro. Se trata 
de un coche de chasis multitu
bular y carrocería de Kevlar, 
que equipa un motor de cinco

cilindros turbo de 400 Cv. de 
potencia. La tracción es a las 
cuatro ruedas y el peso está en 
los 1.300 kg., llevando instala
do un depósito de seguridad 
de 450 litros de capacidad

Un tercer vehículo, semi-ofi- 
cial, estará también presente 
en el Campeonato de España 
de Rallyes de Tierra, al ceder

Seat-Sport el Marbella proto 
ganador del certamen 89, al pi
loto Jordi Puigdellívol, vence
dor de la última edición de la 
Copa Seat Marbella de Tierra

Copas de promocion

Seat-Sport consciente del 
éxito de las diversas Copas

Seat Marbella, va a potenciar
ías en 1990 con el incremento 
de premios en metálico y crear 
otras dos de "Asfalto" con la 
denominación "Cantabro-Vas- 
ca" y "Andalucía". Ambas se 
unirán a la de "Asturias" y "Ca
taluña" que en el 90 verán su 
segunda edición

En el Campeonato de Espa
ña de Rallyes de Tierra, la IV 
edición de la Copa Seat Marbe
lla recibirá algunas mejoras 
técnicas en su kit actual, al in
corporarse a éste la relación de 
cambio cerrada que utilizan los 
Marbella que toman parte en 
los rallyes de asfalto.

Contabilizando las Copas 
Marbella de "Canarias" y "Por
tugal", éstas suman un total de 
¡Siete!, lo que representa todo 
un éxito gracias a los paráme
tros seguidos desde su crea
ción y que son: economía, ro
bustez y eficacia, unido a un 
amplio baremo de premios en 
metálálico, que en 1990 supe
rarán los 60 millones de pe
setas

Qtra actividad promocional 
para la temporada 90 es la 
creación de un "Trofeo VW" 
hasta 1.300 c.c que se disputa
rá dentro del campeonato de 
España de Velocidad. De esta 

í forma, podrán tomar parte los 
conocidos VW Polo que hasta 
el momento han participado 
en la Copa VW Polo, pero con 
un nuevo kit que en estos ins
tantes se está desarrollando

Este nuevo "Trofeo VW" ten
drá unos premios en metálico 
cercanos a los ¡Ocho millones 
de pesetas!

Laapartciónde Wh^e*

BMW 4jára,Wot<í«^M'i

eí binomio del pl^er de 
qonducir, equi la sdoaHdad 
"detíva ''dye'’'se ''-dôm^/'''ah 
este - €00/ de, ' la conclue* 1 
aón ^ edmoda/ relajada y 
confortable que propor- ' 
ciona^yna indumentaria 
adecuada.
í ^1 orado de adaptabili
dad y desarrollo técnico 
alcanzado por los trajes 
BMW se debe, no sólo a la 
aplicación de nuevas téc
nicas y materiales en su 
fabricación (kevlar, secu- 
flex y membrana gore- 
tex), sino también aí he
cho de que han sido pro
yectados y desarrollados 
por diseñadores e ingenie
ros para ser motoristas ac
tivos.

Traje BMW Gore-Tex

Es un "todo tiempo" có
modo y ligero que combi
na el confort y la libertad 
de movimientos con la 
máxima seguridad,y pro
tección contra el viento y 
la lluvia..

Su especial composi
ción de Secuflex, Gore- 
Tex, tejido de algodón, 
cordura y fieltro térmico, 
lo hacen transpirable y es- 

: tanco al agua, proporcio- 
Ç nándole una amortigua

ción de golpes superior a 
lo habitual, contando con 
unos eficaces protectores 

- de Secuflex en puntos crí- 
licpé^talee como hombros,- 

ACod0 y rodíliás; t0 ere- 
/malleras de. expanstón en 

y pan- '
: íJatón,; Jí^otQ(a®iüna gran. 1

-:-?^Xpmfó/comp1emenlos„,a - 
este traje se - ofrecen los 

ifgyanmy 'bótajs Sore”5tex,f'^’ 
fe^zadde^nW robusto y 
duradero cuero de buey, 
cuyas pfíncipáles^paracte- 

: ' rístícasson su transpirabi- 
¿lidad, ;su tratamiento hi- 

drófugo y su resistencia a 
la congelación.

Traje de corte deportivo 
realizado en cuero de tipo 
napa de 1,0 a 1,2 rhm de 
espesor, que combina dos 
conceptos hasta ahora an
tagónicos: el confort y la 
seguridad^ ,

Su composición de ma
teriales tales como el kev
lar (aplicado en hombros, 
antebrazos, pantorrillas, 
rodillas y reglón glútea) y 
el Secuflex ( hombros, co
dos, antebrazos y caderas) 
ofrece al motorista una 
muy alta protección.Á ello 
hay que añadir la comodi
dad y ajuste que propor
cionan las crernalíéras de 
expansión con que cuenta 
este traje, así como la visi
bilidad que proporcionan 
sus zonas reflectantes en 
braz: •> rodillas.
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