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S
egundo os datos dos
fabricantes e dos ven-
dedores, só houbo un
setembro con menos
automóbiles vendidos

hai 12 anos, no ano 96. Nese mes
matriculáronse en Galicia 3.690
coches. Comparado co mesmo
período do ano pasado, é un 26
por cento menos. Iso en Galicia.
En España, aínda baixa 6 puntos
máis: un 32 por cento. Dende que
hai rexistros no noso país, foi o
setembro coa maior baixada de
vendas.

En número de automóbiles
vendidos, os concesionarios vol-
ven a cifras de hai 12 anos. Só
venderon menos vehículos en
setembro de 1996. Contando só
este ano, dende xaneiro a setem-
bro, as matriculacións baixaron
en Galicia un 22,5%. En toda
España, un 22.

Os fabricantes de coches din
que hai “tres” causas: que a xen-
te ten medo a mercar, e ten

menos cartos pola suba dos pre-
zos e polo encarecemento das
hipotecas.

Efecto
A baixada de vendas é en

tódolos segmentos de automóbi-

les, pero os que menos se venden
son os coches máis caros. Os
todoterreos de luxo baixaron o

mes pasado un 54%, os monovo-
lumes grandes, o 52.

En setembro, só houbo dúas
marcas que melloraron as ven-
das: Tata e Dacia, que venden
coches de baixo custo. Mantense
Smart, que vende utilitarios.

Contando dende xaneiro, nes-
tes nove meses, hai seis marcas
que van soportando a crise e mes-
mo aumentan as vendas. Entre as
grandes, só Nissan. Entre as que
teñen poucas vendas: Mini,
Smart, Lancia, Maserati e
Lamborghini. As peores cifras
son as de Opel, Citroën e Toyota,
con baixadas dun 30 por cento.
Nestes nove meses, o máis vendi-
do foi o Ford Focus, pero practi-
camente empatado co C4 e co
Megane.

Contando só o mes de setem-
bro, as que máis baixaron as ven-
das foron Opel, un 45 por cento;
Seat, un 44; Ford, un 37; e
Peugeot un 30. Sofren algo
menos Renault e Citroën, con
cadansúa baixada dun 11 por
cento. Iso porque o Megane e o
C4 foron os automóbiles máis
vendidos.

A
udi obtivo taxas
de crecemento de
dúas cifras en
Europa, Asia-
Pacíf ico e

América en setembro. A firma
dos catro aros incrementou o
mes pasado nun 12,3% as
súas vendas en todo o mundo
para alcanzar os 95.137 vehí-
culos (2007: 84.716). Entre
xaneiro e setembro, Audi ven-
deu unhas 762.280 unidades,
o que supón un aumento do
2,9% (2007: 741.106).
Ademais, a marca logrou
taxas de crecemento de dúas

cifras non só nos novos mer-
cados da rexión Asia-
Pacíf ico, senón tamén en
Europa. Os verdadeiros prota-
gonistas do crecemento foron
o novo Audi A4 e o Coupé A5.

O modelo de maior éxito,
por unha marxe considerable
(e non só en setembro, senón
tamén no resto do ano), foi o
A4. Na primavera deste ano,
Audi introduciu a última xera-
ción deste modelo de gran
volume de vendas. O lanza-
mento ó mercado do A4 berli-
na a finais de 2007 foi segui-
do do A4 Avant en abril de
2008. En setembro vendéron-
se 36.510 unidades destes
dous modelos, o que supón un
incremento do 46,1% compa-
rado co mesmo mes do ano
pasado (2007: 24.993).

K
ia presentou catro
modelos na Zona
Verde de París: o
Soul Híbrido, o
cee’d ISG, o cee’d

Híbrido e o Sportage FCEV. A
marca sitúase avante na carrei-
ra a prol do medio natural, para
isto emprega unha tecnoloxía
pioneira: o sistema ISG (Idle
Stop&Go). O aquel deste enxe-
ño radica no apagado automáti-
co do motor -cando o coche se
detén- e o prendido do mesmo
-de xeito tamén automático- ó
pisar o embrague; a consecuen-
cia: unha baixada tanto de con-
sumo coma de emisións de
escape (até un 15%).

A aposta Kia é a dos híbri-
dos, proba disto son o cee’d
Híbrido e o Soul Híbrido. O
Soul deixouse ver con clarida-
de en París grazas ó capó e piso
transparentes: motor e baterías
ó descuberto para os asistentes,
sen trampa nin cartón… O

devandito Soul trae un motor
de gasolina de 1.6 litros, asisti-
do por un motor eléctrico de 15
kW e 105 Nm, transmisión
continua variable, sistema ISG
e freo rexenerativo para recar-
gar baterías. O consumo esti-
mado é de 4,9 l/100 km e un
valor de CO2 de 117 g/km, cun-
ha redución de gases de escape
dun 26.4%. A outra face dos
híbridos é o cee’d Híbrido, que
emprega un conxunto motor
mellorado cun 4 cilindros de
1.6 litros e un motor eléctrico
de 15 kW. Se falamos de cifras,
os datos de consumo son 4.8
l/100 km e os de emisións de
escape 114 g/km de CO2.

Nun ano de crise, 
o mellor setembro 

da súa historia

Kia na Zona Verde

TEXTO
Alberto Ordóñez

Volve baixa-la venda de coches
En Galicia, os descensos foron dun 26 %

Nestes primeiros nove meses, o coche máis vendido foi o Ford Focus, pero practicamente empatado co C4 e co Megane



Amigas e amigos do motor:

A
decisión que tive-
mos que tomar en
Escudería Com -
postela, pódovos
asegurar, foi das

máis difíciles e meditadas de
cantas se levan tomado no club.
Quen coñeza este mundo, dende
a perspectiva da organización,
saberá o custoso e complexo que
é organizar un rali. O traballo
que moitos amigos da Escudería
levan desenvolvendo dende o
mes de febreiro non atopa este
ano recompensa ningunha (que-
de claro que, no caso de cele-
brarse, a recompensa é tan só a
da satisfacción de ver plasmado
o traballo realizado). Un traballo
que levou meses -por suposto de
horas de lecer- fins de semana,
festivos, moitos centos de quiló-
metros para seleccionar o perco-
rrido, para elaborar o rutómetro,
o libro de ruta... e non digamos o
custoso, complexo e nada valo-
rado traballo da elaboración do
plan de seguridade. O devandito
plan -que obriga a percorrer
unha e outra vez os treitos selec-
cionados- ten como obxectivo
recoller nun documento tódalas
características dos mesmos:
estradas que acceden, camiños,
cruzamentos, zonas de casas,
accesos, distribución de medios,
ambulancias, guindastres, pro-
tección civil, comisarios, comu-
nicacións e un longo etcétera.

O 21º Rali Botafumeiro esta-
ba listo para tomar a saída; as
razóns que impediron a súa cele-
bración son outras, non as orga-
nizativas. Os escasos recursos
que as distintas administracións
achegan ó mundo do deporte en
xeral -e ó noso, ó eido do auto-
mobilismo- non acadan entre

todas nin a cuarta parte do custo
total do rali. Pode ser unha apre-
ciación persoal, pero entendo
que debería ser maior. Se enga-
dimos a actual situación econó-
mica (na que as empresas estan-
se a ver na obriga de recortar
gastos para cadrar os seus balan-
ces) o resultado é o xa coñecido:
non acadamos os recursos preci-
sos e temos que anular a proba.

Porén, a anulación da proba
de 2008 é, se cabe, máis doloro-
sa. Neste ano a Escudería cum-
pre vinte e cinco anos de exis-
tencia, un cuarto de século
gozando da nosa paixón e -en
máis ocasións das que quixera-
mos- sufrindo por tratar de facer
partícipes do noso gozo ós
milleiros de seareiros do noso
deporte. E, porque non dicilo,
por pensar que estamos a facer
algo pola nosa cidade, esta que
deu nome ó club: COMPOSTE-
LA. Atraemos a deportistas,
medios de comunicación, afec-
cionados e público en xeral dun
sen fin de puntos da nosa xeo-
grafía. O noso desexo de conver-
ter este rali no mellor da historia
do Botafumeiro (por coincidir
coas chamadas vodas de prata)
quedará niso, nun soño. Se
cadra, no ano 2009 poidamos
facer o mellor rali da, xa longa,

historia do Botafumeiro. Con
todo, non será o mesmo.

Como presidente do club, é
difícil expresar os sentimentos
que me moven mediante pala-
bras. Sinto carraxe polo que eu
considero unha falta de apoio
institucional e, quede claro, a
todos os niveis das distintas
administracións (tanto ten a cor
política). Ó longo destes vinte e
cinco anos polas administra-
cións, Concellos, Deputación,
Xunta... pasaron moitos e varia-
dos representantes dos cidadáns,
todos de distintas tendencias,
pensamentos e cores políticas. E
todos eles, curiosamente, coinci-
diron no escaso apoio ó deporte
e ó automobilismo en particular.

Pois señoras e señores que
gozan da delegación e confianza
dos cidadáns a través das urnas:
os que estamos no mundo do
deporte -e en concreto no mundo
do automobilismo- tamén somos
cidadáns, tamén posuímos derei-
tos e deberes, temos necesida-
des, carestías, ganas de traballar,
de facer as cousas o mellor posi-
ble... E, na inmensa maioría dos
casos, sen percibir por isto
remuneración ningunha. Así
pois: non sigan a esquecerse de
nós. Non vaia a ser que nós, nos
esquezamos de vostedes.

Teño tamén unha sensación

de frustración, a sensa-
ción persoal de que non
fun quen de estar á altu-
ra do resto de amigas e
amigos da Escudería,
sinto que lles puiden
fallar. Unha das miñas
tarefas na organiza-
ción era a xestión dos
recursos precisos
para levar o rali a bo

termo, e non o conseguín. Elas e
eles, desenvolveron á perfección
os seus papeis, cumprindo cos
compromisos que voluntaria-
mente cadaquén asumiu. A min
quédame esa espiña, a de non ter
sido quen de rematar o meu
labor.

Emporiso, a anulación do
Rali Botafumeiro ten -o que se
dan en chamar- danos colaterais.
Dos centos de equipos que
afrontan os campionatos, copas
e trofeos de ralis de Galicia moi-
tos son de Compostela e da súa
bisbarra, contan entre os seus
patrocinadores con empresas da
zona de Santiago. Á hora de
negociar os seus acordos de
patrocinio, o feito de participa-
ren nunha proba que se desen-
volve por terras de Compostela
puido supor unha axuda para o
peche destes pactos publicita-
rios. Pois os patrocinadores
poderían ver de preto (e na súa
casa) o seu investimento, eles e
os seus clientes potenciais que
sen dúbida son o máis importan-
te para quen inviste en comuni-
cación.

A todas e a todos: mil des-
culpas e o desexo de que, en vin-
deiras tempadas, poidades seguir
materializando os vosos proxec-
tos deportivos. Crédeme cando
vos digo que o sinto de veras.

Non quixera rematar sen

facer mención ás empresas que
tiñan confirmado ser patrocina-
doras no 21º Rali Botafumeiro, a
todas o meu sincero agradece-
mento pola magnífica acollida
das nosas propostas malia a
situación financeira que estamos
a pasar.

As desculpas de pouco valen,
mais a min ensináronme que: de
ben nacido é ser agradecido.
Tampouco quero deixar de sina-
lar o esforzo que, a nivel perso-
al, sei que estivo facendo o con-
celleiro de Deportes, Andrés
Fariña. Até o venres día 10, man-
tivo contactos con empresas e
empresarios para tratar de impe-
dir o que xa é un feito: a anula-
ción da proba. Grazas Andrés,
no meu nome e atrévome a dicir
que no do resto do club. E que
esta situación sirva (polo menos)
para que a Corporación
Municipal do Concello de
Santiago faga unha reflexión:
son os recursos públicos encami-
ñados ó deporte, os que Santiago
de Compostela merece?

Amigas e amigos do motor,
se chegades até este parágrafo é
que me concededes a honra de
ter lido o contido da presente.

Para aqueles que -dun xeito
ou doutro- o feito de non facer a
proba lles poida ocasionar algún
prexuízo, reitero as miñas des-
culpas. A quen apoiou ó Rali
como colaborador, como patro-
cinador, como anunciante, ou
implicándose dalgún xeito co
club ou a organización: grazas.
E ás amigas e amigos de
Escudería Compostela o dito
con anterioridade: perdón por
non ser quen de cumprir co meu
cometido e non ser quen de com-
plementar o voso magnífico e
profesional traballo.
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D. Tráfico e D. Prudencio
Don Prudencio: Don Tráfico, moitas veces cando imos ó volante non lle prestamos a debida atención á condución e isto é perigoso.
Don Tráfico: Si, as distraccións son causa de frecuentes accidentes. Por iso hai que evitar, durante unha viaxe, as discusións acaloradas e
as tensións, que condicionan en boa medida a atención e a serenidade.
Don Prudencio: Segundo as estatísticas, as estradas, por así dicilo, de segunda, computan a maior parte dos accidentes. ¿Que é
recomendable facer cando circulamos por unha vía deste tipo?
Don Tráfico: Efectivamente, a maior parte dos accidentes ocorre en
estradas secundarias, xeralmente estreitas, en mal estado e mal
trazadas. O aconsellable nestas vías é modera-la marcha acomod-
ándoa ás características e condicións da estrada.
Don Prudencio: O cansanzo é un mal compañeiro dos condu-
tores. Cónteme un pouco en que inflúe.
Don Tráfico: Como consecuencia da fatiga o condutor pre-
senta un baixo nivel de percepción do que pasa ó seu
redor, e de resposta. Nestas circunstancias é evidente
que o piloto pódese ver implicado máis doadamente
nun accidente de circulación. En especial en aque-
las situacións nas que as circunstancias do tráfico
requiren unha resposta áxil.

Coa colaboración da:  Dirección Xeral de Xuventude 
e Solidariedade da Xunta de Galicia
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Exeo, a berlina de Seat
O

Salón Internacional
do Automóbil de
París abriu as súas
portas a marcas de
moita sona. Desta

volta, falamos da firma españo-
la Seat que tamén quixo amosar
unha das súas novidades: o Seat
Exeo, unha berlina deportiva de
clase media pertencente ó seg-
mento D.

Cos seus 4,60 m de tamaño,
estará dispoñible con tres moto-
rizacións diésel common rail de
última xeración (desde os 120
cv até os 170 cv), cinco das
cales serán turbo. De menos a
máis: menos emisións, menos
consumo e máis prestacións.
Non hai que esquecer que as

devanditas motorizacións
(todas) cumpren coa futura nor-
mativa de Euro 5.

É a quenda do equipo que
achega o Exeo, salientamos: o
novo mecanismo de infotain-
ment con diversas funcións e

conexións (MP3, MPEG4,
IPOD, USB, Bluetooth), nave-
gación de última xeración e
–por primeira vez- un teito con
placas solares para acender o
climatizador en verán cando o
coche estea aparcado.

Din que, ós mandos do
Exeo, a condución será algo sin-
xelo e que o espírito deportivo
non abandonará ós ocupantes,
isto é posible grazas a unha sus-
pensión dianteira de catro bra-
zos e á suspensión traseira con

brazos trapezoidais.
O prezo do Seat Exeo será

de arredor de 22.000 euros e
poderemos mercar calquera das
súas versións (Reference,
Stylance ou Sport) coa chegada
da primavera do 2009.

M
itsubishi estivo
en París, alí qui-
xo presentar ó
novo guerreiro da
familia Colt, un

paso avante no eido do segmento
B.

Este Colt é un vehículo con
feitura deportiva que nos fai lem-
brar ós seus antecesores Lancer,
sen deixar por iso de ter a súa
propia personalidade: o seu
característico frontal tipo Jet
Fighter, as luces dianteiras estilo
Samurái, pinas con dúas varian-
tes Ralliart de 5 radios dobres en
negro, etc. 

A casa deportiva Ralliart dei-
xou a súa pegada no Colt cunha

armazón máis traballada ou cun-
ha suspensión que pensa na redu-
ción do abaneo da carrozaría.
Deste xeito, as versións Ralliart
(véxase Colt CZT 3 portas)
amplíanse coa introdución desta
nova variante de 5 portas.

Mitsubishi quere facerse
mellor, os xaponeses quixeron
escoitar ós propios clientes e esta
escoita deu o seu froito: unha
mellora do equipamento (control
de velocidade de cruceiro,
Sistema de Sinal de Parada de
Emerxencia, luces con función
Follow me home, etc), unha redu-
ción nos niveis NVH (vibracións
e ruídos), maior calidade nos
tapizados e un maior espazo inte-

rior.
Cómpre subliñar que o Colt -

na súa variante Clear Tec- ache-
gará o pack de baixas emisións de
CO2 (cunha redución do 10%),
contará tamén coa tecnoloxía
Automatic Stop & Go (AS&G),
rexeneración de freada e unha
variante Flex Fuel (FFV).

En canto a motores, existe
unha grande variedade á hora de
escoller, na versión gasolina: o
1.1 de 75 cv, o 1.3 de 95 cv e o
1.5 de 109 cv. É importante infor-
mar que as variantes Clear Tec
substituirán ás motorizacións dié-
sel da gama Colt. Descubriremos
ó Colt no noso país a comezos de
2009.

R
enault
opta por resucitar
–con algunhas
variantes- a figura
do seu show car

Kangoo Compact Concept; o
nome escollido: Kangoo Be
Bop. É posible que a marca gala
escollese o termo Be Bop coma
retrovisor dun pasado jazzístico
e cultural xurdido nos anos 40
dun xeito marxinal, un exemplo
claro de que o rexeitado no
comezo pode rexurdir deixando
unha pegada inesquecible.

Entrando de cheo no Kangoo
Be Bop apreciamos que se trata
dun vehículo de lecer compacto
encamiñado a catro pasaxeiros
(con cadanseu asento indivi-
dual): espazo e luz son as máxi-
mas de Renault.

De fronte lémbranos á saga
Kangoo: capó curto, faros con
feitura de pinga de auga, gran
parabrisas inclinado. A diferenza
do Kangoo, o Be Bop é máis
compacto (menos de 4m) e conta
con algúns elementos distintivos:
marcos de faros negros, paracho-

ques espe-
c í f i c o s ,
pinas de
aliaxe de
16 polga-
das.

O Be
Bop ten
unha par-
te traseira

que se pode
abrir grazas a un teito

de cristal corredizo, inclúe
tamén un cristal traseiro con
posibilidade de ficar oculto. Na
parte dianteira posúe dous teitos
de cristal (coa posibilidade de
abrir) e un teito de cristal fixo no
centro, a sensación de estar ó aire
libre será compañeira de viaxe do
novo Kangoo.

Renault debuxa este vehículo
con vontade de evasión, o pasa-
xeiro elixe destino: campo ou
cidade. A vida a bordo do Be
Bop está chea de cores: negro
nacarado, vermello papoula e
branco glaciar para os que bus-
can algo Chic fronte a un laranxa
chispa, azul tintado e branco gla-
ciar para os máis Fun.

En canto a motores, o
Kangoo Be Bop ten na opción
gasolina o 1.6 16v 105 cv e na
versión diésel poderase esco-
ller entre o dCi 85cv e o dCi
105 cv.

Subliñar que este modelo
acadou a etiqueta Renault eco²
grazas ó seu compromiso co
medio ambiente. O novo Be Bop
chegará ó noso país a partir de
marzo de 2009.

Mitsubishi Colt
Un samurái en París: A gran evasión de

Renault: Kangoo Be Bop
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Queres probar
unha GAS

GAS?

Un Octavia
rexuvenecido

C
on máis de 1.600.000 uni-
dades vendidas en todo o
mundo desde o seu lanza-
mento, en xaneiro de
2000, o Xsara Picasso se

impuxo como unha referencia clave
no segmento dos monovolumes com-
pactos.

Desde o seu lanzamento, o Xsara
Picasso non deixou de evolucionar e
incorpora actualmente numerosos
equipamentos ligados á seguridade e
ó confort de condución, como o
ABS, o regulador e limitador volun-
tario de velocidade de serie, o ESP
con AFU ou o aceso automático das
luces de emerxencia.

A gama do Xsara Picasso estrutú-
rase ó redor de 3 motores, acoplados
a unha caixa de cambios manual de 5
velocidades: o 1.6i 16V de 110 cv, en
gasolina e, en diésel, os HDi 92, con
emisións de 130 g/km de CO 2, e
HDi 110 FAP.

Citroén Xsara
Picasso, unha
referencia no
seu segmento

Maratón de
Nova Iork ós

Ángeles

M
áis de 7.700 quiló-
metros divididos en
13 etapas serán os
que percorran 184
condutores de todo o

mundo que toman parte da Maratón
de Eficiencia Audi en Estados
Unidos, que partiron de Nova York, o
pasado 5 de outubro e chegarán ós
Ángeles o próximo día 20.

En total son 23 automóbiles Audi
con motores de Inxección Diésel
Turboalimentada (TDI) os que perco-
rran o desafío que pasará por
Chicago, Dallas e As Vegas, entre
outras cidades, e por sitios xeográfi-
cos tan espectaculares como o Gran
Canón, o Val da Morte e as Montañas
Rocosas.

Xunto ó Audi Q7 3.0 TDI de emi-
sións ultra baixas fai o seu debú nas
estradas estadounidenses o novo
Audi Q5 3.0 TDI. De igual maneira,
toman parte o Audi A4 3.0 TDI e o
Audi A3 Sportback 2.0 TDI equipado
coa moderna e eficiente caixa de
cambios de dobre embrague S tronic.

A
marca xerundense GAS
GAS inicia unha promo-
ción coa que pon a dis-
posición de futuros
usuarios as súas montu-

ras para poder realizar unha primeira
toma de contacto. En total son 20 os
concesionarios de todo o país que se
adheriron esta iniciativa de a compa-
ñía coa que pretende dar a coñecer no
mercado seu nova gama de motoci-
cletas Halley así como todos os pro-
dutos made in GG que equipan de
motores de catro tempos, con a fina-
lidade de atraer a un numeroso públi-
co obxectivo. Esta promoción durará
cinco meses. Para maior información
902 47 62 54.

O
Octavia, que se produce
e monta nas factorías de
oito países, é o modelo
máis vendido de Skoda.
A versión rexuvenecida

chega cun deseño máis emocional e
poderoso. “O Octavia sempre gozou
dunha posición especial entre os
vehículos Skoda. É o noso modelo de
máis éxito e é moi coñecido en todo
o mundo. Agora foi sometido a unha
transformación a todos os niveis, tan-
to no exterior como no interior, enga-
dindo as últimas novidades en tecno-
loxía”, asegura o Doutor Eckhard
Scholz, Membro do Consello de
Dirección de Skoda responsable de
desenvolvemento tecnolóxico.

As novas ópticas dianteiras de
xenon remarcan a seguridade activa
do vehículo mentres que a pasiva
mellorouse mediante a instalación de
repousacabezas activos que protexen
con moita efectividade en caso de
impacto posterior e están incluídos
como equipamento de serie en todos
os seus acabados.

Baixo o capó tamén se atopan
novidades interesantes como o novo
motor 1.4 TSI de 120 cv. Os propul-
sores TSI de gasolina 1.4 e 1.8 de
160 cv pódense combinar coa caixa
de cambios automática DSG de sete
velocidades.
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C
onvidados polo conce-
sionario oficial Skoda
en Ourense, Gadasa
do Grupo Pérez
Rumbao, acudimos á

presentación do novo Skoda
Superb no soberbio Pazo San
Damián en Amoeiro.
Agradecemos á xerente e impul-
sora desta xornada Eva André a
súa xentileza e facilidades dadas
nesta agradabél xornada.

Deixando para máis adiante
unha proba en condicións desta
berlina, imos dar unhas pincela-
das sobre a mesma.

Aínda que se trata dun tres
volumes a apertura da porta do
maleteiro incorpora unha novida-
de patentada por Skoda e que

chaman “twin door”. O maleteiro
pode abrirse coma nun tres volu-
mes normal, ou completamente
co vidro traseiro para facilitar
enormemente a introdución de
calquera cousa por grande que
sexa, singularmente cos asentos
traseiros abatidos.

Un sistema de iluminación
completo “AFS”, sistema de ilu-
minación adaptable que se usa
por primeira vez no grupo
Volkswagen, e que funciona
segundo as condicións de circu-
lación atendendo á velocidade e
que regulan a intensidade dos
faros en combinación cos antiné-
boa.

En canto ao “confort” mello-
rouse o coche con un estudo máis
detallado do chasis, redución da
rumorosidade interior, máis espa-
zo para os ocupantes, ou até nove

“airbags” (inclusive para protexer
os xeonllos do condutor).

Ademais a marca da a posibi-
lidade de equipar algúns motores
coa fantástica caixa de cambios
automática DSG.

Un coche cunha alta relación
calidade/prezo, que vai gozar de
boas vendas como o seu predece-
sor. O Skoda Superb parte de
22.840 euros.

Alta relación
calidade/prezo

Skoda Superb

TEXTO E FOTOS:
Juan M. Pérez

Presentando o coche aos medios

Dá a impresión de ser máis 
longo do que é
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G
eneral Motors está
de celebración: a
marca americana
cumpría o pasado
mes de setembro o

seu segundo século de historia.
Para celebralo foi presentada a
versión de produción do
Chevrolet Volt, un coche que
achega até 60 quilómetros de
condución eléctrica prescindindo
de gasolina e sen emisións.

Que é o Volt? Trátase dun
Vehículo Eléctrico de
Autonomía Estendida ou E-REV
(Extended-Range Electric
Vehicle). O Volt emprega (sem-
pre) electricidade para mover as
rodas e a calquera velocidade.
Para viaxes de até 60 km só pre-
cisa da electricidade da súa bate-
ría de Ion-Litio de 16 kWh. No
caso de esgotarse, un motor de
gasolina compatible con E85
podería propulsalo e cargar e
manter a carga da batería. O Volt
pode enchufarse nunha toma de
corrente doméstica estándar de

230 V para a súa recarga (menos
de 3 horas).

A idea do Volt ten sufrido
variacións desde o seu precursor
-amosado no Salón do

Automóbil de Detroit de 2007-
mais o leit-motiv do Volt segue
latexando, estamos a falar da
aerodinámica. Esta é axente acti-
vo neste enxeño, proba disto son

o frontal en liña e redondeado, as
esquinas de sección decrecente e
a grella, os bordos angulosos da
parte traseira, o alerón… indi-
cios dun deseño a prol da fluidez

e libre circulación do aire con
respecto ó vehículo.

O Volt quere á comodidade, ó
espazo, á seguridade; todo inse-
rido nunha embalaxe con feitura
sedán e para catro persoas.

Pódense escoller entre varias
cores para o interior, diversas
opcións de equipamento, ilumi-
nación, etc. Conta con dous
paneis informativos, un centro
de información e lecer con pan-
talla táctil inserido.

O silencio forma parte do
Volt: as máis de 220 células de
Ion-Litio no paquete de baterías
fan que posúa unha gran poten-
cia, o equivalente a 150 cv cunha
velocidade máxima de 161 km/h.
O aforro está garantido ós man-
dos deste modelo: 2 céntimos de
euro por km é a cifra estimada (é
preciso comparalos cos 12 cénti-
mos dun coche que use gasolina
a un prezo de 1,50 euros).

Agardaremos polo Volt até
finais de 2010, primeiro nos
EE.UU., claro.

O
Seat Ibiza
Ecomotive vén de
acadar un trunfo
salientable na déci-
ma edición do Eco

Tour, competición encamiñada a
recoñecer os esforzos máis des-
tacables en materia de condu-
ción económica. No maratón,
celebrado entre o 13 e o 19 do
pasado mes de setembro en dife-
rentes recantos do eido europeo,
a compañía española celebrou
en realidade unha vitoria dupla:
por unha banda rematou a súa
concorrencia na primeira praza
dentro da modalidade pequenos
diésel e, pola outra, acadou o
posto máis alto do podio en con-
sumo medio de 3,8 litros aos 100
quilómetros. En total, participa-
ron na competición 42 equipos
de 14 países, entre os que se ato-
paban vehículos procedentes de
España, Alemaña ou Italia. Máis
polo miúdo, o obxectivo deste
torneo é de tipo divulgativo. O
que se pretende é informar á

sociedade das vantaxes que ten
unha condución eficaz e rendi-
ble, coa que aforraremos custos
e contribuiremos a conservar o
medio ambiente.

O itinerario, que incluíu seis
categorías (combinando coches
pequenos, compactos e familia-
res con motores diésel e gasoli-
na), arrancou en Barcelona e
culminou na Haia, logo de pasar
por Francia, Alemaña, Bélxica

ou Holanda. A mecánica do tor-
neo foi a seguinte: cada día os
equipos mudaban de vehículo
dentro da súa categoría e perco-
rrían distancias de até 400 km/h.
Como dixemos, no máis desta-
cable situouse sen dúbida o Ibiza
Ecomotive de Seat, cun consu-
mo de 3,8 litros por 100 quiló-
metro, seguido de preto polo
Volkswagen Passat 1.9 Tdi, cun-
ha taxa de 3,9 l/100km.

R
enault vén de asi-
nar unha colabora-
ción con TomTom
–primeiro prove-
dor mundial de

solucións de navegación indi-
vidual (GPS) e mapas dixi-
tais- dita unión pretende que
os clientes da casa francesa se
beneficien das devanditas
solucións de navegación
totalmente integradas en
diversos modelos Renault.

Con esta aposta, a asocia-
ción das dúas marcas sitúase
no primeiro posto en canto á
normalización de axudas de
navegación a bordo e co
engadido de que este disposi-
tivo irá inserido (de xeito
total) no propio vehículo.
Este enxeño suporá un gran
paso a favor da tecnoloxía
automobilística mais, non se
pode esquecer, que ámbolos
compoñentes da idea
–Renault e TomTom- tamén
tirarán bo proveito disto.

Xa no ano 1994 Renault

convertíase no primeiro fabri-
cante de automóbiles en ache-
gar mecanismos de navega-
ción enteiramente integrados
coas que foran as primeiras
probas en estrada do sistema
Carminat que equipaban ós
Safrane.

Informar que este formato
estará dotado dos mellores
mapas e informacións no eido
da xestión de traxectos e cir-
culación, todo baixo o abeiro
de Tele Atlas.

Por último, cómpre subli-
ñar que o sistema en cuestión
se ofertará a un prezo de arre-
dor de 500 euros e a primeira
aplicación está prevista para
o primeiro semestre de 2009.

o u t u b r o  2 0 0 8
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Electricidade en estado
puro, Chevrolet Volt

O Ibiza Ecomotive, 
campión do Eco Tour 2008

Integrados polo GPS:
Renault e TomTom
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A
gama Outlander de
Mitsubishi, xa de por
si ampla, vén de ser
obxecto dun novo
engadido. Máis polo

miúdo, a serie afiánzase co motor
de gasolina 2.4 MIVEC en trac-
ción 4x2, co que se completa des-
te xeito a oferta diésel baseada en
dous motores: un 2.0 litros con
bomba inxector de 140 cv e o 2.2
litros common rail de 156 cv. A
nova versión, que aparece no mer-
cado a un prezo relativamente
accesible comparado con outros
vehículos de semellantes caracte-
rísticas, vai encamiñada aos sea-
reiros do espírito roteiro e, máis
concretamente, á versatilidade e
seguridade do deseño Outlander.
A mecánica seleccionada para esta
nova achega de Mitsubishi é unha
unidade de gasolina que se sitúa
nos 170 cv a 6.000 rpm e que
inclúe un par motor de 232 Nm a
4.100 rpm. A tecnoloxía MIVEC

da compañía vai dirixida ao alzado
variable de válvulas, caracterizán-
dose por un axeitado rendemento e
un consumo reducido. Entre o
equipamento deste novo motor,
atopamos (entre outros) os seguin-
tes detalles a salientar: climatiza-
dor automático con filtro antipo-
len, dobre airbag dianteiro, control
de tracción e estabilidade (ASTC),
ABS, sistema de asistencia á frea-
da (BAS) e ordenador de viaxe. A
nova versión Outlander estará no
mercado dende principios de outu-
bro a un prezo de 26.750 euros.

Novo Mitsubishi
Outlander en gasolina

S
aab presentará a súa
idea de convertible
baixo o nome de 9-X
Air. Cando? Do 4 ó 9
de outubro; onde? No

Salón do Automóbil de París. 
A marca -con sede en Suecia-

amosará na capital francesa o seu
sistema de capota exclusivo
coñecido como Canopy Top. Con
este dosel, Saab pretende rachar
co estereotipo de cabrio clásico,
para isto sérvese duns sobresaín-
tes alicerces traseiros que montan
a capota pregable e terman da

xanela traseira que vai separada
da capota. 

Un coche, dúas opcións. Co
teito aberto, o 9-X Air achega
unha condución libre, sen turbu-
lencias nin correntes de aire. Co
teito pechado, convértese nun
verdadeiro coupé.

Deseñado ó mesmo tempo
que o 9-X BioHybrid concept,
coincide con este en canto a gru-
po propulsor, este novo Saab é
apto para catro pasaxeiros e ten
feitura de deportivo. O 9-X Air
conta cun motor 1.4 l BioPower e
acada unhas prestacións respon-
sables, todo isto sen esquecer a
optimización do motor, a turboa-
limentación, o emprego de com-
bustible bioetanol E85 máis a
asistencia de tecnoloxía híbrida.

Como curiosidade, dicir que
o segredo Saab será revelado xus-
to 25 anos despois de ter sido pre-
sentado o primeiro cabrio da
marca sueca, daquela no Salón de
Frankfurt.

Q
uen dixo que moda
e automobilismo
son incompatibles?
Dúas son as premi-
sas que auguran o

éxito: Diésel (a marca de roupa
italiana) e o Fiat 500 (emblema

italiano feito coche). Italia -ber-
ce do Renacemento- é un país
que non coñece preguiza á hora
de falar de vangarda, proba disto
é a unión feita por dúas das súas
grandes marcas: Fiat e Diésel.
En edición limitada (10.000

exemplares en dous anos) o Fiat
500 by Diésel chegará a España
en 2009.

Da man dos deseñadores do
Centro de Estilo Fiat e dos cre-
adores da marca de roupa
Diésel -de Renzo Rosso- nace a

idea de facer un Urban Survival
Vehicle ou un coche que sexa
quen de sobrevivir ó ritmo de
vida das urbes: destreza xuve-
nil e beleza moderna.

Collendo como alicerce a
versión Sport, o Fiat 500 by
Diésel salienta por diversos
factores: a cor rechamante da
carrozaría verde Diésel (tamén
dispoñible en negro e marrón
Diésel), as pinas de aliaxe de
16 polgadas co logo Diésel, as
molduras laterais coa marca
Diésel, a tapa específica dos
retrovisores, varios compoñen-
tes en aceiro satinado e o dis-
tintivo traseiro que tamén leva
o anagrama Diésel. Amais dis-
to, cinco tomas de aire que
reproducen o característico
detalle de refrixeración do sen-

lleiro 500.
O interior do 500 by Diésel

acolle ó pasaxeiro cunha tapi-
zaría en tecido denim (con cos-
turas amarelas) e coa sinatura
da casa Diésel. Tamén no cadro
de instrumentos -sobre un fon-
do amarelo- nos lembran o
nome da marca de roupa.

En canto a motor, o novo
Fiat estará dispoñible con tres
propulsores Euro 5 Ready da
gama (1.2 de 69 cv, 1.3 Multijet
de 75 cv con DPF e 1.4 16v de
100cv), con cambios mecáni-
cos de 5 ou 6 velocidades.

O prezo do Fiat 500 by
Diésel no mercado italiano é de
15.000 euros (no caso do motor
1.2 de 69 cv) e 17.000 euros
para os motores 1.3 MTJ 75 cv
e 1.4 16v 100 cv.

Co vento a favor: 
Saab 9-X Air

9

Máis 
italiano 

ca 
nunca

Fiat e Diésel:
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O
principal impulsor
do proxecto TPV
(Très Petite
Voiture) –do que
nacería o 2CV- foi

Pierre-Jules Boulanger, daquela

director de Citroën.
O obxectivo era acadar un

coche robusto, que fose quen de
transitar por terreos variados,
barato de producir e económico
de manter. Os primeiros prototi-
pos, xa coa feitura que tería o
2CV, eran unha obra mestra de
enxeñería e unha máquina moi

avanzada ó seu tempo. Tiñan trac-
ción dianteira, caixa de cambios
de catro velocidades e suspensión
independente nas catro rodas.

Innovador
Ningún dos outros coches

populares do momento –xa en
produción, xa en fase de prototi-

po- chegaba tan lonxe. Algúns tes-
temuños indican que os modelos
foron escollidos ou destruídos
logo da ocupación xermana, para
evitar que o TPV (considerado
como tecnoloxía punta) caera en
mans inimigas e fora empregado
con fins militares. Ca liberación
de Francia, Citroën retomou o

proxecto, non houbo grandes
cambios mecánicos, agás que se
substituíu o motor bicilíndrico dos
prototipos (refrixerado por auga)
por un máis sinxelo, un de 375
cm3 refrixerado por aire. Tamén
se trocaron parte dos paneis orixi-
nais de aluminio por compoñentes
de chapa de aceiro.

TEXTO: Fernando Cuadrado
FOTOS: Sprint Motor

O encanto
2CV

da sinxeleza
Na segunda
metade dos anos
30, Citroën
decidiu fabricar un
utilitario para
completar o éxito
da súa gama
(grazas ó
Traction). O
escollido foi o
2CV, que este ano
celebra o seu 60
aniversario cunha
exposición na
Cidade das
Ciencias e da
Industria de París,
aberta ó público
até o 30 de
novembro.

En primeiro plano o modelo
de 1950 detrás o de 1966,
poucos cambios en 16 anos.
Impensable na actualidade

A versión comercial do 2CV foi
unha ferramenta esencial para

moitos “currantes”



CITROËN 2CV           
o u t u b r o  2 0 0 8 1111

Citroën amosou a versión
definitiva do 2CV-A no Salón de
París, foi no ano 1948. A prensa
criticou o seu aspecto e fixo
algúns comentarios con sorna. En
xullo de 1949 comezou a produ-
ción e os clientes deixaron en moi
mal lugar ós críticos: despois dos
primeiros meses no mercado, o
prazo de espera chegou a tres
anos. O público soubo ver de xei-
to inmediato o que os críticos non
apreciaron: o 2CV era o coche
axeitado a todo tipo de necesida-
des. Desenvolvíase moi ben en
cidade, circulaba con soltura por
camiños sen asfaltar, era ben
amplo para o seu tamaño, tiña
catro portas e resultaba moito
máis económico –ora de manter,
ora de usar- que outros modelos
de prezo semellante.

Tan ben exposto e construído
estivo desde o comezo, que na súa
evolución non houbo cambios
importantes. O motor gañou cilin-
drada e potencia, mantendo sem-
pre un consumo moi baixo. Os
freos de disco nas rodas dianteiras
non foron precisos até os anos 80,
isto debeuse ó lixeiro que foi sem-
pre o 2CV.

O
s cambios máis
notables deixáronse
sentir na carrozaría,
o sentido de apertu-
ra de portas -en

1964- ou a terceira xanela lateral
dalgunhas versións. Polo
demais, só engadidos de equipa-
mento (que terían pasado por
elementos de luxo nas súas ori-
xes) e cambios cosméticos nos
faros, no parachoques ou na gre-
lla.

Co tempo, o 2CV gañou algo
que non estaba previsto nas súas
condicións: encanto. O 2CV
comezou captando a persoas que
non precisaban un coche tan
económico mais que se sentían
atraídas por el. Nos primeiros

anos, só se fabricaba en cor gris,
despois houbo unha paleta
ampliada de cores. As distintas
series especiais -como o Sport,
o Charleston ou  Cocorico-
déronlle un aquel de estilo.

Nos seus comezos, tampou-
co entraba nos plans que o 2CV
fora un coche de competición,
malia a todo, cando un automó-
bil ten o grao de aceptación
social que tiña o dous cabalos, é
cuestión de tempo que se empre-
gue de todas as maneiras posi-
bles, mesmo nas carreiras.

O 2CV foi –nas súas orixes-
un coche de grandes raids, coma
o París-Kabul-París de 1970 ou o
Raid África de 1973 (8.000 qui-
lómetros a través do Sahara). Un

ano antes, preséntase en Francia
o Campionato 2CV Cross. No
entanto, en España podíase ver ó
2CV –xunto co Mehari e o
Dyane 6- nas delirantes carreiras
de Pop Cross, competición auto-
mobilística con estética psicodé-
lica.

O venres 27 de xullo de
1990, ás 16:00 horas, saíu da
fábrica de Mangualde (Portugal)
o último dos 2CV. Despois de 42

anos, Citroën levaba producidas
5.115.268 unidades, entre turis-
mos e furgonetas. Como condu-
tores ou pasaxeiros, milleiros de
persoas teñen gozado dun 2CV,
sempre cun consumo mínimo de
recursos na súa produción e
durante o seu uso. Poderíase
dicir que, se algo así consta na
folla de servizos dun automóbil,
é porque está entre os mellores
da historia.

1948: O xoves 7 de outubro
preséntase o 2CV no 35º
Salón de París.

1949: En xullo comeza a pro-
dución da versión 2CV A na
fábrica de Levallois. Ten un
motor bicilíndrico de 375
cm3 e 8 cv; todas as unida-
des están pintadas de gris.

1951: Comeza a produción
dunha furgoneta derivada do
2CV, chamarase AU.

1952: Substitúese a cor da pin-
tura por outro tipo de gris.
Logo dun ano, desaparece o
contorno ovalado que
enmarca o escudo de
Citroën.

1954: Un novo motor de 425
cm3 e 12 cv para as dúas ver-
sións, a berlina AZ e a furgo-
neta AZU. O dito motor está
unido á caixa de cambios por
medio dun embrague centrí-
fugo.

1956: Aparece a versión AZL -
de luxo- cun sistema para
quitar o bafo do parabrisas,
capota de cor e cristal trasei-
ro. Dous anos despois hai un
modelo con outro sistema de
acceso ó maleteiro, o AZLP.

1958: Versión 4x4 Sahara, cun
motor na parte dianteira e
outro na traseira.

1959: Unha nova cor para a
carrozaría: azul. Ó ano
seguinte, trocarase a grella
por unha máis pequena, que
permanecerá sen grandes
cambios até o final da produ-
ción.

1963: Novo motor, con 425
cm3 e 18 cv. A versión
AZAM ten un acabado máis
vistoso.

1964: As portas dianteiras
ábrense en sentido normal.
Un ano despois, Citroën
achega un terceiro cristal
lateral.

1970: Chegan o 2CV 4 (435
cm3) e o 2CV 6 (602 cm3).
Raid París-Kabul-París, de
16. 500 quilómetros. Un ano
despois, Raid de ida e volta
desde París até Persépolis
(13.500 quilómetros) e en
1973, o Raid África desde
Abidjan até Túnez a través
do Sahara (8.000 quilóme-
tros).

1974: Incorpóranselle os faros
rectangulares e unha grella
de plástico substitúe á de
aluminio. Os faros redondos
volverían en versións coma o
2CV Special de 1975.

1979: Muda a gama co 2CV
Club máis co Special. Logo
dun ano, chegaría o
Charleston a xeito de serie
especial. O éxito desta edi-
ción é tal, que fica na gama
desde 1981.

1988: Fabrícase a última uni-
dade na fábrica francesa de
Levallois.

1990: En xullo fabrícase o
derradeiro 2CV, o lugar é
Mangualde (Portugal). 29
meses antes tíñase producido
a derradeira furgoneta, dun
total de 3.868.634 berlinas e
1.246.335 furgonetas.

Cronoloxía

Encantador

Este foi un dos modelos
que motorizou a moitas
familias do noso país
nas décadas 50 e 60

O comezo



T
rátase dun modelo
pequeno en tamaño
pero cunha estética
podente, semella
unha reprodución

a escala do modelo 8C
(con 4,06 metros de longo,
1,72 de ancho e 1,44 de
alto). Achega deportivida-
de cun inconfundible arre-
cendo a familia Alfa
Romeo: parachoques con
xenerosas entradas de
aire, ópticas dianteiras e
traseiras redondas, dobre
saída de escape, portas sen marco
e lamias de aliaxe de 17 polgadas
na unidade probada (dispoñibles
mesmo en 18 polgadas). Aínda
que para gustos non hai nada
escrito, o seu deseño sería defini-
do como espectacular e sen caer
en estridencias.

De tódolos coches probados
por Sprint Motor -dentro deste
segmento- é con diferenza o que
máis chamou a atención dos

v i a n -
dantes. Durante a
fin de semana que o
degustamos foron moitos os
curiosos que se achegaron atraí-
dos polo seu deseño exterior,
ficando tamén abraiados polo
acabado interior. Feitura interior
deportiva desde o volante ós
asentos, pasando polo cadro de

mandos e polas devanditas portas
sen marco propias dos coupés
máis prezados.

En calquera caso, o mellor
estaba por chegar xa que dinami-
camente o Mito é unha marabilla.
Ideado para ser o vehículo con
máis seguridade activa da súa
categoría, incorpora o
d e n o m i n a d o
Alfa DNA
-siste-

ma electrónico que actúa sobre
a dirección, os freos, a suspen-
sión, o motor e a transmisión-
optimizando deste xeito o seu
rendemento dinámico. Malia
estar sempre activo, permite tres
preseleccións (situadas xunto á

Desde que o vin nun comunicado de
prensa tiven ganas de sentarme ós
mandos dun Alfa Romeo Mito. A
verdade é que, logo de probar a primeira
unidade que chegou ó concesionario
APV Motor de Santiago de Compostela,
non me defraudou o máis mínimo.
Máis polo miúdo, probamos a versión
máis potente comercializada até o
momento: unha mecánica de gasolina de
1.4 litros turboalimentada que
desenvolve nada menos que 155 cv.
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Alfa Romeo

TEXTO: Luís Penido
FOTOS: L. Penido/Sprint Motor

Dinamicamente
o Mito é unha

marabilla



panca de cambios): modo nor-
mal, modo All Weather (para
condicións de baixa adherencia)
ou modo Dynamic (para condu-
ción deportiva). Isto permite ó
usuario ter dous vehículos nun:
en modo normal, un vehículo
plenamente seguro e confortable,
e en modo Dynamic un auténtico
xoguete para gozar en estradas
reviradas. Esta última opción foi
a miña preferida, pois posibilita
unha dirección menos asistida
(con máis tacto), unha suspen-
sión máis firme, cun diferencial
electrónico Q2, sen esquecer o
motor que conta cunha cartogra-
fía máis agresiva para a condu-
ción deportiva. Os freos son estu-
pendos e, en
xeral, salienta

por un chasis engaiolante (lem-
bramos que cunha mecánica de
155 cv) que lle imprime ó Mito
un brío impresionante. En oca-
sións teremos a sensación de
estar a conducir un Kart dada a
fidelidade nas traxectorias e o
escaso peso do Alfa Romeo Mito.
Se nos pasamos un pouco, o con-
trol de estabilidade permanecerá
vixiante para botarnos unha man
e axudarnos a manter o control
do vehículo.

Os consumos moveranse
arredor dos sete litros cada cen
quilómetros (en condicións nor-
mais de uso) ascendendo até os
dez litros en condución deporti-
va.  

O Alfa Romeo Mito tamén
está dispoñible con outra mecáni-
ca de gasolina 1.4 litros atmosfé-

rica (Junior) que desenvolve
78 cv, ou ben unha versión

turbodiésel de 1.6 litros
con 120 cv de potencia.

A primeira versión
citada ofrece un
vehículo encami-

ñado  a unha
clientela xuve-
nil, por uns
15.000 euros
achega un

nivel abondo de potencia e sem-
pre á procura da seguridade por
riba de todo. A versión turbodié-
sel anuncia uns consumos
medios inferiores ós cinco litros
por cada cen quilómetros perco-
rridos, óptimo para un uso inten-
sivo.

VENTA Y REPARACIÓN DE MOTOCICLETAS,
SCOOTERS Y CICLOMOTORES

CEPEDA - OZA (TEO)
T 981 807 027 • M 696 936 272

ESPECIALISTAS 
EN MOTOS DE 

T R I A L
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Gran variedad en Desayunos
y Platos Combinados

Montero Ríos, 39 • SANTIAGO
Teléfono 981 593 636

Cafetería

Rosalía de Castro, 23 - Esq. Montero Ríos
Teléfono 981 590 538

Bocadillos

Sandwichs

Hamburguesas

y Pollos Asados

¡Tenemos el bocadillo
que más te gusta!

Motor: 4 cilindros

Cilindrada: 1.368 cc

Potencia máxima en cv / rpm: 155 cv

Par motor en Nm CEE / rpm: 230/3.000

rpm

Tracción: dianteira

Caixa de velocidades: manual

Número de velocidades: 6

Freos dianteiros: discos 305 mm

Freos traseiros: discos 251 mm

Lonxitude total: 4.063 mm

Volume do maleteiro: 270 dm3

Peso máximo remolcable DIN: 500 kg

Combustible: gasolina

Capacidade do depósito: 45 litros

Ficha técnica

>> En ocasións teremos a sensación de 
estar a conducir un Kart dada a
fidelidade nas traxectorias e o escaso
peso do Mito



Á
hora de desenvolver o
novo modelo, os res-
ponsables de Audi
sabían que tiñan que
facer fincapé no

apartado do deseño. De aí a expli-
cación do poderoso frontal (cuns
faros agresivos e unha grella con
máis forza aínda) dos curtos vola-
dizos (tanto o dianteiro coma o

traseiro) así como da acusada liña
descendente dende o último piar.

Con respecto ó interior, o
cadro de instrumentos e a consola
presentan grandes semellanzas
con outros modelos da marca,
tamén cómpre subliñar que Audi
ten mellorado elementos como a
pantalla de información (agora
nunha situación ben cómoda para
o condutor), ou mesmo o MMI,
un dispositivo que controla as fun-
cións principais do vehículo (aire

acondicionado, son, navegador)
provocando un manexo máis sin-
xelo e cómodo.

O Audi A5 2.7 TDI rende 190
cv e monta unha caixa de cambios
de variador continuo Multitronic.
O seu motor V6 de inxección
directa common rail é quen de
pasar de 0 a 100 km/h en 7,6
segundos e acadar os 250 km/h.
Os datos de consumo que propor-
ciona a marca son 6,7 l/100 km de
media.

Audi vén de unificar
deportividade e elegancia no A5.
Cunhas dimensións amplas
abondas para un cupé, este modelo
caracterízase polo seu avanzado
deseño e polos seus excelentes
acabados.
Un dos principais signos de
identidade do novo A5 é o tamaño.
Cos seus 4,63 metros de lonxitude,
este cupé sitúase entre un A4 (4,58
metros) e un A6 (4,91 metros). A
todo isto hai que engadirlle un
xeneroso maleteiro que chega ós
455 litros de capacidade, só cinco
litros menos que un Audi A4.
Porén, convén salientar que o novo
cupé da marca dos catro aros
achega só catro prazas.
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Audi A5 2.7 TDI Multitronic

TEXTO: Ray Mosquera 
FOTOS: R. Mosquera/S. Motor

Cos seus 4,63 metros de lonxitude, este cupé sitúase entre un A4 e un A6

O cadro de instrumentos e a consola presentan grandes
semellanzas con outros modelos da marca

Un diésel con ca



O
posto de condución
está deseñado a
conciencia: asentos
de manual, consola
central elevada -

con diversos botóns de uso
cotiá- pedalier accesible e de
cómodo pisar. Neste senso,
dámoslle un sobresaínte.

En canto ó motor: o empuxe
é constante e sen fochas , moi
consistente, posúe unha capaci-
dade insultante para viaxar a rit-
mos hoxe en día prohibidos... A
fondo adianta en pouco menos
de seis segundos (0,4 máis que
o tres litros), excelente tempo
valorando que estamos a falar
dunha tonelada e media de peso.

O 2.7 TDI -posto ó día hai
ben pouco- leva common rail a
1.600 bares de presión e inxec-

tores pezoeléctricos, ten pasado
dos 180 cv orixinais ós 190
actuais e todo cun par máximo

de 40,8 mkg. Este propulsor –de
6 cilindros en V- caracterízase
por un silencio de marcha fóra
do normal.

Falando de consumo, de
andarmos lixeiros a media real
é de 8,6 l/100 km (700 quiló-
metros entre repostaxes) que
non son de Guiness mais abofé
que caen mellor ó peto ca os
9,4 do 3.0 TDI... E sobre todo
atendendo ó prezo actual do
gasóleo que vén de superar -
por primeira vez neste país- ó
da gasolina.

A casa xermana só comer-
cializa esta versión con caixa de
cambios automático-secuencial
Multitronic; neste intre con oito

etapas no modo manual: a ver-
dade é que funciona de cine.
Emporiso, na posición manual
(que inclúe levas no volante)
esas oito etapas –equivalentes a
outras tantas marchas- son moi-
tas, isto obriga a anticiparse en
reducións rápidas para non ter
que chegar ó comezo da curva
aínda nunha marcha superior á
axeitada.

Con todo, o seu hábitat natu-
ral son os espazos despexados
(tipo autoestrada ou autovía);
onde, insistimos, consagra un
rápido e eficiente rodar que per-
mite despachar quilómetros con
total frescura. Este cupé diésel
ten un prezo de 45.420 euros.
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Motor: 6 cilindros en V-Turbo

Cilindrada: 2.698 cc

Potencia: (cv/rpm) 190/3.500

Par Máximo: (Nm/rpm) 481/1.400

Cambio: Multitronic 8v

Tracción: Dianteira

Freos dianteiros: Discos ventilados

Freos traseiros: Discos

Combustible: Diésel

Capacidade depósito: 65 litros

Lonxitude: 4.625 mm

Peso en baleiro: 1.420 quilogramos
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En marcha

O Audi A5 2.7 TDI rende 190 cv e
monta unha caixa de cambios de

variador continuo Multitronic

arácter
Ficha técnica





A Coruña foi escenario o pasado 22 de setembro
da orixe do máis innovador dos museos
encamiñados á historia do automóbil de Galicia.
Falamos do que se dará en chamar Museo Jorge
Jove de vehículos antigos, que comeza a abrollar
froito da creación da Fundación Jorge Jove –con
sede na Coruña-, entidade encargada de xestionar
a dita organización.

TEXTO: Redacción 
FOTOS: Arquivo Sprint Motor
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Máis ca un homenaxe
aos vehículos antigos

O Museo Jorge Jove percorrerá a historia do século XX a través dunha ollada aos seus coches

O
Museo Jorge Jove
(que non tería sen-
tido sen a
Fundación que
leva o mesmo

nome) responde -segundo o
propio Ángel Jove Capellán- a
unha homenaxe ó seu fillo mor-
to hai seis anos. Así pois:
Museo e Fundación nacen co
gallo de lembrar o nome deste.

Esta proposta ten como
obxectivo saber máis sobre a
historia do motor ao longo do
último século. Para isto, o
Museo contará con 300 pezas
entre automóbiles (287 unida-
des), motocicletas, maquinaria,
rarezas e modelos exclusivos da
automoción.

O padroado do Museo Jorge
Jove está presidido por Ángel

Jove González e composto por
Ángel Jove Capellán (presiden-
te de Anjoca), Dolores
González Amenedo, Eva Jove
González, Víctor González
Jove, Antonio del Piñal
Matorras e Luís Rodríguez
Martí como secretario.

❍ Fiscal
❍ Administrativo
❍ Mercantil

❍ Laboral
❍ Subvencións
❍ Familia

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

O PROXECTO T
oda acción é conse-
cuencia dun individuo
ou individuos. Se
falamos do Museo
Jorge Jove (tamén da

Fundación) teremos de falar do
seu creador: Ángel Jove
Capellán, 

nado a comezos da posgue-
rra. Coruñés da rúa Cordelería,
é un home que desde idade tem-
perá gustou da actividade
empresarial. Con só 20 anos
crea Ángel Jove Construcións,
punto de partida do desenvolve-
mento como firma construtora.
Co tempo, emprenderá diversas

andainas que abranguerán
varios continentes (América
Latina, Norte de África,
Europa…) e diferentes activi-
dades (construtor, promotor
inmobiliario, hostaleiro, resi-
dencias xeriátricas, centros
comerciais, etc).

Cómpre salientar que Ángel
Jove Capellán é presidente e
fundador desde os anos 60 de
Anjoca –grupo empresarial
orientado ó eido da promoción
inmobiliaria- unha empresa xa
presente en toda a Península e
medrando en Europa, América
e norte de África.

O RESPONSABLE
A

Fundación fará
especial fincapé en
acadar diversos
obxectivos, salien-
tan:

- O fomento da restaura-
ción, recuperación, conserva-
ción, exhibición e uso de vehí-
culos históricos.

- O favorecemento na for-
mación de profesionais neste
eido.

- A maior axuda posible
encamiñada a combater a
pobreza, a promover desenvol-
vemento, a mellorar o progreso

humano, económico e social.

A importancia das pezas
Ángel Jove Capellán –presi-

dente da Fundación Jorge Jove-
insiste no valor das pezas que
serán expostas no Museo. A
valía de ditas pezas ten a súa
raizame non só no senlleiro que
hai en cada unha delas, senón
na contribución sociocultural e
industrial que supuxeron para a
sociedade. Estas mesmas pezas
serven, a día de hoxe, de espello
para reflectir o constante devir
da historia.

OBXECTIVOS

Segue na páxina 24. 
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R e p o r t a x e  g r á f i c aIván Marante
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Javier Troitiño e Marcos Costoya estiveron cos pilotos de cabeza ata o seu abandono

A regularidade foi a mellor baza de Paz-Seoane, que nesta ocasión foron terceiros

Carracedo foi 5º da xeral e 1º do grupo X

Rubén Dominguez finalizaba 2º da RACC cunha diferencia sobre Díaz-Díaz de menos de un segundo

A vitoria na RACC de Rodríguez-Riveiro deixa case sentenciado o trofeo

A parella formada por Jorge González "Rantur" e Álex Cid
acadaban a 2ª praza no seu retorno á competición

Os irmáns Burgo conseguiron unha nova vitoria

Ourense
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Ó
s 83 anos Paul
Newman -un dos
símbolos do cine-
díxonos adeus. Un
cancro rematou coa

súa vida, onde houbo espazo para
moitas máis cousas que actuar e
dirixir. Diversas actividades
filantrópicas, reparando de xeito
especial no perigo das drogas ou
o coidado do medio ambiente,
formaron parte dos seus intere-
ses. Emporiso, a grande paixón
do protagonista de A gata sobre o
tellado de cinc foi, sen lugar a
dúbidas, o mundo da competi-

ción sobre catro rodas.
Chegou case por azar e como

de casualidade a este mundiño,
todo comezou protagonizando o
filme Viraxes, onde daba vida a
un piloto que afrontaba as 500
millas de Indianápolis. Falamos
do ano 1968, Newman tiña xa
corenta e tres anos e nas escenas
de competición foi dobrado polo
aínda mozo Mario Andretti.
Curiosamente, un ano despois,
Andretti vencía na carreira de
velocidade americana de máis
sona.

Xa co gusto no corpo, o con-
tacto de verdade co máis xenuíno
do motor chegoulle a Newman en
1979. Dick Barbour propúxolle

compartir con el e con Rolf
Stommelen (o alemán que sufrira
o desgraciado accidente en
Motjuic en 1975) un Porsche 935
de 700 cv nas prestixiosas 24
Horas de Le Mans. Malia a chu-

via, e a un coche nada doado de
conducir, o actor americano foi
quen -xunto ós seus compañeiros
de volante- de asinar a segunda
praza absoluta, vencendo á vez a
categoría IMSA.

A comezos dos 80, Newman
(con 54 anos) funda unha escuda-
ría xunto a Carl Haas, que  dispo-
ría de coches no campionato
americano Cart e posteriormente
na afamada Champ Car. Baixo as
súas cores correu no ano 2005 o
catalán Oriol Serviá, obtendo
catro títulos consecutivos. Tamén
formou parte do equipo o francés
Sébastien Bourdais (nos anos:
2004, 2005, 2006 e 2007),
Bourdais é na actualidade piloto
Fórmula 1 da escudaría Toro
Rosso.

Nos anos 1995 e 2005 o
malogrado intérprete competiu
en Daytona, abordando as 24
horas ó volante dun benquerido
Corvette. No pasado agosto -
sabedor do seu incurable mal-
permitiuse a derradeira volta nes-
te coche; foi no circuíto de Lime
Rock, coa súa familia como úni-
cos espectadores. Descanse en
paz.

La maquinaria más avanzada en equilibrado de discos de freno 

Servicio Oficial: FONOS y LUCAS
Nuevo modeloNuevo modelo
Piaggio M500,Piaggio M500, sin sin carnet. carnet.

DISTRIBUIDOR DISTRIBUIDOR 
OFICIALOFICIAL

PIAGGIOPIAGGIO

HIJOS DE C.V. OTERO, S.A.
Tel: 981 56 17 40 - 981 56 20 01

Fax: 981 58 80 70
Gómez Ulla, 16

SANTIAGOSANTIAGO
Especialista en ABS e Inyección

Vehículos 4x4 y accesorios especiales
Preparación vehículos de competición y

accesorios racing

Talleres

BASTON
MECÁNICA EN GENERAL

Rúa Salvador, nº 23 - 
Tfnos: 981 570 182 / 981 585 627

SERVICIO DE GRÚA 
PERMANENTE

Tfnos: 981 521 719 - 981 531 498
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Reportaxe de Miguel CumbraosPaul Newman

O Corvette foi o coche favorito do
actor americano

Newman fixo equipo con Barbour e
Stommelen para acadar o segundo pos-
to nas 24 Horas de Le Mans do ano 79

Sébastien Bourdais, hoxe en día piloto
de Toro Rosso en F-1, obtivo catro títu-
los na Champ Car coa súa escudaría

O catalán Oriol Serviá correu no seu equipo no ano 2005

FOTOS: 
Arquivo Sprint Motor

Ollos para a pantalla, 
mans para o volante



Turno para
o catalán Marc Jiménez
entre os pequenos Suzuki
Swift. Variedade nos vence-
dores é a tónica dun certame
que encabeza o vasco
Antxustegui, co piloto de
Sada Esteban Núñez na ter-
ceira praza provisional.

COMPETICIÓN       
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C/ VIA EDISON, 54 - POL. DEL TAMBRE

15890 SANTIAGO (A CORUÑA)

Telf.: 981 578 066 - Fax: 981 563 090

www.adgruporegueira.es

comercial@regueira.com

[ N a c i o n a l  d e  r a l i s ] R a l i  d e  L l a n e s  

Sabedor de cales
son as súas cartas, Sergio

Vallejo –en Córdoba acompa-
ñado por Moncho López por

mor do accidente de Diego en
Cataluña– venceu con autoridade
en Llanes e amarrou os preciados
puntos do Sierra Morena. Sólido
líder dun estatal que se xogará en

Lloret e Madrid, con vantaxe
para o de Meira.

Non podía
permitirse máis

erros. Véndose sobre-
pasado polo Porsche no

asfalto llanisco, Ojeda
aproveitou o tempo variable
para asinar un triunfo en
Córdoba que apreta aínda
máis a xeral provisional.

Nun pañuelo
TEXTO: Miguel Cumbraos

FOTOS: M. Cumbraos/I. Marante



Ninguén foi
capaz de facer
sombra ó asturiano
Alberto Hevia na
oferta promocional de
Mitsubishi. As súas
participacións cóntanse
por vitorias, non com-
petindo incluso nas
derradeiras citas do
ano por non
necesitalo.

As cousas tamén
andan apretadas na nova

oferta chamada Produción.
O catalán Marc Martí triun-

fou en Córdoba, pero o lidera-
to é cousa do coruñés Álvaro
Muñiz, que somentes ten un
punto de marxe sobre Márquez
e o tamén herculino Cabanela.

As citas seguintes serán
determinantes para precisa-

lo campión.

Axústase o Desafío
Peugeot a falta de somentes

dúas carreiras.
Vitoria para Pérez e

segundo posto para o
coruñés Iván Ares en
Andalucía. Outro coru-
ñés, Victor Senra, ocupa
a praza de prata na xeral

provisional, a somen-
tes dous puntos do

líder, o asturiano
Miguel Arias.

COMPETICIÓN           
o u t u b r o  2 0 0 8 2121

/  R a l i  S i e r r a  M o r e n a

M
áis emoción
imposible no
estatal de asfal-
to. Nove probas
disputadas, cer-

ta alternancia na cabeza, vence-
dores moi dispares e seguro que
emoción ata o derradeiro quiló-
metro. Atrás quedan Alacante,
Canarias, Santander, Vigo,
Ourense, Ferrol, Príncipe,
Llanes e a retornada Córdoba
onde Vallejo, Ojeda e Monzón,
con Fuster nun segundo plano,
mandaron e volveron a mandar.

Por diante somentes Lloret e
o Shalymar. Asfalto de Cataluña
e Madrid, para dilucidar un

nacional que é cousa do lucense
e o seu Porsche fronte á armada
Peugeot, con Ojeda e Monzón
moi atentos. Así pintáronse a
manga llanisca, onde Vallejo
aproveitou o seu novo Porsche, e
a proba andaluza, con Ojeda
sacando partido dun rali seco e
mollado.

Dúas cartas decisivas, co
piloto galego moi ben situado,
sen que ninguén poida permitir-
se un “cero” que o condicione
todo. A nós non nos queda nin-
gunha dúbida de por quen apos-
tamos e quen queremos que
sexa o máis que merecido cam-
pión.

Parque Pechado

A dúas cartas
Por Miguel Cumbraos



No aire As subidas ó
Iroite, en Noia, e Cabanelas, no

Carballiño, decidirán o título galego
de montaña no

que atinxe ó cam-
pionato. “Nonito”

Gómez e Benito
Varela, protagonis-
tas do ano, loitarán
por unha recom-
pensa que ámbo-

los dous xa obti-
veron en edi-

cións prece-
dentes.
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Dando voltas…

C o n
man fir-
me. Así e
todo, no Trofeo
Gómez ten xa
case amarrado o
título. A falta tan só
das costas de Vila de
Cruces e Taboadela,
o ourensán dispón
de puntos suficien-
tes para non
tomar riscos en
excesos, vis-

tas as súas catro vitorias nesta
modalidade.

Decisivas.
Así serán
as probas
finais do
galego de
karting, a
c e l e b r a r
nos circuí-

tos de Serra de Outes e A Pastoriza. Brais
Peixoto, en Alevín, e Óliver Rodríguez, en

Benxamín, xa son campións, quedan-
do por dilucidar as outras

catro categorías.

Punto e
final. O que

experimentou o
galego de autocross no

trazado de Pino de Val,
en Mazaricos. A il xa che-

gaban Sergio Bello (kart-
cross) e Marcos Lista
(menos de 1600 cm3) como
campións en exercicio, xun-
to con Santiago Ares na
devaluada categoría de

Supercross. O de
Cancela-Bello saldouse a favor do pilo-

to de Ames, que deste xeito redi-
tou o título do 2007.

A dúas ban-
das. Así preséntase o desen-

volvemento final do slálom autonó-
mico, unha

vez que xa
consumiu oito

citas. Touro,
Portas e Salnés
decidirán o título,
ó que optan o
piloto de Valga
Fracisco Abalo

e o muradano
Juan Lojo.

En marcha outra vez. O galego de todoterreo
afronta neste período outonal a segunda e deci-
siva fase do calendario. Serán tres citas en

Lourenzana-Foz, Xunqueira de
Espadañedo e Ribadeo as que decidan

as dúas categorías existentes do
off-road autonómico.

TEXTO: Miguel Cumbrados
FOTOS: M.C e Sprint Motor

por Galicia



Ó
éxito acadado en
afluencia de público
hai que engadirlle a
excelente repercu-
sión comercial que

vén de ter esta nova edición de
AutoClássico, na que participa-
ron máis de 250 expositores e na
que se rexistrou un destacable
nivel de vendas e contactos
comerciais.

A gran festa do motor cele-
brada no Porto ocupou unha
superficie de exposición de
40.000 metros cadrados.
AutoClássico amosou, ó longo de
tres días, centenares de automóbi-
les de todas as épocas, totalmente
revisados e en perfecto estado de
conservación. Responsables disto
foron as marcas propietarias, fir-
mas tan espectaculares como:
Ferrari, Mercedes, Triumph,
Jaguar e MG; ou tan populares
como: Volkswagen, Fiat, Citroën
e Alfa Romeo, entre outras. O
devandito acontecemento dispu-
xo dunha área encamiñada á ven-
da de recambios e complementos
orixinais, amais disto favoreceuse
a promoción de clubs e asocia-
cións de seareiros do automóbil e
da motocicleta clásica.

Entre as moitas propostas
automobilísticas presentes nesta
edición, hai que subliñar unha
escolma: a da colección de auto-
móbiles Mercedes, propiedade de
RO Cars Classics. AutoClássico
contou este ano con máis de 400
vehículos en exposición.

A actividade comercial propia
do Salón de Clássicos do Porto
combinouse cun programa de
actividades paralelas, co obxecti-
vo de ensinar a parte máis lúdica
e deportiva no eido dos clásicos.
Neste marco, cómpre sinalar a
presenza dos pilotos Timo
Salonen –campión do mundo de
ralis en 1985- e Marc Duez –pilo-
to de rali e especialista en compe-
ticións de resistencia-. Ámbolos
dous realizaron, ó longo dos tres

días, exhibicións no circuíto de
Motorshow ós mandos de cadan-
seu Mitsubishi Evo IX e mantive-
ron encontros con afeccionados.
Dicir que Salonen e Duez partici-
paron en AutoClássico co patroci-
nio de Halcon Viajes.

A actividade deportiva no
Motorshow foi permanente
durante os tres días que
AutoClássico estivo aberto ó
público. Porén, ás exhibicións de
Salonen e Duez hai que sumarlle

a celebración -o domingo 28 de
setembro- do Trofeo Piloto
Motorshow no que se enfrontaron
pilotos portugueses de moita
sona. O Trofeo Piloto Motorshow
foi para Armindo Araujo, que
competiu ó volante dun
Mitsubishi Evo VIII e que ofre-
ceu un gran espectáculo sobre a
pista súper esvaradía do trazado.
O segundo posto foi dar a Valter
Gomes (Mitsubishi Evo VIII) e o
terceiro recaeu no piloto galego
Amador Vidal, que tamén partici-
pou cun Mitsubishi Evo VIII. Un
Ford Escort, comandado por
Joaquim Santos, foi o mellor dos
vehículos clásicos que competiu
neste trofeo e o Fiat Punto de
João Ruivo –que ocupou o cuarto
posto da xeral- foi o mellor en 2
rodas motrices.

CLÁSICOS           
o u t u b r o  2 0 0 8 2323

TEXTO: Brais García
FOTOS: Sprint Motor

AutoClássico Porto

O monográfico de
clásicos pechou a
súa sexta edición

A sexta edición do
Salón Internacional
do Automóbil e
Motocicleta
Clássico e de
Época
–AutoClássico
Porto 2008-
celebrado do 26 ó
28 de setembro, no
recinto feiral de
Porto (Exponor),
rexistrou a visita de
máis de 35.000
persoas
procedentes de
toda a Península
Ibérica. Un ano
máis, este evento,
consolídase coma o
maior escaparate
de vehículos
históricos de cantos
se celebran en
Portugal e España.

O nivel desta edición foi moi elevado

Non podía faltar un desfile para lucir “palmito”

Non podía faltar un desfile para lucir “palmito”

No apartado das dúas rodas había
pezas certamente interesantes



A
F u n d a c i ó n
Jorge Jove ten
diversas anota-
cións na súa
axenda, as acti-

vidades que prevé realizar
son as que seguen:

- A administración do
Museo Jorge Jove.

- Fomento e desenvolve-
mento do estudo e investiga-
ción da historia do automó-
bil.

- Convocatoria de pre-
mios e bolsas de estudo e
investigación.

- Potenciar e, no seu
caso, desenvolver a creación
dun museo no que se recu-
peren, restauren, conserven
e expoñan vehículos de
carácter histórico para que
poidan seren coñecidos polo
público. 

- Organizar e promover
exposicións de carácter his-
tórico: ben itinerantes, ben
permanentes.

- Elaboración e promo-
ción de cursos, seminarios,
campañas de publicidade e
outras actividades de nature-

za pública.
- Outorgamento de sub-

vencións e axudas a iniciati-
vas públicas ou privadas vin-
culadas co espírito fundacio-
nal.

- Espallar o coñecemen-
to destas materias.

- Promover a conserva-
ción de edificios fabrís rela-
cionados coa industria da
automoción española.

- Contribuír coas autori-
dades competentes para a
creación e sostemento de
centros de formación profe-
sional encamiñados á prepa-
ración de especialistas nas
técnicas de restauración de
vehículos.

- Orientar á Adminis -
tración e entidades públicas
e privadas en todo o relativo
ás condicións de uso e esi-
xencias de conservación de
vehículos.

- Ditaminar e certificar
sobre as características téc-
nicas a efectos da súa homo-
logación polas autoridades
administrativas e federativas
competentes.

- Convocar e organizar
concursos, premios, reu-
nións, probas ou mostras de
vehículos.

- Colaborar con outras
institucións españolas e
estranxeiras en todo aquilo
que estea relacionado co
estudo, investigación e con-
servación de vehículos.

TEXTO: Redacción 
FOTOS: Arquivo S. Motor

Ven da páxina 17. Este triciclo Mercedes Benz (1886)
será unha das pezas do Museo

actividades
Programa de

Detalles do triciclo

Máis ca unha homenaxe
aos vehículos antigos

O Museo Jorge Jove percorrerá a historia do século XX a través dunha ollada aos seus coches


