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C
on esta edición queremos unha vez
máis premia-lo esforzo das persoas
que contribúen día a día a facer máis
grande e mellor o mundo e o sector
do motor. Con esta filosofía naceron

xa hai seis anos os trofeos Sprint Motor, para
premiar sobre todo, a través dos nosos lectores,
a todos eses homes e mulleres que traballan por
mellorar o noso deporte e a nosa industria. Esta
edición os premios que se outorgaran son os
seguintes:

- Coche Sprint Motor 2009
- Monovolume Sprint Motor 2009
- Todoterreo Sprint Motor 2009
- Piloto Sprint Motor 2009
- Patrocinador Sprint Motor 2009
- Galardón Sprint Motor 2009

Tódolos trofeos serán elixidos polos lecto-
res, agás o “Galardón Sprint Motor 2009” que
será concedido pola redacción do xornal á per-
soa ou entidade que co seu labor contribuíse a
mellorar o mundo do motor nalgún dos seus
variados aspectos.

A participación dos nosos lectores nas vota-
cións ten unha compensación en forma de pre-
mios, exactamente temos 4 kits de informática
de Alfa Romeo, xentileza de APV Motor
(Concesionario Oficial Alfa Romeo en
Santiago) que sortearemos entre tódolos partici-
pantes. Concursar é moi sinxelo só hai que
cubri-lo boletín e envialo á redacción de Sprint
Motor. Este cupón sairá nos números 142 e 143.
Tamén poderá facerse a través da páxina web do
xornal:

www.sprintmotor.com

O resultado das votacións publicaranse no
número 144 correspondente ó mes de febreiro.

Coche 2009 ......................................................................................................................................................................................

Monovolume 2009 ................................................................................................................................................................

Todoterreo 2009 ......................................................................................................................................................................

Piloto 2009 ......................................................................................................................................................................................

Patrocinador 2009 ................................................................................................................................................................

Nome: ..........................................................................................................................................................................................................................................................................

Teléfono: ..................................................................................................................................................................................................................................................................

Enderezo:................................................................................................................................................................................................................................................................

✃

Edición Premios Sprint Motor7ª
VII Edición Premios Sprint Motor

Para participar na VII Edición dos Premios Sprint Motor hai que cubri-lo boletín e envialo á
redacción do xornal. Este boletín saíra neste número e no de xaneiro. Os nomes dos gañadores
do concurso, ó igual co resultado dos premios, publicaranse no número de febreiro (144).



A
crise económica
menoscaba tamén
no mundo da auto-
moción. Moitos
postos de traballo

perigan. Os fabricantes intentan
saír da crise de diversas formas.
O tempo aprema e nesta carrei-
ra, megacompetitiva, o que se
quede atrás pode quedar des-
cualificado de por vida. No
marco da globalización auto-
mobilística hai distintos actores
que practicamente coinciden
con continentes. Os europeos
pelexan cunha gama de auto-
móbiles bastante racional e con
deseños atractivos. Os coreanos
e os xaponeses tamén están ben
situados, incluso cuns custos de
fabricación algo inferiores. Os
chineses están tecnoloxicamen-
te atrasados e cun problema de
calidade nos seus produtos, cla-
ramente inferior ó do resto dos
fabricantes aquí mencionados.
Por último, os norteamericanos
teñen un gravísimo problema

cuns custos laborais engadidos
difíciles de salvar e unha gama
de vehículos desfasada para os
tempos actuais.

Botémoslle unha rápida
ollada ós fabricantes de EUA.
Os executivos das tres grandes
marcas (General Motors, Ford e
Chrysler) durmíronse profun-
damente nos seus sonos de
grandes prebendas e impresio-
nantes soldos. Cos paus de golf
no maleteiro dos seus coches de
representación e as ideas de
viaxe estiveron vivindo das ren-
das que lles deixaron os seus
antecesores durante moitos lus-
tros. Mais aqueles beneficios
en forma de grandes devorado-
res de combustible como son os
Pick-Up e os seus 4x4 torna-
ronse agora en lastres, en pesa-
dos lastres. Que facer agora?
Chamar a papá Administración
e pedirlle, desesperadamente,
que lles suban as axudas.

Polo de pronto os presiden-
tes destas tres grandes empre-

sas, que antes camiñaban
mirando altivamente cara o ceo,
foron humillados no Congreso,
onde lles obrigaron a reducir
custos, resolver os seus erros de
xestión, desfacerse dos avións
privados, cambiar os paus de
golf por ferramentas de traballo
e incluso aceptar directrices dos
políticos que tanto desprezan.

Os problemas destas marcas
son tan grandes que non se
solucionan con 15.000 millóns
de dólares. Dous premios
Nobel, Joseph Stigliz e Paul
Krugman, defenderon que esas
empresas recorran á suspensión
de pagos en lugar de ir polos
cartos dos contribuíntes.
Incluso insinuaron que é mellor
deixalas crebar se non son com-
petitivas. E neste momento non
o son.

Detroit ten un grave proble-
ma. EUA ten un serio problema.
Isto debería ser unha lección
para os fabricantes europeos,
que aínda que teñen as cousas

algo mellor, non se poden per-
mitir o luxo de durmirse empre-
sarialmente e tecnoloxicamen-
te. Esa será a vindeira batalla
que xa se empezou a librar.

Se os fabricantes só utilizan
subvencións e axudas das dis-
tintas Administracións isto será
un tratamento paliativo, que co
tempo non servirá absoluta-
mente de nada. O tratamento
curativo será cando refagan os
seus plans empresariais en pro-
fundidade. A industria automo-
bilística hai tempo que come-
zou a mudar. O aviso máis serio
xa o deu este ano a espectacular
suba dos carburantes. Pero hai
máis e probablemente peores
como poden ser os tremendos
custos de fabricación que

soportan algúns fabricantes e
que non saben, ou non poden,
reducilos.

Haberá que ter en conta ade-
mais dos custos empresariais,
as novas fontes de enerxía e a
importancia de xestionar ben o
capital humano. As novas tec-
noloxías, a informática e a
robótica serán estrelas nesta
competencia mundial.

Todo está aberto, o futuro
preséntase certamente intere-
sante (hidróxeno, novas enerxí-
as, materiais innovadores ou
deseños nunca vistos) pero o
que non sexa capaz de levar o
ritmo frenético que se está a
impoñer quedará fóra deste
momento histórico da industria
automobilística mundial.
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O poderío industrial do
automóbil de EUA 
esvaécese
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D. Tráfico e D. Prudencio
Don Prudencio: Unha correa en malas condicións pode ser motivo dunha maior avaría ou, simplemente, de estraga-la viaxe.
Don Tráfico: Si, exacto. Unha das pezas que sofre maior desgaste son as correas, elementos elásticos que transmiten movemento duns
mecanismos a outros mediante o apoio de poleas. A zona de contacto coa polea é a que maior temperatura e fricción ten que soportar e
soe ter sucos para evacua-la calor.
Don Prudencio: O usuario ¿como pode detectar que está en mal estado?
Don Tráfico: Co uso prodúcese o endurecemento da zona de rozamento –fenómeno de cristalización-, dando lugar a que esvare sobre a
canle da polea onde se acopla, provocando chirridos.
Don Prudencio: As correas están sometidas a un grande esforzo pola tracción.
Don Tráfico: Si, esta tracción provoca, co tempo de utilización, que se estiren
perdendo a tensión adecuada para o esforzo que se ha transmitir. Ten os mes-
mos síntomas que se describen no punto anterior. Realmente cando ó obser-
valas polo interior están cuarteadas, hai que cambialas. Unha cuestión que
xa corresponde a un profesional.
Temos que ter en conta que o que mellor podemos facer é un mante-
mento correcto do noso coche e respecta-los prazos que marca o
fabricante para cambia-las correas. Especial atención merece a da
distribución.

Coa colaboración da:  Dirección Xeral de Xuventude 
e Solidariedade da Xunta de Galicia
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Alfa MiTo,
sobresaínte en

seguridade

Scirocco
Studio R

O
Trigger consta de tres
rodas (dúas dianteiras e
unha traseira), vai
accionado por un motor
de scooter de 49 cc polo

que non precisa de carné para quen
se dispoña a “pilotalo”. Dous serán
os ocupantes que poidan viaxar neste
trebello, os asentos atópanse dispos-
tos de xeito contiguo achegando
unha condución diferente para aque-
les que non leven apuro: a velocidade
máxima é de 45 km/h.

Coma bo convertible que é con-
vértese no mellor aliado para excur-
sións (o espazo para equipaxes acolle
até 110 litros), por outra banda o
Trigger pode ser o perfecto anfitrión
de cara ós turistas ou ben transfor-
marse nun medio para a promoción
de calquera empresa. Os freos son de
disco no caso das rodas dianteiras e
de tambor no caso da traseira.

En canto ó equipamento, trae de
serie: pinas de 12 polgadas de cor
aluminio, estárter eléctrico, barra
protectora de aceiro inoxidable,
soportes laterais, retrovisores exte-
riores, coxíns para os asentos, male-
teiro con pechadura... O prezo do
Trigger é de 5.495 euros.

Trigger: a 
evolución dos

coches sen 
carné

Un nome novo
para

Composmotor:
José Outeiral

C
omposmotor –concesión
compostelá das marcas
Opel, Chevrolet e
Cadillac- xa ten novo
xerente, trátase de José

Outeiral Mirón que pasará a substi-
tuír a José Álvarez, xerente da casa
até o de agora e que nun futuro inme-
diato desenvolverá outras funcións
dentro do organigrama xeral do mes-
mo grupo.

José Outeiral, de 48 anos e natu-
ral de Boiro, viña exercendo desde
hai once anos a xestión comercial de
Toyota Santiago –Compostela
Móvil- situándose coma un dos dis-
tribuidores de maior referencia da
casa xaponesa tanto en España coma
en Europa.

O
Alfa MiTo vén de aca-
dar as cinco estrelas
EuroNCAP e de situarse
–en virtude deste reco-
ñecemento- na vangarda

do seu segmento no eido da segurida-
de. O coche da firma italiana, que
contabilizou na dita escala de valora-
ción até un total de 36 puntos sobre
un máximo de 37, participou nos
novos exames que EuroNCAP vén de
incorporar co fin de avaliar o com-
portamento dos asentos dianteiros
para evitar o que se coñece como
“lategazo cervical”. Por certo que
nestas probas o modelo de Alfa
Romeo conseguiu o ditame “good”,
o que a xuízo da empresa o sitúa
como único dentro das súas caracte-
rísticas, con 3.35 puntos sobre un
máximo de 4.

E
n maio deste ano, a marca
xermana estivo presente
nas 24 Horas de
Nürburgring -nas monta-
ñas de Eifel, Alemaña- par-

ticipando con dos seus modelos
Scirocco GT24 que se viron conver-
tidos nos campións do circuíto máis
esgotador do mundo, o chamado
Inferno verde. A xeito de homenaxe,
Volkswagen presentou en Bolonia
unha variante deste vehículo, un
coche de carreiras para a rúa: o
Scirocco Studio R. O devandito
Studio conta cun cambio automático
de dobre embrague de 7 velocidades
e vén cun motor de 200 cv de poten-
cia, sempre pensando nun uso cotián.
Que hai do espírito de competición
neste Scirocco? A resposta está na
suspensión Coilovers, nas pinzas
porta pastillas de 4 pistóns e no silen-
cioso do seu mecanismo de escape.
Alén desta parte técnica, o Studio R
arrecende a campión e convértese no
abandeirado de Italia: verde, branca e
vermella son as cores que viste o
Scirocco.

VW amosou este Scirocco coma
un bosquexo e mantén o misterio de
se esta proba se materializará no
mercado ou se ficará coma unha peza
máis para coleccionistas.



www.terremotocompostela.com
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M
entres a maioría
dos coches fabri-
cados foron
facéndose máis
pesados co paso

dos anos, en Audi sucedeu o con-
trario. Hai máis de dez anos, o
Audi A8 e o Audi A2, coas súas
carrozarías de aluminio, puxeron
fin a esta espiral interminable de
incremento do peso. Dende entón
Audi desenvolveu aínda máis esta
tecnoloxía pioneira de aforro de
peso. Hoxe, o ASF (Audi Space
Frame) utilízase en catro modelos
da gama Audi: o TT, o TT
Roadster, o R8 e o A8.

O Audi TT Coupé e Roadster
presentan unha nova variante de
tecnoloxía ASF co uso de aceiro
xunto ó aluminio en certos puntos.
Este innovador principio de cons-
trución híbrida reduce o peso total
do coche da orde duns 100 quilo-
gramos en comparación cos mode-
los anteriores, fabricados comple-
tamente de aceiro. En concreto, na
parte traseira do panel do solo, nas

portas e na tapa do maleteiro, este
deportivo compacto de Audi con-
tén elementos de aceiro completa-
mente galvanizado. Aínda que
estes compoñentes de aceiro pesan
máis cos de aluminio, axudan a
lograr un bo equilibrio no reparto
de pesos entre e eixe dianteiro e o
traseiro.

O TT 2.0 TFSI pesa só 1.260
kgs en valeiro, unha cifra espléndi-
da para un deportivo. A súa carro-
zaría non pesa máis de 206 quilos,
dos cales 140 son de compoñentes
de aluminio (68%) e 66 de aceiro.
Unha carrozaría equivalente cons-
truída en aceiro por métodos con-
vencionais podería ser ó redor de
100 quilos máis pesada. O alumi-
nio utilizado na carrozaría se
reparte entre 63 quilos de plan-
chas, 45 kg de fundición e 32 kg de
seccións de extrusión. No caso do
Roadster o peso da carrozaría sobe
ata os 251 quilos.

A experiencia de Audi é inesti-
mable cando se trata de unir com-
poñentes de aceiro e aluminio.

Empréganse varios métodos,
como distintos tipos de remaches
ou pegado con adhesivos. O pro-
blema da corrosión polo contacto
destes dous metais foron solucio-
nado co uso de adhesivos que for-
man unha capa aillante. Un siste-
ma de cámaras supervisa a súa
correcta aplicación. Hai unha cuar-
ta técnica que é nova: o propio
taladro dos parafusos insertados
por un robot xenera unha fricción
que funde a superficie do compo-
ñente, para que poda penetrar por

completo dentro do material e for-
mar unha conexión sólida. Outro
concepto innovador utilizado no
Audi TT é a unión de aluminio sen
tolerancias entre o teito e a sección
lateral que se produce pola solda-
dura láser.

O aluminio é un elemento que
se encontra frecuentemente nos
compoñentes químicos da corteza
da Terra. Obténse da bauxita, un
tipo de mineral, e é adecuado para
un gran número de aplicacións. As
súas características fano ideal para

ser utilizado nas carrozarías dos
vehículos. Grazas á súa baixa den-
sidade, é dous tercios máis lixeiro
que o aceiro convencional e debido
a que é un metal relativamente
blando, é doado de manipular. Para
soportar elevadas cargas combína-
se en aleacións de magnesio e sili-
cio. Como o aluminio pódese recu-
brir sen necesidade de ser mestura-
do con outros materiais, tamén é
posible reciclalo de maneira máis
eficiente, o que mellora o seu equi-
librio enerxético aínda máis.

G
eneral Motors
Europa e IBER-
DROLA firmaron
un acordo co
obxectivo de iniciar

un estudio conxunto que anali-
ce as necesidades técnicas das
infraestruturas de subministro
enerxético para a implantación

e a viabilidade dos coches eléc-
tricos do tipo enchufable. O
convenio foi asinado por Javier
Villalba, Director do Negocio
Redes España de IBERDRO-
LA, e Jamal El-Hout,
Vicepresidente de Planificación
de Produto de General Motors
Europa.

Esta colaboración responde
ó interese de ambas compañías,
líderes mundiais nos seus res-
pectivos sectores de negocio,
por impulsar o desenvolvemen-
to do vehículo eléctrico, en
especial do vehículo eléctrico
de autonomía extendida, como
o Chevrolet Volt (*), cuxo uso a
grande escala contribuirá signi-
ficativamente a incrementar a
eficiencia enerxética e ó coida-
do do medio natural.

Audi ASF: o deseño
lixeiro é unha arte

General Motors Europa e
Iberdrola asinan un acordo
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B
olonia, un dos berces
do Renacemento, foi o
marco escollido por
Volkswagen para ver
nacer dúas das súas

últimas creacións: o novo Golf
Plus e o Scirocco Studio R.

Falaremos do Golf Plus. Se
procurásemos unha definición
deste coche sería: compacto con
feitura de monovolume. Este
Golf conta cos novos motores
TDI Common-Rail -desde 90 a
140 cv- co engadido dun plus de
silencio e de aforro (até 0,8 litros
de combustible cada 100 km). O
aspecto exterior deste modelo
olla cara o clasicismo da sexta

xeración Golf, tamén hai lugar
para cambios distintivos: o para-
choques e as barras do teito, as
pinas de aceiro de aliaxe lixeira,
as tapizarías, o control do clima-
tizador (Climatronic), o cambio
automático de dobre embrague
DSG (de 6 e 7 velocidades), as
liñas de equipamento (Trendline,
Comfortline e Highline) e dife-
rentes asistentes de condución
(Sistema de Regulación
Automática de Distancia,
Sistema de Aparcamento e cáma-
ra de visión traseira).

O novo Golf Plus chegará ó
mercado europeo en marzo de
2009.

O
Insurance Institute
for Highway
Safety (IIHS) -ou
Instituto de
Aseguradoras para

a Seguridade Viaria de EE.UU.-
é unha organización científica,
instrutiva, independente e sen
fins lucrativos encamiñada a
diminuír os accidentes nos
EE.UU. O IIHS vén de premiar
a Audi co galardón Top Safety
Pick 2009, os premiados nesta
ocasión foron: o Audi A3, A4,

A6 e Q7.
Este concurso, que arrinca-

ba no ano 2006, valora a aque-
les vehículos que acheguen
maior protección para os ocu-
pantes en choques frontais, late-
rais e alcances. As probas que o
IIHS elabora para avaliar a
seguridade de cada coche son
ensaios de posibles choques
frontais de tipo asimétrico (off-
set), estes experimentos fanse a
unha velocidade de 64 km/h.
Tamén se levan a cabo valora-

cións sobre un hipotético
impacto lateral a 50 km/h ou
exames encamiñados a determi-
nar o grao de protección contra
alcances traseiros a unha veloci-
dade de 32 km/h.

Un requisito para converter-
se en gañador deste certame é
incluír dentro do equipamento
do vehículo o Programa
Electrónico de Estabilidade
(ESP), mecanismo que o IIHS
vincula cun menor risco de
sinistro.

Golf Plus Audi A3, A4, A6 e Q7:
premio á seguridade
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Sprint Motor: Semella que
estamos a vivir un inverno
especialmente cru en Galicia
no que a condicións climáticas
se refire. Tendo en conta isto, e
que practicamente non hai un
día sen chuvia ou xeo nas
estradas, que consellos lle
daría vostede aos condutores? 

María Cegarra: O primeiro
consello que lle vou dar aos con-
dutores é que eviten saídas inne-
cesarias con mal tempo. No caso
de ter que empregar o coche, o
primordial é a prudencia.
Existen varios tipos de medidas

para evitar accidentes de tráfico,
por unha banda estarían as
medidas pasivas (ou previas ó
accidente en si mesmo) que se
verían resumidas nunha posta a
punto do vehículo: freos en boas
condicións, depósito de combus-
tible cheo, levar móbil, auga,
mantas... e un factor moi impor-
tante, os pneumáticos, que deben
atoparse nun estado óptimo. Por
outra banda, están as medidas
activas, que se poñen de mani-
festo cando o accidente xa se
efectuou, e son aquelas que
poden facer que as repercusións
do sinistro sexan menores, entre
elas as seguintes: o airbag, o
cinto de seguridade, as cadeiras

específicas para cativos, o cas-
co, etc.

SM: Está o 061 perfecta-
mente capacitado para facer
fronte ó elevado número de
incidencias motivadas polo mal
tempo?

MC: Podemos dicir que si, no
061 non existe o chamado efecto
“colapso”: nin de chamadas,
nin de recursos. A solución a este
problema pasa por mobilizar
todos os nosos medios, nunca
hai chamadas en espera.
Contamos con 111 ambulancias
e dous helicópteros, todas as
nosas ambulancias van equipa-
das con GPS (o sistema de posi-
cionamento e de localización

n a d a l  2 0 0 8

ENTREVISTA       

En certa maneira, Sprint Motor non
deu especialmente no cravo coa
escolla do día para entrevistármonos
con María Cegarra, directora da
fundación pública Urxencias
Sanitarias Galicia-061. Ou se cadra
foi o contrario: que mellor que falar
de seguridade nas estradas que nun
dos días máis fríos e chuviosos que
se lembran no país? Oportuno ou
non, o caso é que de xeito inevitable
a entrevista virou cara aos
accidentes e, sobre todo, cara ao
que podemos facer os condutores
para axudarnos a nós mesmos e aos
demais. Tamén falamos do papel
xogado polo 061: un papel de
resposta cada vez máis eficaz
perante calquera emerxencia que
xurda, nas estradas (o eido que
atinxe a esta revista) ou en calquera
outro escenario. Segundo María
Cegarra, estes días que vivimos está
máis inxustificado que nunca un
desprazamento non necesario. A fin
de contas, e tal e como ela nos fixo
saber, a seguridade (clínica e viaria)
é a máxima do departamento que
dirixe.

TEXTO: Sonia Pena
FOTO: Sprint Motor

“A seguridade é
a nosa máxima”
Entrevistamos a María Cegarra, directora de Urxencias Sanitarias Galicia-061, quen
nos achega unha serie de consellos a ter en conta para este inverno nas estradas e

nos dá conta dos recursos do departamento que coordina
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por satélite), polo que sabemos
en todo momento a súa situa-
ción. Tamén hai que engadir que
as ambulancias non son exclusi-
vas da área na que estean situa-
das, ou sexa, que se un vehículo
de atención calquera está máis
preto dun accidente có que en
teoría está ligado a esa zona,
actuaría co fin de reducir esfor-
zos e optimizar recursos. A mobi-
lidade das mesmas en función da
distancia na que se atope o sinis-
tro é vital para reducir ao míni-
mo o tempo de actuación.

SM: A rede de transporte
sanitario do 061 botou a andar
en xullo do ano 97. Daquela
contaban con 76 ambulancias

asistenciais, logo de 11 anos,
cal sería o balance evolutivo
traducido en cifras da flota de
vehículos dos que dispoñen?
Cre vostede que os medios cos
que conta o departamento son
abondos para as circunstancias
de Galicia, onde todos os infor-
mes rexistran unha alta por-
centaxe de sinistros?

MC: Na actualidade conta-
mos con 111 ambulancias: 101
asistenciais -chamadas unidades
de soporte vital básico- situadas
preto dos Puntos de Atención
Continuada (PACs) e 10 ambu-
lancias medicalizadas -ou de
soporte vital avanzado- distribu-
ídas nas 7 cidades principais de

Galicia: Santiago de
Compostela, A Coruña, Ferrol,
Lugo, Ourense, Pontevedra, Vigo,
Mos e Sanxenxo (esta última na
época estival). A ambulancia é o
noso lugar de traballo e procúra-
se, antes de nada, que sexa un
lugar seguro e confortable para
o paciente. A seguridade é a
nosa máxima, seguridade clínica
e seguridade viaria.

As nosas unidades móbiles,
ao igual cás do SAMUR, son fei-
tas en Galicia, concretamente é
unha carrozaría de San Cibrao
das Viñas a encargada de darlle
forma ós nosos vehículos co coi-
dado e atención que requiren
estes vehículos que, despois de

todo, salvarán vidas.
SM: O 061 conta tamén con

dous helicópteros medicaliza-
dos, cales son as circunstancias
que obrigan a empregalos?

MC: Si, o equipo de
Urxencias Sanitarias comple-
méntase con dúas unidades aére-
as ou de soporte vital avanzado.
Estes helicópteros atópanse en
Santiago de Compostela e en
Ourense. A principal circunstan-
cia de saída destas unidades é a
rapidez, o transporte do paciente
nestes casos efectúase dunha
maneira directa, evitando trans-
portes secundarios.

SM: Canto leva evoluciona-
do nos últimos anos o tempo
medio de resposta ante unha
incidencia nas estradas? En
que se avanzou?

MC: Existen diferentes tem-
pos de resposta, se falamos dun
incidente no rural o tempo de res-
posta vai de 12 a 15 minutos e se
o suceso acontece nun núcleo
urbano o tempo será duns 9
minutos. Podemos afirmar que os
tempos de resposta foron a mellor
co paso dos anos. Este avance
non sería posible sen diversos
factores como por exemplo a evo-
lución das comunicacións (GPS),
a optimización dos tipos de teleo-
perador, a mellora do tempo de
resolución e do tempo de mobili-
zación, o maior coñecemento da
nosa xeografía, etc.

SM: Na atención a unha
incidencia nas estradas, de que
factores externos a vostedes
depende unha maior e máis efi-
caz resposta? Dito doutro xeito:
que podemos facer os cidadáns
para mellorar na medida do
posible esa resposta do 061?

MC: Se presenciamos un
accidente e queremos axudar o
primeiro que debemos facer é
pornos nun lugar seguro, dispo-
ñer os triángulos de seguridade,
colocarnos o chaleco reflectinte,
telefonar ao 061, indicar o lugar
do sinistro, o número de vítimas,
ir seguindo os pasos que o médi-
co nos vaia indicando e, sobre
todo, manter a calma.

SM: E para rematar, fale-
mos de futuro a curto e medio
prazo, hai algunha novidade
ou proposta técnica ou huma-
na que o 061 queira adiantar
ós nosos lectores?

MC: O futuro do 061 tradú-
cese nunha arela de superación,
nunha mellora continua no que
se refire aos nosos recursos e
actuacións e nun meirande com-
promiso coa formación do noso
propio equipo e tamén a prol da
docencia. Dende o punto de vis-
ta técnico, un dos pasos a dar é
a dotación de novos aparellos de
telecomunicacións para o noso
equipo, concretamente de PDAs
(dispositivos móbiles), dende as
ambulancias até o hospital.

9

• A flota do 061 no noso país consta de 111 ambulancias e 2
helicópteros.

• O tempo de resposta é: no rural de 12 a 15 minutos e nas
cidades de 9 minutos.

• Galicia-061 é unha fundación pública para a asistencia
sanitaria urxente.

• A Central de Coordinación atópase no Edificio de Usos
Múltiples CRTVG (San Marcos) e os equipos de dirección
e administración no Hospital Psiquiátrico de Conxo
(Santiago). Asemade, conta con nove bases distribuídas nas
principais cidades galegas.

• As unidades móbiles, ao igual cás do SAMUR, están feitas
en Galicia.

DATOS 061
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O
s retoques no des-
eño son bastante
significativos. A
g r e l l a
“Singleframe”, os

parachoques, as entradas de
aire e os faros antinéboa son
completamente novos. Os faros
integran luces diurnas, que na
técnica xenon plus opcional
conforman unha banda hori-
zontal de diodos luminosos. O
sistema de iluminación opcio-
nal adaptive light inclúe agora
tamén unha luz de xiro. En
combinación con xenon plus,
Audi ofrece unha función adi-
cional que conecta e desconec-
ta automaticamente as luces de
estrada.

A perspectiva lateral do A6
mostra delicadas molduras na
zona inferior dos laterais, inter-
mitentes en tecnoloxía LED
integrados nas carcasas dos
retrovisores exteriores e impac-
tantes pinas de aliaxe lixeira.
As xenerosas dimensións per-
manecen practicamente inalte-
radas: a berlina mide 4,93
metros de longo, 1,86 metros
de ancho e 1,46 metros de alto.

A imaxe da zaga vese real-

zada por un discreto perfil no
portón do maleteiro (ou no bor-
de do teito no caso do Avant),
unha moldura cromada no
parachoques, un ancho difusor
e os tubos de escape rectos. Os
pilotos traseiros da berlina des-
tacan polo seu novo deseño: se
ben manteñen a súa forma pla-
na e ancha, terminan en punta
na súa parte interior.

Os asentos traseiros, cun
acolchado máis blando, ofre-

cen agora un maior confort. Os
seus apoiacabezas en forma de
L poden mergullarse ata unha
posición moi baixa e o seu des-
eño aporta un toque de moder-
nidade.

A marca xermana dispuxo
un paquete deportivo S line que
aumenta o rendemento do A6
grazas as súas pinas de 18, 19 ou
20 polgadas e a un tren de roda-
xe deportivo que rebaixa 30 mm
a carrozaría do vehículo.

TEXTO: Brais García
FOTOS: Sprint Motor

Máis berlina 
por menos prezo

Novo Audi

O novo Audi A6 preséntase con
retoques no frontal e unha traseira
nova seguindo o estilo actual da
marca. Nos laterais incorpora uns
embellecedores que lle confiren
unha liña máis harmoniosa. Mais
onde se atopan realmente as
novidades son nos elementos
técnicos e nos propulsores. Neste
último apartado o novo Audi A6 está
dentro das reglas do mercado, cuns
motores máis potentes e á vez
menos gastadores. O promedio de
redución do consumo con respecto
ós seus antecesores é dun 15%. Hai
que engadir que grazas a que son
máis ecolóxicos os seus prezos
baixan unha media dun 4,4%.
Tamén destacamos da toma de
contacto que tivemos con este
modelo que ten unha maior
precisión na dirección e unha mellor
manexabilidade con respecto ó seu
antecesor.
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C
inco mecánicas de
gasolina e catro de
gasóleo con catro, seis
e oito cilindros que,
dotadas de inxección

directa, sacan o máximo partido ás
ultramodernas tecnoloxías FSI,
TFSI e TDI Grazas ás intensivas
medidas de optimización, todos os
motores gañaron en potencia e efi-
ciencia; en toda a gama de mode-
los, os valores de consumo reduci-
ronse ó redor dun 15%. As forzas
do motor son trasladadas ás rodas
dianteiras ou ás catro rodas a tra-
vés dunha caixa de cambios
manual, do confortable tiptronic
ou do multitronic de variación
continua.

O propulsor máis pequeno na
gama dos de gasolina é un catro
cilindros turboalimentado, o 2.0
TFSI, con 170 cv de potencia. No
outro extremo encontramos un V8,
o 4.2 FSI con 350 cv de potencia.
Entre estes dous, Audi ofrece dúas
novas versións do motor V6 FSI
de 2,8 litros: unha con 190 cv de
potencia e outra con 220 cv.
Ambas incorporan o innovador
Audi valvelift system (AVS), que
controla a alzada das válvulas de
admisión en dúas fases, co que
aumenta a forza do motor á par
que se reduce o seu consumo.

Unha atractiva novidade na
gama de propulsores é o V6 de 3,0
litros de cilindrada e 290 cv de
potencia. Audi configura para
cada un dos seus motores o paque-
te de propulsión más óptimo,
motivo polo cal o 3.0 TFSI incor-
pora un sistema de alimentación
por compresor; a “T” das súas
siglas TFSI xa non equivale unica-
mente a Turbo, senón a sobreali-
mentación en xeral. A tecnoloxía
con compresor non conleva de
ningún modo un aumento do con-
sumo, pero proporciona unha res-
posta moi espontánea. A forza de
arrastre partindo dende o réxime
de ralentí é sorprendente: entre as
2.500 e as 4.850 rpm disponse dun
par motor de 420 Nm.

O 3.0 TFSI, que se combina

con tiptronic e tracción quattro,
acelera á berlina A6 ata os 100
km/h en 5,9 segundos. A súa pro-
pulsión non finaliza ata alcanzar a
velocidade máxima, limitada elec-
tronicamente, de 250 km/h; unhas
prestacións que ata hai poucos
anos estaban exclusivamente
reservadas a motores de oito cilin-
dros. O consumo do V6 con com-
presor é ademais exemplarmente
contido: unha media de 9,4 litros
de combustible ós 100 km no ciclo
EU.

Os motores TDI son unha
mostra máis da estreita relación
que existe entre deportividade e
eficiencia. Reciben o combustible
a través dun sistema common rail
con ultrarrápidos inxectores piezo-
eléctricos, caracterizados ademais
polo seu funcionamento silencioso
e refinado. O 2.7 TDI rende agora
190 cv de potencia, o 3.0 TDI 240
cv. O par motor máximo de ambos
V6 TDI abarca dos 400 ós 500
Nm.

O propulsor de menor potencia
da gama Diésel é un catro cilin-
dros, o 2.0 TDI, dispoñible en dúas
variantes, unha con 170 cv de
potencia e outra con 136 cv. A ver-
sión básica con 136 cv ofértase
como de extremada eficiencia,
baixo a denominación 2.0 TDI e.
Os seus 320 Nm de par motor flú-
en ata as rodas dianteiras a través
dunha caixa de cambios manual.
Cunha aceleración de 10,3 segun-
dos e unha velocidade máxima de
208 km/h, o 2.0 TDI e con cambio
manual presume dunha sorpren-
dente axilidade. O seu consumo
medio ascende a só 5,3 litros de
combustible ós 100 km. O TDI de
2,0 litros e 136 cv está dispoñible
opcionalmente co multitronic de
variación continua.

A carrozaría encóntrase 20
mm máis baixa e unha serie de
medidas aerodinámicas adoptadas
nos parachoques e nos baixos do
vehículo reducen o valor Cx a
0,28. A caixa de cambios ten unha
relación de transmisión máis longa
para as dúas marchas superiores.
Todos os Audi A6 con cambio
manual e sistema de información ó
condutor, e por conseguinte tamén

o 2.0 TDI e, incorporan un indica-
dor de cambio de marcha no
“cockpit” que propón ó condutor a
marcha que máis económica resul-
ta en cada caso.

Audi ofrece a tracción integral
quattro para todas as motoriza-
cións a partir de 190 cv; cos moto-
res máis potentes móntase de
serie. Con excepción do 2.8 FSI
con 190 cv e cambio manual, en
todos os casos móntase o máis

recente nivel evolutivo da tracción
quattro con carga algo maior sobre
o eixe traseiro.

Parte das melloras realizadas
no A6, tanto na versión berlina
como Avant, redundan tamén en
beneficio doutros dous modelos: o
versátil A6 allroad quattro e o
dinámico S6. O A6 allroad quattro
pode combinarse co novo 3.0 TFSI
con 290 cv e con ambos V6 TDI
de potencia aumentada. O V10 do

S6 rende unha potencia de 435 cv.
Neste modelo deportivo, as modi-
ficacións concéntranse en detalles
ópticos tanto do exterior como do
interior; as pinas de 19 polgadas
son de novo deseño.

Pese ás numerosas novidades,
o seu prezo de partida manténse
practicamente igual: 35.900 euros
para a berlina A6 2.0 TDI-e e
37.200 euros para a berlina A6 2.0
TFSI.

Motores



F
ronte ó Kia Cee’d “nor-
mal”, este Pro_Cee’d
goza dunha carrozaría
de tres portas, sendo
máis longo (+15 mm),

máis baixo (-30 mm) e máis lixei-
ro; todo isto cun carácter de certo
máis deportivo. Por exemplo, o
seu parabrisas é moito máis incli-
nado, as portas son daquela máis
grandes (para acceder ás prazas

traseiras) e os seus faros e defen-
sas amosan un deseño ben agresi-
vo incluíndo mesmo un deflector
aerodinámico. Cómpre salientar
que este modelo conserva case a
mesma capacidade interior e de
maleteiro, véndose só un pouco
minguada a altura das prazas pos-
teriores.

Trátase dunha versión encami-
ñada a unha clientela máis xuve-
nil, achegando equipamento
abondo estético: lamias de aliaxe
de 17 polgadas, cores agresivas,
múltiples automatismos… ele-

mentos estes de grande aprecio
por parte da mocidade.

O seu equipamento está estra-
tificado en tres opcións: Concept,
Active e Emotion, dispoñendo
dende a versión básica de aire
acondicionado, espellos eléctricos
e radio-cd, entre outras cousas. No
acabado Emotion teremos até sen-
sores de aparcamento e variados
detalles ou adobíos. O deseño
interior é moi atractivo e segue a
inspirar deportividade. Os acaba-
dos son correctos sen máis.

Moi coidada se presenta

tamén a seguridade deste modelo,
tanto a activa coma a pasiva. Non
faltan nin os freos ABS con asis-
tencia de freada de emerxencia
BAS, nin o control de estabilidade
ESP, sen esquecermos do control
de tracción TCS. En canto á segu-
ridade pasiva, ós pretensores piro-
técnicos súmanselle os repousa
cabezas activos e nada menos que
seis airbags. A carrozaría está
reforzada e testada en impactos
frontais, laterais e en casos de
envorque. De feito, obtivo cinco
estrelas nas probas desenroladas

pola EuroNCAP, toda unha garan-
tía.

Se falamos da mecánica, este
Kia conta con dúas versións en
gasolina (1.6 de 122 cv e 2.0 de
143 cv) e tres diésel (1.6 de 90 cv
e 115 cv, e 2.0 de 140 cv).

Dende un punto de vista diná-
mico, o Kia Pro_Cee’d non
defraudará a ninguén, sobre todo
se equipa o motor 2.0 CRDi de
140 cabalos (o prototipo probado
por nós). A devandita versión vén
cunha caixa de cambios de seis
relacións, garantindo unha grande
forza a este modelo. Como xa é
sabido, os motores turbodiésel de
inxección directa posúen un apre-
ciable par motor dende baixas vol-
tas (porén, non adoitan estirar alén
das 4.000 revolucións). Asemade,
o feito de ter seis relacións de
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>> O deseño
interior é moi
atractivo e segue
a inspirar
deportividade

O coche de
Rafa Nadal

TEXTO: Luís Penido
FOTOS: Sprint Motor

Grazas á colaboración de Talleres Fernández
daremos conta, desta volta, das sensacións
percibidas tras probar o Kia Pro_Cee’d con
motor 2.0 CRDi de 140 cabalos de potencia.

Kia Pro_Cee’d











cambio vén a propiciar un efecto
gratificante nos amantes da con-
dución deportiva: poderemos ir
sempre cambiando de marcha e
recuperando velocidade con pron-
titude. A nivel de chasis, este
modelo amárrase moi ben ó asfal-
to gozando dunhas suspensións
firmes sobre unha carrozaría ríxi-
da malia a non ser moi lixeira.
Cun límite de estabilidade alto, de
pasármonos un pouco entrarán as
axudas electrónicas de estabilida-
de (ESP) co gallo de corrixir a
nosa traxectoria. Emporiso, xa nos
estaremos buscando un problema

porque é xusto recoñecer que en
condución normal -e a velocida-
des legais- o Kia Pro_Cee’d é
practicamente imperturbable.

Cunha gama de prezos que

oscila entre pouco máis de 13.000
euros e menos de 20.000, a súa
verdadeira aposta é ofertar unha
garantía de até sete anos ou
150.000 km. Isto vén a demostrar

a confianza da marca Kia no seu
produto e, en calquera caso, unha
tranquilidade extra para os com-

pradores por un período moito
máis longo do ofrecido pola com-
petencia.
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>> O feito de ter
seis relacións de
cambio vén a
propiciar un
efecto
gratificante nos
amantes da
condución
deportiva

Motor: diésel

Cilindrada: 2 litros

Estrutura: unha árbore de levas en cula-

ta, catro cilindros, con VGT

Inxección: directa

Potencia máxima en cv / rpm: 

140 cv / 4.000

Par motor en Nm CEE / rpm: 

304 Nm a 1.800-2.500

Tracción: dianteira

Caixa de velocidades: manual

Número de velocidades: 6

Lonxitude total: 4.250 mm

Volume do maleteiro cos asentos traseiros

abatidos: 1.210 litros

Peso bruto: 1.920 kg

Combustible: gasóleo

Capacidade do depósito: 53 litrosF
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I. Definición

Neste punto que nos ocupa falaremos dos
pneumáticos, máis en concreto dos pneumáti-
cos de inverno. A verba pneumático vén de
Grecia, fai alusión a un pulmón que, coma no
caso da cuberta da roda, está composto de ar.
E que é un pneumático de inverno? Son pneu-
máticos especialmente ideados para uso
cotián en rexións con baixas temperaturas e
presenza de xeo e neve. Permiten prescindir
das cadeas achegando seguridade e vida á
cuberta. Este tipo de pneumáticos é moi
corrente nos países do norte de Europa, nas
rexións máis frías de EE.UU. ou en Rusia.

II. Lexislación

O Regulamento Xeral de Vehículos (Real
Decreto 2822/1998 do 23 de decembro) sina-
la que cando sexa obrigatorio o uso de cade-
as, deberanse colocar –polo menos no eixo

das rodas motrices- pneumáticos de inverno.
Malia estar lexitimado pola lei, o uso de
pneumáticos de inverno en España é mínimo
se atendemos á súa climatoloxía, este tipo de
cubertas están recomendadas para temperatu-
ras non superiores ós 7 ºC. Nalgúns países
europeos este tipo de pneumáticos é obrigato-
rio durante os meses máis fríos. Como dato
esclarecedor, dicir que este mercado acada un
1 % de vendas en España fronte ó 30% no res-
to de Europa.

III. Cadeas fronte a pneumáticos
de inverno

Se queremos saber o porqué deste fracaso
na venda e uso dun pneumático de inverno
fronte á gran demanda das cadeas, debemos

atender a diversas razóns:
• A falta de coñecemento do propio produto

por parte dos usuarios e a forte competen-
cia das cadeas como mecanismo antiesco-
rregadizo.

• O seu uso non é obrigado pola lei.
• O servizo de “gardar o pneumático” dun

inverno para outro non está moi instaurado
na rede de distribución.

• A diferenza de prezo entre catro pneumáti-
cos de inverno e un xogo de cadeas.

IV. A fórmula do éxito Michelin

A solución a esta corrente pasa por unha
maior implicación de todos, e Michelin quere
achegar a máis condutores as vantaxes destes
pneumáticos de inverno mediante campañas

Damos conta das vantaxes e usos dos pneumáticos de inverno, substitutos
máis seguros e cómodos cás cadeas para a condución con clima adverso

>> A verba
pneumático vén de
Grecia, fai alusión a
un pulmón que,
coma no caso da
cuberta da roda,
está composto de ar

TEXTO: Sonia Pena 
FOTOS: Sprint Motor

Cando arrefría,
todo sobre rodas

M Y  N E X T  W E E K

Para más información, v is i ta  al faromeo.es,

llama al 900 2532 00 o envía “NUEVOMITO” al 5195* 

* Coste sms 0,15 cent. de euro. Sólo 1 sms necesario.

  Gama Alfa MiTo: Consumo mixto entre 4,8 y 6,5 l/100km. Emisiones CO2 entre 126 y 153 gr/km.

APV MOTOR
C/ Isaac Peral, 4
Polígono del Tambre 
Telf.: 981 53 40 57
SANTIAGO
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específicas. Tres son os receptores desta
mensaxe Michelin:
• Talleres (con campañas de formación e

sensibilización).
• Usuarios (servíndose dos medios de

comunicación centrados no motor máis
en deportes de neve).

• Institucións (maior atención por parte da
DGT no esparexemento do emprego
deste tipo de pneumáticos máis seguros
no inverno).

V. Razóns para usar un
pneumático de inverno

• A climatoloxía é o factor máis importan-
te, xa que nos meses de inverno -de
outubro a marzo- a superficie das estra-
das varía (humidade, lama, xeo, neve)
condicións que poden dificultar a circu-
lación.

• As baixas temperaturas (por debaixo dos
7 ºC). No caso dos pneumáticos están-
dar, as gomas endurécense e fan perder
eficacia na súa adherencia, os compos-
tos específicos usados nos pneumáticos
de inverno fan que a flexibilidade se
manteña intacta proporcionando unha
mellor adherencia. Alén disto, cos pneu-
máticos de inverno a distancia de freada
vese reducida e o amarre é maior.

• Maior estabilidade para o vehículo: ben
en curva, ben na freada. A motricidade
na neve compacta e no xeo é superior á

das cadeas.
• Menor risco derrapes (isto acontece ó

montalos só no eixo dianteiro).
• Reduce o perigo de perda de traxectoria.
• Conséguese un comportamento máis

uniforme do vehículo.

VI. Como recoñecer un
pneumático de inverno

Un pneumático de inverno en bo esta-
do debe ter:
• Un debuxo da banda de rodamento máis

recortado e profundo para unha maior
evacuación da auga e obter máis motri-
cidade en condicións difíciles.

• Unha gran cantidade de laminiñas nos
tacos –até 5 veces máis ca un pneumáti-
co estándar- coas que se consegue unha
adherencia inmellorable en chan xeado,
mollado, nevado, etc.

• Un composto de goma máis brando e
flexible, con sílice, que non se endurece
por debaixo dos 7 ºC.

• Os pneumáticos de inverno virán identi-
ficados co marcaxe “M+S”; os máis
recentes levarán tamén o pictograma de
tres picos de montaña e unha folerpa de
neve. Con este tipo de pneumáticos
“M+S” poderase usar un código de velo-
cidade inferior ó definido polo fabrican-
te (nunca inferior a Q: 160 km/h), cóm-
pre colocar unha etiqueta nun lugar visi-
ble para lembrar o límite de velocidade.

VII. Recomendacións

Para unha maior seguridade haberá que
montar pneumáticos de inverno nos dous
eixos do vehículo.

Comprobar o estado das presións. Para
compensar o efecto temperatura, aconsé-
llase engadir 0,2 bar (en frío) á presión de
referencia que recomendan os fabricantes.

Substituír as cubertas invernais cando
a fondura do debuxo acade os 4 mm (o
límite legal é de 1,6 mm). Para aproveitar

a goma que resta, poderase empregar
como pneumático de verán. 

Este tipo de pneumáticos, ao ser usa-
dos de xeito estacional, poderanse empre-
gar en diferentes tempadas de inverno.
Para facelo de maneira segura deberanse
almacenar en perfectas condicións. Un bo
xeito de facelo é: anotando a posición no
vehículo para permutar ao inverno seguin-
te, limpándoos e secándoos para evitar
ferruxe, gardándoos de pé ou deitados nun
lugar fresco, seco e protexido do sol.

O
Alfa MiTo pode ser
preparado cos dis-
positivos especiais
do Programa
Autonomy, a inicia-

tiva coa que a Marca opera dende
1995 para realizar servizos e
medios de transporte individuais e
colectivos a quen ten reducida a
súa capacidade de mobilidade,
sempre en liña cos novos produ-
tos.

Este novo coche é un exemplo
significativo das numerosas posi-
bilidades dispoñibles, así como
das preparacións especiais para a
mobilidade asistida.

O cliente do Alfa MiTo pode
ter o coche que mellor correspon-
de ós seus propios desexos e esi-
xencias. Trátase de solucións sim-
ples e doadas de instalar e que se
integran perfectamente no habitá-

culo sen comprometer a ergono-
mía, habitabilidade, confort e
seguridade do coche. Móntanse os
mandos ó lado dos de serie permi-
tindo así a condución tamén a per-
soas sen dificultades de mobilida-
de. Ademais, pódense desmontar
facilmente e ofrecen a vantaxe de
poder vender o automóbil cos
mandos ou sen eles como un
coche normal. Tamén están dispo-
ñibles para este cliente facilidades
financeiras.

Dende 1995, ano en que nace
o Programa Autonomy, Fiat
Group Automobiles mantén, que
garantizar a mobilidade a todos
non é só un grande obxectivo
moral e civil, é unha meta á cal
toda a comunidade debe apuntar
como un obxectivo fundamental
do desenvolvemento económico e
cultural da sociedade moderna.

Alfa Romeo MiTo e o
Programa Autonomy





H
ai tan só 3 anos que
Lexus presentou a
tecnoloxía de sistema
híbrido no segmento
dos automóbiles de

luxo co RX 400h, o primeiro
todocamiño con tecnoloxía híbri-
da do mundo. O GS 450h, a pri-
meira berlina híbrida de alto ren-
demento do mundo, anunciouse
en 2006 e, este ano, o LS 600h
presenta por primeira vez a tec-
noloxía de sistema híbrido de
altas prestacións no segmento de
luxo.

Lexus segue sendo o primeiro
e único fabricante de automóbi-
les de luxo que ofrece unha gama
completa de modelos híbridos e,

hoxe, facéndose eco da crecente
preocupación dos propietarios de
vehículos de luxo polo medio
natural e o seu desexo de coches
menos contaminantes e máis efi-
cientes, os modelos equipados
cun sistema híbrido completo
representan o 30% das vendas
totais de Lexus en Europa.

Cada nova incorporación
híbrida á gama Lexus equipada
con motor de gasolina/eléctrico
recibe o nome de “400”, “450”
ou “600”, non para indicar a
capacidade cúbica do propulsor
senón, máis ben, en recoñece-
mento dunha potencia compara-
ble á dunha unidade convencio-
nal de 4, 4,5 ou 6 litros, mentres
que a indicación “h” indica a pre-
senza do sofisticado sistema
Lexus Hybrid Drive da marca.

HÍBRIDOS           
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Hybrid DriveLexus

A
diferenza da tecno-
loxía de sistema
híbrido moderada,
que utiliza un motor
eléctrico simple-

mente con fins de asistencia e
non pode impulsar un vehículo
con enerxía eléctrica unicamen-
te, Lexus Hybrid Drive é unha
transmisión híbrida serie/parale-
lo completa capaz de funcionar
en modos de gasolina ou eléctri-
co independentemente, e tamén
nunha combinación de ambos.

Ademais dun propulsor de
gasolina de combustión interna
sumamente eficiente e un
potente motor eléctrico de alta
velocidade (dous no caso do RX
400h), o sofisticado sistema de
transmisión híbrida consta así
mesmo dun xerador, unha bate-
ría de níquel-metal de hidruro
de alto rendemento, un disposi-
tivo de repartición de potencia
que utiliza un xogo de engrena-
xes de aneis planetarios para
combinar e redistribuír a poten-
cia do motor de gasolina, o pro-
pulsor eléctrico e o xerador

segundo as necesidades de fun-
cionamento, e unha unidade de
control de potencia do tamaño
dunha batería auxiliar de 12 V
que controla a interacción dos
compoñentes do sistema a velo-
cidades altas.

O motor eléctrico, o xerador,
o mecanismo planetario de
repartición de potencia e as
engrenaxes de redución de velo-
cidade do motor encóntranse
aloxados nunha cuberta de
transmisión lixeira e compacta.
A instalación combinada destes
compoñentes nunha soa cuberta
cun tamaño comparable ó dunha
caixa de cambios convencional
é esencial para a correcta insta-
lación do sofisticado sistema de
transmisión híbrida de Lexus
nunha plataforma de vehículos
co motor na parte dianteira.

Neste formato exclusivo,
Lexus Hybrid Drive combina as
seguintes características para
proporcionar un baixo consumo
de combustible e un elevado
rendemento de condución: en
primeiro lugar, redución de per-

da de enerxía; o sistema detén
automaticamente o motor de
gasolina á velocidade de ralentí,
reducindo desta forma o gasto
de enerxía que normalmente se
desperdiciaría. En segundo
lugar, recuperación e reutiliza-
ción da enerxía; a enerxía que
normalmente se perde en forma
de calor ó decelerar e frear,
recupérase como enerxía eléc-
trica que posteriormente se utili-
za para alimentar o motor de
arrinque e o eléctrico. En tercei-
ro lugar, motor de asistencia; o
propulsor eléctrico axuda ó de
gasolina durante a aceleración.
E en cuarto lugar, control de
funcionamento moi eficiente; o
sistema aumenta ó máximo a
eficiencia global do vehículo
mediante o uso do motor eléctri-
co para arrincalo en condicións
de funcionamento nas que a efi-
ciencia do motor de gasolina é
baixa e mediante a xeración de
electricidade en condicións de
funcionamento nas que a efi-
ciencia do motor de gasolina é
alta.

Transición híbrida

O futuro xa
comezouTEXTO: Brais García 

FOTOS: Sprint Motor

Lexus presentou recentemente a súa gama de
híbridos ós medios de comunicación
especializados no motor na Coruña. Esta
consta na actualidade de tres modelos: un
todocamiño de 272 kw (RX 400h) e dúas
berlinas. Unha de 345 kw (GS 450h) e outra
de 445 kw (LS 600h). Se por algo se
caracterizan os híbridos é pola suavidade de
marcha e polo confort. A boa insonorización é
outro capítulo que cómpre subliñar. Estes
vehículos teñen unha garantía de 5 anos.

Os híbridos indentifícanse na carrozaría pola “h”

A gama dos híbridos consta de tres modelos

O luxo queda patente no
interior destes modelos



No apartado de regularidade houbo de todo: dende os que o tomaban
moi en serio até os que gozaban dándolle un pouco de máis ó gas,
como se ve na imaxe de Álex Sasplugas e Joan Cadena co Ford Escort
no cruzamento de Tossa-St. Grau.

Mágoa que o Ford Escort MKII de Jesús Ferreiro e
Roberto Lorenzo non contara con pasaporte FIA
Histórico, este feito fixo que non figurara na clasificación
do Europeo. Así mesmo, rematou segundo e deixou claro
o seu nivel, sendo a sorpresa do resto de participantes
que durante a xornada do sábado acudían veloces a ver
os tempos do equipo galego.

Unha das estrelas foi o sueco Bjorn Waldegaard cun Ford
Escort MKII de ASM Motorsport, que ía equipado coas
gomas coreanas Hankook subministradas polo provedor
galego Rallycar. O seu vehículo tivo unha avaría o ven-
res; con todo, acolleuse ó Súper Rali e volveu o sábado
para delicia dos seareiros.

Marco Bianchini e Emmanuele Baldaccini chegaban
coma líderes na súa categoría e así o confirmaron

nos primeiros treitos. Unha avaría na derradeira
sección obrigoulles a ceder unha vitoria que tiñan

case que asegurada co seu Lancia Stratos.

Había réplicas moi logradas coma este Porsche 911 SC de Manel Arroyo e
Carles Miró, ámbolos dous competiron en regularidade. A unidade en cues-
tión fora tripulada polo mestre Antonio Zanini e o seu navegante Jordi
Sabater. Tamén foi un pracer conversar durante uns minutos co irmán de
Jordi, Víctor Sabater, que andaba a pé de cuneta ollando ós clásicos.

Os Porsche 911
eran moi nume-

rosos e un dos
mellor decora-

dos era o do
balear Christian

Coll, cun arre-
cendo retro cara

a Martini.

Tamén os coches
de apertura da

caravana tiñan o
seu aquel, coma

este Renault 5
Turbo.

Houbo tamén
participación
feminina coas
italianas Luisa
Zumelli e Paola
Valmassoi nun
Porsche 911.

Un dos equipos gale-
gos foi o formado

por Germán Gómez e
Ventura Jiménez,

habituais por outra
banda do nacional de
asfalto esta tempada

na categoría de
Históricos.

Antonio Sainz e Javier Martínez-Cattaneo medíronse ós partici-
pantes do Campionato de Europa FIA Histórico cun vehículo
feito en Galicia, máis en concreto no taller dos irmáns Millares.

Enrico Brazzoli e Carlo Canova fixeron
un rali moi bo rematando terceiros -
segundos no Europeo- nas estradas
catalanas foron quen de achegar a

impresión de correr moito.

O andorrano Ferrán Font -
acompañado por Miquel

Amblás- estreaba un Ford
Escort RS, mais non tivo sorte
malia contar con certa expe-

riencia europea.
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Rali Costa 
Brava Histórico

U n h a  i n f o r m a c i ó n  d e … Javier Figueiredo



Moita variedade de coches, coma este Fiat 124 Abarth de Patrick Canavese acom-
pañado polo español Joan Pau Sorroche.

No Costa Brava reuníronse un bo número de Lancia Stratos entre velocidade e
regularidade. É complicado afirmalo, aínda que se cadra a esta proba acudiron o
maior número de Stratos xamais vistos nunha carreira de coches.

O noruegués Valter Jensen -xunto a Erik
Pedersen- fixo podio no Europeo con un
espectacular Porsche Carrera.

O equipo de Melide celebrou o bo
resultado, facendo patria, unha vez
rematada a proba xunto ó podio
situado no Paseo Marítimo de Lloret
de Mar.

A traseira dun Lancia Stratos sempre
é ben recibida e se leva as cores de

Alitalia nunha paisaxe de soño coma
a baixada do Collsaplana, xa non hai

nada que dicir.

CLÁSICOS
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La maquinaria más avanzada en equilibrado de discos de freno 
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Non todo ían ser coches bos e rápidos. Un dos
máis particulares era este Vaz, semellante a un

Seat 124 dos nosos, este pilotado por Villu
Mattik.

O gañador, un dos máis espectaculares,
foi o Porsche 911 de Richard Tuthill e
John Bennie.

O italiano Sandro Munari foi un dos máis admi-
rados e solicitados polos numerosos afecciona-
dos. Mágoa dos problemas mecánicos do sába-

do, porén amosou maneiras.
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O
primeiro acto con-
sistiu nun coloquio,
coa presenza de per-
soeiros relacionados
de xeito directo coa

competición. Moderado polo
redactor de Sprint Motor
–Miguel Cumbraos- tomaron
parte nel os pilotos: Beny
Fernández, Sergio Vallejo, Pedro
Burgo, Luís Vilariño, José
Antonio Alonso e Avelino
Basanta. Asemade, na devandita
mesa redonda, estiveron o copi-
loto mundialista Luís Moya, o
presidente da federación galega

Iván Corral, o comandante da
Garda Civil José Iglesias, así
coma o veterano organizador
local Carlos Íñiguez. Aspectos
moi variados sobre o automobi-
lismo pasado e presente, a seguri-
dade, a repercusión ou a promo-
ción, foron tratados nunha charla
que durou preto de tres horas e
onde o público interveu con inte-
resantes preguntas.

A tarde dividiuse en dúas par-
tes ben diferentes. A primeira
comezaba coa presentación do
Volante Xove. Este feito traerá
consigo a posibilidade de ofrecer

a dous pilotos lucenses a ocasión
de correr -ó volante dun
Mitsubishi Lancer- nas citas de
Narón e San Froilán no vindeiro
2009, tendo continuidade o pro-
xecto de cara ó 2010. Polo serán,
presenciouse o desfile (cun cir-
cuíto deseñado nos dous pavi-
llóns do nomeado recinto) de
máis de 50 coches das distintas
especialidades: rali, montaña,
autocross e slalom. A exhibición
a maiores correu a cargo dos xa
mencionados pilotos de ralis:
Vallejo, Burgo e Vilariño, Alonso
e o seu F-3, Alberto Rego co seu

Kartcross, así coma Isaac
Fernández quen deleitou ó res-
pectable cun Alfa Romeo máis
un BMW. No mundo do karting,
tamén houbo boas maneiras por
parte de: Jul, López, Iglesias,
Pérez Masero e Francisco
Dorado, habituais das pistas gale-
gas.

A Festa rematou o domingo
cunha volta á muralla lucense por
parte de todos os participantes,
concluíndo na praza de Santa
María onde o público puido ver
reunidos a todos estes vehículos
de competición.

A cidade de Lugo
viviu dous días ben
completos dedicados
ó automobilismo de
competición. A
actividade
–organizada pola
escudaría Miño-
Lugo– foi patrocinada
pola área de deportes
da Deputación
Provincial.

Festa Racing en Lugo

Miguel Cumbraos, redactor de Sprint Motor, moderando o coloquio
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Nacional de ralis en Portugal

De novo Magalhaes non tivo rival no asfalto e na terra
de Portugal. Venceu nun total de cinco ralis e co seu

207 revalidou o título acadado o ano anterior. O
S2000 da filial lusa de Peugeot venceu de

forma máis holgada que coa unidade
similar utilizada en España.

O segundo equipo
oficial, Fiat, veuse impotente

de loitar polo título. O Grande Punto de
José Carlos Fontes non conseguiu igualar os

cronos do campión en título. Pese a todo na
derradeira manga, Casinos do Algarve, obtivo a súa

primeira vitoria absoluta tras dúas temporadas partici-
pando.

Con varios títulos ás súas costas, obtidos todos
con coches Peugeot, Adruzilo Lopes ten agora

outros obxectivos. O veterano piloto portu-
gués optou por un Subaru de serie co

que venceu o grupo N, chamado no
país veciño Producçao.

Xa dende uns anos para atrás o dentista de Porto
Fernando Peres aposta pola mecánica

Mitsubishi coa que afrontar o estatal e o cer-
tame das Açores. Veterano piloto que xa

pasou por uns cantos coches e que
este ano rematou cuarto.

Un paso máis na
súa formación deu o piloto de

Amarante, Vitor Pascoal. Un 207
S2000 privado permitíulle pasar de N a

A obtendo
na súa primei-

ra experiencia
con este vehí-
culo a terceira
praza absolu-

ta na xeral
de condu-

tores.

Fiel á
mecánica dié-
sel, Pedro Leal vol-
veu a colleitar gran-
des actuacións parciais
que o situaron no oitavo
posto final. O piloto do
Stilo Multijet non tivo
ningún problema en
levarse o cetro entre
os coches que utili-
zan o gasóleo.

Un Renault
Clio e a categoría S1600

son os obxectivos
que se plantea Carlos
Matos nos últimos
anos. A fiabilidade da
súa mecánica permitíu-
lle volver vencer, case
en solitario, no exer-
cicio do 2008.

Unha sóa copa de
promoción acompañou ás

restantes categorías dos ralis por-
tugueses. Emoción até a derradeira

cita na Challenge Citroën C2, que final-
mente venceu Paulo Antunes.

Peugeot, tamén
máis aló da Raia

TEXTO: Miguel Cumbraos
FOTOS: Pablo Sáa
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Rali Shalymar

Fixeron todo o que tiñan que facer. A situación era complexa,
porén non se amedrentaron. Os irmáns Vallejo volveron a vencer
co seu Porsche -a cuarta vitoria do ano- mais non puideron asi-
nalo co título. Foron subcampións absolutos, os mellores en

GT e desgraciadamente prexudicados por unha regula-
mentación pouco favorable. Queda por saber que

acontecería se o seu compañeiro de equipo,
Xevi Pons, non sufrira co cambio e as

consecuencias posteriores neste
rali madrileño.

Nadar e
gardar a

roupa. Ojeda
non tiña que

correr riscos en
exceso. Xogou
esa baza, a da
segunda posición
como resultado
suficiente. O de

Corrales del
Buelna continuou os éxitos do 2007: pri-

meiro no IRC e agora no estatal nun
ano no que tivo que correr… e

moito.

Segue a evolución
dun modelo tan percorrido

como é o do
Mitsubishi Lancer.
En Madrid estreouse
o EVO X, feito nos
talleres leoneses de
RMC. Con el, todo un
experto como Dani
Solá mandou sen
problemas na man-
ga final da EVO
CUP.

Foi o máis
regular, pero con iso non

abondou. Ano completo para
Álvaro Muñiz: campión da produción

en terra e do galego de karting categoría
senior. Así e todo, o coruñés (malia a ter

vencido en Madrid) non foi quen de conxugar
aquilo de non hai dous sen tres. Martí levouse
á fin o triunfo na nova copa para os Mitsubishi
de serie.

Non valería aquilo de: fallas ti, recollo eu… agora ben, desta vol-
ta o Desafío Peugeot tamén amosou a importancia de formarse
en Galicia. Unha enfermidade no derradeiro intre impediu a

Víctor Senra pelexar polo título do Desafío Peugeot, que
recaeu no local Alberto Monarri. Namentres, en Madrid,

vencía Vallín e deixaba un oco ó piloto de Cambre -
Iván Ares- que sobresaíu a pesar dos impedi-

mentos: un trompo no sprint final impo-
sibilitou que acadara a vitoria.

U n h a
das principais

novidades do esta-
tal de asfalto foise

para Euskadi. Falamos
do novo Trofeo Suzuki,

que xa ten continuidade
no 2009. Éxito en
Madrid para o sadense
Esteban Núñez e título,

nesta inédita promo-
ción, para o vasco

Antxustegui.

Para nós, campións
TEXTO: Miguel Cumbraos

FOTOS: Sprint Motor



VENTA Y REPARACIÓN DE MOTOCICLETAS,
SCOOTERS Y CICLOMOTORES

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

ESPECIALISTAS 
EN MOTOS DE 

T R I A L
Gran variedad en Desayunos

y Platos Combinados

Montero Ríos, 39 • SANTIAGO
Teléfono 981 593 636

Cafetería Servicio Integral 
del Automóvil

Mecánica • Electricidad • Chapa
Pintura • Vehículos de ocasión

Tef./Fax: 881 031 786
lostregotaller@terra.es

Ctra. Lavacolla
San Marcos, 72
15890 Santiago

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

Bocadillos

Sandwichs

Hamburguesas

y Pollos Asados

¡Tenemos el bocadillo
que más te gusta!

fronte a
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“Nonito” Benito

José Antonio Gómez 
35 anos, mecánico de profesión, 
nado en Celanova (Ourense)

Benito Varela 
29 anos, mecánico tamén, 

natural de Ribadumia (Pontevedra)

Datos persoais

Karting, 1989 Ralis (copiloto), 1988

Comezos en 
competición

5 veces campión galego de montaña 2 veces campión galego de montaña
Mellores logros

Campión do Trofeo, terceiro no Campionato Vencedor do Campionato
Ano 2008

Fórmula Outeda, 1000 cm³ Barqueta Dicode, 1300 cm³
Vehículo

“Cerdedo, pois foi onde tiven que correr máis e
na que máis riscos tomei”

“Pontevedra, pois vencía por segunda vez no ano
e o campionato comezaba a inclinarse para nós”

O mellor intre

“ A Bola, porque abandonar doe e 
máis se a proba se fai na casa”

“As tres últimas carreiras pola presión existente
e a necesidade de asegurar resultados”

O intre máis 
delicado

“ No novo sistema -referente á orde de saída-
tentar que os cortes de tempo sexan o máis
pequenos posibles”

“ Mellorar certos trazados”
Que cambiar na 

montaña galega?

“ O dos pilotos é moi alto e o dos
organizadores está bastante ben”

“ Moi alto, non hai máis que ver o axustados
que estiveron os tempos”

Como ve o nivel?

“ Vista a crise existente (e salvo que me chame
algún equipo) terei que limitarme a facer
probas soltas na miña provincia”

“ Estrear un fórmula con motor de moto (xa está
case rematado) co que correr o Campionato

galego e algunha carreira fora da nosa autonomía”
Plans para o 2009

Montaña 
en Galicia



N
o acto de toma de
posesión, a conse-
lleira salientou que o
obxectivo principal
do Comisionado é o

desenvolvemento do Plan Galego
de Seguridade Viaria, que recolle
actuacións transversais de todas
as consellerías do Goberno
Galego. Entre as medidas a curto
prazo, María José Caride anun-
ciou que este mesmo mes se
reforzará a campaña “Faite ver”,
de distribución de elementos
reflectantes entre os peóns para
evitar atropelos, que impulsan de
xeito coordenado Política
Territorial e Sanidade.

Así mesmo, na súa interven-

ción, a conselleira recalcou que a
loita contra os accidentes de tráfi-
co “é unha tarefa de todos e o seu
éxito –engadiu- tamén será o éxi-
to de toda a sociedade porque
todos sairemos gañando”. A pesa-
res dos datos negativos rexistra-

dos no último mes, a conselleira
salientou que no que vai de ano
reduciuse un 20 por cento o
número de vítimas con respecto
ao mesmo período do ano pasado.
Non obstante, Caride recalcou
que “non debemos baixar a gar-

da” e mantén o obxectivo recolli-
do no Plan de Seguridade Viaria
de “rebaixar nun 40 por cento a
cifra de accidentes no horizonte
do 2010”.

Pola súa banda, a primeira
comisionada para a Seguridade

Viaria de Galicia, Natividad
González Laso, agradeceu a con-
fianza depositada e recalcou a
responsabilidade que ten por
diante para cumprir “o compro-
miso que este Goberno adquiriu
coa seguridade viaria”.

Natividad González Laso
tomou posesión como 

comisionada para a
Seguridade Viaria de Galicia

Natividad González Laso, no centro da foto, tomando posesión do cargo

A conselleira de
Política Territorial,

Obras Públicas e
Transportes, María

José Caride, presidiu
a toma de posesión

de Natividad
González Laso como

comisionada para a
Seguridade Viaria de

Galicia, órgano de
nova creación
encargado da
coordinación,
seguimento e
asesoramento

respecto das
directrices e

estratexias
vinculadas á

seguridade viaria.


