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@ Go Further

Gama Ford Edge, consumo medio combinado de 5,8 a 5,9 |/100km. Emisiones de CO2 de 149 a 152 g/km.
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La llamada "crisis del petrdleo”
y consecuentemente la subida
del precio de los combustibles
marco sobre todo estos
primeros afos de la década de
los 70, especialmente desde
1973, pero al mismo tiempo el
automovil comienza a ser cada
vez mas popular, los precios
son cada vez mas asequibles

y mas esparfioles pueden
permitirse comprar un coche.
Los ultimos afios de la
dictadura estan presididos
por un estancamiento de la
actividad economica general,
una inflacion a niveles casi

de sudamérica, un paro

creciente y un endeudamiento
exterior muy rapido.




19170

HECHOS

DESTACADOS

#4.400.000 VEHICULOS
Por las carreteras
espanolas circulan casi
el doble de vehiculos que
en 1960: 4.400.000.

+=PRIMEROS RADARES
La Guardia Civil comienza
a utilizar camaras-
radar en coches para
controlar la velocidad.

#AUTOPISTA SEVILLA-CADIZ
Comienzan las obras de la
autopista Sevilla-Cadiz.

1971

#CAMBIA EL CODIGO
Se retirara el carne a ebrios
habituales y a los que
se "comporten de modo
insolente, brutal o cinico".

ROBOS DE COCHES
Este ano se han robado en
Espana 52.000 coches.
#MATRICULA 900.000
Madrid llega a la matricula
900.000, poco falta para
alcanzar el millon.

1912

#NO, AL LIMITE DE 100
El Gobierno dice no a la
peticion de un procurador
en Cortes de implantar
el limite de 100.

+#ESCARABAJO DE RECORD
El VW Escarabajo supera
el récord del Ford Ty se
convierte en el modelo
mas fabricado.

“#CASI 500.000 TURISMOS
Las ventas de turismos llegan
a los 482.416 unidades.

1973

+#ALCOHOLEMIA
Comienzan a realizarse
controles de alcoholemia
a los conductores.

#TALLERES: 327 PTAS./HORA
Nueva normativa de
Industria establece la hora
de taller a 327 pesetas.

=OBRAS EN ALMUSSAFES
En febrero comienza la
explanacién de terrenos en
Almussafes que albergara
la futura planta de Ford.

1974

“CINTURONES
OBLIGATORIOS
Desde comienzos de afno los
cinturones de seguridad son
obligatorios en carretera.
+PEUGEOT Y CITROEN
SE UNEN
Se fusionan Peugeot y Citroén,
la primera pilota la union.

autopista 7
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RES COCHES MUY
conocidos, populares (¢,cuantos
espafioles coetdneos no tuvieron
alguno?) y relativamente
contemporaneos (ain sobreviven
primeras versiones que se
desenvuelven con aceptable
soltura en nuestras calles y
carreteras) que como marcaron un antes
y un después y que tuvieron un papel
destacadisimo en el automovilismo
espariol y europeo.

EL COCHE DE SAN
FERNANDO

Con Espafia recién salida de su guerray
Europa inmersa en la suya, casi huelga
decir que nuestra automocion en los
primeros afios 40 se basé principalmente
en «el coche de San Fernando», ese que
permite desplazarse unos ratos a piey
otros andando. Habia coches y motos,
claro, pero pocos, la mayoria prebélicos
supervivientes de la contienda (es
decir, hechos polvo) o que se libraron
de participar en ella porque sus duefios
eran muy privilegiados o fueron
precavidos y los escondieron, y también
algunos haigas y ultimos modelos (asi
se los denominaba) importados con
cuentagotas para uso oficial, o si eran
para particulares, mediante enchufesy
tretas.

Ahora bien, caracteristicas comunes
a todos es que costaban un rifion,
consumian... el otro, y acceder a ellos
requeria mucho dinero y ser alguien o
tener influencias, asi que la oferta era
escasisima, pero la demanda era todavia
menor porque esos requisitos, en un
pais depauperado y con el combustible

10 | Coches EGB

EL 127

APROVECHO LA

EXPERIENCIA
DEL 128. ERA

CASI IDENTICO,

PERO HECHO A

ESCALA

racionado, bastaron para que el comun
de los espafioles ni se planteara aspirar
a automovilizarse, al menos hasta que
en la segunda mitad de la década, la
comercializacién de las primeras Derbi,
Montesa, Ossa y Sanglas significé que,
aunque caras, habia ya unas ilusiones
alcanzables.

Pero realmente, el despegue se inicid
en los 50, cuando dia a dia, médsy
mas espafioles compartian el anhelo
de tener algo con lo que desplazarse
sobre ruedas... sin pedalear. Acabé el
racionamiento, mejoré la economia,
proliferaron las marcas de motos
(que con un «seicar» se convertian
en envidiados vehiculos familiares),
los microcoches vivieron su fulgor y
muerte, y no sélo se constituyeron y
empezaron a fabricar Seat, Renault
y Citroén, sino que diversificaron su
limitada gama inicial (600, 1.400 A, 4-4
y 2 CV) con nuevas versiones e incluso
nuevos modelos como €1 1.400 By el
Dauphine.

Consecuentemente, crecio la oferta,
pero aun mads la demanda, y aunque
motorizarse siguié estando fuera
del alcance de «los econdmicamente
débiles», cada vez més familias iban
sobre ruedas, en el doble sentido de que
habian superado la penuria y poseian
su propio automévil (coche o moto) o
lo tenian como aspiracion razonable y
objetivo prioritario porque para lograrlo
ya sélo se necesitaba bastante dinero...
y bastante paciencia, aunque por
increible que resulte ahora, no estaba de
mas afladir alguna recomendacion.

Y si los 50 fueron esperanzadores,
lo de los 60 fue tan espectacular que
a su término no hubiese estado mal

MUY ALEGRE
La conduccién
del 127 era muy
divertida. Las
prestaciones
eran suficientes
para gratificar en
gran medida a
su propietario.
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MECANICA DE
ORIGEN FIAT

En Europa, cada vez se
preparaban y lanzaban
maéas modelos “todo
delante en posicion
transversal”.




EL 127 Y EL Rb
FUERON LOS PRIMEROS

POLIVALENTES
PEQUENOS, APTOS Y
BUENOS PARA CASI
T0DO Y TODOS

resumirlos con este epitafio: «<En cada
casa un coche... por lo menos».

TIEMPO DE CAMBIOS

No es que todas las familias lograran
ese objetivo, claro, pero recuerdo los
profundisimos cambios que tuvieron
lugar durante una década que comenzo
con una crisis del sector moto que se
llevd por delante todas las marcas
pequefias y varias de las mds que
medianas, siguid con las primeras
ocurrencias del inmisericorde ordefio
tributario que sigue sufriendo el
automovil (por ejemplo, se creo «el
numerito»), y acabd con el aparcamiento
y la fluidez circulatoria convertidos ya
en problemas francamente agobiantes
(empezaron a tomarse medidas como
implantar «zonas azules» que, por
cierto, no eran de pago porque aun
no pretendian disuadir ni recaudar,
sino provocar rotacién en las plazas
disponibles) . «Y todo por culpa del
600» es como de modo muy simplista se
definié un cambio social de gran calado,
con bastantes mas causantes que el
pobre «Seilla», que tras popularizarse
hasta el punto de ser apodado «el
ombligo» porque todo el mundo tenia
uno, entro en su declive comercial.
Quiza me equivoque, pero para mi,
lo que realmente sucedié es que gracias
al despegue economico y a la aparicién
de nuevas marcas y modelos, muchos
espafloles empezaron a querer picar cada
vez m4s alto... y ademds alardear de ello.
Expresiones despectivas como «nuevos
ricos» o «los de quiero y no puedo» se
usaban para definir y encasillar clases
sociales muy enfrentadas, y poco a poco,

SEAT 1217

Cilindrada

Potencia
Dimensiones
Peso
Velocidad max.
0-100 km/h

Consumo

no tener coche —aun teniendo moto—
se convirtié en una carencia dificil de
justificar sin oler a pobre, asi que la
diferencia de estatus que suponia poseer
un vehiculo de dos, tres o cuatro ruedas,
e incluso poseer segin qué coche, llegd a
ser traumadtica para mucha gente.

Ademds, aunque el grifo de la
importacién seguia goteando... y gracias,
amedida que las curvas ascendentes
de la oferta y la demanda fueron
acercandose, comprar un coche nacional
ya solo fue cuestiéon de dinero y un
poco de paciencia, y las posibilidades
de eleccién que brindaban nuestros
fabricantes (a los que se unieron con no
poco protagonismo Authi y Barreiros)
eran ya francamente amplias, pues
entre el Goggomobil (que era més que un
microcoche) y el Dodge Dart habia un
variado abanico de modelos y versiones:
Citroén 2 CV y Mehari, Mini, MG, Morris,
Renault Alpine, 4L, 6, 8 y 10, Seat 600,
1400 C, 1500, 850, 124 y 1430, y Simca
1000y 1200...

Pero lo més destacable es que al
principio de la década, los coches
fabricados en Espafia tenian que ser
polivalentes por narices, pues se usaban
para todo (familia, ocio y trabajo),
mientras que al final habia modelos
cuyo uso familiar y laboral era ilégico
(Miniy 850 Coupé) o imposible (Alpine
y Mehari), demostrando que ya habia
mercado para coches ludicos y segundos
coches familiares.

Y asi llegamos a los 70. Con la oferta
empezando a superar a la demanda
(en vez de limitarse a despachar, los
vendedores ya tenian que esforzarse),
para comprar coche sélo hacia falta
dinero o solvencia, pues se generalizo

autopista 13



la financiacidn, y los que habia estaban
bastante compartimentados: Por
tamaiio podian ser pequefos, medianos
(llamados compactos) y grandes; y
por disefio, familiares (o polivalentes),
ludicos o deportivos, y en funcién
de eso definian socialmente a sus
propietarios y conductores. Y en cuanto
a su configuracion técnica, los pequefios
y los deportivos eran «todo atrds», los
Iudicos, «todo delante», los grandes
(Dart y 1400/1500), fieles al cldsico «cada
cosa en su sitio» (motor delantero y
propulsidn trasera), y entre los medianos
habia «todo atrds» (850, R8, R10 y Simca
1000), «todo delante» (MG, Morris, Simca
1200 e incluso R6, aunque a éste se le
consideraba un poco furgoneta) y «cada
cosa en su sitio» (124 y 1430).

No obstante, habia posibles
excepciones que precisan matizacion.
Si considerdasemos pequefios el 2 CVy el
41, al ser ambos «todo delante», serfan
excepcionales, pero es que por encima
de cualquier otra definicién, entonces se
los veia como modelos con claro enfoque
laboral y rural, cuya elegancia los hacia
poquito indicados para ir ala épera. Y
en cuanto al Mini, quintaesencia del
pequefio «todo delante», en sus versiones
espafiolas tampoco debiera considerarse
excepcién a nada porque, siendo realista,
lo més justo seria etiquetarlo como
«segundo coche», pues por culpa de su
tamaifio y sus motores, respectivamente,
llamarlo familiar seria tanto o mds
optimista que echarlo en el saco de los
deportivos junto al Alpine, el R8 TS y 850
Coupé. Ademas, todos, salvo los Authi y
el Simca 1200, tenian plantas motrices
longitudinales. Ahora bien, eso era el
panorama espafiol.

14 | Coches EGB
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EL CONCEPTO 4L

TENIA UN GRAN

POTENCIAL,
como.
DEMOSTRO
MICHEL BOUE
BASANDO EN EL

SU RENAULT 5

ORIGEN DEL CONCEPTO

Si, porque Alec Issigonis asombré al
mundo en 1959 con la inédita y hasta
entonces inimaginable combinacién

de estabilidad, manejabilidad y
aprovechamiento interior que plasmo en
el Mini, pero otro legendario disefiador,
Dante Giacosa, ya habia patentado

en 1947 un proyecto «todo delante
transversal» para el Fiat 1100 que no se
materializé porque al fabricante italiano
le asusté producir algo tan innovador.
Ah, y también barajé esa disposicién al
empezar a disefiar el 600, aunque en ese
caso fue €l quien la desestimo. Por eso, al
ver que Issigonis obtuvo un rotundo éxito
comercial y se llevo la fama que pudo ser
suya, presioné hasta que Fiat le aprobd
una actualizacién de su archivado
proyecto 1100, aunque por recelos, su
produccion se cedié a Autobianchi,
compailia subsidiaria que el Grupo Fiat
cre6 en 1955 con Pirelli y el fabricante

de bicis y motos (y coches hasta 1946)
Bianchi, para tener una marca selecta
que disputase a Alfa Romeo y Lancia
una clientela méds minoritaria y exigente
que la habitual destinataria de sus
modelos populares. Asi nacié en 1964 el
Autobianchi Primula, auténtico pionero
de lo que sigue plenamente vigente,
pues aunque BMC ya habia creado el
1100 agrandando el concepto Mini,
desaprovechd la ocasion para eliminar
sus tres peculiaridades mecanicas mas
discutibles, que afortunadamente no
tuvieron continuidad en otras marcas:
la suspension «hidrolastyc», el cambio
compartiendo cdrter y aceite con su
obsoleto motor, y el radiador lateral que
caldeaba la rueda izquierda.



LA SEMILLA

El Renault 5 fue

el primero de

una saga que ha
perdurado en

el tiempo hasta
hoy en dia. El

Clio mantiene su
herencia genética.
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FACIL Y AGRADABLE
Aun hoy, el confort de
marcha y la facilidad
de conduccién siguen
siendo un rasgo
caracteristico de
cualquier Renault.




EN SUS PRIMERAS
VERSIONES, EL 127
SUPERABA AL RS,
PERO AVANZARON EN

SENTIDOS OPUESTOS

Por contra, al Autobianchi lo
propulsaba una evolucién del vetusto
1100 Fiat, que pese a tener tres apoyos
de bancaday origen en los afios 30, era
monodrbol en culata. Pero lo importante
es que su suspension delantera
McPherson —que liberaba anchura a
media altura del vano delantero—y
un disefio especialmente compacto del
embrague y el cambio, permitieron alojar
éstos como actualmente: en prolongacion
del motor e independientes de él.

Ademas, llevaba radiador frontal
con electroventilador (asi suprimia la
pérdida de potencia y la complicacién
del accionamiento mecdnico), de
modo que lo suyo era ya el conjunto
delantero completo casi undnimemente
utilizado hoy. Y por ultimo, tenia una
carroceria hatchback que aprovechaba
muy bien el espacio, cuatro frenos de
disco y una suspension trasera por eje
rigido y ballestas, que era su unica nota
discordante.

Y gracias a que el Primula superd
sus expectativas comerciales, cuando
Fiat decidio6 renovar el 1100 en 1969,
Giacosa pudo hacer el 128, que ya definid
exactamente el compacto polivalente
actual mejorando los dos tinicos puntos
débiles de su primo antecesor, cuyo
concepto basico compartia: adopté un
nuevo 1100 creado por el ex ferrarista
Aurelio Lampredi, moderno, ligero y
con arbol de levas en culata movido por
correa dentada, que subia de régimen
con alegria y finura, y una suspension
trasera independiente McPherson con
ballesta transversal como elemento
elastico, que cubria dos objetivos
fundamentales: cumplir eficazmente su
misién y restar poco sitio al interior.

RENAULT &

Cilindrada

Potencia
Dimensiones
Peso
Velocidad max.
0-100 km/h

Consumo

Con eso, Fiat tenia ya todo lo
necesario para su gran invencion: el 127.
Conceptualmente idéntico al 128, aunque
con sélo dos puertas y realizado a escala
(3,6 m de largo, en lugar de 3,9), su misién
era sustituir al 850, del que tomaba
su veterano y alegre motor en version
903 cc, aunque con engrase directo
alabancaday ligeramente sedado
mediante un carburador monocuerpo
de 32 mm, para incrementar su
fiabilidad. Asi, su rendimiento bajaba
de 52 CV a 6.500 rpm, a 47 a 6.200, pero
el electroventilador y un grupo final
recto en vez del habitual conico, casi
compensaban la pérdida, asi que seguia
siendo francamente brillante.

Y YA NADA FUE IGUAL

Era 1972 y habia nacido un nuevo tipo
de coche: el polivalente pequefio —pero
no tanto como el Mini— apto y bueno
para casi todos y casi todo: funcional y
moderno sin estridencias, caia simpatico
y no desentonaba en ningin ambiente
ni nadie desentonaba en él por aspecto,
edad o sexo; facil y divertido de conducir,
era 4gil y manejable en ciudad, pero
no le asustaba la carretera; pese a su
ligereza (700 Kg), el viento lateral no
lo zarandeaba como a los «todo atras»;
admitia un uso deportivo o familiar
(cabian cinco adultos y tenia buen
maletero); y gracias a la versatilidad
que enseguida le afladieron el porton
trasero y el respaldo posterior abatible,
su capacidad de carga permitié desterrar
las hasta entonces casi imprescindibles
bacas.

Pero si los italianos inventaban,
los franceses también hacian de las
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suyas: En 1967, Simca lanzé una obra
maestra de la que bien puede decirse
que conceptualmente fue demasiado
buena para poder tener continuidad

en modelos populares: el 1100 (1200 en
Espaifia), otro «todo delante transversal»
similar al 128, pero previo y mejor, pues
incluia refinamientos técnicos que

hoy sélo sobreviven —y no todos— en
coches «de Audi para arriba». Por citar
solo lo mds destacable, el motor tenia
un subchasis propio e iba inclinado
hacia atras para centrar la distribucién
longitudinal de pesos y reducir la altura
del cap6 (aun no estaban de moda los
frontales-pared actuales). La suspension
delantera (trapezoide deformable con
portamangueta muy largo y tridngulo
superior anclado muy arriba), en vez

de muelles usaba barras de torsién
longitudinales regulables y dejaba atiin
mas anchura libre que una McPherson,
pero con mejor guiado cinematico de la
rueda y mayores posibilidades de reglaje
de las cotas de direccion y de la altura

y balance del monocasco. Y la trasera,
con brazos tirados independientes y
barras de torsion transversales también
regulables, era extremadamente
compacta, ligera y eficaz. En
consecuencia, su aplomo, estabilidad y
confort asombraron entonces.

EL CONTRAATAQUE
FRANCES

Por su parte, Renault lanzé el 4L en 1961
con la doble intencién de hacer pupa al
2 CVy ver si podria relevar al Dauphine.
Y tuvo un éxito comercial indiscutible,
pero su comportamiento (muy 2 CV),
imagen (muy furgoneta, aunque segun
«la Régie» era un hatchback familiar

18 | Coches EGB
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EN 1976,
CUANDO EL
127 Y EL BB
SE REPARTIAN

LA CLIENTELA,

EL FIESTA LES
REVENTO EL
MERCADO

de cinco puertas) y hasta el mote

que le pusimos («4 latas») lo alejaban
demasiado de ser una pequefia berlina
no exenta de elegancia, asi que como
sustituto fracasé (de eso tuvo que
encargarse el R8), pero su configuracion
bésica (motor delantero longitudinal
tras el cambio y comodas suspensiones
independientes de amplio recorrido,
con tridngulos superpuestos delante,
brazos oscilantes atras y barras de
torsion en ambas) podia dar mucho mas
juego, como demostré Michel Boué en
1972 al dibujar una compacta carroceria
muy innovadora, con parachoques
plasticos integrados y grandes pilotos

y aireadores traseros verticales, que
enseguida caracterizé y popularizo al
mas duro rival del 127: el RS. Ambos
nacieron en 1972, y como nuestras
fabricas eran filiales o licenciatarias
que apenas desarrollaban tecnologia
propia, pero cada vez producian antes
las novedades de sus matrices, en

mayo de ese afio ya los presentaron en
el Salén de Barcelona, de modo que es
momento de acabar la excursion italo-
francesa y volver a Espafia, donde su
comercializacion empezd con apenas
seis meses de diferencia (primero el 127)
y cambid tan totalmente el panorama de
nuestra automocion, que ni un solo «todo
atrds» sobrevivié a la década, pese a que
en 1974, Seat hizo un tltimo intento

de perpetuarlos con el 133, un modelo
propio sin homadlogo italiano, mezcla de
850 y Fiat 126.

Tipo de carroceria, tamarfio,
cilindrada, potencia, frenos, direccion
de cremallera, aprovechamiento
interior, rueda de repuesto delante para
ganar maletero, y medidas de llantas y
neumadticos son, en efecto, similares,



BEST SELLER

El Fiesta ha sido
durante anhos uno de los
utilitarios méas vendidos
en nuestro pais. A partir
de la tercera generacion
se comercializaria
también con carroceria
de cinco puertas.
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MOTOR PEQUENO

El cuatro cilindros del
Fiesta dejaba el vano
motor con bastante
espacio libre. El
mantenimiento era
minimo, pero necesario.
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UNA IMAGEN
HABITUAL EN LA

DECADA DE LOS
10, ES MOTIVO
DE ADMIRACION

AUN EN 2016

aunque también encontremos multiples
diferencias: el 127 es un hatchback con
moderados voladizos delante y atrds,
cuya estética apenas aporté novedades.
Fue el primero de su categoria (entre 3,50
y 3,70 m de largo) con grupo propulsor
transversal. Su motor de tres apoyos no
es fragil, pero de puro alegre, es capaz

de autodestruirse por sobrerrégimen

a poco que el conductor se empefie.

La suspension tira a firme, prima la
estabilidad sobre el confort e inclina
poco en curva. Nacié sin portén trasero,
aunque antes de acabar 1972 ya se ofrecia
con él. Y la postura de conduccion es rara
porque el volante estd muy horizontal,

y como el paso de rueda ocupa mucho
sitio, tiene los pedales pequefios y
desplazados hacia la derecha.

Por el contrario, el R5 es un
hatchback futurista y personal sin
apenas voladizos. En consecuencia, es
proporcionalmente largo de batalla, y
como en el 4L, la del lado derecho es
3 cm mas corta que la izquierda por
la colocacioén de las barras de torsiéon
transversales. El grupo propulsor es
longitudinal con el cambio delante. Su
motor de cinco apoyos (el Sierra de los
R4 a 12) tiene fama de robusto, aunque
mi opinidn y experiencia es que resiste
bien preparaciones profundas, pero en
versiones tranquilas es mansurron y si
se le daun uso alegre, resulta bastante
blandito (menos mal que tiene camisas
y se puede renovar sin sacarlo del coche,
con el consiguiente ahorro en mano de
obra). La suspensién prima confort sobre
estabilidad e inclina bastante en curva.
Nacié con portdn trasero y respaldo
posterior abatible. Y sus pedales estan
desplazados a la izquierda porque el

FORD FIESTA

Cilindrada
Potencia
Dimensiones
Peso
Velocidad max.
0-100 km/h

Consumo

paso de rueda va muy adelantado y no
molesta, pero por la ubicacién retrasada
del motor, su compartimento provoca un
considerable mamotreto central-frontal
en el habitdculo.

Ademas, sus esquemas de suspension
no tienen nada que ver, y para colmo,
ambos evolucionaron en sentidos
opuestos. Comparando sus versiones
iniciales, el 127 daba sopas con honda al
RS, pues era mas andon, mds deportivo
y mas divertido, pero mientras que su
motor estaba ya en el limite razonable
de cilindrada y a Seat le dio por
despotenciarlo y alargarle los desarrollos
a partir de la crisis del petrdleo de
1973, el del R5 pudo engordar un 40%
sin problemas, e incluso lleg6 a recibir
un turbo que elevé su potencia a 110
CV, lo que junto a una puesta a punto
especifica del bastidor, lo convirtieron en
un pepino absolutamente inalcanzable
para cualquier 127, incluido su techo
evolutivo, el Fura Crono (que, por cierto,
de cuantos coches he tenido, es el que
mas defraudo mis expectativas).

EL ULTIMO DE LA TERNA

Pues bien, en 1976, cuando uno y otro
habian encontrado ya su sitio y su
camino, y se repartian cordialmente
la clientela, Ford decidi6 aumentar su
oferta comercial europea, monté una
factoria en Espafia... jy les reventd

la fiesta con su Fiesta! Tuvo cuatro
afios el Fiesta para observar y sacar
conclusiones, tomé cosas de unoy
otro, y aprovechando el prestigio

de ser una marca americanay su
experiencia en el tipico arte yankee de
atraer clientes vistiendo mecdnicas
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bastante conservadoras con carrocerias
modernas y atractivas, las mezclé con
personalidad propia y creé un coche que
sin superar claramente al 127 ni al R5 en
ningun apartado, dio en la diana.

Por ejemplo, su longitud estd entre
uno y otro, pero es mas ancho y bajo,
lo que unido a su gran superficie
acristalada le da un aire jovial, mucha
luminosidad y sensaciéon de amplitud.
Pese a ser supercuadrado, el motor,
todo fundicién, con tres apoyos y drbol
de levas lateral, ya entonces no era
precisamente moderno, pero si fiable,
tenia un rendimiento digno y resultaba
agradable por su alegria y elasticidad.
Todo el conjunto delantero (grupo
propulsor y suspension) es como en el
127, pero su eje rigido trasero fue una
solucidn técnica demasiado simple,
aunque como es un coche ligero y los
tarados de muelles y amortiguadores
estaban bien compensados, lograba
un buen compromiso entre confort
y eficacia. La rueda de repuesto va
atras, pero tiene un maletero correcto.
Y asi podria seguir describiendo y
comparando... pero finalmente siempre
llegaria a la conclusion inicial: El Fiesta
no se desmarco claramente de sus
rivales ni para bien ni para mal, jque no
es poco decir!

Eso si, siguiendo otra tactica
comercial muy estadounidense,

22 | Coches EGB

nacié con tres niveles de acabado,
el L (basico), el S (sport) y el Ghia
(lujo), ofrecia varias opciones de
equipamiento, y enseguida hubo series
limitadas y versiones potenciadas
(con motores mayores e incluso turbo),
generalmente adornadas con ruedasy
aditamentos que en ocasiones rozaban
lo exagerado. Y con todo ello, el Ford no
solo asusto a sus rivales, sino que les
marco el camino a seguir.

En resumen: pese a ser el Fiesta
-cumplea hora su 40 cumpleafios-
el ultimo en llegar, no era el mas
moderno ni el més ligero ni el mas
rdpido ni el més econémico ni el
mas cémodo ni el mas deportivo ni
el mds ingenioso ni el mas grande ni
el més pequefio... Y quizd eso fue su
mayor mérito y la razén por la que sin
saber el motivo concreto, resultaba
agradable y generalmente satisfacia a
sus propietarios. Pero lo que no se le
puede negar a este euroyankee es que
mientras sus rivales evolucionaron y
se extinguieron (127, Furay se acabd) o
cambiaron de nombre (RS, Supercinco
y Clio o Twingo, cualquiera sabe ya), €él,
a base de hacerse cada vez mds euroy
menos yankee, dio lugar a una estirpe
que ha ido mejorando continuamente
hasta convertirse en esos magnificos
coches que son los Ford Fiesta
actuales.

LOS TRES FUERON

PROTAGONISTAS POR
IGUAL, AUNQUE CADA
MODELO TIENE SU

PROPIA PERSONALIDAD

Y como creo que por hoy ya esta
bien de 127, R5 y Fiesta, s6lo me
resta, a modo de epilogo, recalcar de
nuevo el enorme protagonismo que
estos tres bravos toretes tuvieron en
la automocion espanola y europea,
ya que a partir de ellos, como si
todos los fabricantes

hubiesen acordado
seguir la consigna de
“en adelante, jtodo
delante!”, casi cada
nuevo modelo pequefio, mediano e
incluso grande que fue apareciendo
adopto su configuracion. Y aunque
solo fuera por eso, bien merecen ser
recordados y homenajeados de vez
cuando como rutilantes astros de un
sensacional cartel automovilistico

CONCLUSION

con aire taurino.



cncuentra

Acierta en la compra
de tu nuevo coche

Probamos para ti los SUV de més éxito y los
modelos recién llegados; te descubrimos
sus virtudes y defectos. Y te adelantamos
todo lo que llegaré hasta final de afo. Para
gue aciertes en la ruta hacia tu nuevo SUV.

¢ Datos reales de consumo por modelo
e Mediciones de capacidad de maletero
* El espacio en las plazas traseras

e Cual es mejor para circular por pistas

en tu punto de venta habitual y en la web
motorpress.suscripcionesrevistas.es/coches

DOr SOlo 2,95€




il
PARAUE
il

1370

POR ALICIA FERNANDEZ

CITROEN 20V

HAY COCHES QUE PROLONGAN SU
carrera mas alla de la légica técnica

y comercial, inmunes al tiempo y

alas modasy, ain despues, siguen
resistiéndose a desaparecer de la
historia. E12 CV es, sin duda, un ejemplo
de ello. Concebido para colmar la
necesidad de automocion bésica de la
Europa de posguerra, aparece a finales
de los 50 -en Espafia, en 1958- pero
sobrevive hasta finales de los 80.

CITROEN MEHARI

INSPIRADO EN EL MINI MOKE INGLES
de 1964, Citroén lanza en 1968 su propia
versién de un vehiculo econémico,
ligero, fiable, sencillo de mantener, con
caracter ludico y utilitario. Construido
sobre la base del Dyane 6 y la furgoneta
AK, con el motor bicilindrico refrigerado
por aire del 2 CV y dotado de una
carroceria de plastico ABS, el Mehari
tenia una extraordinaria capacidad para
circular por carreteras en mal estado.
Citroén Hispania comienza a fabricarlo
en Vigo en 1969.
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PEUGEQT 504

ESTE MIODELO SUPONE UN IMPORTANTE
paso adelante para Peugeot al ofrecer un
vehiculo con unas excelentes suspensiones, un
buen nivel de confort y una fiabildiad tan buena
o0 mejor que sus antecedentes. E1 504 nace en
1968 con un motor de 1.800 cm3 y una potencia
de 83 CV, gracias a los cuales lograba alcanzar la
"estratosférica" (para la época) velocidad de 156
km/h.

SEAT 124

LA APARICION DEL SEAT 124 Y SUS
derivados posteriores marco un antesy un
después en el panorama automovilistico
hispano. Hasta entonces, la clase media
acostumbraba a utilizar vehiculos "todo atras",
vdlidos para realizar viajes largos aunque con
mucha paciencia. El 124 se presenta como una
berlina moderna, moderadamente asequible y
en la que cinco personas viajan comodamenteo
con un maletero capazy la potencia suficiente
para subir los puertos de la época con soltura.

LAND ROVER SANTANA

A CABALLO ENTRE UN VEHICULO MILITAR Y
uno agricola, el Land Rover sirvié para una
interminable lista de trabajos, incluidos grua
y autobomba. Sus caracteristicas principales,
dureza, -gracias a su robusto chasis de acero
disefiado para soportar grandes esfuerzos de
torsion-y un acabado espartano, sobre todo
en su interior, con sélo lo imprescindible.
Economico de compar y de mantener y, sobre
todo, fiable, su produccién en la planta de
Santana en Linares (Jaén) se prolonga desde
1958 hasta 1985 en sus dos versiones de chasis
corto (80/88) o largo (107/109).

RENAULT ALPINE ATT0

POCOS COCHES CONSEGUIRAN TANTOS
laureles en competicién como el Alpine A110. Su
motor posterior y sus proporciones contenidas,
apenas 113 cm de altura, le conferian una
agilidad sorprendente, ofreciendo unas
cualidades deportivas impropias de la época.
Contaba en su nacimiento en Francia, en el afio
1964, con un motor de 995cm3y 66 CV. En
Espafia, FASA lo comercializo con las mecdncias
1.100, 1.300 y 1.400 cm3.
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RENAULT 4

CON ESTE MODELO APARECIDO EN 1961,
Renault sienta las bases de la construccién

del coche polivalente contemporaneo:

motor y traccion delantera, con habitaculoy
maletero unidos para conseguir el maximo
aprovechamiento del espacio y una excelente
funcionalidad. Nace con una mecdnica de 747
cm3y 24 CV, con los que alcanza 110 km/h. FASA
lo fabricé en Valladolid entre 1963 y 1989, con los
motores 845, 852y 1.108 cm3.

CITROEN DYANE 6

CUANDO EL 2CV ESTABA A PUNTO DE
cumplir sus primeros veinte afios de existencia,
la marca del doble chevrén ided un sustituto
mas potente y con estética mas refinada.

Sus bazas fundamentales seguian siendo,

no obstante, la excelente suspension, el bajo
consumo y, sobre todo, su versatilidad y
fiabilidad. En el momento de su lanzamiento en
agosto de 1967 contaba con un motor de 425 cm3
y 18 CV DIN. Escasas prestaciones para muchos,
pronto se sumarian las versiones de 435 cm3 (24
CV)y 602 (32).

VOLKSWAGEN ESCARABAJD

COCHE MITICO DONDE LOS HAYA, EL
"Escarabajo" es el modelo mds fabricado de toda
la historia. Concebido en la alemania nazi de los
afios 30 para popularizar el automévil en aquel
pais, muchas unidades vinieron a Espafia en

los 50, 60 y 70. Mds que por sus datos técnicos,
el Escarabajo ha convencido a millones de
personas por su escaso mantenimiento y por

su facilidad de manejo, pero sobre todo por su
estética peculiar y su personalidad.

SIMCA 1000

CORRIA EL ANO 1961 CUANDO LA MARCA
francesa introduce esta berlina compacta. Cinco
afios después, Barreiros Diesel la comienza a
fabricar en su factoria de Villaverde (Madrid).
Mas de doscientas mil unidades vendidas en los
once afios que duraria su producciéon en Espafia
dan fe de su éxito. Mecanicamente, este es otro
de los "todo atrds" por antonomasia, equipando
motores entre 944 y 1.294 cm3 y potencias que
llegaron hasta los 63 CV del 1000 Rallye.
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CITROEN GS [1970]

ALFOMBRA
VOLADORA
Suave, flotante,

el GS fue el
paradigma

del confort de
suspension en

su época. Rolls y
Mercedes pagaban
por usarla en sus

modelos mas caros.
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PRUEBA

UE RARD
A

Cuando el anuncio en television mostraba
un GS rodando ante notario con solo tres
ruedas es que este coche no era corriente.

L GS SE LE PUEDE ATRIBUIR EL
dudoso honor de conseguir que los Citroén
fueran coches considerados "complicados"
por los mecdnicos y, por extension, por el
gran publico. Quiza no les faltaba razdn,
porque no hay nada mas complicado que
lo que no se entiende. Porque cuando los
coches comunes se recalentaban, cuando
no era infrecuente ver uno o dos coches detenidos
en el arcén en la "cuesta de las perdices" -la piedra de
toque para todo el que estrenaba y salia a probar su
coche ante los amigos en Madrid- sacando vapor del
vaso de expansidén como una olla, j;como entender
un coche que no llevaba ni radiador, ni circuito
de agua, que no obligaba a la sempiterna garrafa
de agua o anticongelante para afrontar cualquier
viaje veraniego? Tenias que ir con el Autopista en la
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Motor

Cilindrada
Potencia
Dimensiones
Peso
Velocidad max.
0-1000 m

Consumo
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mano para explicar a tus escépticos amigos que "el
comportamiento de este coche ha causado sensacion
en toda Europa desde el momento de su aparicion,

y ha merecido todo tipo de elogios de la prensa
especializada" (literal, Autopista 662, octubre 1971).

ATIPICO DE PRINCIPIO A FIN

No valia de nada levantar el capo para alardear

de motor, porque alli solo se veia una rueda de
repuesto, que no iba como todos en el maletero.
Debajo de ella estaba el motor, boxer, como el de un
Escarabajo -o un Porsche, todo sea dicho-... "spero
qué motor es este?", era lo mejor que oias. Es cierto,
llegar a las bujias (especialmente una de ellas) alli
abajo era tarea de mecanicos. Cambiar el embrague,
con el motor longitudinal, obligaba a desmontar
todo el frontal y sacar el motor, el problema era que
alos 40.000 km ya habias cambiado las correas de
distribucion y... vaya pereza volver al mecdnico si
no conseguias estirarlo hasta los siguientes 40.000.
Los embragues se gastaban rapido, porque su
volante motor propio de un molino conseguia una
enorme suavidad de giro, pero también lo lastraban

UNA NAVE...

... es lo que pensaban los que se subian
al coche, una nave espacial, con un asa
en medio del salpicadero como freno de
mano, una lupa tras la que un tambor
iluminado hacia aparecer la velocidad
o unos asientos hipercomodos para

la época. La nave provocaba mareos

a muchos de sus ocupantes, que
entendian perfectamente que se debia
al tren trasero, cuando sentian como la
zaga subia y bajaba en los seméforos
buscando la horizontalidad. Insensible
a la carga, también podia levantar su
carroceria para sortear un obstaculo.

con una pereza en las aceleraciones impropia. "Falta
de potencia a bajo régimen", deciamos en Autopista.
Por eso muchos de sus usuarios de GS aprendieron a
hacer patinar el embrague (y devorarlo) para estar a
la altura de lo que esperaban de sus 65 caballos.

El segundo de los defectos del GS, "consumo muy
elevado", también era propio del atipico motor. A
pesar de las culatas con camaras hemiesféricas,
como deben ser, la refrigeracion por aire requeria
una baja relacion de compresién y eso significa
un bajo rendimiento termodindmico y, por tanto,
ese alto consumo. Lo propiciaba ademads su
"buena velocidad punta", gracias a una excelente
aerodindmica, incluso mejor que su hermano
mayor, a pesar de que al grandullén lo llamasen
Citroén CX. Aerodindmica y unos neumaticos
estrechisimos incluso para la época, 145, conseguian
que el GS fuera un matagigantes... en bajada. Su
"excelente frenada", con frenos de disco en las
cuatro ruedas ayudaban a estas osadias por parte
de sus conductores, con apoyo de esa "estabilidad
muy segura’, como también deciamos en Autopista.
Parecia un dardo, ni siquiera frenando en la
curva conseguias mover un apice el tren trasero.



Directamente, el coche iba donde ponias el volante,
inmune a técnicas de conduccion. El tacto del freno
eraincreible, casi sin desplazamiento de pedal 'y
potente en la frenada. El problema es que todo eso
solo lo sabia el conductor, porque los acompafiantes
mas entendidos solo reparaban en sus dudas de no
haber visto frenos delanteros (no estaban en las
ruedas, sino a la salida del cambio, como los Lotus
de F-1enla época). Alalarga, y eso no lo deciamos
en Autopista, se revelaba que el freno de mano en
esos discos (jen los delantero, otra rareza! con pinzas
independientes) a veces provocaba que se liberasen
las pastillas al enfriarse contraerse. También, en uso
muy exigente en épocas de calor, aparecia fading,
ahi encerrados los discos junto al motor. Los que no
entendian nada de coches, casi tenian mds miedo
de un coche con ese extrafio volante de un solo
radio (¢y si se rompe?), porque ellos no eran los que
estaban a los mandos y no sentian esa "direccion
suave y precisa". Sin embargo, lo que remataba al GS
eran las suegras. Y los nifios pequefios. Y casi todos
los pasajeros, que se empefiaban en parar porque se
mareaban. Lo que para todos los especialistas era
una "muy buena suspensién", esa hidroneumatica

evolucién del DS "Tiburén" que lo filtraba todo, que
se tragaba baches, dejaba su cuerpo flotando y no
gustaba a todos. Recuerda que era una época en
que los coches olian a gasolina y los gases de escape
encontraban rendijas sin saber cémo (bueno si, la
factura de la carroceriay "un acabado elemental”,
deciamos entonces), por las que invadir el
habitaculo. Una palanca entre los asientos permitia
aumentar la distancia al suelo y convertirlo en un
SUV 20 afios antes de inventarlos; con una tercera
posicion ain mas alta de la suspension podias
cambiar una rueda sin necesidad de gato. Incluso
admitia rodar con solo tres ruedas sin perder la
horizontalidad, como se veia en los anuncios y
como nuestro redactor y campedn de Espafia de
rallyes, Ricardo Mufioz, pudo comprobar cuando
fue piloto oficial de Citroén. Eran tiempos en los que
los Rolls y Mercedes pagaban por poder usar esta
suspension en sus mejores modelos. ;Complicada?
Incluso sin utiles, con un escoplo y un martillo, vi
cémo se podian cambiar esas esferas en minutos y
ya tenias muelle y amortiguacidn para rato otra vez.
Inmerecida (al menos en parte) mala fama para un
coche de gran personalidad.

EL COCHE
LOGICO DE LA
ATRIBULADA
FAMILIA
ALCANTARA
DE TVE
ANTES DEL
MERCEDES
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MINI COOPER 1300 [1973 ]

DESEADO

El Mini Cooper
despertd mucha
expectacion
cuando llego al
mercado en 1973.
Desgraciadamente
tan so6lo se mantuvo
en produccién
durante tres anos al
cerrar Authi por la
crisis econémica.
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PRUEBA

tL COChE
Jt MODA

El Mini es el coche que mas me
gustaba cuando era pequerio. Era
el coche de moda, mas o menos
lo mismo que ocurre ahora.

L MINI LO FABRICABA AUTHI EN NUESTRO
pais en su factoria de Pamplona desde 1968.
En 1973 aparecia el Mini Cooper 1300, la
version mds deportiva que se construyo en
nuestro pais. Se ofrecia por 156.000 ptas, un
precio bastante elevado por aquel entonces
y que le colocaba en el mercado como un
auténtico capricho. Muy cerca de mi casa

habia un concesionario de la marcay recuerdo

perfectamente las horas que me pasaba mirando

el Cooper en el escaparate. Mi padre estuvo incluso

pensando en comprar uno, pero al final se decanté

por un coche mucho mas practico como era el

Seat 124.
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Cilindrada

Potencia
Dimensiones
Peso
Velocidad max.
0-100 km/h

Consumo
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Del Mini me gustaba todo, la estética, su enorme
habitabilidad en relacion a su tamafio, también el
sonido del motor y sobre todo, las posibilidades
que ofrecia para competir en rallyes. E1 Mini habia
sorprendido por sus éxitos en competicion a nivel
internacional, consiguiendo incluso la victoria en
el Rallye de Montecarlo en 1964, mientras que en
nuestro pais Authi creaba un trofeo monomarca.

El Cooper 1.300 construido por Authi se distinguia
de los demds Mini por el techo de vinilo, la parrilla
delanteray las llantas de mayor anchura, mientras
que en el interior contaba con asientos deportivos,
volante forrado en piel y un precioso cuadro de
instrumentos plagado de relojes. Como opciones se
ofrecian los reposacabezas delanteros y el limpia
luneta trasero. Pero la verdadera novedad del coche
se escondia bajo el capd. El motor 1.300 alimentado
por dos carburadores SU anunciaba unos optimistas
68 CV, si bien su rendimiento estaba lejos del de los
Cooper ingleses, para los que se declaraban 76 CV.
Ciertamente el motor inglés era mucho mas fino
y eficiente y para ello, entre otras cosas, contaba
con una relacién de compresion mas elevada, de
9,7:1, frente a los 8,8:1 del Cooper espafiol, También

DEPORTIVO

El puesto de conduccién resultaba

muy deportivo. El precioso cuadro de
instrumentos estaba plagado de relojes,
mientras que el volante de tres radios iba
forrado en piel. En el pequeho maletero
se ubicaba el depdsito de combustible
con 36 litros de capacidad. Si algo
sorprendia en el Mini era su fantastica
habitabilidad interior, cuatro adultos
podian viajar sin demasiadas apreturas.

montaba un 4rbol de levas de mayor cruce que
permitia un superior rendimiento en la parte alta
del cuentavueltas. El modelo britdnico era ademds
mucho m4s fiable y robusto, ya que si bien el motor
del Cooper 1.300 fabricado en Pamplona montaba ya
un cigiiefial nitrurado, la calidad de los materiales no
erala misma. Los propietarios también se quejaban
de que las reparaciones y mantenimiento no eran
especialmente baratos.

En la prueba realizada en su dia por Arturo
de Andrés en AUTOPISTA, el veterano probador
destacaba el excelente comportamiento en curva
y su agilidad en los trazados mas sinuosos, pero
se quejaba de la falta de rendimiento del motor,
también del consumo que superaba en carretera
ampliamente los 10 litros/100 km. Al motor le
faltaba cardcter en la parte alta del cuentavueltas
y también llamaba la atencion sobre ciertos
problemas de calentamiento en recorridos por
carretera pie a tabla, de ahi que la opcion de
radiador de aceite fuera mds que recomendable.
Evidentemente al Mini no le gustaban demasiado
los viajes por autopista, se encontraba mucho mas
cémodo por carreteras con muchas curvas.



DIVERTIDO

El Mini era un coche
muy divertido y
gratificante a la
hora de conducir.

Destacable su capacidad de frenada. Para ello el
Cooper 1300 montaba discos de freno en las ruedas
delanteras y un servofreno, que sorprendian por su
buen funcionamiento.

Desgraciadamente el Mini Cooper 1300 tan
sélo estuvo en produccidn tres afios, dado que
Authi con la crisis del petroleo sufrié graves
problemas financieros y tuvo que cerrar sus
puertas en 1976. Una verdadera pena.

Con el paso del tiempo y durante mis primeros
afios de carnet, tuve oportunidad de conducir en
alguna ocasién el Mini Cooper 1300 de un amigo
de universidad. El coche seguia entusiasmando
por aquel entonces por sus cualidades dindmicas
y sobre todo, por la diversidon que ofrecia su
conduccidn. La direccién era muy directa y algo
pesada, pero el coche hacia gala de una eficacia
impresionante, lo que le convertia en un auténtico
matagigantes en los trazados mas sinuosos.

Lavida da muchas vueltas y hace dieciocho afios
surgio la oportunidad de comprar un Mini Cooper
1.300 en el mercado de segunda mano. Estaba muy
original, bien conservados los interiores y la chapa,
no tanto la mecdnica a la que tuve que dar un

buen repaso. Cambiar los tacos de la suspension,
el embrague, las transmisiones y una buena
puesta a punto. El coche funcionaba relativamente
bien, aunque en verano por autopista habia que
tener cuidado y no exigirle demasiado para que

no subiera la temperatura, el motor también
consumia bastante gasolina y algo de aceite.

Las suspensiones eran ademdas muy durasy el
Mini resultaba bastante incdmodo en carreteras
bacheadas.

El Cooper 1.300 lo disfruté unos cuantos afios
hasta que un precioso Alfa Romeo Guilia 2000
Bertone se cruzo6 en mi camino. Durante un tiempo
mantuve los dos coches, pero la falta de espacio
me obligd a vender mi querido Mini Cooper 1.300.
Como consuelo, puedo decir que se lo habia
comprado a un especialista en coches clasicos
con el que mantengo desde entonces una buena
amistad y que su actual propietario, también buen
amigo, lo mantiene en las mejores condiciones.
Cada vez tengo més claro que coches como el
Mini Cooper no son sélo piezas de coleccion, son
artefactos que, de alguna manera, tienen vida
propia.

EL MINI
SORPRENDIA
POR SU

AGILIDAD EN
CARRETERAS
DE MONTARNA
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Tras la muerte de Franco

el 20 de noviembre de 1975,
Adolfo Suarez, nombrado

por el recién coronado Rey
Juan Carlos, se convierte en

el lider de un gobierno de
transicion entre la dictadura

y una incipiente democracia.
El automovil, mientras, esta
de enhorabuena: se inauguran
las fabricas de Renault en
Palencia y Ford en Almussafes
(Valencia) y en 1977 se

supera el millon de vehiculos
fabricados en Espaiia. Sin
embargo, la cifra de fallecidos
en carretera aumenta cada

ano hasta superar los 4.500
al final de la década (1979).




SIEMPRE CON EL
AUTOMOVIL.
Nuestro rey emérito
Juan Carlos | siempre
ha sido un defensor
del automovil.

HECHOS

DESTACADDS

2CINTURON OBLIGATORIO
] 97 En las plazas delanteras
y cuando se circula
por carretera.

22SUBE LA GASOLINA
El crudo duplica su
precio y comienzan las
restricciones al trafico.

ZEDUCACION VIAL
Comienza a hacerse mucho
hincapié en la educacion
vial desde los colegios.

—_m

2FORD EN ESPANA
Se inaugura la planta espanola
de Ford en Almusafes.

~ELEGA EL FIESTA
Nace el Ford mas pequeno
fabricado en Espana, el Fiesta.

2G.P. DE ESPANA
El circuito del Jarama acoge
este ano la Formula 1, como
alternativa a Barcelona.

—_m

EL CEPO
] 977 Nuevo invento para bloquear

automoviles mal aparcados.

~2DESDE COREA
Nace la industria coreana.
Hyundai comienza a
fabricar coches.

2MAS DE UN MILLON
En Espafa se supera
el millén de vehiculos
fabricados: 1.129.700.

—_m

RENAULT EN PALENCIA
1 978 Renault inaugura

su nueva fabrica en

Espana, en Palencia.

2SIGLAS MAGICAS

Nuevo sistema antibloqueo

de frenos de Daimler

y Bosch: el ABS.

“NMEJORAR LA SEGURIDAD

Nace en Espana el primer Plan
Nacional de Seguridad Vial.

—_m

LA PLACA "L"
1 979 Los conductores noveles
en Espana no podran

pasar de 80 km/h en su

primer ano de carnet.
2UN MILLON

Ford Almusafes produce

el Fiesta un millon.

2“ANIVERSARIO ROLLS
Rolls Royce celebra
su 75° aniversario.
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POR RAFAEL GUTART

CITROEN SN

DESGRACIADAMENTE NO HABIA
muchos en Espafia, pero lo recuerdo
como si estuviera m4s cercano a una
nave espacial que a un automévil. Con
una linea completamente diferente a lo
que estdbamos acostumbrados, el SM
aportaba una elegancia y una tecnologia
completamente innovadora, con traccién
delantera, suspensién neumadtica, motor
V8 Maserati que se convertiria en V6 para
reducir los consumos... Una verdadera
pasada.

RANGE ROVER

FUE UNO DE MIS COCHES FAVORITOS
y aun lo sigue siendo, aunque poco
tiene que ver con la generacion actual.
Se trataba de un auténtico todo terreno
envuelto en el lujo de la épocay con
unas capacidades para circular fuera
de carretera propias de vehiculos
militares. Nacid con carroceria de tres
puertas, muelles helicoidales en lugar
de ballestas, traccion permanente a

las cuatro ruedas y frenos de disco.
Originalmente equipaba motores Rover
V8 de 130 CV.
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DODGE GT A3.700 6T

QUIZA FUE MAS CONOCIDO POR EL
atentado que sufrié Carrero Blanco en el afio
1973, que por el modelo en si, aunque en Espafia
tuvo especial relevancia por su produccion

en la planta de Villaverde (como CKD) y por el
montaje de los motores Barreiros. La variante
“GT”, con motor 3.700 de 165 CV, afiadia una
cuarta velocidad a su cambio manual en el piso
en lugar de la cafia de la direccién, aunque poco
después llegaria el automadtico.

AUSTIN'VICTORIA

MI PADRE ESTUVO A PUNTO DE COMPRARSE
uno, pero como éramos 12 hermanos, decidié
comprar un modelo mds grande en el que, al
menos, pudiéramos viajar la mitad de la familia,
es decir, 7. Aunque estaba basado en el Austin
Morris, su aspecto era mas parecido al Triumph
por su carroceria de tres cuerpos con frontal mas
deportivo y trasera con maletero. Fue producido
por la empresa espafiola AUTHI, filial de la
britdnica British Leyland, en Pamplona, con
motor 1.3 de 62 CV de potencia.

RENAULT 12§

AUN PODEMOS VERLOS EN MUCHAS
poblaciones de Espafia, pues fue uno de los
modelos “familiares” mds extendidos en
nuestro pais, junto al Seat 124. En mi familia
hubo alguno y recuerdo lo comodo que era

de suspensiones cuando saliamos de viaje,
cargados hasta los topes. La variante “S”, con
nuevo arbol de levas, desarrollaba 68 CV frente
alos 57 de la version convencional, lo que le
convertia en un verdadero deportivo.

PORSCHE 911 CARRERA

AUN RECUERDO CON CARINO EL POSTER
que tenia encima de mi litera, durante mi
infancia, de un 911 Carrera de color blanco, que
me parecia lo mejor del mundo. Y mucho no me
debia equivocar pues, 43 afios después, sigue
siendo un modelo de culto en todo el mundo,
un deportivo de pura raza. El motor "2.4L",

que en realidad era un 2.3, desarrollaba entre

y 190 caballos dependiendo de las versiones,

se situaba detras del eje trasero, lo que hacia
un poco delicada la conduccién para manos
inexpertas.
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VOLKSWAGEN PASSAT

LA VERSION COUPE ME FASCINABA. NUNCA
llegué a montar en él, aunque si en la version
Santana de tres volumenes. La primera
generacion del Passat fue desarrollada a partir
del primer Audi 80 con motores de cuatro
cilindros en linea en posicién longitudinal.

La oferta mecdnica arrancaba con motores de
gasolina 1.3, 1.5y 1.6 con potencias de 55 a 110
CV. El tnico Diesel disponible inicialmente
eraun 1.5 litros atmosférico de 50 CV con caja
manual de cuatro velocidades.

RENAULT /

S1 SOY SINCERO, DEBO RECONOCER QUE NO
me gusté mucho este modelo, pues la
incorporacién de un tercer volumen sobre la base
del R5 no quedaba especialmente bien, aunque
fuera mucho mds practico que el modelo de dos
cuerpos. Recuerdo que mi cufiado Andrés, que
tenia uno de color rojo, me lo dejé conducir un
par de veces en una finca y casi se lo descalabro.
Se fabrico exclusivamente en Valladolid, para el
mercado espafiol, entre 1974 y 1984 en variantes
normal y TL con motor 1.037 de 50 CV.

CHRYSLER SIMCA HORIZON

TUVE LA OPORTUNIDAD DE MONTAR

varias veces en el que tenia el padre de un
amigo mio, de color dorado y con el techo

negro de vinilo. En aquellos afios me parecia
uno de los mejores coches que habia, atractivo,
espacioso y bien equipado. Fue nombrado Coche
del Afio en Europa en 1979 y se reconocio su
comportamiento, la elasticidad de su motor 1.4
de 83 CV y sus consumos equilibrados pues,
aunque en aquellos momentos el gasto de
combustible no era una prioridad, destacaba por
encima de la media.

SEAT 1200 SPORT

NO SE CUAL ME GUSTABA MAS, SI EL 1200
Sport o el 128 en sus correspondientes versiones
con motor de 1.430 y 77 CV, pero los dos me
parecian realmente impresionantes, con un
disefio deportivo, diferente y superfresco. El
1200 estaba basado en un proyecto de NSU,

que comprdé SEAT y que encargo a la empresa
Inducar, de Tarrasa. La version inicial, de 1.197
cm3, que desarrollaba 67 CV, provenia del SEAT
124, montado transversalmente y alcanzaba una
velocidad mdaxima cercana a 160 km/h.
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PORSCHE 928

NO LLEGUE A CONDUCIRLO NUNCA,

aunque en varias ocasiones pensé en comprar
uno de segunda mano, pues es un modelo

que siempre me ha gustado mucho. E1 928 fue
concebido como deportivo de cuatro plazas,
que combinaba la potencia, el disefio y el
comportamiento de un GT con el refinamiento,
confort y equipamiento de un seddn de lujo,
originalmente disefiado para sustituir al mitico
911. Dotado de motor delantero V8, contaba con
un completo equipamiento que lo acercaba a las
berlinas més prestigiosas de la época.

RENAULT 18

GRAN COCHE, ELEGANTE, COMODO Y
dotado de un equipamiento, que superaba
con creces en todos los apartados al modelo
reemplazado, el Renault 12. Con dos
carrocerias de vocacion familiar, claramente
diferenciadas, fue uno de los modelos de la
época mds completos por su gama de mecanicas,
carrocerias, nivel de terminacion, etc. La
incorporacion del motor 1.6 de 79 CV supuso
un verdadero salto cualitativo en la marca,
convirtiéndole en el modelo de mayor rango
durante varios afios.

VOLKSWAGEN POLD

OTRO MODELO QUE MARCO MIS ULTIMOS
afios de colegio, pues la madre de un vecinoy
compaiiero de clase nos llevaba algunos dias en
su Polo de color verde. Me parecia un “cochazo”
mucho més grande de lo que en realidad era,
pues comparado con el 600 de mi madre era una
super berlina. La primera generacion fue una
variante mds econoémica del Audi 50, disponible
en carroceria hatchback de tres puertas.
Disponia de motores de gasolina de cuatro
cilindros en linea con potencias comprendidas
entre 34 y 60 CV y cambio manual de 4
velocidades.

OPEL KADETT

EL MISMO NOMBRE CON EL QUE ARRANCO
el modelo en 1936 se mantuvo en la cuarta
generacion, también conocida como Kadett D,
que incorporaba motor transversal y culata de
aluminio. Se ofrecia con una nueva familia de
mecanicas monodrbol de 1,3, 1,6 y 1,8 litros. Las
versiones SR fueron muy apreciadas en la época
por su talante deportivo, en la linea de modelos
como el Ford Escort XR3, el Seat Ronda Crono o
el VW Golf GTI.
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g H g LANCIA DELTA HF TURBO [1984 |

PIONERO

Un cuarto de

siglo después

de la aparicion

del HFTurbo los
motores turbo se
han impuesto, pero
para poder reducir
cilindrada antes
que para lograr
un rendimiento
deportivo.
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PRUEBA

VOLVER A
SER UN NING

Los rallyes de los 80's son los culpables
de que mi debilidad por un coche cuya
mera vision aun hoy me lleva a una época
en que todo era mas sencillo y bonito.

DEMAS DEL TiTULO DE UNA OSCURA
novela de George Orwell, 1984 fue un afio
largo, bisiesto, en el que la Nasa lanzdé su
transbordador espacial Discovery; la ciudad
Los Angeles albergé sus segundos Juegos
Olimpicos, los de la eclosion de Carl Lewis;
Laurent Fignon gand su segundo Tour
de Francia con apenas 24 afios y Pedro
Almodovar se instalo definitivamente en la fama
con su Mujeres al Borde de un ataque de nervios.
Fue también cuando el Lancia Delta HF Turbo, la
deportiva version de la que surgieron las versiones
de rallyes, se asomo a las paginas de Autopista en
una prueba firmada por Enrique Zorzano publicada
en septiembre de ese afio. Un afio antes, habia salido
la primera prueba del Delta GT, atmosférico y mas
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g H g LANCIA DELTA HF TURBO

Cilindrada

Potencia

Dimensiones
Peso
Velocidad max.
0-100 km/h

Consumo
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burgués, y cuatro antes, en 1980, el Delta habia sido
elegido Coche del Afio en Europa.

Esos fueron aflos dorados para la conduccién
ya que aunque habia limites de velocidad, ésta no
se perseguia como hoy, ni constituia un delito ni
siquiera estaba mal vista. De ahi, 1a eclosion de GTI
de esa época, entre la que destacaron los Golf GTI,
Kadett GSI, Escort XR 3i, 205 GTI o el mismisimo
Lancia Delta HF turbo, junto con el Fiat Ritmo,
los unicos con el carburador sobrealimentado por
turbo.

ANONIMATO VISUAL

El Delta HF no hacia ostentacién de su caracter
deportivo. Era un automévil discreto en el que sélo
el poderoso pilar trasero, la instrumentaciéon con
testigos luminosos en vez de agujas y el abarrotado
espacio bajo el capd llamaban la atencién.

Sus dimensiones, 3.89 m de longitud y 2,4 entre
ejes, le hacen mas pequefio que un utilitario
actual. Pero en aquella época era un versatil
compacto homologado para cinco plazasy con un
espacio de 73 cm para las piernas de los pasajeros

OTRA EPOCA, OTRAS PRIORIDADES
Ofrecer un buen espacio para las piernas
hizo que el Delta sacrificase capacidad
de maletero. Visto con la éptica del S.
XXl sorprenden la ergonomia del puesto
de conduccion, con el volante muy
inclinado y desplazado hacia la izquierda,
y detalles de equipamiento como la falta
de aire acondicionado y las ventanillas
traseras de accionamiento manual.

traseros. Espacio que atiin hoy supera a la mayoria
de urbanos en torno a los 4 m como el Fiat Punto.
La contrapartida era un maletero escaso para los
estdndares actuales, apenas 240 1, que hacia dificil
afrontar un largo viaje de vacaciones.

Porque como GTI que era, el Delta reservaba lo
mejor de si para los pasajeros delanteros, con unos
asientos Recaro de gran apoyo lateral y agradable
mullido que, no obstante, dejaban los hombros un
tanto desprotegidos. La ergonomia, en realidad, no
era su punto fuerte ya que el volante no sélo estaba
bastante inclinado sino que también se encontraba
descentrado respecto de los pedales y, por supuesto,
el aire acondicionado era algo todavia poco popular:
menudencias ante lo que se espera de un deportivo
de puraraza.

CIMENTANDO EL MITO

La conduccion, las sensaciones de potencia surgidas
de su motor 1.6 Turbo con carburador y encendido
de Magneti Marelli eran las auténticas razones de
ser del Lancia Delta HF. De ahi su ligereza, empuje

y unas relaciones del cambio bastante cerradasy



desarrollos cortos, con una 52 de apenas 33,5 km/h
que permitia alcanzar la velocidad punta oficial
pasadas las 5.900 rpm. Rendia inicialmente 130 CV
y se mantendria asi hasta 1986 cuando aparecerian
una version potenciada de 140 CV y una, la HF 4WD
de cuatro ruedas motrices, que haria del Delta en un
fendmeno inmortal por su capacidad para generar
diversion al volante. Contaba con un diferencial
central Ferguson, de acoplamiento viscoso con
tarado inicial 56-44%, y un Torsen en el tren trasero
que si bien eliminaba parte de su capacidad ofrecia
unas dosis de motricidad insospechadas hasta el
momento.

Larazon de su aparicion se debe a la prohibicion
en 1986 de los coches de Grupo B en el Mundial de
rallyes. El reglamento establecia que a partir de
entonces, los coches del campeonato debian basarse
en un coche de serie con un minimo de 2.500
unidades producidas. De ahi que el Delta HF 4WD
fuese un magnifico punto de partida para defender
los colores italianos al mdximo nivel.

Asi surgieron sucesivamente el primer HF
Integrale, con motor dos litros, 8 vdlvulas y 185
CV en 1987; el 16 valvulas —mismo bloque aunque

subido a 200 CV—en 1989; el primer HF Integrale
Evolution en 1990 y el HF Integrale Evolution
2 en 1992 reconocibles por sus pasos de rueda
ensanchadosy el capé abultado para albergar la
nueva culata de 16 v. Este ultimo, fue el Delta més
potente jamas construido, con 210 CV de potencia
maxima, y el inico en haber sido construido con
catalizador en su linea de escape, razon que lo hace
ser enormemente apreciado en nuestros dias y
alcanzar un precio usado que puede practicamente
duplicar su precio de nuevo hace 25 afos.

Esta es una de las razones por las que aun
no dispongo, ni tampoco he tenido la suerte de
conducir, uno de los compactos mas emotivos y
radicales jamés construidos. Un coche mitico por
su deportividad y haber sido el coche ganador del
mundial de rallyes seis aflos consecutivos —en 1990
y 1992 Carlos Sdinz gand el mundial de pilotos, pero
el de constructores seria para Lancia— que cada vez
que contemplo me hace esbozar una sonrisa. Y es
que, precisamente, no haberlo conducido nunca me
permite mantenerlo idealizado, como cuando era un
nifo y ni siquiera sofiaba con dedicarme «de mayor»
a probary escribir de coches.

EL MITO
LANCIA
DELTA NO
PODRIA
EXPLICARSE

SINLA
PRESENCIA
DEL HF
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Excitantes ochenta. Una
época de revueltas politicas,
libertad y cambios. En Espafia
el fallido intento golpista del
23-F en el '81 da el pistoletazo
de salida a una nueva era muy
prospera economicamente.

El PSOE gana las elecciones
generales de 1982 y los jovenes
reclaman su identidad bajo

el paragiias de la movida
madrilefia. Mientras, en las
carreteras, la seguridad vial

se convierte en el caballo

de batalla. Se incorpora los
controles de alcoholemia 'y

se hace obligatorio el uso del
casco en vias interurbanas.




EL 'PAPAMOVIL'
En su viaje por
Espana en 1982,
Juan Pablo Il lucié
este Land Rover
blindado preparado
por la linarense
planta de Santana.

HECHOS

DESTACADDS

] 98 +#COUPES EN BOGA
Renault se une a la moda de
los deportivos frente a las
berlinas, con el modelo Fuego.

+TRACCION QUATTRO
Audi sorprende con el
mitico quattro coupé
con traccién total.

+MATRICULACIONES
10.200.000 vehiculos
circulando en Espana.

—

+SEAT PANDA
Es el 600 de los 80,
versatil y econdémico.

+PRIMERA ITV
Situada en el kilbmetro
15,400 de la carretera de
Andalucia en Getafe (Madrid).

+CONTROL DE
ALCOHOLEMIA
Se regula administrativamente
estas pruebas, entonces
con caracter voluntario.

e —

‘I gﬂ “PLANTA DE FIGUERUELAS
Se inaugura en noviembre
y en agosto ya sale el Opel
Corsa de produccion.

+USO DEL CASCO
Se hace obligatorio para todos
los motociclistas en carretera.

+SEAT Y VOLKSWAGEN
Firman un acuerdo por
un plazo inicial de siete
anos prorrogables.

—_m

+LLEGAN LAS AUTOVIAS
] 98 Se invierte un billon

de pesetas en estas
infraestructuras.

+PLAN DE CARRETERAS
Propuesto por el MOPU,
el plan general definira
la red estatal.

+RENAULT 25
Era el mas caro, prestigioso
y grande de la marca.

e —

’I 98 +=SEAT IBIZA

Primer modelo totalmente
Seat. Desde 824.000 pesetas.

+NACE EL MONOVOLUMEN
Renault Espace y Chrysler
Voyager son los precursores.

+INFORMACION DE TRAFICO
Ante la proliferacién de
vehiculos, se inaugura
este centro.
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] g H H VW GOLF GTI MK1 | PEUGEQOT 205 GTI 1.6 | RENAULT SUPERCINCO GT TURBO

[RES AEVES
MAGICOS
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PRUEBA

de pruebas del INTA, con

esa mezcla de nerviosismo,
impaciencia ¢ ilusion con que
los nifios esperan los juguetes
el dia de los Reyes Magos.

Los tres nos hicieron sofiar
atoda una generacion y hoy
vuelven a provocar pasiones.
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OMENTO PARA

considerar con perspectiva,

carifio y sentido critico las

cuatro décadas de nacimiento

de la categoria GTI. Porque,

;qué definia exactamente un

GTI? A finales de los setenta

y principios de los ochenta,
debian ser modelos innovadores,
pensados para conductores jévenes, de
dos puertas, a la vez potentes y ligeros,
con un chasis eficaz que garantizase
cualidades deportivas y por supuesto
sin concesiones a lo superfluo. Estos
tres mosqueteros no solo cumplen tales
requisitos, sino que fueron los primeros
y marcaron la tendencia y el rumbo de la
categoria.

El Golf GTI introdujo esas tres
legendarias siglas hace ahora cuarenta
afios exactamente y su éxito no fue
inmediato, sino indiscutible. Dos afios
antes, en 1974, Giugiaro habia definido
de manera sobresaliente la linea del
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nuevo estandarte de Volkswagen. La
produccion del Golf sustituyé a la del
inveterado «Coche del pueblo». Frente a
él, Volkswagen, con clarividencia, optd
por una férmula innovadora: un coche
moderno, compacto, dotado de portén
trasero, de traccidén delanteray con un
comportamiento 4gil. Esa misma logica,
pero profusamente mejorada, impulso el
nacimiento del Golf GTI en 1976, que se
convirtié en el mas moderno y potente
de los pequefios deportivos derivados de
una berlina de su tiempo y que marcé el
advenimiento de los GTI como categoria.
Volkswagen se nutrié de la tecnologia
de Audi para "parir" su Golf, hizo suya
la traccidon delantera y los motores,
algo que ya habia llevado a efecto con
el fallido K70 y con el Passat. El cuatro
cilindros de 1.588 cc y la caja de cambios
de cuatro relaciones derivaban del Audi
80 GT, que rendia 100 CV en la variante
carburada. En el Golf GTI, de 810 kg, el
motor equipado con una inyeccién Bosch

K-Jetronic alcanzaba 110 CV. Ademds

de rebasar el centenar de caballos en un
modelo de su categoria, configuraba,
por prestaciones y comportamiento,

un conjunto inalcanzable para la
competencia. En realidad, el Golf GTI
no tenia rival, puesto que en 1976 los
modelos compactos de otras marcas
eran coches claramente mds pequefios y
burgueses y de concepciéon mds antiguay
desfasada. No solo dominé por potencia,
ofrecia una estabilidad, un dinamismoy
un brio que le distinguia claramente de
los otros traccion delantera. Igualmente
destacd por su presentacion exterior

y por su equipamiento y terminacion,
que lo erigieron como referenciay le
permitieron reinar practicamente en
solitario hasta 1983, fecha en que fue
sustituido por el Golf II. Cuando aparecio
la segunda generacién, el Golf IT GTI
entrd en lucha directa, en marzo de
1984, con su primer competidor directo,
el equilibrado y pujante Peugeot 205



FUERON LOS PRIMEROS
Y MARCARON EL RUMBO
DE LA CLASE GTI
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GTI, y un afio después, en 1985, con el
sobrealimentado Renault Supercinco GT
Turbo.

En Peugeot, a principios de los afios
80, la situacién estaba desesperaday
el lanzamiento del 205 en 1983 fue una
apuesta de todo o nada. La estrategia
fue declinar el modesto utilitario
polivalente en modelo de competicion
para que el mundial de rallyes se
convirtiera en escaparate publicitario.
Todo lo contrario que VW. El triunfo fue
absoluto y Peugeot lanzaba un 205 GTI
copiando descaradamente la férmula
del modelo alemén. Pero como los
tiempos cambiaban tan rdpidamente, la
originalidad y la modernidad variaban
ahora del lado del francés. El disefio
-realizado por la propia Peugeot-,
su cuidada presentacioén, el buen
equipamiento y su vistoso interior -
mogqueta roja-, lo hacian infinitamente
mas apetecible que el Golf II, que habia
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engordado mucho, era ya demasiado
parco en su equipamiento, apenas habia
evolucionado técnicamente porque
conservaba el motor 1.800 cc de 112 CV
derivado del Golf1, y sobre todo, era mas
caro.

E1205 GTI también marcaba diferencia
en el aspecto mecdnico. Equipaba
un motor 1.600 cc, todo de aluminio,
que, aunque empezo rindiendo sélo
105 CV, tenia mucho caracter y era
extremadamente eldstico. Adema4s,
dotado de un muy bien estudiado tren
delantero triangulado y las suspensiones
«de la casa» desarrolladas directamente
por Peugeot-Talbot Sport (PTS), el
205 GTI marco nuevas referencias en
comportamientoy tomo el relevo del Golf
como el GTI de més éxito del momento.
El departamento de competicion de
PTS lo transformo enseguida en coche
de carreras -existia un caro kit para
sacar 125 CV al motor 1,6- con trofeos

en el Grupo N y desarrollos de Gr A,
que plagaron los rallyes y formaron
una generacién de pilotos, entre los que
figuran nombres como Sebastien Loeb,
nada més y nada menos.

Y como no hay dos sin tres, Renault
se sumo a la moda y atacé el nuevo
nicho de los pequeiios deportivos con
su polivalente Supercinco, pero con un
planteamiento radicalmente distinto
a sus dos contrincantes. Si habia un
constructor generalista especialista
en el terreno de estos aguerridos
«matagigantes» en aquella época,
éste era, sin duda, Renault. La Régie
habia fagocitado Gordini y Alpine,
por lo que contaba en su produccién
con brillantes referentes de altas
prestaciones. Desgraciadamente, en
Renault la innovacién tecnolégica
iba estrechamente unida al
aprovechamiento de antiguos recursos
para producir coches baratos. Tanto el



LEVANTANDO
«PATA».

Muy inclinado,
laruedaen el
aire, el fantastico
y caracteristico
equilibrio del
Golf GTI.

W GOLF

GIUGIARO DEFINIO

4 cilindros en

DE MANERA de fanicion de

hierro, culata

SOBRESALIENTE
LA LINEA DEL Cilindrada

Potencia

VOLKSWAGEN GOLF 6100 rpm.

Dimensiones
3,711,63/1,39 m
Peso
890 kg
Velocidad max.
190 km/h.
0-100 km/h
8,6s
Consumo
7,22 1/100 km
(carretera)
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RS Copa/Alpine (93 CV) en 1976 y el RS
Copa/Alpine Turbo (110 CV) en 1981 eran
vehiculos claramente anticuados que no
estaban a la altura del moderno Golf.

En septiembre de 1984 veia la luz el
Supercinco, no en vano con un polémico
disefio surgido de la mano de Marcello
Gandini, decepcionante por su similitud
con el Renault 5 original. Pero ni tales
criticas trastocaron los planes de la
Régie y a los pocos meses, a principios
de 1985, aparecia el GT Turbo. Lucia una
carroceria aderezada con un auténtico
kit aerodindmico formado por spoiler,
aleron, aletas ensanchadasy faldillas
laterales que le daban un innegable
toque deportivo.

Bajo el capo ocultaba el mismo
motor tipo Sierra de principios de los
60 que llevaba el R5 Alpine Turbo,
pero con una profunda puesta a punto
que incluia encendido electrénico,
un intercambiador aire/aire y un
turbo Garret T2 mas pequefio. Por el
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contrario, perdia la culata hemisférica
«cross flow», los pistones forjados y el
radiador de aceite separado. A pesar
de estas contradicciones, la solidez
del motor Sierra y la experiencia en
competicion de Renault con los motores
sobrealimentados consiguieron hacer del
GT Turbo una bomba de carreras. Todo
un éxito. Sus 115 CV dieron mucha guerra
a sus contrincantes, ya fuese en carretera
abierta, en tramos cerrados o en circuito.
El interior del coche tampoco se
escapaba de la controversia y unas
terminaciones demasiado plasticosas
le quitaban el brillo esperado. Con el
chasis, sin embargo, el equipo técnico
acertaba de pleno. Un tren trasero
de «geometria programada» y cuatro
barras por rueda pegaban al GT Turbo
literalmente al asfalto. Por si fuese poco,
el explosivo motor 1.400, pese a su menor
cilindrada, ponia las prestaciones del
Supercinco por delante de cualquiera de
sus rivales.

Como Peugeot, Renault Sport también
creo exitosas formulas de promocion y
particip6 oficialmente en el Campeonato
del Mundo de Rallyes, en el Grupo N.
Con Alain Oreille al volante, el GT Turbo
reind en la categoria en 1989 y 1990 y fue
el unico Gr. N que gandé una prueba del
mundial, el Costa de Marfil en 1989.

El origen de estos tres coches,
brevemente resumido, retrata el
contexto en el que surgieron los GTI,
cambiando ademas muchos conceptos
en el mercado de automdéviles. Una
idea que a menudo subyace al respecto
es que, antes de su aparicion, se da
por hecho que no existiesen pequefos
coches deportivos. Evidentemente es
un grave error, porque en las décadas
anteriores se desarrollaron modelos
que eran pensados directamente para
la competicidn, ya fueran rallyes o
circuitos. A excepcion de unos pocos,
todos esos coches tenian en comun ser
vehiculos de propulsion trasera, algunos



LOS GTI COINCIDIERON
CON UNA EPOCA DORADA
DE LA INDUSTRIA DEL
AUTOMOVIL
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de motor trasero, una arquitectura
que tenia sus dias contados y ala que
estajoven generacion de GTI puso la
puntilla, de eso no hay duda. Y no es que
los de propulsion fueran malos; todo
lo contrario: eran incluso mejores para
pilotar y quienes vivieron esa épocay
los llevaron no siempre vieron en los GTI
unos dignos sucesores. Pero esta nueva
solucion técnica ofrecia alternativas
alos constructores y, sobre todo y
fundamentalmente, ahorro de costes.
La evolucidn de los automdéviles
ha demostrado que con voluntad de
desarrollarlas, las soluciones técnicas
elegidas acaban siendo vélidas. Y
precisamente resulto que, a finales de los
70y principios de los 80, la tecnologia
dio un salto cualitativo y cuantitativo
y la traccidn delantera se beneficio
de ello. Los GTI sorprendieron por su
comportamiento, con trenes delanteros
capaces de transmitir un buen nimero
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de caballos y chasis y suspensiones

cada vez m4s eficaces. Si afladimos

que aquellas décadas fueron una época
dorada para la industria del automovil, el
éxito de los GTI era la crénica de un éxito
anunciado.

Pero como reza el refran, «quien da
primero, da dos veces» y, en este caso,
fue el Golf GTI el que tomé la delantera.
Cuando llegaron sus competidores,
Volkswagen ya iba por su segunda
generacion, y el tiempo ha confirmado
que la estrategia alemana de ir creciendo
en tamaflo y en prestigio fue acertada.

Pero no se puede reducir el éxito
del Golf GTI, y por extension de los
demds GTI, a sus cualidades propias sin
considerar un cambio importantisimo
en la industria del automévil y en la
sociedad: el advenimiento del marketing
y de la publicidad. El primero tuvo su
auge en la década de los 70, y en los afios
80 ya no se podia contemplar vender

un producto sin su correspondiente
campafla de comunicacién. La television
fue un vector importantisimo en la
construccion del mito GTI gracias a
publicidades que practicamente se
podian permitir cualquier cosa. En
el caso de Volkswagen, no cabe duda
de que también fueron precursores 'y
supieron ver la importancia de vender
una idea certera y bien dirigida a su
publico objetivo. Los excelentes spots
publicitarios consiguieron forjar la
imagen de un Golf deportivo con clase
y categoria, y que todavia perdura.
Pero Peugeot y Renault tampoco se
quedaron muy rezagados y no dudaron
en convertir sus respectivos 205 GTI y
Supercinco GT Turbo en los vehiculos
de jévenes seductores, descarados 'y
triunfadores.

Para constatar esta teoria, reunimos
al tridente en las pistas del INTA, en
Torrejon de Ardoz, el mismo lugar




NOS PICABA LA
CURIOSIDAD.
Unas pruebas
realizadas por el
Centro Técnico
nos iban a
confirmar que la
virtud del 205 GTI
no es recuperar,
sino acelerar (no
nos atrevimos a
cronometrar), y
que para ir rapido
hay que exigirle.

PEUGEDT 205

Motor

EL 205 GIIT

MARCO NUEVAS o

REFERENCIAS EN Sesoce
COMPORTAMIENTO sV

6.250 rpm.
Dimensiones
3,7/1,57/1,35 m
Peso
865 kg
Velocidad max.
196 km/h.
0-100 km/h
8,8s
Consumo
6,8 1/100 km
(carretera)
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donde nuestros colegas suelen probary
realizar las prestaciones de los vehiculos
de ultima hornada. Hasta les hemos
sometido a algunas de esas mediciones,
con el proposito de contextualizar cifras,
las de ayer y las de hoy. Al fin y al cabo
estos vehiculos fueron referencias en su
época y no es descabellado comprobar
lo que rinden tres décadas después, sin
que sea necesario exigirles el maximo,
comprometer sus veteranas mecanicas
ni sacarles las bielas por el costado,
evidentemente.

Porque cada uno lleg6 desde su
destino de origen con una historia,
una trayectoria diferentes y un «libro
de mantenimiento» particular. El mas
antiguo, el VW Golf, propiedad de Rubén
Garcia, tiene una estampa envidiable,
quizé -y no sin razon- la més cldsica en
apariencia. El blanco le sienta bien y
esos dos faritos redondos enmarcados
por una linea roja en el frontal tan
anguloso provocan bastante simpatia.
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Es un modelo de 1981, dotado del motor
1.600 cc, caja de cinco relaciones ya, y
pilotos traseros grandes. Rubén lo utiliza
amenudo. Estd en su salsa, es decir, que
ha sido mantenido pero no restaurado, 1o
que es una virtud si el entretenimiento
ha sido el adecuado. Y éste es el caso.

El motor funciona perfectamente,

suena redondo y desde luego no parece
acusar falta de potencia. El interior,

en cambio, presenta estigmas del uso,
pero ha resistido bien, como buen

Golf, y choca la desfasada estética del
salpicadero, con sus pldsticos brillantes
y una instrumentacion que conserva su
sobriedad y funcionalidad.

Al volante, sorprende el 1.600 por su
elasticidad, y en conduccién turistica,
no es necesario subirlo demasiado de
vueltas para que responda con vigor. Es
suave, progresivo, sube facil de régimen
y hasta 5.500 rpm —no fuimos mas alla-
demostro ser un gran motor jugueton y
muy redondo. El chasis del Golf GTI se

debate entre la eficacia y la austeridad.
Me explico. El tren delantero manda en
todo momento. En apoyos fuertes, el Golf
pasara por el vértice sobre tres ruedas,
pero el tren trasero nunca sobrevirara;
un comportamiento tranquilizador para
muchos conductores y, quizd, aburrido
para otros. La suspension resulta

algo blanda, con bastante recorrido, y
necesita muy buenos neumaticos para
sujetarle. Estos que ya estdn cansados,
no perdonan a la hora de exigirle al coche
y mas cuando son unos finitos 175/70

en llanta de trece pulgadas de aleacidn,
unas Fondmetal opcionales de la época,
en lugar de las de chapa de serie.

En cualquier caso, el giro de volante
hace que el coche se incline bastante y
entre en curva bien guiado por el tren
delantero, que nada puede hacer cuando
los neumadticos, incapaces de aguantar el
esfuerzo, agonizan en un largo subviraje.
Una pena porque el volante transmite
tan bien lo que ocurre que hubiese sido



ESPIRITU GTI
Estos tres mosqueteros fueron los

y el rumbo de la categoria.

ES UN MOTOR TURBO A LA
ANTIGUA USANZA, BRUTAL
E IRRESISTIBLE
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un placer ir mds rapido, tirando lineas 'y
comprobando la agilidad sobresaliente
de la que hizo gala en su origen.

E1 205 GTI tiene un color gris discreto
y la particularidad de que procede de
Francia, donde Juan Paraiso lo compro
hace algo mds de un afio, a muy buen
precioy en un estado similar al del Golf.
Esun ejemplar de 1986 de 115 CV, con
una carroceria que tiene marcado el paso
del tiempo, la pintura con achaquesy el
frontal ha perdido su spoiler original.
Mecénicamente, el 1.600 respira
buena salud. Su sonido es impecable,
precedido de ese caracteristico ronroneo
prometedor con tonos metdlicos de
resonancia de escape.

Metidos en faena, sorprende su
frescura, tanto por su dinamismo,
como por su facil y 4gil conduccidn,
que apenas denotan su condicion de
treintafiero ya. El motor sube de vueltas
con alegria, mientras la agradable
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direccién y el preciso cambio de marchas
hacen que rapidamente vayamos a

buen ritmo. A diferencia del motor del
Golf, no hay demasiada fuerza a bajo
régimen, o por lo menos asi me lo parece,
ya que el cuatro cilindros sube rapido

de vueltas y estd pletérico en la parte
alta del cuentavueltas. Para controlarlo,
la instrumentacion es completa,

dotada incluso de relojes de presion

y temperatura de aceite a pesar de un
disefio modesto.

El conseguido chasis brinda una
conduccion ludica, y el coche tiene la
misma facilidad para entrar en curva
cerrada como para mantenerse estable
en curvas rapidas. Aunque no lo vamos a
reproducir hoy, recuerdo perfectamente
lo jugueton que se volvia el tren trasero
yendo muy rapido, e incluso lo critico
que podia ser cuando se escapaba por
sorpresa. Los frenos son muy buenos,
con discos y tambores potentes y

dosificables; y las llantas, inspiradas
en el hipervitaminado 205 Turbo 16 y
aderezadas con neumaticos 185/60/14, le
hacen agresivo a la vez que muy eficaz.

Con todo, en esta ocasidn, la joya
de la corona —o de la republica- es el
Supercinco GT Turbo fase 1 (115 CV) de
1986 de Oliver Elqaoud. Su GT estd muy
cercano a lo que consideramos un estado
de concurso, pintado de negro y con una
terminacién de espejo reluciente. Pero
por debajo de la piel, el Renault esta
totalmente restaurado, incluso mejorado
porque lleva alguna pieza especial como
el intercooler de aluminio que sustituye
al original «que solian reventar con el
tiempo», segiin nos cuenta Oliver. Es
un trabajo de varios afios en el que no
ha escatimado gastos hasta lograr el
resultado perfecto.

El interior estd como nuevo, lo que
permite inmediatamente apreciar que
es el mas basico de los tres, con pocos




MODERNOS Y ATRACTIVOS
EN SU EPOCA, ESTOS TRES
COCHECITOS LOGRABAN
TRANSMITIR SENSACIONES

COMO UNA
LIEBRE.

Sus contrincantes
siempre iban por
detras del R5,
maldiciendo esa
palabra que hizo
magia en tantos
Renault: Turbo.

RENAULT
SUPERCINCO

Motor
4 cilindros en
linea, bloque
de fundicion de
hierro, culata
de aleacion y
refrigeracion
liquida.
Cilindrada
1.397 cc
Potencia
115CV a
5.750 rpm.
Dimensiones
3,59/1,59/1,36 m
Peso
865 kg
Velocidad max.
197 km/h.
0-100km/h
8,6s
Consumo
7,89 1/100 km
(carretera)
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alardes de equipamiento o refinamiento
y con una instrumentacion rematada

por una visera de plastico dudosa en el
cuadro de relojes principal. La grafia de
color naranja fluorescente estd cuidada,
y aunque no tiene reloj de temperatura
de aceite, si dispone de un mandémetro de
presion de turbo bien visible.

Porque se mire por donde se mire,
este coche es todo corazon, pasional.
Acelerando sin miramientos, a 4.000
rpm se desencadena la «gran patada» del
turbo, que hace subir las revoluciones
y el ritmo cardiaco como el rayo,
provocando una aceleracion irresistible
y una sonrisa maquiavélica en el
conductor. La sensacion es embriagadora
y da la impresion de estar a los mandos
de un pequefio dragster, cuyo mayor
defecto radica en su mayor cualidad: el
turbo. Porque jatencién!, con el tiempo
de respuesta del turbo y el subviraje
masivo que puede provocar, no todo
vale. A base de cambios de marcha -con
precision y buen tacto del selector-
para mantener en carga el turbo, el
Supercinco no deja opciones al Golf ni al
205, y consigue superarlos gracias a un
chasis que los magos de Renault Sport
consiguieron soldar al asfalto. Y ello a
pesar de las pequeiias llantas de trece
pulgadas, parecidas a las del Alpine
Renault V6 y equipadas con neumadticos
175/60R 13.

Inclina poquisimo, va duro, la
direccién es rapida y precisa, frena
divinamente con sus cuatro discos y, en
definitiva, tiene el cardcter de carreras
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que se espera de él. El silbido del turbo
es parte del «equipo de serie» del coche,
porque el motor suena poco y mal. Oliver
lo ha remediado con un escape que tiene
un sonido caracteristico de gorgoteo
con eco que recuerda al del R5 Copa
Turbo. Su aspecto exterior con todos los
plasticos afiadidos le confiere un aspecto
agresivo de coche preparado para la
competicion, aunque estéticamente
pierde puntos porque su silueta no es
tan moderna ni tan lograda como las
del Golf'y el 205. Pero embriaga por su
motor turbo a la antigua usanza: brutal e
irresistible, lo que sus duefios apreciaban
y que en su época le valié una mala fama
inmerecida.

Con la perspectiva de hoy en dia, solo
se puede exclamar: jqué atrevidos y
qué divertidos! Y rdpidos, por supuesto.
Modernos y atractivos en su época, estos
tres cochecitos lograban transmitir
sensaciones fuertes e incluso satisfacer
a los pilotos aficionados. Cada uno
con su estilo y sus argumentos tiene
una personalidad muy marcaday
resulta convincente y seductor porque
comparten unos principios esenciales:
la deportividad sin filtros y una figura
envidiable. Nada de direccidn asistida,
pero si pesos por debajo de 900 kg,
potencias importantes pero razonables,
chasis y suspensiones afinados y, por
supuesto, sin electrénica de control en
un envoltorio que halaga cualquier ego
juvenil y descarado. Tal es la férmula
magica para una diversiéon con mucha
chispa.

VAYA TRIiO

A finales de los setenta y
principios de los ochenta, debian
ser modelos innovadores,
pensados para conductores
jovenes, de dos puertas, a

la vez potentes y ligeros.

CON LA PERSPECTIVA

DE HOY EN DIA, SOLO

SE PUEDE EXCLAMAR:

iQUE ATREVIDOS Y QUE
DIVERTIDOS!

El Peugeot 205 GTl es el que se
siente mas moderno y mas eficaz;
el Renault Supercinco GT Turbo,
el mas rapido y el mas excitante
de conducir, aunque carezca del
empaque de sus compaineros; y
el Golf GTI, el mas homogéneo y

valorado, aunque
esta superado en
prestaciones por ser
el mas veterano. En
1986, el VW ya estaba jubilado y el
que libraba la batalla en el mercado,
aunque ya en un nicho superior, era
el Golf Il GTI. Pero, sin duda, el Mk |
aleman es rey entre reyes. Los GTI
que sucedieron a estos tres fueron
mas potentes y mas rapidos, pero no
fueron necesariamente mejores, y
desde luego, no superan la leyenda

CONCLUSION

de estos tres magicos deportivos.
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Ya a la venta

Todas las claves para acertar en la
eleccion de tu nuevo coche
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MODERNO
Cuando llega el
Corsaen 1982 a
nuestro mercado,
los tradicionales
lideres del
segmento (Renault
5y Seat Fura) eran
modelos mucho
mas veteranos.
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PRUEBA

AlRE
FAESLU

El Corsa seria el primer utilitario
de Opel. Y para ello, GM fabrico
una factoria en Zaragoza, donde se
produciria para todo el mundo.

L OPEL CORSA LLEGO CON NARANJITO,
en el mismo afio en el que se celebraria el
Mundial de Futbol en Espafia, en 1982. Por
aquel entonces, Opel tiene grandes modelos
en el mercado, en el mas amplio sentido de la
palabra, coches iconos de su historia, como
el Kadett, Manta o Monza, que posiblemente
reflejaran un estatus de marca muy superior
al de hoy. Que Opel decidiera "bajar" al segmento
de los utilitarios suponia un gran aliciente. En 1982
nuestro mercado se nutre de veteranos modelos
contemporaneos, como el Renault 5, el Seat Fura
o el Citroén Visa, aunque también los Ford Fiesta
(también Ford se implanta en Valencia con una
nueva fabrica para la produccion del Fiesta, alla en
1976) y VW Polo del momento aportan una mayor
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Cilindrada

Potencia
Dimensiones
Peso
Velocidad max.
0-100 km/h

Consumo
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frescura. En cualquier caso, Opel proponia un
modelo que transmitia modernidad y calidad.

"TECNOLOGIA ALEMANA
A SUALCANCE”

Este era el lema publicitario de la marca.
Originariamente, el Corsa se desdobla es un utilitario
de 3,62 metros, 2 volumenes y 3 puertas y un Sedan
(Corsa TR) de 3,95 metros de 2 puertas. A lo largo de
lavida comercial de esta primera generacion (1.982-
1.993), la carroceria compacta se desdobla en otra
variante de 5 puertas y del Sedan aparece una version
de 4 puertas. Estas pequefias grandes berlinas de

3 volumenes presentaban una fisonomia un tanto
controvertida, en aras, eso si, de una inmensa
capacidad de maletero. En general, el Corsa era un
coche muy competente en todos los apartados, pero
serian sus motores lo més laureado del momento.
Han pasado muchos afios y no he olvidado ese pie

de foto ilustrado por el motor de un Corsa en una
comparativa en aquellas revistas... a color y blanco y
negro. Decia: "Alirdn, alirdn, el Corsa campedn. No
hay motor 1.2/1.3 que pueda con él". Qué tiempos.

LiINEA DEPORTIVA

La versiéon SR tenia un aspecto muy
deportivo. Destacaban sus asientos tipo
backet y el tapizado de cuadros. Frente
a sus rivales, el Corsa ofrecia una buena
habitabilidad y muchos huecos en el
salpicadero. El motor 1.3 contaban con
una caja de cambios de 5 velocidades.
LA 5% era un poco larga y condicionaba
las prestaciones, pero la gran respuesta
del motor lo compensaba en gran
medida. La postura de conduccion de
los Opel era muy particular. Sin reglajes
de volante, éste quedaba muy cerca del
pecho, o los pedales muy lejos del pies.

Hoy cuando busco pruebas y comparativas en
nuestro archivo de MPIB, un tesoro de la prensa del
motor en Espafia con un incalculable valor material
y sentimental, con lo primero que me topo es con una
prueba del Corsa 1.2 de 54 CV, del que Don Arturo

de Andrés, periodista del motor de referencia de
nuestro pais y maestro de todos nosotros, remarca
en un ladillo: "una mecanica de primera divisién".
Todo eran elogios para los motores del Corsa, por

su maravillosa respuesta (muy eldsticos y briosos)

y gran economia. Incluso cuando como tercera
variante aparece un Corsa 1.0 de 45 CV, de nuevo en
la prueba de Autopista se destacaba el extraordinario
rendimiento de este motor, incluso para lanzar el
periodista su particular sospecha: "es muy posible
que el motor de un litro tenga mas de los humildes 45
CV tedricos".

La guinda fue el bloque 1.3 que dio lugar a la
versién SR que ilustran estas paginas. Una brillante
mecanica de 70 CV ligada a una caja de cambios de
5velocidades (de 4 el 1.0 y 1.2), que posteriormente
y bajo denominacién GT, establecid su potencia en
75 CV. La version SR se acicalaba con una serie de
elementos que remarcaban su deportividad. Asi nos



lo contaba otra referencia del periodismo espafiol del
motor y ex-compafiero nuestro, Enrique Zorzano:
"las modificaciones estéticas del SR se reducen a los
spoilers delantero y trasero, la banda de color lateral
y las llantas de 14", de disefio muy parecido a las
opcionales en otros Corsa, s6lo que con agujeros de
mayor tamafio. El spoiler delantero, integrado en el
paragolpes, puede llevar opcionalmente encastrados
los faros auxiliares antiniebla, aunque con ellos la
estética del conjunto es un tanto dudosa. Colabora
eficazmente a la aerodindmica, que segun anuncia
la propia casa, ha mejorado con respecto a sus
hermanos de produccion”.

Esta version fue el principio de lo que terminaria
convirtiéndose en el Corsa GSI (ya con motor 1.6
de inyeccién y 100 CV), que hoy toma el relevo el
explosivo Corsa OPC Turbo de 207 CV. Volviendo al
Corsa 1.3 SR, la meticulosa descripcidn Zorzano de
su habitdculo no tiene desperdicio: "interiormente,
el cuadro de instrumentos recibe los relojes de
presion de aceite y amperimetro, completando el
ya tradicional del 1.3, ya bastante completo. Los
asientos delanteros, del tipo “baquet”, similares a los
del Kadett GT E, ofrecen excelente sujecion lateral,

GRAN COMPORTAMIENTO

Esta version contaba con llantas de
aleacion de 14 pulgadas, suspensién mas
firme y estabilizadoras en ambos ejes.

buen confort y facil reglaje. El inico inconveniente
se deriva de lo poco que se abaten hacia delante

los respaldos, entorpeciendo un tanto el acceso

al asiento posterior. El tapizado de los asientos es
de un tacto muy agradable y de suficiente agarre.
El resto del interior, incluyendo la calefaccion,
salpicadero, aireadores y demds aditamentos, se
mantiene igual que el vehiculo base, destacando
la cantidad de huecos que ademads de la guantera,
existen para alojar pequefios bultos". No dice nada
de una postura de conduccidn sefialada por otros 'y
por mi. En aquella época, los Opel en general se los
reconocia también por su "germéanica" ergonomia: el
volante quedaba muy cerca del pecho o los pedales
muy lejos de los pies. Leo en la parte final de la
prueba del Corsa 1.3 SR publicada en el numero
1.296 de Autopista, con fecha del 12-11-1982, que las
prestaciones, con cerca de 170 km/h de punta, y el
kilémetro salida-parada en menos de 34 segundos,
hay que considerarlas como buenas. Y en cuanto a
los consumos, que van desde los 5,41 litros/100 km
en recorrido de minimo consumo, hasta los 10,26
jabsolutamente a tope (157 km/h de media)!, son
francamente buenos. Lo dicho, qué tiempos.

SUS
MOTORES DE
GASOLINA
DE GRAN
RESPUESTA Y

RENDIMIENTO

FUERON
REFERENCIA
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DISENO ITALIANO
El Uno supuso

una pequena
revolucion en su
diseno, apostando
por maximizar el
espacio interior.
Era de los modelos
mas amplios del
segmento de

los utilitarios.
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FIAT UNO [1983 ]

PRUEBA

POLIVALENT

Sucesor del 127, el Fiat Uno llegaba
al mercado en 1983 como uno de
los utilitarios mas polivalentes.

ON CIERTOS PARECIDOS AL PANDA PERO
con pretensiones muy superiores, nacia
en 1983 uno de los modelos que mas éxito
supuso para la marca con el paso de los afios.
Un Fiat Uno que aterrizaba en el mercado
después de un largo proyecto que se iniciaba
afinales de los afios setenta, cuando el
entonces jefe de la Lancia, Gian Mario
Rossignol, encargd a Giorgetto Giugiaro la tarea de
crear un coche que sustituiria al 127. Asi nacio el
Uno, pequefio externamente, pero interiormente
muy amplio. Algo que ya en las pruebas de la época
realizadas por Autopista se resaltaba, situando
al Uno ala altura de las mejores realizaciones del
momento en lo que a disefio se refiere, con una
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carroceria que, dentro de un tamafio muy limitado,
constituia el maximo exponente de lo que podia
conseguirse en cuanto a habitabilidad. Se le acusaba
incluso de ser demasiado “furgoneta” en sus lineas,
pero plenamente justificadas por el resultado,

a pesar de lo cual lograba ofrecer un coeficiente
aerodindmico Cx calificado de sensacional, de 0,34,
para tratarse de una carroceria de apenas 3,64
metros. Un modelo que describia en su prueba en
1983 Arturo de Andrés como fundamental para el
devenir de la marca italiana: “buena falta le hace al
Uno disponer del mdximo nimero de bazas, ya que
sus responsabilidades son muy grandes. No so6lo

va a ser récord de produccién europeo de un solo
modelo con sus 2.200 unidades/dia, sino la punta de
lanza de la renovacion de Fiat, que se inicié con el
Ritmo, para seguir con el Panda. Finalmente, venir
a sustituir a un modelo tan conseguido como el 127,
es un gran peso.” El Fiat Uno llegaba inicialmente
en variantes de 3y 5 puertas, mientras que la gama
incluia tres motores de gasolina de 0,9 litros y 45 CV,
1,11litros y 55 CVy el 1,3 de 68 CV. También ofrecia
dos motores Diesel, el 1,3 litros de 45CVyel 1,4
litros de 70 CV. También se disponia de la variante

ANIPLIO INTERIOR

Aunque se le acusaba de cierto aspecto de
"furgoneta", la habitabilidad que ofrecia
el interior del Uno le convertian en una de
las referencias del segmento. De hecho,
el maletero era el de mayor capacidad

en su momento. Los asientos, era sobre
todo comodos, aunque algo blandos. El
motor de 1,3 litros, destacaba sobre todo
por lo elastico de su respuesta, aunque
sus consumos en ciudad, calificados
entonces de nada excesivos, superaban
los 10 litros. En carretera, se quedaban
algo por debajo, en torno a los 8 1/100 km.

ES con ahorro de energia, que se caracterizaba
por un bajo consumo de combustible y una quinta
marcha muy larga. Ya entonces los consumos
empezaban a preocupar a los fabricantes.

EFICAZ Y DIVERTIDO

Asi describia Arturo de Andrés al Fiat Uno de 68
CV que fue la primera variante que se probaba a
fondo. “Tal y como ya advertimos en las pruebas
de los otros dos coches de la categoria 1300 que
realizamos conjuntamente con la del Uno, no deja
de ser agradable que todavia haya posibilidad de
que cada coche exprese su origen. Y el Uno, sobre
todo por comparacion a sus competidores, es
claramente italiano: tanto el comportamiento de
su mecanica como su bastidor despiden ese aroma
discretamente deportivo que habitualmente se
identifica con los productos nacidos al sur de los
Alpes.” Uno de los aspectos que se resaltaba era
que, siguiendo la costumbre de muchos Fiat de la
década anterior al Uno, el nuevo utilitario tampoco
utilizaba barras estabilizadoras, y a pesar de ello
lograba unos 6ptimos resultados. No s6lo porque



los amortiguadores eran de gas, sino sobre todo
porque la suspension habia sido desarrollada
contando ya con ello. Gracias a un eje de balanceo
voluntariamente situado bastante alto, el Uno tenia
muy poca tendencia al balanceo. Una caracteristica
que hacia al Uno muy 4gil, ofreciendo cambios

de apoyo con singular facilidad, prestdndose a
una conduccién alegre y hasta deportiva. A ello
colaboraba también una direccién que, si bien
por rapidez se la consideraba absolutamente
equivalente a casi todas las de sus rivales, ofrecia
una gran suavidad de accionamiento, lo cual
“permite manejar el coche con dos dedos incluso
en curvas cerradas.” Un utilitario, por tanto, que
gustaba mucho por su comportamiento. También
lo hacia por su mecdnica, un motor que definian
entonces como moderno por su concepcion de
monoadrbol en culata, provisto de mando por
correa dentada y que disponia de cinco apoyos de
bancada, aunque también en cierto modo clédsico
por ser un bloque de fundicién y con la admision,
el escape por el mismo lado de la culatay provisto
de un encendido por platinos. Con una “discreta”
relacién de compresion que hacia que el motor

no rindiera todo lo que podria, sus 68 CV eran un
buen resultado para un 1.300 y, sobre todo, para
sus apenas 800 kilos de peso. La caja de cambios
de cinco relaciones contaba ya con desarrollos
cortos parala época, lo que le permitia, gracias
alaelasticidad que le caracterizaba, disfrutar

de una gran viveza en carretera. “A efectos
practicos, la combinacion de motor, transmision
y vehiculo produce unos resultados excelentes
ya sea en prestaciones o en consumo. El coche
es muy brillante a pleno rendimiento, ya sea en

velocidad o en aceleracién pura, con unos resultados
practicamente superponibles a los del Corsa 1.3-S”.

Respecto a los consumos escribia Arturo que “no
creemos necesario hacer otra cosa que reafirmar
que son unos resultados que, hace pocos aiios, se
hubieran considerado quiméricos. Y mds en un
coche de s6101.300 que anda a 166 en punta y se
pone en autopista, en una descansada 52 marcha,
practicamente a 160.” En carretera, las cifras

resultaban equivalentes a las de sus competidores,

aunque sorprende ahora que, los 10 1/100 km de

media que hacia en ciudad, eran considerados como

nada excesivos.

EL FIAT UNO

DESTACABA

POR SU
AMPLIA
CARROCERIA

YsU
PECULIAR
DISERO
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DE PSA A
RENAULT
Inicialmente
concebido para tener
como base el Talbot
Solara, su punto de
partida final seria el
de coches como el
Renault 18 o el 25 lo
que se encontraba
bajo su piel de
resina de fibra de
vidrio y poliéster.
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RENAULT ESPACE [1984 |

PRUEBA

tL PIONER(
Jt UNA 10EA

Con el Espace nacia una idea que, treinta
anos mas tarde, sigue teniendo infinidad
de seguidores: 1a de los coches para vivir.

N 1984 IRRUMPIA EN EL MERCADO
europeo el Renault Espace con un formato
de coche desconocido. No era un turismo,
tampoco una furgonetay, aunque a lo largo
de la historia del automovil se habian llevado
a cabo proyectos con un planteamiento
similar, apenas se habia tratado de pequefias
y anecddticas series.
Espace, sun proyecto de Renault? Pues la respuesta
es que no. Mas bien se trataba de un proyecto
llevado a cabo por Matra, firma francesa que, en
1978, enviaba hasta los Estados Unidos a su director
técnico, Philippe Guédon. Alli, en un centro de
desarrollo del estado de Michigan descubrira
una furgoneta capaz de transportar a toda una
familia y sus pertrechos, una base sobre la que
Guédon imagina un vehiculo mas pequefio, ligeroy



autopista 73



|
|

il

g H g RENAULT ESPACE

Cilindrada

Potencia

Dimensiones
Peso:
Velocidad max.
0-100 km/h

Consumo

74 | Coches EGB

manejable, puro cab-forward (cabina adelantada),
en la que el puesto de conduccion se lleva
practicamente hasta el extremo de la carroceria.

PSA EN EL ORIGEN

Nace, en la mente de Guédon, un monovolumen
—Ila silueta de un coche, en un unico trazo— que,
primero y por su vinculacién empresarial se ofrece a
los socios de su compaifiia en aquel entonces: Matra
estaba participada por Talbot —ya adquirida por
Peugeot en 1978— y la propia Peugeot. Sin embargo,
la mala coyuntura econémica de PSA durante
los primeros afios 80 llevé a rechazar un coche
que se veria dificil de encajar en la gama Peugeot.
Simultdneamente, PSA rompe su lazos con Matra
y laindemnizacion que recibe ésta le permite
seguir adelante con un proyecto que acabard, ya
si, en las manos de Renault. Es el comienzo de un
coche exitoso que, hasta 2002, estaria fabricado por
Matra para Renault y que, en el mismo afio de su
lanzamiento, era probado por Autopista.

En esa primera prueba se ponia de manifiesto
su vinculacion con otros modelos de la gama

UN COCHE PARA VIVIR

Sobre el concepto imaginado por Philippe
Guédon en su viaje a Estados Unidos, Matra
llevaria a cabo un proyecto que llevaria a ésta
y a otra empresa nacionalizada, Renault, a
ponerlo en marcha. El Espace se convertia asi
en el primer coche de produccion concebido
para vivir en él. La clave estaba en las amplias
posibilidades de adaptar su interior a distintas
posibilidades de uso: dese contar con siete
asientos en configuracién de marcha, a crear
en él un salon en el que departir o comer.
Incluso convertirlo, retirando asientos, en

una pequena furgoneta para hasta 600 kg.

Renault «en la version 2000 TSE que hemos
probado, el motor, totalmente de aleacion ligera,
puede encontrarse con diverso equipamiento en el
R25, Fuego y Trafic, sin olvidar algunos modelos
(sic) del 18 y Master. (...) El cambio mecdnico de 5
marchas se deriva igualmente del que equipa los
18, 25 y Fuego, y lo mismo sucede con el embrague,
las transmisiones y el tren delantero de radio de
pivotamiento negativo, tipo Fuego, 18 y 20.»

«Por el contrario, el tren trasero es especifico
(...) los técnicos de la Régie han disefiado un eje
semi-rigido que funciona en torsidn, al estilo VW-
Audi, con dos muelles helicoidales cortos, de paso
y seccion variables, dos brazos longitudinal y una
barra transversal de guiaje»

La carroceria estaba realizada de lo que se
denominaba «poliéster estratificado» y algunos
elementos, «con una ldmina de espuma en medio de
dos de fibra de vidrio».

Era capaz de alcanzar una velocidad punta, segun
las mediciones hechas en el circuito de Montlhéry,
de 177 km/h, velocidad «sorprendente para este
tipo de vehiculo» que se podia conducir de «forma
absolutamente deportiva». Exigiéndole al méximo,



UN ESPACIO DE CRISTAL

Una superficie acristalada impresionante permitia al primer Renault Espace
ofrecer una «habitacion con vistas» al paisaje. También fue, probablemente,
el primer coche en el que el aire acondicionado, precisamente por tanta
presencia de vidrio, se convertia en una opcion indispensable.

esta version fijaba su consumo en 12,3 1/100 km, que
bajabana7a90 km/hya10a100 km/h.

Comprobaban nuestros compaiieros que «la
estabilidad es intachable (...) vira muy deprisa, con
un dngulo de balanceo moderado. (...) La suspension
es dura, pero el confort satisfactorio (...) No
manifiesta tendencia al cabeceo (...) El confort que
ofrece es de verdadero turismo»

LO MEJOR ESTA DENTRO

Sin embargo, lo mejor del Renault Espace estaba de
puertas adentro, donde «los dos asientos delanteros
son de concepcion normal, pero pueden girar
360 grados, quedando orientados en cualquier
direccién».

«También lleva dos hileras de anclajes integrados
en el piso, gracias a los cuales se pueden colocar
a voluntad cinco asientos individuales —y muy
cémodos, ademas— que pueden moverse hacia
delante y hacia atrds (...) cada uno de estos
sillones se puede transformar en una pequefia
mesay, de esta forma, se realiza cualquier tipo de
combinacidn, transformando el vehiculo en un

verdadero salén, en un comedor o, incluso en un
dormitorio».

Esa modularidad interior era la base del
encanto del Espace. «Conocerlo es amarlo»
deciala publicidad de Renault en el momento
de sulanzamientoy, ciertamente, asi debia ser,
pero la rentabilidad tardaria en llegar pues su
lanzamiento no origind, precisamente, avalanchas
de compradores en los concesionarios: casi hasta
el final de la vida de su primera generacién no
comenzaria a contar con ventas notables.

¢Razones? Sin duda su exotismo, pero quiza
también algunos aspectos como los que se
seflalaban en la prueba publicada en Autopista,
como no tener puertas deslizantes, un portén
trasero de incémodo manejo, un maletero que
debaja las cosas a la vista y sin sujecion o carecer
de una baca integrada en el techo. Otro defecto,
sefialado en esa prueba, no disponer de versidon 4x4
—«el Espace se presta facilmente (...) con su motor
longitudinal», decia la prueba— seria remediado con
la version Quadra que apareceria en 1988 ligada a los
motores 2.0, éste ya con 120 CV frente a los iniciales
110; y al 2.2 de 110 CV.

LA
VERSATILIDAD

DEL INTERIOR
ERA LO MAS
DESTACADO
DE ESTE
ESPACE...

iY DE TODOS!
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LARGA
DURACION

Seat desarrollé
versiones 1.2y 1.5
System Porsche
con71y86CV,
respectivamente
que utilizd entre los
anos 1984y 1993.
En el 86 aparecio,
sobre el bloque
de mas cilindrada,
la versién

de inyeccion

con 90 CV.
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PRUEBA

CORAZON
Jt PORSCH

En el 1984 nacia el primero de los
coches de una Seat ya independiente,
modelo que ha consolidado la saga
mas importante de la marca.

ABILIDOSO POSICIONAMIENTO

comercial, un disefio de Giugiaro de gran

personalidad, pues no en vano, fueron

originalmente las lineas de la segunda

generacion Golf —las descarto VW—,

y un gran motor cuya culata exhibia

con orgullo su propietario al ir firmada

por Porsche, quien habia colaborado
estrechamente con la marca para su desarrollo. Su
estructura, de herencia Ronda, y éste a su vez de
procedencia Fiat Ritmo, fue por tanto en la época
esa espada de Damocles que Seat tanto tardé de
quitarse de encima. Y es que, por el mero hecho de
estar fabricando sobre lo que por entonces era un
compacto puro, y por pesar como tal, Seat pretendia
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encasillarlo comercialmente por encimad de
vehiculos como el mismisimo Fiat Uno, con idéntico
tamafio exterior.

PESO PESADO

Lo cierto es que, para sus 364 cm de longitud, el
primer Seat Ibiza ya empezaba a presumir de una
habitabilidad grandiosa; también de unos acabados
bastante solidos parala épocay un gran confort de
marcha, con la excepcion de una climatizacion mas
eficiente en cuanto al contenido de confort.

fero fue esa genética, para bien y para mal, lo que
marcaba las andaduras de un modelo que se tenia
que ver las caras con los Opel Corsa, Talbot Samba,
Citroén Visa, Peugeot 205, Ford Fiesta o Renault
con un muy ambicioso Supercinco y modelo que

en el 84 corria con transformadisimas versiones
Maxi Turbo de mads de tres centenas de caballos.

Y es que, si aquellos Ronda y Ritmo aportaban un
comportamiento extraordionariamente sano y
seguro, también suponia mds kilos en juego que

la media. No pierdan detalle de cémo Arturo de
Andrés describia como se desenvolvia este Ibiza

SOBRE BUENOS CIMIENTOS

El Ronda fue una buena herencia para

el primer Ibiza de Seat, dando un primer
paso en esa independencia mecanica que
posteriormente seria un hecho, y aportando
una estructura de contrastada fiabilidad
para un vehiculo que militaba en el
segmento B sustituyendo al Fura. El motor
en cuestion suponia la mejor demostracion
de ir por el camino correcto. Porsche
colaboro en su desarrollo, aportd un
disefno con taqués hidraulicos, distribuidor
de encendido en la punta del ciglienal

y sofisticadas camaras de combustién.
Demostro ser casi eterno en fiabilidad.

sobre el asfalto: "ni reniega de sus origenes, ni de
su definicion de batalla larga, suspension tirando a
duray tren delantero recargado de peso, lo cual le
hace idealmente adecuado para trazados rapidos y
de curvas amplias. Y al ser corto de carroceria, con
poco momento polar de inerciay gran anchura de
vias, el el Ibiza también se inscribe con facilidad en
trazados tortuosos".

Bueno en origen, pero ademds puntualizabamos
que este Ibiza mejoraria con los kilémetros,
cuando el balleston posterior cediera por efecto
del uso, la altura de carroceria bajara en torno a
dos centimetros y el eje posterior adquiriera un
poquito mas de caida negativa. Y no se escapaba
del andlisis ni las ruedas, unas Pirelli P8 cuyo
mayor defecto era... jsu baja resistencia de
rodadura! Sus frenos también se llevaron algin
que otro mordisco, mas aun cuando Seat habia
replanteado por completo la ventilacién de los
frenos de motorizaciones inferiores —por unos mal
diseflados tapacubos que se acaban achicharrando
por efecto de la elevada temperatura—
aumentando hasta 251 mm los discos de estos Ibiza
1.5 GLX equipados con unas llamativas y, aunque



menos aerodindmicas, mejor ventiladas llantas de
aleacion de 14 pulgadas.

MOTOR DE PRIMERA LINEA

Eraotra de las grandes joyas de este primer Ibiza con
motor 1.5 de carburacién —dos afios después aparecia
la versién de inyeccién multipunto—, cuyo "starter"
automatico, y apunto literalmente, "se tomaba sus
buenos 10 minutos dada la preocupacion de Porsche
por los climas polares". Estaba claro que a mitad de

los afios 80 el consumo era una preocupacion para

el comprador espafiol, y aunque el Ibiza gozaba de
una mecanica de excelente rendimiento en el banco
—exactamente, 92 CV reales—, aquellos Ibiza no

se caracterizaban, como hoy, de ser los coches que
menos paraban en el surtidor. Ademas del citado peso,
Arturo de Andrés achacaba sus modestas cifras ala
combinacién de una nefasta aerodindmica de 0,36,

un volante motor excesivamente pesado que impedia
coger vueltas con la agilidad que se espera de un
motor con una compresion tan elevada, y una caja de
cambios escalonada con una quinta relaciéon enfocada
alaeconomia, con poca capacidad de empuje, por

EXCEPCIONAL RUTERO
Aunque corto entre ejes, el
Ibiza tenia una gran anchura
de vias y una excelente
puesta a punto, aunque su
tren delantero sobrecargado
y su lenta direccion
condicionaban la agilidad.

tanto, sobre orografia exigente. Fiesta XR-2 o Peugeot
205 GT batian ampliamente a este Ibiza en economia
de consumo, siendo Opel el fabricante que mds fama
habia ganado como motorista: su Corsa SR era, en le
época, el utilitario mas eficiente.

Ni al motor en general ni al Ibiza en particular se le
podia pedir mucho mads, salvo pulir algunos detalles
de acabadoy, especialmente, corregir el peculiar
disefio de una pifia de mandos que luego conoci en los
Madlaga, aunque el Ibiza también habia heredado de
sus hermanos de sangre una postura de conduccién
que definfamos —y seguimos definiendo en algunos
modelos—, a la italiana: "volante y cambio muy
alejados o, pedales demasiado proximos, segun se
mire". A juicio de Arturo de Andrés, "el volante seria
regulable en altura cuando se resuelvan los problemas
de vibracion, causados por unos anclajes del conjunto
mecdanico respecto al bastidor"... Si eso no era hilar
fino. De nuevo, cito literalmente la conclusion de
aquella prueba: "la base es buenay el camino esta
bien trazado, falta acabar de recorrerlo". Més de tres
décadas después, nadie puede negar que el libro de
ruta de las posteriores generaciones del Seat Ibiza han
sido todo un "bestseller".

RENAULT
0 PEUGEQT
TENIAN
CHASIS MAS
AGILES:
OPEL, LOS
MEJORES
MOTORES DE
GASOLINA
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POR JUAN CARLOS PAYO

AUDI QUATTRO

MI COCHE FAVORITO DE AYER, HOY Y
siempre. Era diferente, un coupé grande
de 4,4 metros, dindmicamente poderoso
-203 0223 CV, antes del quattro sport

de 306 CV-, con su traccion total como
estandarte tecnoldgico que todavia

se mantiene como ADN de la marca -
siempre habrd que dar las gracias a su
impulsor Ferdinand Piéch-, con sus
éxitos a nivel de Mundial de Rallyes -
dos titulos mundiales de marcas y de
pilotos-...
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ALFA ROMED 33

UNO DE LOS MODELOS MAS VENDIDOS EN
la historia de Alfa llegando al millén de
unidades en sus doce afios de vida. Rescatd la
exitosa denominacién 33 de finales de los ‘60y
la trasladd a un coche tan bello en formas como
4gil y potente —nos gusta mas la version dos
volumenes y medio que la Sportwagon creada
por Pininfarina-. Su gama de potencias se movio
desde los 79 CV hasta los 132 de los mds potentes
QV y Q4 con traccion total.

FERRARI TESTARROSSA

EL SUPERDEPORTIVO DE LOS 80 POR
excelencia, con el que todos sofidbamos
mientras vefamos Miami Vice. Era el

primer coche “de serie” en rozar los 300 por
hora, era tan bonito -disefio Pininfarina-
como espectacular por sus aditamentos
aerodindmicos, era una bestia de 390 CV
obtenidos de un motor V12 que movian una
carroceria larga de tonelada y media —casi 4,5
metros- pero aplastada -1,13 de alto-. Montaba
un cambio manual de cinco relaciones.

FIAT/SEAT PANDA

SENCILLO, SIMPLE, BARATO, HACIA DE TODO Y
servia para todo... Hoy en dia, cuando valoramos

el disefio funcional como algo que parece haber
inventado Apple, el “Pandita” nos lo ofrecia a con
cada uno de sus detalles. Cuadradote para ofrecerte
todo el espacio posible en 3,4 metros firmados por
Giugiaro era una perfecta herramienta urbana
apoyada por un justito motor bicilindrico de 650
cm3 o un tetracilindrico de 905 cm3 -luego llegaria
un Diesel y la traccidén total-. Entrafiable.

FORD ESCORT

NO, NO ME VOY A REFERIR AL PRIMER
Escort, ése que nacié a finales de los 60. Ni a

la segunda entrega que es de los "70. La que
masivamente marcé nuestras carreteras fue la
tercera, la que arrancoé en 1981y que apostaba
por la traccion delantera, ademas de fabricarse
en Almussafes junto al Fiesta. Fue Coche del
Afio en Europa y tenfa multitud de carrocerias,
3y 5 puertas, familiar, un atractivo cabrio y un
tres volumenes bajo denominacion Orion.
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FORD SIERRA

DISENO ROMPEDOR PARA LO QUE SE
estilaba entonces entre las berlinas, dentro del
Sierra nos tenemos que referir obligatoriamente
al RS Cosworth como algo sideral gracias a su
carga de aditamentos aerodindmicos, tanto en
su carroceria 3 como cuatro puertas, con ese
mega alerdn trasero para pegar al suelo los 204
CV que movian aquel conjunto que se acercaba a
los 4,5 metros. Espectacular Cx de 0,32. Motores
desde 60 CV en el arranque de gama.

MERCEDES 130

FUE ESTA UNA EPOCA DE BERLINAS Y
compactos. Se presenté mundialmente a la
prensa mundial en Sevilla, en noviembre

del 82 y la opinién fue undnime destacando

su seguridad activa y pasiva, su fiabilidad y
robustez. Su disefio también gusto mucho -
estaba firmado por uno de los gurus de la época,
Bruno Sacco-. A finales de la década llegaria su
variante mas mitica, la 190 E 2.5-16 Evolution
(primero 195 y luego 235 CV).

MERCEDES CLASE E

2,5 MILLONES DE UNIDADES VENDIDAS EN
todo el mundo de una gran berlina de lujo

de 4,75 metros de largo es una carta de
presentacion dificil de conseguir. La Clase E de
los "80 ofrecia una gigantesca oferta mecéanica
que arrancaba en un tetracilindrico 2.0 de 149
y moria en un V8 5.0 de 326 CV. Pero si algo
caracterizaba a este modelo era su multiple
oferta de carrocerias: berlina, familiar, coupé y
cabrio. Casi nada...
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RENAULT §/11

OTRO COCHE DEL ANO EN EUROPA EN
nuestra lista, en este caso para 1982, el afio de
nuestro Mundial de Futbol. Y también se fabrico
en nuestro pais, en Palencia. Con culo o sin él,
segun habldsemos del R9 o del R11, era un coche
sencillo para el segmento de los compactos de

la época, con disefio muy anguloso. Motores
desde 48 CV y cerrando por arriba el turbo, con
sus 105 CV primero y 115 después. No llegaba a la
tonelada de peso.

RENAULT 25

PALABRAS MAYORES EN MATERIA DE
berlinas. Quizds fue la tltima gran berlina de
Renault con éxito, antes de que los alemanes
empezasen a monopolizar este territorio.
Atractivo disefio marcado por una luneta trasera
envolvente, un revolucionario interior creado
por Marcello Gandini, y un equipamiento en
materia de confort desconocido hasta esos
momentos. Ademads, destacaba por su trabajo
aerodindmico -llegé a marcar un CX de 0,28-
que se traducia en destacados consumos.

SAAB 9000

SAAB ES UNA DE ESAS MARCAS CON
carisma, con encanto, de las que iba por libre...
Y este 9000 era una berlina diferente en todo, en
disefio -made in Giugiaro- con un salpicadero
verticalizado englobando todo, en soluciones
mecanicas con motores dos litros primero turbo
175 CV y luego atmosférico 130 CV antes de
cerrar la década con un 2.3T primero con 200 y
luego con 225 CV. Interesante que se vendiesen
medio millén de unidades, y que muchas
circulen todavia impecables.

VOLKSWAGEN GOLF II

EL GOLF QUE MIAS ME HA TRANSMITIDO, EL
que todo el mundo queria tener sobre todo entre
el colectivo “pijo” gracias a esa version GTi de
cuatro faros delanteros —dos en el convencional-.
Crecia y mucho en dimensiones frente al Golf I

y fue creado por el departamento de disefio de

la marca alemana —la primera generacion es de
Giugiaro-. Robustez, una linea que no pasaba de
moda, variedad de mecdnicas, frugalidad en el
consumo y buenas prestaciones, sus virtudes.
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El segundo quinquenio de los
80 estuvo marcado por hitos
historicos: en 1986 Espana
entro en la Union Europea -y
con ello un nuevo impuesto, el
IVA-y tres afnos después cayo

el Muro de Berlin. Las mujeres
ingresaron por primera vez en
la Policia (1985) y en las Fuerzas
Armadas (1989). En 1986,
Espana se pregunto si queria
permanecer en la OTAN y llego
la Ley de Extranjeria. En 1988

el pais se paro por una huelga
de 8 millones de trabajadores y
un afio después Felipe Gonzalez
fue reelegido presidente; era

la tercera mayoria absoluta
consecutiva del PSOE.




198

HECHOS

DESTACADOS

~ZNACE EL CATALIZADOR
una modificacion que reducira
el impacto ambiental de las
emisiones de los coches.

~EL MERCADO CUENTA
con dos nuevos tipos de
gasolina: la92y la 97.

~PROR PRIMERA VEZ,
se pone en marcha la
regulacion de los centros
de reconocimiento para
el carnet de conducir.

1986

22CIEN ANOS DEL COCHE:
el primer automovil con
motor de combustion
interna llevo la firma de Karl
Friedrich Benz en 1886.
~ZNISSAN DA A CONOCER
el primer vehiculo con
direccién a las cuatro ruedas.
~8SE PONE EN MARCHA
el primer Plan Renove
para favorecer las ventas
de vehiculos nuevos.

19817

228E SUPERA EL MILLON
de matriculaciones y los
conductores sancionados
por exceso de velocidad
llegan a los 1.560.000.

A PARTIR DE 1987,
la ITV aparece en escena para
coches de mas de cinco anos.

~ENTRA EN VIGOR EL
seguro europeo y el precio
de las multas se incrementa
para hacerlas mas caras.

1996

~FIGUERUELAS SE
convierte en la primera
planta que funciona 24
horas a nivel mundial.

~ELEGA EL AIRBAG
también para los pasajeros y
fondos de la Unidn Europea
para las carreteras espanolas.
~kOS FALLECIDOS
en la carretera debido
a accidentes de trafico
supera la cifra de 5.000.

1989

~DOS MILLONES
Ese es el nimero de
vehiculos fabricados
que alcanza el parque
automovilistico espanol.
222.842 KILOMETROS
de autovias frente a los
483 inciales; a esa cifra
llegd Espana en 7 afos.
2EL TELEFONO GRATIS
de Trafico llega asi como
la Ley de Bases de Tréfico
y Seguridad Vial.
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BMW M3 [1985 ]

CARROCERIA
PROPIA

El M3 modifico su
aletas para poder
ensanchar las vias y
rematoé el maletero
con un discreto
aleron, que se

fue haciendo mas
grande con cada
nueva version.
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PRUEBA

NACE UN
MIT(

El primer M3 pasara a la historia como
uno de los mejores deportivos de todos
los tiempos. Y ademas es bonito.

ON MAS DE TRES DECADAS A SUS
espaldas, la primera generacién del BMW
M3 supuso el inicio de una de las sagas
mas deseadas de la historia del automovil,
que en la actualidad se encuentra en su
quinta generacion. Ahora lo vemos como un
precioso y preciado coche de coleccién, con
sus caracteristicas aletas ensanchadasy la
parrilla de doble faro, pero en la época supuso toda
una revolucion. En 1983 Mercedes habia sacado al
mercado su también mitico 190 2.3 16V, que utiliz6
como base para su coche de carreras. Tenia 185
caballos sacados de un cuatro cilindros con culata
de 16 valvulas, en lugar de hacerlo sobre la base del
seis cilindros en linea que tenian; motor “pequefio”
mas rapido. BMW se habia quedado atras. Su
alternativa entonces, el 323i y su 6 cilindros de 150
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985 BMW M3

Cilindrada

Potencia
Dimensiones
Peso
Velocidad max
0-100 km/h

Consumo
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caballos, se quedaba corto en potencia y bastidor.
BMW necesitaba algo mucho mds serio para plantar
cara a Mercedes tanto en la calle como en el circuito.
Dicho y hecho, el 12 de septiembre de 1985 presentd
al mundo en el Salén de Francfort el que para mi
pasara a la historia como uno de los mejores coches
que se han creado: el M3 E30. Con él en BMW
mataban dos pdjaros de un tiro, primero batian a
Mercedes con mejores argumentos comerciales

y segundo sentaban las bases para un coche de
carreras, detalle que con el tiempo demostraria que
fue todo un acierto.

Naci6 con 200 caballos, si bien en posteriores
evoluciones llegaria a alcanzar los 238 caballos de la
espectacular version Sport Evolution. Inicialmente
se penso en fabricar 5.000 unidades, que eran las
necesarias para homologarlo en Grupo A, pero visto
el éxito y la demanda pronto se supero esta cifra
llegando en total a las 17.970 unidades (786 de ellos
cabrio, 501 de la versién Evolution y 600 del Sport
Evolution). Su precio en Espafia en su lanzamiento
fue de 6.896.500 pesetas (41.448,83 euros), con
apenas 100.000 pesetas de diferencia con respecto a
su rival de Mercedes; como dato curioso para ver la

CUATRO CILINDROS

BMW optd por el motor de cuatro cilindros
aumentado a 2,3 litros en lugar del de

6 en linea del resto de la gama, para
ahorrar el maximo peso posible. Ademas,
el cigiienal de mayor longitud del motor
de seis cilindros tenia tendencia a vibrar
antes a altas revoluciones que el de
cuatro cilindros. El interior poco tenia
que ver con el resto de los Serie 3, con
asientos deportivos, el maximo nivel

de equipamiento de la época y la firma

M por todas partes, sena de identidad
que se mantiene en los M3 actuales.

evolucidn de la economia, el precio del actual M3 de
431 caballos es de 89.950 euros (14.966.420 pesetas).
E1 M3 E30 superaba con holgura los 200 km/h de
velocidad punta y tardaba 27,1 segundos en hacer
un kilémetro desde parado. Era una berlina con
prestaciones de super deportivo.

UN MATAGIGANTES

In detalle que mucha gente desconoce es que la

base empleada para realizar el motor del M3 era

la del motor de F1de la época, con el que Nelson
Piquet habia ganado el campeonato del Mundo

en 1983 a los mandos de su Brabham, 16gicamente
sin el turbo. Empleaba el mismo bloque de cuatro
cilindros, pero con la culata de 16 valvulas heredada
del 6 cilindros (compartian cilindrada unitaria).
Asi, su disefiador Paul Rosche, logré desarrollar este
mitico motor en tan solo dos semanas.

Cuando el M3 sali6 al mercado yo tenia 14 afios.
En esa época seguia el Campeonato Alemén de
Turismos (el mitico DTM) con la misma pasion
con la que se puede seguir el Mundial de Rallyes
o el Campeonato del Mundo de F1. El duelo entre



Mercedes con su 190 y BMW con éste M3 hicieron
que el DTM viviese su época dorada, a la que mas
tarde se sumaria Alfa Romeo. No es como ahora,
que ves competir coches que poco se parecen a lo
que te encuentras en la calle. Entonces el M3 de
carreras era idéntico al coche de calle y ahi es donde
reside parte del encanto de los coches de esta época.
Recuerdo perfectamente un péster que saqué de una
revista, no sé si Autopista o Automovil, en el que
salia un precioso M3 blanco decorado con los tres
colores de M en Nurburgring con dos ruedas en el
aire. De ahi que cada vez que veia uno en la calle me
acercaba a contemplarlo como si fuese una obra de
arte, y sofiaba cono viajar al infierno verde a emular
esaimagen.

BMW habia convertido a una berlina deportiva en
un coche que era capaz de batir en prestaciones a
coches de marcas con mucho mas pedigree deportivo
y con mayor imagen. Si en esa época tenfas un
Porsche tenias un coche espectacular, si, pero si en
mitad de un puerto de montafia se te acercaba un
M3 por detrds, con sus cinco plazas y su “enorme”
maletero, es posible que no pudieses llegar a seguirle.
Esa erala magia del M3, que disponia de un potente

motor que aun hoy sorprende por sus prestaciones,
y de un bastidor que permitia sacar todo el potencial
de sumecdnica. En las pruebas de la época se
alababa tanto su comportamiento como el motor,
que se calificaban ambos como excelentes. En esta
época dijimos en Autopista como resumen final de
la prueba: “Practicamente no hay pegas que ponerle,
pues incluso hasta los consumos son realmente
moderados. Si hubiera algun factor a destacar, al
margen de su mecdnica y comportamiento, nos
quedariamos con su facilidad para lograr excelentes
promedios”. Con motivo del 30 aniversario de su
lanzamiento, tuve la oportunidad de subirme a

una unidad en perfecto estado. Lo que mas me
sorprendio es que su comportamiento no se sentia
viejo. Su velocidad de paso por curva mas la quisieran
muchos coches modernos, siendo los frenos o los ya
popularizados elementos electrénicos de confort

los inicos puntos que te recordaban que estabas en
un coche con treinta afios. Sin ser especialmente
incomodo, disfrutaba de una suspension firme

y agradable, sin balanceos y transmitiendo una
elevada sensacion de seguridad. Pasara el tiempoy
seguird siendo precioso.

PARA
HACER SU
M3 BMW
RENUNCIO
ALG
CILINDROS Y

SE CENTRO
EN EL 4
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49 MILLONES
Era el precio

de la época, en
pesetas. El F40 fue
el coche més caro
del momento, el
mas potente y el
mas rapido. Como
referencia, un Opel
Kadett Caravan se
anunciaba desde
1.658.600 ptas.
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FERRARI F40 [1987 ]

PRUEBA

L0 MeJOR Dt
MARANELL

Fue el ultimo Ferrari realizado bajo
supervision del "Commendatore”, una
obra maestra sin compromisos.

ARA CELEBRAR EL 40 ANIVERSARIO DE
la compaiiia, Ferrari creé uno de los
superdeportivos mas impresionantes de
todos los tiempos. Con su motor V8 biturbo
de 478 CV —el maés potente del mercado,
por encima de los 450 y 455 CV del Porsche
959 y del Lamborghini Countach—, un
planteamiento muy cercano al de un
coche de competicién y, sobre todo, la intencion
de dejar claro quién mandaba en el mundo de los
automoviles deportivos, el F40 se convirtio en
un mito desde el primer momento en que pisé
el asfalto. Sus 324 km/h de velocidad punta le
convertian en el mas rapido del mundo, el primer
automovil de produccién en superar la barrera de
los 320 km/h, titulo que ostento hasta la posterior
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Cilindrada

Potencia
Dimensiones
Peso
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0-100 km/h

Consumo
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llegada de coches como el Jaguar XJ220, el Bugatti
EB110 y el McLaren F1. A esto habia que afladir

una ligera carroceria fabricada en kevlar y fibra

de carbono, cuyo disefio, obra de Pininfarina —el
genial Leonardo Fioravanti estaba en sus filas por
aquél entonces—, sorprendia con un salvaje aleréon
trasero nunca antes visto en un Ferrari de calle. En
el colegio discutiamos si no seria méas bello sin dicho
aditamento aerodindmico, conservando el estilo
del también irrepetible 288 GTO, que era el coche
preferido de muchos. Pero el F40 es un modelo
nacido en el tiinel de viento y, todavia sin bajos
carenados ni efecto suelo, requeria de dicha pieza
paralograr la estabilidad necesaria a alta velocidad.
Sin duda, es uno de sus rasgos mas personales,

solo replicado una década después por su sucesotr,
el F50. Después llegarian las complejas soluciones
de aerodindamica activa inspiradas en la Férmula

1, de la mano del Ferrari Enzo, asi como el actual
LaFerrari, portaestandarte de la marca y ya con
tecnologia hibrida. Sin embargo, la simplicidad del
F40 le aportaba un encanto sin igual, una pureza
de la que no puede presumir practicamente ningun
automovil moderno.

PURA ESENCIA

"Cuando usted compra un Ferrari, esta
pagando por el motor. El resto se lo doy
gratis", decia Enzo Ferrari. Dentro era muy
espartano, con kevlar y fibra de carbono a la
vista, carente de todo lo superfluo. No tenia
alfombirillas, ni tiradores de las puertas,
con las ventanillas de plexiglas. El aire
acondicionado era el Unico lujo. El chasis,
de acero, con una tradicional estructura
tubular al mas puro estilo de los coches

de competicién, condicionaba el acceso al
habitaculo, al que habia que descendery
contorsionarse para alcanzar el asiento.

GENETICA DE COMPETICION

fl F40 heredaba parte de la tecnologia del 288 GTO
de 1984, que inicialmente estaba desarrollado para
poder competir en la categoria Grupo B de rally,
y conseguia casi 80 CV més partiendo del mismo
bloque motor biturbo, con una cilindrada tan sé6lo
81 cc. superior (2.936 cc.). Rizando el rizo, algunas
de las versiones de competicion que se realizaron,
con distintos turbos y arboles de levas, llegaron a
rondar los 800 CV. Precisamente con una de ellas, el
histérico probador de Ferrari Dario Benuzzi alcanzé
los 375 km/h en el anillo de velocidad de Nardo.
Como no podia ser de otra manera, el F40 era
un coche exigente, extenuante tanto fisica como
mentalmente. Sin direccidn asistida ni ayudas
electrénicas de ningun tipo, ni siquiera ABS; sin
servofreno, con un embrague bidisco de duro
accionamiento, cambio con la primera hacia atras,
de tipo "dog leg" (también se podia montar uno de
dientes rectos y sin sincros, todavia mas radical), una
relacion peso/potencia de 2,3 kg/CV y un espiritu
netamente deportivo, sin concesiones de ningtin
tipo al confort, estamos ante un coche que no se




conduce, sino que se pilota. El escandaloso motor
(Autopista registro en el habitaculo nada menos
que 90,4 dB a 140 km/h, también debido al ruido
de rodadura) se despertaba por encima de 4.000
vueltas con un empuje y un sonido rabiosos, y sus
brutales prestaciones requerian un alto nivel de
concentracién de manera constante. Era un motor
turboalimentado de verdad, de los de antes, con
sus lagunas de par a pocas vueltas y una patada
tremenda al entrar en accion la sobrealimentacion.
Podias hacer el trompo mas rdpido de tu vida si
te pillaba desprevenido, aunque para su potencia
era relativamente docil. Las mediciones, que se
realizaron sin castigar demasiado al coche y fueron
algo inferiores a las oficiales, hablan por si solas:
velocidad mdxima 324 km/h (a 7.415 rpm), 0 a 100
km/h en 4,82 segundos, 0 2200 km/hen13,22s.y
0a1.000 metros en 23,25 s. Su consumo durante
las mismas fue de 46 1/100 km, aunque a 120 km/h
de promedio hacia 20,11/100 km, suficiente para
acercarse a unos hipotéticos 600 km de autonomia
gracias a los 120 litros del depdsito de combustible.
En cualquier caso, su habitat era el circuito, el
unico sitio donde poder dar rienda suelta a toda

su caballeria. Por otro lado, con una altura tan
reducida, una carroceria tan ancha y al ir sentado
practicamente a ras de suelo, el mero hecho de
sacar el ticket de un parking o pagar un peaje podia
ser una labor harto complicada, también por unas
ventanillas de plexiglds con una minima apertura.
Y ojo con los aparcamientos, porque el faldon
delantero, a menos de un palmo del suelo, rozaba a
la minima con cualquier rampa, pequefio escalén o
protuberancia del asfalto. Y tampoco la visibilidad

era buena, por lo que resultaba muy poco utilizable.
Enzo Ferrari, cuya verdadera pasion eran los coches

de competicidn, seguramente quedo satisfecho con
el F40 y su radical enfoque, y pudo dejarnos con la
tranquilidad de que el ultimo Ferrari que vio en vida
no solo fue el mejor, sino también el ultimo de su

especie. Yo tuve la suerte de subirme a una de las pocas

unidades que llegaron a Espafia cuando tenia 11 afios,
compartiendo el asiento del copiloto con mi hermano

pequeilo, y mi padre, Alberto Mallo, al volante, que en

esas fechas escribid la prueba para Gran Auto 16. Fue

un recorrido corto, pero suficiente para que, a partir de

entonces, durmiera con la foto del F40 en el cabecero
delacama.

LOS GTO,
F40, 959,
COUNTACH...

ERAN

COCHES DE
POSTER EN
SU EPOCA
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ALFAROMED 75

MI PRIMER RECUERDO DE UN ALFA
Romeo 75 fue en un concesionario cerca de
mi casa en Vitoria. Acompaifié a mi cuflado
que iba a comprar un 33 y alli tenian
expuesto un flamante 75 América del que
me enamoré al instante. Todavia recuerdo
ese caracteristico olor a «Alfa» que
posteriormente con los afios me calé a base
de probar mas Alfas. Ese freno de mano

de doble brazo y una instrumentacion
preciosa. Con el tiempo lo probé y todavia
me enamoré m4s, con su propulsion
trasera y esa mecanica atmosférica que
suena como sinfonia angelical.

PEUGEQT 309

YO SIEMPRE FUI MAS DE 205,

porque tuve un GTI1.9. Pero con el
tiempo me fue entrando mas por los ojos,
porque desde el punto de vista dindmico
y prestacional no tenia la menor duda.
Su bastidor era un ejemplo de nobleza

y su gama de motores, con el 1.9 de

130 CV, era de las mas completas del
mercado. Aunque siempre destacé mas
por sus diésel, como siempre sucedia
con los modelos de Peugeot. Aunque mi
corazoncito siempre estard con 1.9 GTI.
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PORSCHE 959

ESTE ES UNO DE LOS COCHES QUE ES UN
icono, una leyenda, desde que nacié. En el fondo
fue un coche experimental para desarrollar
nuevas soluciones con la traccién total y
motores sobrealimentados, amparados bajo la
reglamentacion de Grupo B, ya que el banco

de ensayos tenia que ser la competicién. Fruto
de ellos fueron 337 modelos producidos para la
calle que hicieron las delicias de todos aquellos
afortunados que tuvieron la oportunidad de
verlos. Yo fui uno de ellos.

AUDI 60

DURANTE ESTE PERIODO DE FINALES DE

los "80, Audi crecid y se expandi6 como nadie

se podia imaginar. Antes de eso era una marca
bastante desconocida, sobre todo en Espafia,
pero a partir del 80, suimagen crecié como la
espuma. Se puede decir que fue esta generacion
de Audi 80/90 la que conquisto los corazones

de todos los que querian un coche bueno,
aspiracional, pero relativamente al alcance del
bolsillo. El resultado fue un é€xito de ventas total.

CITROEN AX

ESTE FUE UNO DE LOS GRANDES ACIERTOS
de Citroén en su historia. Fue el sucesor del
Visa que no tuvo nada de éxito en el mercado.
Sin embargo, con un replanteamiento mucho
mds acertado, el AX fue uno de los utilitarios
preferidos por todos los que empezaban a
conducir o querian un coche pequeflo parala
ciudad. Pero en aquella época, realmente, un
coche como el AX era un coche completo, que
valia para todo y no sélo quedaba restringido
para la urbe. Su poco peso y unos motores muy
frugales, permitian unos consumos de récord.
Todavia me acuerdo de aquella version 14 D que
le echdbamos la gasolina de 500 en 500 pesetas.

RENAULT 21

EN MI EPOCA DE LA EGB PROBABLEMENTE
este era para mi el coche superventas... porque
lo veia por todos los lados. Sin duda Renault
acerto de lleno y creo que su éxito se basaba

en que respondia muy bien al gusto de los
conductores de esa época. Porque en Espafia,
en la época de la EGB, el coche que gustaba
eralaberlina de tres volumenes de perfil muy
marcado. Es decir, que el maletero se viese bien
y fuese grande. Habia que meter las sillas de
camping para ir al campo los domingos.
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PEUGEOT 403

PEUGEOT SE GANO UNA MERECIDA FAMA
en los afios “80 por tener los mejores motores
diesel. Y uno de los modelos que sirvid para
impulsar esta reputacién fue el 405. Como
sucedia con el 21, fue un coche muy apreciado
por los conductores de la época por su perfil de
tres volumenes —disefiado por Pininfarina—,
el preferido por entonces, pero su popularidad
se acentuo gracias a sus gama de motores de
gasoleo. Fue de los primeros en dominar la
tecnologia turbo en estas mecdnicas.

VOLKSWAGEN PASSAT

EL PASSAT DE SEGUNDA GENERACION,
llamado internamente el B2, es el que realmente
vivimos los de nuestra generacion. El primero
no llegd a nuestro pais porque era un coche de
importacién muy caro. Este segundo fue el que
se dejo ver mas por nuestras calles, aunque no
dejaba de ser un coche bastante caro para la
épocay al que no todo el mundo podia acceder.
Aunque desde luego muchos ansiaban por

su peculiar carroceria liftback, con portén
posterior, que daba mucha capacidad y contaba
con mucha zona acristalada.

FIATTIPO

FUE EL SUCESOR DE UN MITO COMO FUE EL
Ritmo que a todos nos habia enamorado con

su versién Abarth. El Tipo tuvo un caracter
siempre mucho mads popular e incluso se
disefio desde el inicio también como carroceria
de tres volumenes, llamada Tempra. Esta,
curiosamente, no tuvo el éxito que se presumia
a este tipo de carroceria en Espafia. Pero el Tipo

compacto si que la tuvo y recogié tecnologia de
vanguardia para la época, como la inyeccién
directa, lo que permitié esa maravillosa versién
«Sedicivalvole», otro de los legados del modelo.
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RENAULT 19

PARA LOS QUE VIVIMOS LA EPOCA DE LA
EGB, el protagonismo de este modelo creo
que fue inferior al de su antecesor, el R11.
Pero qué duda cabe que tuvo un gran éxito
comercial ya que en aquella época no habia
tanta competencia en el mercado y Renault,
fabricandolo en su planta de Palencia, copaba
gran parte de la cuota del segmento. Nunca
me parecidé un coche bonitoy para miy mi
generacion de EGB, fue una transicion del
afiorado R11 al Megane.

MERCEDES 3L

LA DENOMINACION SL VIENE DEL ALEMAN
Sport Leich, que significa deportivo ligero y se
aplico por vez primera en el 300 SL, el alas de
gaviota. Pero realmente, esta denominacién
representa en Mercedes a su descapotable mds
emblemadtico. Hay varias generaciones pero las
que ocupan el periodo EGB serian la tercera
(R107) que comenzo a comercializarse en 1972
y la cuarta (R129) que es la que pertenece esta
década. Un descapotable de cuatro plazas

que incrementaba su uso con el techo duro
desmontable en la versién SLC.

CITROEN XN

TENIA UNA DIFIiCIL MISION, LA DE
reemplazar al revolucionario CX. Cuando se
lanzo este sustituto, mucho méas modernoy
vanguardista, ya no nos sorprendia tanto su
suspension neumatica. Quizas por ello fue un
fracaso comercial y no fue uno de los coches que
m4s calaron en mi generacién. Era mucho mejor
que su antecesor, una auténtica berlina de lujo
diria yo, pero no acabo cautivando al publico en
general. Bien es cierto que este tipo de berlinas
grandes de representacion, empezaron a tener
la competencia en Espafia de las marcas mds
premiun que se llevaban a este publico.

OPEL CALIBRA

FUE TODA UNA REVOLUCION PORQUE

acerco el concepto coupé al gran publico y de
una manera maravillosa. El coche era muy
bonito y con un coeficiente aerodindmico récord
en la categoria de Cx 0,26. Contaba con 4 buenas
plazas y un porton trasero que daba acceso a

un maletero que se podia extender hasta los

980 litros. Es increible como ahora parecen
incapaces de hacer un coche asi, es decir, bonito,
practico, deportivo y al alcance de todos los
bolsillos.
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RENAULT CLIO

COMENZO EN LOS ANOS 90 Y SIN DUDA SE
ha ganado un puesto de honor en la marca
francesa y en nuestra memoria. Es uno de los
modelos mds longevos de Renault lo que le ha
permitido vender millones de unidades y contar
con innumerables versiones. Cuando entré a
trabajar en Autopista, acababa de ser lanzado y
fue uno de los primeros coches que probé para
la revista. Era el coche de moda y lo continu6
siendo durante mucho tiempo.

MAZDA MX-5

TODAVIA RECUERDO CUANDO EL DIRECTOR
de Autopista por entonces llegd de una
presentacién donde el coche le habia
entusiasmado. Era el Mazda MX-5. Hasta tal
punto le entusiasmo que se compro uno. Asi
que a nadie extrafiard que diga que es uno de
mis coches favoritos. Rompid los esquemas

y puso al alcance de todos un roadster puro
que transmitia un placer de conduccién sin
precedentes. Ya llevamos cuatro generaciones
pero todas con el espiritu de la primera, la que
recordamos los chicos de 1a EGB.

HONDA NSX

EL PRIMER DEPORTIVO DE VERDAD QUE

probé fue el NSX. Me entusiasmo tanto que

hasta hoy en dia sigue siendo uno de mis

coches favoritos. En aquella época era un coche
revolucionario, un biplaza de motor central que
habia sido puesto a punto nada menos que por
Ayrton Senna, mi idolo por entonces. La precisién
de la palanca de cambios y como subia de vueltas
el V6 de 3 litros y 270 CV todavia me pone los
pelos de punta. También he de decir que su
efectividad era muy alta pero su comportamiento
al limite era critico. Recuerdo como en una sesiéon
de fotos me dio una espantada la trasera y casi me
doy con un guardarail... afortunadamente todo
quedo en un susto.
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NISSAN PRIMERA

SI TENGO QUE DECIR ALGUNA

caracteristica del Primera de primera (valga
laredundancia) generacion es su fiabilidad y
robustez. Eran irrompibles, aunque no eran
muy agraciados desde el punto de vista estético.
Losjaponeses nunca han destacado en este
sentido, pero el Primera fue el primero (valga
laredundancia otra vez) que atrajo al gran
publico y se podia ver por nuestras calles muy
habitualmente.

TOYOTA CELICA

DECIR TOYOTA CELICA PARA MI ES

recordar enseguida la version Carlos Sainz. Ese
fue el primer coche con el que fui a hacer una
sesion de fotos y la combinacion de la emocién
de probar un «coche del mundial» parala calle
y la responsabilidad de no accidentarlo en las
violentas sesiones de fotos que haciamos por
entonces, me llend de tension. Pero esto fue en
la quinta generacion, la més popular, aunque
donde comenzé a fraguarse su prestigio fue con la
tercera que comprende a esta década de los "80.

SUZUKIVITARA

DURANTE LA EPOCA DE LA EGB, LOS TODO
terreno estaban de moda. Con el tiempo,

esa moda se acabo convirtiendo en todo lo
contrario, porque fue un fendmeno que cayo
en desuso. Digamos que por entonces todos
querian tener un TT para el «dia a dia» y ahora
lo que quieren es un SUV. Pero volvamos a los
’80. EI TT més conocido y popular fue sin duda
el Vitara. Sobre todo por su dureza. De hecho,
sigue habiendo muchos todavia circulando por
nuestras carreteras, porque era un coche muy
robusto.

HONDA CIVIC

COMO SUCEDIA CON MUCHOS MODELOS
japoneses en esa época de los ‘80 y principio de
los "90, el Honda Civic era un coche marginal.
Apenas se veia por nuestros barrios y solo estaba
al alcance de poderes adquisitivos muy altos.
Hasta que no lleg6 la sexta generacion en 1996,
no se comenzo a ver de verdad los Civic por
Espafia. Y pronto se granjearon una merecida
fama sus motores gasolina VTEC por su alta
capacidad para subir de vueltas y lograr altas
potencias de bajas cilindradas.
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Llega el nuevo SUV Peugeot 2008 y para que puedas disfrutarlo de todas las maneras posibles y dominar los elementos,
te presentamos Peugeot Easy Renting, el servicio para particulares mds coémodo y sencillo para estrenar un Peugeot.
Sin entrada. Incluye mantenimiento, asistencia en carretera 24h, gestién de multas e impuestos de circulacién segun
contrato Peugeot Renting. Porque con Peugeot Easy Renting, las oportunidades para estrenar, conducir y volver a estrenar

tu Peugeot se multiplican.

estoesunsuv.com
Cuota mensual con IVA para alquiler a 48 meses y 40.000 km para Peugeot 2008 Active 1,2L PureTech 110 S&S para clientes particulares. Oferta de PSA Financial Services Spain, EFC,

S.A, condicionada a aceptacién financiera. Consulte en su concesionario. Ofertas validas hasta el 31/08/2016.

NUEVO SUV PEUGEOT 2008

MOTION &« EMOTION PEUGEOT
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