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Lainteligencia
artificial o
inteligenciareal...

Llevamos mas de tres afios hablando de la IA,
de la inteligencia artificial y no del IAA que es
el antiguo salén del automévil alemédn. Antes
era de coches y ahora de movilidad y donde
los vehiculos en 3D tienen menos relevancia
hasta el punto de tener que montar sus espa-
cios en carpas repartidas por la ciudad de Mu-
nich y no en los feriales como se hizo siem-
pre... Laverdad, es que la IA estd dando una
vuelta de tuerca al mundo y en concreto al
mundo del automévil. Unos dicen que es una
aberracion, otros que una maravilla, nosotros
nos quedamos en un punto intermedio y ana-
lizando su utilidad y futuro. Los mds catastro-
fistas opinan que los talleres de reparacion,
los call-center y los servicios de consultoria
han empezado a reducir plantilla con esta he-
rramienta. A nosotros, nos parece correcto, el
mundo evoluciona y nada debe permanecer
perpetuo o anquilosado. En nuestra dltima
visita a Silicon Valley, en California, pudimos
comprobar la efectividad de los taxis auténo-
mos o sin conductor humano, encima no te
ponen la musica a tope, ni te comen la oreja
cuando el Real Madrid pierde... No sé si se
han dado cuenta, pero todo el mundo quiere
trabajar en una burocracia de oficina calen-
tita o fria y mojarse poco. Faltan camareros,
faltan electricistas buenos, soldadores, fal-
tan las profesiones mds tradicionales, que en
Espafia han quedado en manos de gente sin
experiencia. No hay soldadores, no hay cha-
pistas, ni pintores buenos, la mayoria quieren
wifi, mévil con tres cdmaras y la paguita del
Estado... A nosotros no nos asusta que la IA
barra puestos de trabajo, lo que nos asusta es
la IR, “la inteligencia ridicula”, de pagar a to-
dos aquellos listos que pretenden comer sin
trabajar o decirnos que si te apuntas a un cur-
so on-line puedes ser muy rico.

El sector del automévil vive los mayores
batacazos de la historia con las absurdas y
ruinosas reglas que dicta la Unién Europea
en materia de emisiones. El presidente mun-
dial del Grupo VW se quejaba estos dias en
la TAA de Alemania y con gran razén, que
por un lado los aranceles de Trump, por otro

las leyes basuras europeas machacando a sus
compatriotas con multas millonarias. Y para
colmo, los chinos haciendo un trabajo perfec-
to, mientras que aqui nos preocupa la nifia
diabdlica Greta y sus concupiscinos porreros
nduticos. ;Qué pretende la UE? Quiere que
desaparezca la industria a golpe de impues-
tos, de pocas obligaciones y mucha basura
politica y social. Por unas horas olvide todo
lo que estd ocurriendo en el mundo y reldje-
se leyendo CAR, porque somos la publicacién
fisica y digital escrita en espafiol que cuenta,
dia a dia, la historia del automévil sin esperar
100 afios. Por mucha IA, muchas gafas de sol-
dador o muchos likes, una maquina no puede
sustituir un articulo de dos horas de lectura,
donde nuestro paciente siente que conduce o
participa del reportaje que le contamos. La IA
es buena, sobre todo para seleccionar vagos y
maleantes y sacarlos de esta sociedad. En de-
finitiva esto es CAR y www.revistacar.es, don-
de mucha informacién nunca es suficiente.
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Volkswagen pasa al ataque

La marca que dirige Thomas Schafer ha lanzado una nueva
ofensiva de producto. El plan: redisefio total, electrificacién y
tecnologia accesible para recuperar el liderazgo antes de 2030.

L GIGANTE ALEMAN
estd empezando a
recuperar el lugar que le
corresponde. China ya
no es la maquina de hacer dinero
que solia ser, con las marcas
locales captando la atencién
del consumidor. Los costes en
sus plantas europeas se estin
disparando, lo que ha provocado
replanteamientos drasticos. VW
también apost6 fuerte y pronto
por los coches eléctricos pero la
familia ID recibi6, como todos los

eléctricos del mercado, una tibia
acogida... Pero, por suerte, eso es
el pasado. Ahora las cosas estdn
cambiando. Las ventas vuelven a
florecery el Grupo ha invertido
miles de millones en una joint
venture con Rivian para acceder a
una tecnologia de primer nivel.
Quizas por todo ello Thomas
Schiifer se muestra relajado en
cada rueda de prensa. Nos habla
del plan Future Volkswagen y sus
tres fases: avanzar, atacar y lograr.
Lamarca ya ha superado la fase

El ID. Cross Concept en posicion central, junto al ID. Polo GTI (izquierda) y el

ID. Polo. Estos, junto al ID. Every1 (ver pagina siguiente) fueron los grandes
protagonistas el pasado IAA de Munich. Las versiones de serie de estos nuevos
modelos Volkswagen saldran al mercado en 2026.

de avance, en la que se enfrento
a algunas preguntas muy serias
sobre si misma. Schéfer explica:
“Poner en marcha este plan

fue todo un reto. Tuvimos una
oportunidad tnica para corregir
los fundamentos, de modo que
podamos permitirnos una nueva
ola de productos atractivos

e, incluso en este panorama
cambiante, demostrar que atiin
podemos tener éxito”. Ahora
toca atacar. E1 T-Roc de segunda
generacion es el primero en salir

al ruedo, disponible como hibrido
ligero o hibrido completo (una
primicia en produccién para VW),
con una versién deportiva R en
camino. Marca el inicio de un
despliegue de futuros modelos
con los que la marca pretende
convertirse en el “fabricante

de volumen tecnoldgicamente
lider de aqui a 2030”. E1 ID.2

de produccion (que se llamard

ID. Polo) y su versién deportiva
ID.GTIllegaran el préximo

afio, junto con una renovacién



completa de su modelo eléctrico
mds vendido: el ID.4. En el pasado
salén de Munich también vimos
el primer concepto del nuevo
ID.Cross, una version crossover
del inminente utilitario eléctrico.

E1ID.4 necesitaba ya un lavado
de cara, pero Schifer asegura que
sera “completamente rediseiiado”,
rompiendo con el protocolo
habitual de actualizacién de
mitad de ciclo. “Creemos que
tenia que encajar con el nuevo
lenguaje de disefio hacia el que
vamos”, aflade Schifer, dando a
entender que el nuevo modelo
tomara inspiracion de los concept
ID.2All e ID.Every1. “Es nuestro
coche eléctrico mas importante
envolumen”, remarca, “asi que
[la renovacién] también es clave
para seguir siendo competitivos
un tiempo mas”. Se espera que
la actualizacién reformule por
completo las opciones de bateria
y motor, y que transforme en
profundidad el interior
centrado en las pantallas.

Schifer afiade que
Volkswagen todavia tiene una

herencia sobre la que apoyarse,
a pesar de la presién de nuevas
marcas —especialmente chinas—,
pero esta convencido de que
muchos compradores no se
mueven solo por precio. “La
gente compra marcas, y eso es
algo que muchas otras compaiias
no entienden”, afirma. “Si cargas
tu marca de valor y logras que
la gente se emocione con ella,
puedes atraerlos. ;Que las marcas
chinas también estdn atacando?
Claro que si. Lo mismo ocurri6
con los japoneses en los 60y los
coreanos en los 8o: todos
quieren un trozo del pastel.
Pero hay que plantarse”.

“Ser el fabricante de
volumen tecnolégicamente
lider significa estar un paso por
delante de la competencia, no
simplemente hacer lo que hacen
los demas”, concluye Schifer.
“Normalmente somos nosotros
quienes escalamos funciones
que se consideran premium y las
llevamos al gran ptiblico. Eso
eslo que somos. Y seguird
siendo asi en el futuro”.

“Queremos ser el fabricante de
volumen lider en tecnologia de
aqui al ario 2030", Thomas Schdifer
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Car News / Vip / Tomas Schéfer, CEO de Volkswagen

ID. Polo ID. Cross Concept



ID. Polo GTI

Thomas Schifer

Nuestro protagonista nacio
en Marburgo, Alemania,

en 1970. Se incorporé a la
industria automovilistica a
través de un programa de
estudios dual en Daimler AG
y se gradud en ingenieria
mecdnica en 1994. Ocupéd
diversos puestos directivos
en las dreas de produccién
y control de calidad en
Alemania, Estados Unidos y
Sudéafrica en Daimler hasta
2002. De 2002 a 2005,
fue miembro fundador de
DaimlerChrysler Malaysia
como miembro del

consejo de administracién
responsable de tecnologia.
En la sede central de
Stuttgart, Schéfer fue
responsable de las entregas
de vehiculos, los centros
de atencion al cliente y el
negocio global de CKD en
los mercados emergentes
entre 2005 y 2012. En
mayo de 2012, Schéfer se
incorporé a Volkswagen AG,
donde dirigid la produccién
internacional del grupo

y fue responsable

de los proyectos

CKDy las

negociaciones sobre nuevas
plantas de produccion.
A partir de 2015, ocupd
el cargo de presidente
y director general de
Volkswagen Group South
Africa y fue responsable del
desarrollo de las marcas
del grupo en la regién
del Africa subsahariana.
Schéfer se convirtié en
director general de Skoda
Auto en agosto de 2020.
Lanzé la nueva estrategia
corporativa "Next Level
— Skoda Strategy 2030",
impulso la electrificacién de
la gama de modelos y senté
las bases para convertirse
en la marca europea lider
en regiones en crecimiento
como la India y el norte
de Africa. Thomas Schafer
asumié el cargo de director
de operaciones de la marca
Volkswagen el 1 de abril de
2022. Desde el 1 de julio
de 2022, es miembro del
Consejo de Administracién
del Grupo, director general
de la marca Volkswagen
Turismos y director
del Grupo de
Marcas Core.

Con una amplia
trayectoria,
este aleméan de
55 afios lleva
en el Grupo
Volkswagen
desde 2012.
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BMWiX3

SEGUNDO ACTO

La marca alemana nunca elige el camino facil. La segunda generacion
del SUV eléctrico es un paso adelante en tecnologia, potencia y disefio.

iles de millones en |+D.
Disefio desde cero.

Tecnologia de vanguardia.

Flexibilidad de

motorizacién inigualable...

BMW se ha marcado una lista de objetivos
ambiciosa con su estrategia Neue Klasse,
disefiada para renovar por completo no
solo su gama de modelos, sino también
su forma de fabricar automoviles, para
garantizar su competitividad en un
mercado en constante evolucién.

El nuevo iX3 es el primero de una
oleada de modelos nuevos y actualizados
que se beneficiardn de estos avances.
Marca la pauta para el futuro previsible de
BMW, asi que mas vale que sea bueno.

10 WWW.REVISTACAR.ES / OCTUBRE 2025

Por: TEaMm CAR

Si la gran estrategia de BMW les
suena familiar, es porque el proyecto
original Neue Klasse de los afios 60 tenia
practicamente los mismos objetivos. La
diferencia radica en que en aquel entonces
BMW estaba en serios problemas: su
identidad era incierta y sus beneficios,
esquivos. La Neue Klasse fue un Ave
Maria desesperado, y funciond. Hoy,
BMW goza de mucha mejor salud. Esté
implementando estos cambios desde una
posicién de fuerza, porque asi lo desea,
mientras se prepara para el futuro, no
porgue la linea de productos actual no
funcione. Todo lo contrario.

Los vehiculos eléctricos de BMW son
competitivos en tecnologia y eficiencia,

ademas de ser faciles de conducir,
caracteristicas de las que carecen muchos
de sus rivales. La divisién M siempre

estd disponible cuando se necesita un
rendimiento extra. Alpina, anteriormente
un fabricante semi-independiente de
interesantes variantes de la gama BMW,
ahora es propiedad absoluta y se ha
integrado internamente, lo que ofrece a
BMW una nueva via de acceso al mercado
de lujo. Y si bien la era del disefio de
Domagoj Dukec ha sido polarizante (se

ha trasladado a Rolls-Royce, con Max
Missoni y Oliver Heilmer ocupando su
puesto), ha logrado diferenciar a BMW

de sus rivales alemanes de gama alta.

Los disefios impactantes tampoco han



Rivaliza frente al
nuevo Mercedes
GLC eléctrico, sin
perder de vista al
Audi Q6 e-trony
Porsche Macan.

2 Dotado con
una bateria
de 108,7 kWh,
homologa nada
menos que 805 km
de autonomia bajo 1
el ciclo combina-
do WLTP. Gracias
a la arquitectura
de 800V, admite
cargas a 400 kW,
lo que supone 21
minutos para pasar
del 10 al 80%.

afectado las ventas. A pesar de todos
estos aspectos positivos, BMW ha
apostado fuerte por una nueva Neue
Klasse. No menos de 40 modelos nuevos
y revisados se beneficiardn de los avances
en disefio, tecnologia y motorizacién de

la Neue Klasse de aqui a 2027, renovando
practicamente todas las variantes del
modelo O de BMW en muy poco tiempo.
¢Por qué correr semejante riesgo? “No

Ccreo que sea una apuesta arriesgada”,
replica Joachim Post, miembro del consejo
de desarrollo. Post afirma que se trata

maés bien de garantizar que BMW esté
preparada para todos los resultados
futuros en cuanto a motorizaciéony
tecnologia, y sefiala los diferentes niveles
de adopcién de la electrificacion en todo
el mundo y sus innumerables desafios
geopoliticos. Los vehiculos eléctricos de

Este SUV, que

mide 4,78 me-
tros de largo y pesa
2.360 kg, ofrece un
maletero de 520
litros... y aflade un
‘frunk’ delantero
con 58 litros.

El nuevo BMW

iX3 50 xDrive
2026 arranca su
comercializacién en
nuestro pais desde
69.900 euros, con
el acabado de serie.
Con el paquete M
Sport, la tarifa se
sitia en 74.227 eu-
ros, mientras que el
M Sport Pro alcanza
77.302 euros.

nueva generacion se benefician de los
motores eléctricos de sexta generacién de
BMW, disefiados para reducir las pérdidas
en torno a un 40 % en comparacién con los
motores Genb. El modelo de lanzamiento
del iX3 xDrive 50 cuenta con dos, que
generan un total de 464 CV y 475 Nm, lo
que permite una aceleraciéon de 0 a 100
km/h en 4,9 segundos y una velocidad
méxima de 210 km/h.
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Car News / Citroén C3

El nuevo Citroén C3, especialmente sus versiones 100% eléctricas, heredan
el lenguaje de disefio introducido por el concept-car Oli y llevan su apuesta
por la practicidad, y la electrificacion asequible a nuestras carreteras.

ACE CASI TRES
afios, el concept-car
Citroén Oli no dejé a
nadie indiferente en el
mundo del automévil. Su audacia
estética, su compromiso radical
con la sostenibilidad y su nueva
visién asequible y practica de la
movilidad eléctrica lo convirtieron
en protagonista principal. Actual-
mente, buena parte de sus postu-
lados de disefio y filosofia tienen
su reflejo en el nuevo Citroén C3.
Este urbanita versatil y espacioso
adopta elementos distintivos que
reflejan la filosofia de vanguardia
del Oli, marcando un nuevo capi-
tulo en la historia de la Marca.

El disefio del nuevo Citroén
C3 se caracteriza por una equili-
brada combinacién de geometria
vertical y superficies horizon-
tales en un estilo ya esbozado
en el concept-car. En el frontal,
aparece el logotipo ovalado y los

chevrones presentados en el Oli y
que remiten a los primeros tiem-
pos de la Marca. Esta nueva iden-
tidad destaca al estar flanqueada
por rejillas negras brillantes que
reinterpretan de manera inge-
niosa el iconico Doble Chevrén
de Citroén, ofreciendo una ima-
gen robusta y sofisticada.
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De noche, el Citroén C3 in-
troduce una nueva firma lumi-
nosa que se inspira directamen-
te en el Oli. Las luces delanteras
y traseras presentan un disefio
en tres niveles, con una lente
horizontal central y dos vertica-
les a los lados, creando un pa-
tron visual similar a las aspas

que no solo es estéticamente
atractivo sino también mejora
la visibilidad y seguridad en ca-
rretera. Esta nueva sefia de iden-
tidad para el Doble Chevrén ya
se ha implantado en los dltimos
lanzamientos de la Marca, como
los C4y C4 X y estard presente
en la proxima generacién del Ci-
troén Cg Aircross.

El interior del C3 también re-
fleja la filosofia de disefio del Oli,
ofreciendo un espacio arquitec-
ténico optimizado que prioriza
la comodidad y la innovacién
tecnolégica. Su sorprendente sal-
picadero, basado en un travesafio
en el que se podian encontrar un
proyector HMI Smartband y el
sistema de infoentretenimiento
“Bring your own device” prefigu-
ran el innovador Head-Up Dis-
play y el confort C-Zen Lounge
que se pueden disfrutar a bordo
del Citroén C3.



En el apartado de la sosteni-
bilidad, el Citroén C3 plasma las
grandes lineas defendidas por
el concept-car Citroén Oli, co-
mo punta de lanza de un futuro
eléctrico que no solo respeta el
medio ambiente, sino que, ade-
mas, busca mejorar la vida diaria
de todo tipo de personas. Como
el Oli, el nuevo C3 va a contraco-
rriente con el uso de materiales
reciclados y reciclables, la ligere-
zay la busqueda de lo suficiente
y necesario, frente a un mercado
que incide en aumentar cada vez
mas el peso y la huella medioam-
biental de los automoviles.

Por todo ello, no es de extra-
fiar que el urbanita Citroén é-C3
es el segundo modelo més popu-
lar en el Segmento B Eléctricos,
con 1.934 unidades matriculadas
en lo que va de aflo —hasta julio—
en nuestro pais. Lo que repre-
sentan un 25,4% de cuota en una
categoria clave en el mercado, en
la que cada vez aparecen mas ri-
vales. En cuanto al conjunto del
Citroén C3, figura en el Top 10
del Segmento B Berlinas, con
6.251 matriculaciones y un 4,9%
de penetracién. No obstante, Ci-
troén basa gran parte de su estra-
tegia para los préximos afios en
la electrificacién de su gama, con
alternativas asequibles que ofre-
cen autonomias y prestaciones
cada vez mayores.

Los nuevos
Citroén é-C3 vy é-
C4,sesituanenel
Top 5 de sus
respectivos
segmentos en el
mercado “cero
emisiones™

LOS NUEVOS CITROEN E-C3 Y E-C4 ELECTRIZAN LAS
MATRICULACIONES DE LA MARCA EN JULIO

35.848 matriculaciones
De turismos y vehiculos comerciales
y un 4,4% de cuota de mercado.

UN ICONICO CON MAS DE 100 ANOS

lodo comenzé

en 1900, cuando

André Citroén se
inspird en los engranajes
en forma de espiga que
observé en los molinos
de Polonia. Compré
la patente y, en 1913,
empez6 a fabricarlos
en acero en el Quai de
Grenelle de Paris. Nacia la
Compagnie des Engrena-
ges Citroén, su primera
aventura empresarial,
que le daria experiencia y
pericia técnica para metas
mds ambiciosas, como la
fundacién de su propia
firma de automdviles
en 1919. Los primeros
automoviles de la marca,
como el pionero Tipo A, ya
exhibian el Doble Chevrén
en la parte superior de
su radiador. Ademas, el
simbolo, coloreado en
amarillo sobre un évalo
azul, se hizo omnipresen-
te en Francia y en otros
paises europeos por las
iniciativas publicitarias del
siempre inquieto André
Citroén, entre ellas las
primeras sefiales de tréfi-
co o los primeros talleres
oficiales. Las dos espigas
también dieron el salto a la
calandra de sus automo-
viles con el Rosalie, en
una sefia de identidad
que seguiria en el Traction
Avant hasta bien entrados
los afios 50. En 1932, con

la introduccién del motor

flotante, Citroén afadio,
hasta 1935, un cisne al
doble chevrdén. Obra del
prolifico director artistico
Pierre Louys, simbolizaba
el confort y la seguridad
que la marca buscaba
ofrecer a sus clientes. Mas
tarde, con el nacimiento
del Grupo PSA, se toma-
ron decisiones radicales
en materia de identidad de
marca. En 1985, los che-
vrones no desaparecieron,
pero se tifieron de blanco
y Se enmarcaron en un
cuadrado rojo que, por
primera vez, se convirtié
en el color corporativo de
Citroén. El Rojo Aden pasé
a la historia por los éxitos
de Loeb y los Xsaray C4
WRC rojos en el Mundial
de Rallies. En 2022, Ci-
troén dio un paso mds en
su evolucion al presentar
un nuevo logo que retoma
la estética original de los
chevrones, pero con un
aire contempordneo. Este
disefio no solo honra la
rica historia de la marca,
sino que también mira
hacia el futuro, simbolizan-
do la innovacién constante
y el compromiso de
Citroén con la movilidad
sostenible y el disefio
vanguardista.

El logo de Citroén no es
solo un simbolo, es una
narrativa de mds de un si-
glo de innovacidn, disefio
y pasion por el automavil.

Citroén €4 9.532 matriculaciones
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OTROS CONCEPT

Car News / Futuro Proximo / Audi Concept C

Entreel TTyelRS8delalA

Un coche salido del cine para anticipar el futuro. La firma de los aros reinterpreta el mitico
R8 de “Yo, robot” con estética radical y alma eléctrica. Tecnologia, disefio y emocion en una
maquina que volvera a hacernos sofiar... dentro y fuera de la pantalla. Por: E.LLorexte Roba

Nadie indiferente, desde Oliver
Blume CEO del Grupo VW y de
Porsche, hasta nuestro redactor,
todos quieren sentir el futuro
desde el asiento del piloto.

Audi Nanuk Quattro Concept
Crossover radical con mecénica V10 TDI
de 544 CV, traccién quattro, suspension

adaptativa y capacidades off-road.

Audi TT Clubsport Turbo Concept
Deportivo con 600 CV, 2.5 TFSI de cinco
cilindros con e-biturbo, capaz de pasar de O a
100 km/h en 3,6 segundos y punta de 310 km/h.

Audi AI-TRAIL Quattro Concept Concept
todoterreno eléctrico con 4 motores, autonomia
de hasta 300 km en carretera, cabina
panordmica, drones-luces y traccién total off-road



UERIDOS lectores,

hablaros de este coche

me hace especial

ilusién. Como amante

del motor (y del cine),
este modelo une de forma perfecta
mis dos grandes pasiones.

Cine y automoévil se han
cruzado muchas veces para crear
verdaderos iconos culturales.
Algunos coches acaban robando la
atencion del espectador, como el
DeLorean de Regreso al Futuro con
el que Marty McFly viajaba a través
del tiempo o los Aston Martin
de James Bond, que combinan
elegancia, tecnologia y armamento
oculto. Dentro de esa lista de
coches de pelicula se encuentra
nuestro protagonista. Nacido
de una historia que nos advirti6
sobre un futuro dominado por la
inteligencia artificial, este coche
vuelve a escena en el momento

Audi RS6 GTO Concept Homenaje al Quattro
de 40 aflos, mezcla de RS6 Avant con inspiracién
de carreras —llantas monotuerca, baquets,
escapes laterales y alerén agresivo.

petfecto, cuando las maquinas
comienzan a formar parte de
cada rincén de nuestras vidas,
hasta el punto incluso de llegar a
sustituirnos en muchos dambitos.

Hablamos de la reinterpretacion
del Audi R8 de Yo, robot, convertido
ahora en el espectacular Audi
Concept C. Confieso que aquel
R8 sigue siendo el mejor jamds
creado, pero estoy seguro de que
el detective Spooner lo habria
cambiado por este nuevo modelo,
mds tecnolégico, radical y con una
estética desmesurada.

Aunque atn no llevala
denominacién “R”, este concept
podria describirse como una
fusién entre el mitico R8 y un
TT llevado al extremo. Lo que
enamora es su estética futurista,
sus faros divididos en cuatro
secciones y un techo tipo targa,
nunca antes visto en un Audi,

Audi Skysphere Concept Roadster eléctrico
y auténomo con empuje dual: modo deportivo o
Grand Touring. Su chasis cambia de 4,94 a
5,19 metros para variar espacio y emocién.

¢descapotable y con techo rigido?
Nuestros amigos alemanes
vienen mds fuertes que nunca.
Fiel al personaje, Spooner habria
sido fan de este nuevo modelo,
rompedor e impecable. Como

sus Converse siempre impolutas.
Como su culto al detalle.

Audi vuelve con fuerza. Vuelve
esa chispa creativa que convierte
alamarca en algo especial. E1
Concept C es aire fresco para
Ingolstadt, un manifiesto visual
que, incluso sin datos técnicos
confirmados (mas alld de su
propulsién 100% eléctrica), ya
capta todas las miradas. Su parrilla
vertical, sus lineas limpias y su
perfil de nave espacial terrestre
invitan a sofiar, incluso, sin motor.

Y el interior est4 a la altura.
Lo hemos visto y palpado
todo, un lujo minimalista con
texturas contrastadas, asientos
ergonodmicos y una pantalla
oculta que solo aparece si
el conductor lo desea. Una
“desintoxicacion digital” pensada
para reconectar con la carreteray
dejar que hablen los materiales,
laluzy el silencio. Porque, a
veces, lo mds puro es lo mas
emocionante y en Audi conocen
esta sensacién a la perfeccion.

Este concept representa
el futuro de la marca con la
determinaci6n de quien lucha
contra lo establecido. Como
Spooner frente a las maquinas,
la marca ha iniciado una nueva
etapa que nos recuerda por qué
nos enamoramos de sus coches.
Y cuando lo veas reflejado en tu
retrovisor, entenderas el aura
de este metalizado compaiiero.
Porque, una vez mds, cine y
automovil han escrito juntos otra
escena inolvidable y me apostaria
cualquier cosa a que este nuevo
capitulo lo volveremos a ver
en la gran pantalla.

En la imagen, Gernot DéllIner,
CEO de Audi, posando junto al
Concept C, una de las estrellas

del pasado IAA de Munich.

Audi EP 4 Concept Version eléctrica
del NSU Prinz 4 restaurado por aprendices
de Audi. Una potencia de 240 CV, estética
retro futurista y homenaje al legado clasico.



Mercedes GLC

(NOS CONOCEMOS?

La firma de la estrella presenta la tercera generacion de su SUV
mas exitoso. Una potencia eléctrica de 490 CV, mas de 700 km de
autonomia y traccion a las cuatro ruedas: All-in. por: Tramcar

Es capaz de remolcar hasta 2,4
toneladas y soportar 100 kg sobre
bola, y lo que lo convierte en uno de
los SUV modernos mas versatiles.
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i bien el mercado haido
avanzando con el paso de los
afios y lo que més gusta es el
segmento SUV, nuestros amigos
de Mercedes-Benz no iban a
quedarse atras. La marca alemana presenta la
nueva generacién de su ya tan conocido GLC,
esta vez con EQ Technology —de momento no
se sabe nada de los motores de combustién—,
siendo el primer modelo de una nueva familia
disefiada desde cero bajo el principio “electric-

first”. Como les contamos, este modelo ha sido
un éxito desde su estreno en 2015 (llegé como
sustituto del GLK), y ahora se presenta como un
modelo acorde a lo que se pide, algo grande,
bonito y sostenible. Aunque la competencia
sea del més alto nivel (BMW iX3, Porsche
Macan eléctrico y Audi Q6 e-tron) el GLC
cumple con todos los estdndares. Su llegada
estd prevista para la primera mitad de 2026.
Exteriormente, el nuevo GLC encarna una
evolucion del lenguaje estético de la marca,

tanto delante como detrds. Estrena la primera
parrilla iluminada con marco cromado, que
cambia por completo, aunque siga teniendo
altos parecidos, el rostro de Mercedes-

Benz. La silueta mantiene proporciones
equilibradas propias de un SUV del segmento
D, con hombros esculpidos y pasos de rueda
enfatizados, transmitiendo una presencia
poderosa y sofisticada. El techo panoramico
opcional Sky Control con vidrio electrocrémico
divide su superficie en nueve zonas con control

El Salén de Munich fue el lugar idéneo para presentar un
modelo tan importante como el GLC eléctrico, ademas
de otras novedades, como el Concept AMG GT XX.
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Mercedes GLC

de transparencia individual, e integra 162
estrellas retroiluminadas que recrean un cielo
nocturno, simbolo de alta gama.

Con 84 mm mds de batalla que su
equivalente térmico, la variante eléctrica
ofrece una habitabilidad superior: hasta
47 mm mds de espacio para piernas en
las plazas traseras (importante ya que la
poblacién cada vez es més alta) y un maletero
de 570 litros, ampliable a 1.740 litros con
los asientos abatidos. A ello se suma un
compartimento frontal (frunk) de 128 litros con
apertura eléctrica parcial. El interior, presidido
por el nuevo MBUX Hyperscreen de 99,3
cm, envuelve conductor y acompafiante
en una interfaz digital nunca antes vista
en un Mercedes. Su retroiluminacién
matricial y disefio sin juntas refuerzan la
sensacion de lujo minimalista. La iluminacién
ambiental dindmica, los 11 estilos visuales
personalizables y los materiales sostenibles
elevan la experiencia sensorial. Como primicia
mundial, Mercedes ofrece un paquete
opcional con interiores 100 % veganos
certificados por The Vegan Society.

El GLC eléctrico debuta con el
sistema operativo MB.OS, que juega el
papel de cerebro central y es capaz de
gestionar en tiempo real todo el 4rea

18 WWW.REVISTACAR.ES / OCTUBRE 2025

de infoentretenimiento, asistencia a la
conduccién, confort y carga. Su inteligencia
artificial combina tecnologia de Google y
Microsoft, permitiendo conversaciones fluidas
con el asistente virtual y aprendizaje continuo
del usuario. Los sistemas se actualizan
mediante OTA gracias a su arquitectura chip-
to-cloud, lo que garantiza conectividad segura
y evolucién constante de funciones.

Desde el punto de vista mecanico, el tope
de gama serd el GLC 400 4Matic, con 360
kW de potencia (490 CV) y una autonomia
estimada de hasta 713 km segun el ciclo
WLTP. La bateria de 94 kWh se basa en una
arquitectura modular de nueva generacién
y permite recargar hasta 303 km en solo 10
minutos gracias al sistema de 800 voltios, si,
en 10 minutos. Un convertidor DC adicional
permite compatibilidad con estaciones de

carga de 400 V. El modelo admite también
carga bidireccional, facilitando el uso del
vehiculo como acumulador de energia para
el hogar (V2H) o la red eléctrica (V2G).

Esta mecénica eficiente se complementa
con un sistema de frenado One-Box, que
prioriza la regeneracién de la carga (hasta 300
kW) en mas del 99% de las frenadas cotidianas.
Dispone de cuatro niveles de recuperacién:
D-, D, D+y D Auto, este Ultimo con funciéon
adaptativa inteligente. Para climas frios,
incorpora una bomba de calor multisistema
de serie, que aprovecha el calor residual del
motor eléctrico y la bateria con el objetivo de
climatizar el habitaculo y, obviamente, mejorar
la eficiencia térmica global. El compromiso
medioambiental es clave.

En opcién, incorpora la suspensién
neumatica Airmatic heredada de la Clase S,
que ajusta electrénicamente la dureza de los
amortiguadores y la altura del vehiculo segun
las condiciones de la carretera. Este sistema
no solo reacciona a la velocidad o al modo de
conduccidn, sino que se anticipa utilizando
datos de navegacién de Google Maps para
mantener la carroceria baja durante mas
tiempo y asi mejorar la aerodindmica. Gracias
a la nueva funcién Car-to-X, desarrollada
por Mercedes y patentada, puede adaptar

MUY AMPLIO
Su batalla crece 84 mm para
ofrecer mayor habitabilidad,
maletero de 570 litros y frunk
delantero de apertura parcial.

COMODO COMO
UN CLASE S
Suspensién AIRMATIC y
eje trasero direccional de
4,5° que garantizan esa
agilidad heredada del
Mercedes Clase S.



Bateria de 94 kWh, 800 V, carga bidireccional, hasta 713 km de autonomia y recarga de 303 km en 10 minutos con convertidor DC y gestion térmica avanzadara.

la suspensién en tiempo real para suavizar
baches prolongados, incrementando el confort
especialmente en las plazas traseras.
Adicionalmente, la direccién en el eje
trasero —con un dngulo de giro de hasta 4,5
grados— mejora tanto la maniobrabilidad en
ciudad (reduciendo el radio de giro en 90 cm)
como la estabilidad en autopista, al girar las
ruedas traseras en la misma direccién que las
delanteras por encima de 60 km/h. Para cerrar
el apartado dindmico, el sistema de frenos One-
Box asegura una respuesta precisa y constante
del pedal, con una recuperacién energética de
hasta 300 kW que permite frenar en mas del
99% de las situaciones sin activar el sistema
hidraulico, ofreciendo una experiencia de
conduccién con verdadero “one-pedal feeling”.
La capacidad de remolque de hasta 2,4
toneladas, con asistencia activa para maniobras
y estabilizacién mediante ESP, permite
transportar caravanas, embarcaciones o

remolques de carga con total confianza. El GLC
también soporta hasta 100 kg de carga sobre
bola, ideal para bicicletas eléctricas. Con ello,
se convierte en una opcién polivalente para
clientes activos y familias.

En materia de asistencia a la conduccién,
este vehiculo incorpora el nuevo sistema
MB.DRIVE, que integra diez camaras externas,
cinco radares y doce sensores ultrasénicos
conectados a una unidad central de alta
capacidad. Esto permite funciones avanzadas
como asistencia cooperativa en giros, frenado
predictivo y navegacion envolvente MBUX
Surround Navigation. La capacidad de
actualizacién remota permite afiadir nuevas
funciones tras la compra, reforzando su
longevidad tecnoldgica.

En términos de confort, se incorporan
asientos de nueva generacién con certificacion
AGR, respaldados por la organizacién alemana
para la salud de la espalda. El volante estrena

mandos fisicos de tipo balancin y rueda para
volumen, en respuesta a las preferencias de
los clientes. Los programas Energizing Comfort,
con sonidos personalizables y animaciones
3D/4D integradas en el Hyperscreen,
promueven el bienestar a bordo con luz,
musica, masaje y climatizacion coordinados.

A nivel luminico, el GLC estrena la
ultima evolucién del sistema Digital IGHT
con tecnologia micro-LED. Su campo de
proyeccioén de alta resolucién ha duplicado
su superficie til, permitiendo mayor
alcance, mejor adaptacion en curvay un
consumo energético un 50 % inferior al de su
antecesor. La luz larga Ultra Range ahora gira
dindmicamente con el haz de curva.

Al desbloquear el coche, la parrilla
iluminada, las dpticas y la ambientacién
interior se sincronizan en una secuencia de
bienvenida, acompafiada por una firma sonora
personalizada, sa quién no le gusta eso?
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sional. Tanto es asi que algunos medios britanicos le apodaban
Lucky Luca (Luca el afortunado). Con 26 afios ya era director de
la Scuderia Ferrari. Un puesto que para cualquiera supondria la
culminacién de una gran carrera profesional, para él solo fue el
punto de partida. Procedente de una familia noble, estudi6 Le-
yes en Roma y después se especializ6 en derecho internacional
en Nueva York. Segun le gusta contar a é] mismo todo comenzd
en 1971, cuando atn era estudiante y un prometedor piloto de ra-
llies. En cierto programa de radio estaban criticando duramente
a Enzo Ferrari, y Montezemolo llamé para defenderle. Lo que el
joven Luca no sabia es que el Commendatore estaba oyendo el
programa, y quiso conocer a aquel joven con las ideas tan claras.
En 1973 se convirtié en asistente de Enzo Ferrari, quien le designo
como director de la Scuderia en 1974. Gracias a la conjuncién de
talentos como el ingeniero Mauro Forghieri y Niki Lauda, gana-
ron el mundial de F1 en 1975 y 1977, y después Luca se convirti6
en el jefe de comunicacién del grupo Fiat.

“UN FERRARI PARA CADA FERRARISTA”

Fue director del Mundial Italia 9o’ y retorné a Ferrari como pre-
sidente en 1991, tras la muerte del fundador en 1988. Su llegada
supuso un momento crucial para la marca. La Scuderia llevaba
desde 1979 sin ganar el Mundial y los coches de calle adolecian
de una clara falta de calidad. Cuenta que, en su primera reunién
con el comité de direccion, le preguntaron sobre su nuevo coche
de empresa, un 348 amarillo: “;Que tal, fantdstico?”. Y él respon-
di6: “Yo soy un cliente. Se bien los problemas que tiene el coche
y los he apuntado en una lista”. El tiempo le ha dado la razén,
porque el 348 es el modelo V8 de la marca peor valorado por los
aficionados, y en cambio su sucesor, el F355 lanzado en 1994, esta
considerado un deportivo extraordinario. Otra decisién brillante
fue volver a introducir en la gama un deportivo biplaza con motor
V12 delantero (el 550 Maranello de 1996), que compartia plata-
forma con el 456 de 1992. Esto enlazé con su politica de ofrecer
“un Ferrari para cada ferrarista”. Unos mis radicales, otros mds
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A los 26 afios se

gano la confianza de
Enzo (izquierda) y fue
nombrado director de
la Scuderia Ferrari.
Junto al gran

Niki Lauda (derecha)
ganaron el mundial de
F1en 1975y 1977.

A laizquierda con
Gianni Agnelli, y
junto estas lineas
con Niki Lauda.

Como ferrarista de
corazén también tiene
buen gusto para las
mujeres. Durante
diecisiete afios fue
pareja de la bellisima
actriz Edwige Fenech,
en laimagen. En 2018
se separ6 de Ludovica,
su Ultima esposa, con
la que tuvo tres hijos.

Bajo su supervision
Ferrari lanzé deportivos
sensacionales, como

el F430. En los salones
(foto Ginebra 2005)

él siempre fue la cara
mas buscada.

A la derecha podemos
verle junto a Clay
Regazzoni y Niki Lauda.

Alonso y Montezemolo
mantienen una buena
relacién desde el paso

del asturiano por la
Scuderia. Estuvo en
Ferrari entre 2010

y 2014, logrando

11 victorias y tres
subcampeonatos,
siempre por detras de
Vettel y su Red Bull.

amplios y comodos, pero siempre con la magia, la tecnologia y las
prestaciones siderales que se esperan de un coche de Maranello.

En el terreno deportivo el éxito tardé mas en llegar, pero cuan-
do lo hizo fue en tromba, gracias a los cinco campeonatos de Mi-
chael Schumacher (2000-2004) y el ingeniero Ross Brawn. En
2004, cuando Montezemolo fue nombrado presidente del Grupo
Fiat, muchos daban por muerta a la multinacional italiana, abru-
mada por las pérdidas y la caida de las ventas. Pero una vez mas
su receta de creatividad, determinacién y coraje, y la fundamental
contribucién de Sergio Marchionne, permiti6 a la multinacional
reconducir la situacién. Entre 2004 y 2008 Luca ocup6 ademas la
presidencia de Confindustria, la patronal italiana.

Alguna vez ha declarado: “lo mejor que puedes hacer es bus-
carte como segundo a alguien que sea mejor que tu”. Eligié a
hombres de confianza como Sergio Marchionne (CEO de Fiat
Group y de Ferrari), Amadeo Felisa (consejero delegado de Fe-
rrari) o Stefano Domenicali (director de la Scuderia de F1). Los
tres eran talentos reflexivos y discretos, opuestos al tépico del
italiano fanfarrén. Segun sus propias palabras, a Montezemo-
lo le gusta rodearse de gente “que tenga pelotas”. Sabe buscar
pasién y entusiasmo para sacar lo mejor de cada uno de sus
subordinados, y quiere que estén orgullosos de formar parte de
una gran marca. Su iniciativa hizo posible la llamada férmula
Uomo (hombre en italiano), un conjunto de medidas encami-
nadas a crear las mejores condiciones posibles para los traba-
jadores. En la fabrica se crearon instalaciones iluminadas con
luz natural, jardines o restaurantes donde todos los empleados
comen juntos, sin distinciéon de cargos. Tanto es asi que du-
rante su mandato Ferrari fue elegida como la mejor empresa



del pais para trabajar en ella. Y ademds de todo esto siempre
ha sido un tipo muy medidtico, un gran comunicador. Habla
inglés con un marcado acento italiano que, con toda
seguri-dad, no tiene ningun interés en camuflar. Es elegante
y consciente de la importancia de la imagen. No obstante,
la formalidad rigida no es su estilo, y con frecuencia combina
sus trajes con las mismas camisas soft roll collar (con cuello
blan-do) de la marca Brooks Brothers que llevaba Giovanni
Agnelli. Un directivo alemdn nunca vestiria como él.

Como le ocurria a Enzo Ferrari y a muchos ferraristas, otra de
sus debilidades han sido las mujeres. Suele establecer paralelis-
mos entre un Ferrari y una hermosa dama, e incluso ha llegado a
decir que el motor es el “6rgano sexual” de sus coches. Una de sus
relaciones mds importantes, que dur6 diecisiete afios, la mantuvo
con la bellisima Edwige Fenech, conocida por protagonizar peli-
culas sutilmente erdticas en los 70. Recuerdo ver a nuestro pro-
tagonista en vivo durante una rueda de prensa en Italia, cuando
hizo una comparacién politicamente incorrecta. Asi que un pe-
riodista le pregunto: “usted ha dicho que un Ferrari es como una
mujer... ;c6mo debe ser una mujer?” Montezemolo sonrie y res-
ponde: “Lo que he dicho es que un Ferrari es como una mujer her-
mosa. Bueno, no lo sé, hay muchas mujeres fantasticas en el mun-
do, pero te diré algo. Puedes quedar con una chica e ir con ella a
cenar, y puede que cuando la conozcas te guste o puede que no,
quiza te decepcione. Pero el LaFerrari nunca te decepcionara...”.

Cuando se casé en 2000 con Ludovica Andreoni
(quince afios més joven), Gianni Agnelli fue

su padrino y le regalé un Ferrari unico:

un 360 “barchetta”, (con el parabrisas y

los cristales laterales mas bajos) de co-

La etapa de
Schumacher, con cinco
mundiales seguidos
(2000-2004), parece
irrepetible, y todos nos
aprendimos el himno
italiano... En la foto, en
el GP de ltalia de 2006,
gané Michael pero

el Mundial fue para
Fernando Alonso.

A la izquierda, en

2006 junto a Sergio
Marchionne, el hombre
que enderezé el

Grupo Fiat y presidio
Ferrari tras la salida de
Montezemolo en 2014.

Luca es amigo de
Lawrence Stroll desde
hace muchos afios,
cuando el canadiense
patrocinaba a

Ferrari con su marca
Tommy Hilfiger. Le

ha asesorado sobre
Aston Martin Fly le
recomendo el fichaje
de Alonso, a quien
considera uno de

los mas grandes.

Su entrada en McLaren
como asesor no debe
ser considerada una
traicion a “su marca™
“Mi corazén esy
siempre sera rojo,
me he convertido

en miembro de la
junta directiva de
McLaren Automotive,
que produce coches
de calle, y no esta
involucrado en la F1”.

Luca Cordero di Montezemolo

““Le encanta reir y bromear.
Quiza, por encima de todas sus
habilidades, ese sea su don
mas auténtico”, Chris Harris

lor gris metalizado. Fruto de ese enlace nacieron dos niflas y un
nifio. Ademas tiene otros dos hijos mayores: Matteo de su primer
matrimonio (se cas6 en 1975, a los 27 afios) y Clementina, de su
relacién con la periodista Barbara Parodi. En 2018 se separ6 de
Ludovica, el mismo aflo en que vendi6 su participacién en Italo-
NTV (trenes de alta velocidad) por 240 millones de euros.

¢EL ULTIMO BAILE?

A un personaje con esta biografia le faltaba una pelicula, y eso es
lo que ha dirigido Manish Pandey, el productor del sensacional
documental sobre Senna (2010) y director de Lucky! (2022) sobre
Bernie Ecclestone. Manish coment6 al periodista Chris Harris
que estaba preparando algo sobre Montezemolo, y queria un en-
foque diferente al de Lucky! Quizd una segunda voz en segundo
plano que ayudara a sacar adelante la historia. Meses después
Harris fue a Roma a conocer al italiano, y congeniaron. Lo expli-
caba recientemente en la revista britdnica Motorsport, aportando
deliciosas anécdotas: “(el documental) no es una biografia reple-
ta de datos: es una carta de amor a un hombre con el que tanto
Manish como yo nos sentimos profundamente privilegiados de
haber compartido tiempo. Como cualquiera sobrecargado de ca-
risma y talento, es complejo e inspirador. No tolera a los necios
y tiene muy claro lo que considera correcto y lo que no”. Y afiade:
“es un hombre sonriente. Le encanta reir y bromear. Quiere salir
de una habitacién sabiendo que hizo sentir mejor a todos de lo
que estaban cuando llegé. Quiza, por encima de todas sus demds
habilidades, ese sea su don mds auténtico. La gente simplemente
lo adora”. Harris compartié varias semanas con Luca en Roma y
en su villa en las colinas sobre Bolonia. “Y adora a los animales.
En la villa viven Alex, su enorme perro boyero de Berna, y su re-
baro de vacas Angus que cuida su hijo menor, Lupo. Conoce a
cada oveja, cabra y gallina por su nombre, y es evidente que los
adora a todos. Y luego esta Gina, la burra. “Es fantastica”, dice
siempre cuando se menciona su nombre, con una enorme sonrisa.
Gina también le tiene tomada la medida: rara vez hace lo que él
le pide. Conoci a Luca por primera vez cuando jugaba a ser una
estrella del rock en el escenario de Ferrari; la tltima vez que lo vi,
estaba gritando: “;Gina, Gina!” a una burra traviesa. Si juntas am-
bas escenas, tienes la esencia del hombre mds interesante que he
conocido en mi vida profesional”. Luca, seeing red se estrena en el
Reino Unido el 25 de septiembre. car]



Car News / Mondocar

STO NO ES una

promo, es mas bien

un cotilleo, ;qué

os pareceria poder
suscribiros a un catédlogo de
coches de los que poder hacer
uso como quien se abona a
una plataforma de streaming
tipo Netflix? Esa es la premisa
de Mondocar, una plataforma
digital nacida en Espaifia que
rompe con los esquemas del
renting tradicional, y lo hace
con una férmula cada vez
mas deseada por las nuevas
generaciones, flexibilidad,
cero ataduras y todo incluido.
Basta un clic para conducir un
coche nuevo sin preocuparse
del seguro, el mantenimiento,
ni de pasar por el taller.
¢Estamos ante el principio del

fin del coche en propiedad?
Mondocar responde a una
realidad innegable, cada vez
hay més personas que valoran
el acceso sobre la posesion. Por
€s0, su servicio se basa en una
suscripcién mensual (desde
tres meses de duracién) en

la que el usuario elige coche,
kilometraje y tiempo de uso.
Sin entrada, sin letra pequefiay
sin papeleos. Todo se gestiona
desde la web o desde su app.
Una vez aceptado el contrato, el
coche se entrega en casa, como
buen sefiorito de alta cuna o se
recoge en un punto acordado.
En la préctica, es como tener
coche propio... pero sin el peso
de ser propietario. La cuota
fija mensual incluye el seguro
a todo riesgo, mantenimiento,
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asistencia en carretera,
impuestos, ITV y gestiones
administrativas, (me estoy
convenciendo a mi mismo solo
de contaroslo) lo cual aporta
una transparencia que el renting
a veces diluye entre cldusulas.
Entre los modelos disponibles
hay desde urbanos como el
Hyundai i30 o el Citroén Cy4,
hasta SUV premium como
el Mercedes-Benz GLA o
eléctricos como el Mini Cooper
SE. También ofrecen vehiculos
hibridos enchufables, y
permiten cambiar de coche cada
cierto tiempo si el cliente lo
desea. Los kilometrajes oscilan
entre los 1.200 y los
2.500 km mensuales.

Vuestro redactor de
confianza siempre ha creido

Enlapractica, es
como tener coche
propio... pero

sin el peso de ser
propietario

que la forma en que nos
relacionamos con los coches
esta cambiando. En un mundo
dominado por suscripciones,
experiencias y movilidad fluida,
este modelo tiene sentido. Ideal
para quienes viajan, cambian

de ciudad o simplemente no
quieren amarrarse a un contrato
de renting de cinco afios.

¢El precio? A partir de 390
€/mes, pero los modelos mis
deseables pueden superar los
700 €. Puede parecer elevado,
pero si sumamos todos los
gastos que implica tener coche
en propiedad, la cuenta no esta
tan lejos. Y eso sin contar el
valor del tiempo o el desgaste
emocional de gestionar averias
y el gran peso, que para muchos
puede ser una losa en el cuello,
de tener la obligacién de
comprometerse durante afios
con algo cuyo resultado es,
digamos, incierto.

No obstante, la propuesta
sigue siendo revolucionaria.
Mondocar no viene a
reemplazar el coche propio,
pero si a ofrecer una alternativa
util, moderna y adaptada a los
nuevos ritmos de vida. Para
quienes no conducen todos los
dias, para quienes no quieren
comprometerse o simplemente
buscan una solucién temporal,
esta suscripcion puede ser
lallave (digital) a una nueva
manera de moverse.
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FUE EN JULIO DE 2019 CUANDO informamos por primera
vez sobre el lanzamiento del SFgo. Fue un coche interesante por
muchos motivos. Hacia afios que Ferrari no lanzaba un modelo
para un nuevo segmento, concretamente desde el primer Cali-
fornia de 2008. El SFgo (su nombre conmemoré los 9o afios de
la Scuderia) empleé un 4.0 V8 biturbo derivado del tipo 154 que
llevaba el F8 Tributo. Con sus 780 CV y los 220 CV del sistema
hibrido, alcanzé 1.000 CV. Se posicioné asi por encima del F12
Superfast tanto por potencia como por precio, aunque el F12 se-
guia presumiendo del inigualable V12. Pero lo més destacado es
que se trataba del primer hibrido fabricado en serie por Ferrari
(el LaFerrari no lo contamos al ser de serie limitada). Seis afios
después ahora ve la luz su sucesor, el nuevo 849 Testarossa.

Con ese nombre y antes de verlo, esperdbamos alguna simili-
tud estética con el modelo de los afios 8o, pero a primera vista no
la vemos. Su denominacién la explican asi desde la marca: “Este
modelo ha sido concebido para los clientes mas exigentes: aque-
llos que buscan lo maximo en un Ferrari. Y es precisamente esa
ambicion la que ha motivado el regreso de un nombre legenda-
rio en la historia de Maranello: Testarossa. Utilizado por primera
vez en 1956 en el 500 TR, el nombre hacia referencia al color rojo

Partiendo de Ia plataforma
del SF90, en el Centro Stile
Ferrari han dado forma a algo
que parece totalmente nuevo

de las culatas de algunos de los motores de competicién mas ex-
tremos e icénicos. Volvié a emplearse el término en el 250 TRy
décadas mas tarde, se convirtié en sinénimo de deseo automovi-
listico con el inolvidable Testarossa de 1984, uno de los modelos
de carretera més queridos de Ferrari”. No hemos visto fotos de las
culatas pero imaginamos que hacen honor al nombre.

HABLEMOS DE DISENO

En todo caso su denominacion es poco mds que una anécdota
si lo comparamos con todo lo demds que ofrece. Lo primero es
un atrevido disefio que en las redes sociales, siempre dadas a la
critica fécil, ha sido algo polémico. Un gran estilista decia que
si un disefio te gusta de primeras, es que es demasiado conven-
cional o poco arriesgado. Pero otros dicen que si un disefio hay
que explicarlo, malo... A nosotros el 849 Testarossa nos gusté
de primeras, y cada vez nos gusta mds. Pero es que en Car somos
de Flavio Manzoni como otros son de Simeone o de Morante,
sin fisuras. El diseflador italiano es un genio que ya forma parte
de la historia del automévil, y se reta a si mismo con cada nue-
vo modelo. El 849 est4 inspirado nada menos que en los sport
prototipos de los afios 70, especialmente en el 512 S, el rival del
Porsche 917. Partiendo de la plataforma del SFgo, en el Centro
Stile Ferrari han dado forma a algo que parece totalmente nue-
vo. Lo que permanece intacto es la zona de la cabina, con su con-
traste negro sobre el color de la carroceria.
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Ferrari 849 Testarossa

ESTUDIADO AL MILIMETRO

En palabras de sus creadores, “su lenguaje estilistico se dirige
hacia una expresién arquitectonica y futurista, logrando un
equilibrio refinado entre volimenes esculturales y elementos
graficos”. Podriamos pasar horas gateando a su alrededor. Cada
centimetro de su carroceria esta estudiado al milimetro, y nos
fijamos por ejemplo en las tomas de aire laterales. En los Fe-
rrari con motor central las hemos visto de todo tipo, desde las
del Dino pasando por las del 308/328, las icénicas con lineas
horizontales del Testarossa y 348, o las de F355, etc... hasta los
recientes 296 o el SFgo. En el nuevo 849 la entrada de aire para
los intercoolers también va arriba, pero acompafiada de una
gran pieza negra y vertical de fibra de carbono. En efecto, aqui
vemos como “las lineas verticales y transversales configuran
un esquema visual inédito, inspirado en la aerondutica”. En el
perfll lateral, lo que llaman “la linea de

cardcter” se prolonga hasta la zaga de

una manera diferente a como lo hacia

en el SFgo, y enlaza con una doble cola

clarisimamente inspirada en el 512 S de

competicién. Junto a las tomas de aire

en los flancos destacan las puertas, que

son esculturas por si mismas. El borde

de estas estd realizado en una sola pieza

de aleacién de aluminio, lo que da lugar

a una solucién constructiva unica, pa-

tentada por Ferrari. Ademds la vista tra-

sera es extremadamente agresiva y téc-

nica, gracias a la arménica combinacién

de varios elementos. Nos referimos a los

finos grupos opticos al estilo del 12Ci-

lindri, las aletas laterales, el alerén acti-

vo, los grandes escapes en el centro y el

enorme difusor inferior. Desde la marca

destacan ademds que la implementa-

cién de un proceso de extraccién no

convencional ha permitido conformar el

panel sin necesidad de encajes, superan-

do asi las limitaciones del estampado

tradicional. “Esta solucién innovadora

se complementa con una estructura rea-

lizada mediante tecnologia de fundicién

a presion, en sustitucién de la anterior

configuracién en chapa. El resultado es

una superficie de gran complejidad y profundidad”. El fron-
tal estd marcado por una banda negra horizontal que conecta
visualmente los grupos 6pticos. Es similar al estilo del nuevo
F8o, que a su vez es parecido al del 12Cilindri, inspirado en los
“Daytona” con los faros “plexiglas” (carenados, no escamotea-
bles). Los disefiadores afiaden que “el frontal presenta vola-
menes estructurados que evocan las geometrias iconicas de los
Ferrari de los afios 80”, un estilo muy horizontal que también
estaba presente en el Testarossa del 84.Y todo esto sin olvidar
que la forma no es caprichosa sino que estd al servicio de la fun-
cién y el rendimiento, especialmente de la eficacia aerodinami-
ca. Esperamos no habernos extendido demasiado hablando del
disefio, pero esta escultura rodante lo merece.

Pasamos al apartado técnico, un drea de la que también hay
mucho que contar. El nuevo 849 Testarossa, al ser una evolu-
cién del SFgo, emplea una estructura monocasco de aluminio.
Otros fabricantes como McLaren, o Lamborghini en el Re-
vuelto, prefieren “bafieras” de fibra de carbono con subchasis
de aluminio delantero y trasero. El Ferrari F8o de serie limi-
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Los clientes pueden
pedir como opcién

el paquete Assetto
Fiorano, que

potencia al maximo

el rendimiento y la
deportividad. Mas
ligero, en la foto
superior vemos
detalles aerodindmicos
como el splitter
delantero mas grande,
las “alas” en la parte
posterior o las lineas
longitudinales.

Una banda horizontal conecta

visualmente los grupos opticos.

Es similar al estilo del FS0,
a su vez parecido al 12Cilindri

tada si emplea la fibra de carbono en su estructura. El nuevo
849 pesa exactamente lo mismo que el SFgo (1.570 kilos en
vacio), y logra la mejor relacién-peso potencia de un Ferrari de
calle. El motor del nuevo coche, el alma de cualquier Ferrari,
sigue siendo el 4.0 V8 biturbo (no cambia la cilindrada), pero
ha sido redisefiado para alcanzar nuevas cotas de rendimiento
(co6digo interno F154FC). Rinde nade menos que 208 CV por
litro, y si en el SFgo rendia 780 CV, en el nuevo sube hasta los
830. Se combina con un sistema hibrido enchufable con tres
motores eléctricos que aporta otros 220
CV, lo mismo que en el SFgo. Puede cir-
cular en modo eléctrico, muy ftil para
momentos en que se busque rodar con
la méxima discrecion.

PARKING GRATIS
Ademis dispone de etiqueta Cero de la
DGT, para poder circular sin limite por
el centro de las ciudades. Uno de los mo-
tores eléctricos va en el eje trasero y los
otros dos en el eje delantero, de modo
que es traccion total. Incorpora un nue-
vo turbocompresor de mayor tamafio,
equipado con cojinetes de baja friccion
derivados del F8o y un innovador escu-
do térmico en la carcasa de la turbina,
inspirado en el 296 GT3, que mejora la
gestién térmica del compartimento mo-
tor. Las ruedas del compresor y la turbi-
na han sido optimizadas tanto en mate-
riales como en aerodindmica, mientras
que una estrategia de calibracién per-
feccionada permite reducir al minimo
el retraso del turbo. No obstante, no in-
corpora turbos eléctricos, como si lleva
el F8o o el nuevo Porsche 992.2 Turbo S.
También se ha redisefiado el intercooler
para mejorar la refrigeracién, y se han
aligerado elementos como ejes de levas mds ligeros o la torni-
lleria de titanio. Mejora ademas el escape fabricado en Inco-
nel, que ha sido redisefiado con un aumento del 20 por ciento
en el didmetro de los conductos y un 10 por ciento en su longi-
tud, lo que mejora tanto el rendimiento como el caracteristico
sonido. El sistema integra un filtro de particulas y un cataliza-
dor cerdmico de nueva generacién, con lo que cumple con las
normativas vigentes sin un incremento signiﬁcativo del peso.
Los ingenieros de Ferrari cuidan el placer de conduccién
de sus coches como lo que es, un tesoro de valor incalcula-
ble. Y lo evaltan por medio de cinco indicadores clave: ace-
leracién lateral y longitudinal, cambio de marchas, frenado

En Iaunion de Ias puertas
con el paso de rueda trasero, las

lineas verticales y transversales
configuran un esquema visual inédito



Leyendas con las culatas rojas

Ferrari 250 TR (Testa Rossa) 1957

Ferrari 849 Testarossa 2025
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y sonido. Segun la marca, todos estos pardmetros han sido
sutilmente mejorados respecto a lo que ofrecia el SFgo. La
aceleracion lateral, mediante ajustes en la configuracion y
gestion de los controles, logrando una respuesta mas rdpida
a la direccién y un mejor apoyo del eje trasero. La aceleracién
se beneficia de una mayor reactividad al acelerador y del au-
mento de la potencia maxima. El cambio ha sido perfeccio-
nado para ofrecer una sensacién mas progresiva y tiempos de
transicién reducidos (es dificil pensar que pueda ser ain mas
inmediato que los actuales). La frenada (by wire / con cable,
como en el SFgo) se beneficia de la incorporacién del ABS
Evo en todas las condiciones de conduccién, tecnologia deri-
vada del SFgo XX Stradale. Y el sonido, factor esencial para
el éxtasis, se ha calibrado para garantizar una progresividad
natural en el habiticulo, a medida que aumentan las revolu-
ciones. En definitiva, el piloto solo tiene que disfrutar, pero
detrds de todo brilla una tecnologia apabullante.

Incluye el sistema FIVE (Ferrari Integrated Vehicle Esti-
mator (FIVE), una gran paso adelante en cuanto a sistemas
de control dindmico. Desde la marca explican asi su funcio-
namiento: “Se trata de un sistema de estimacién capaz de
generar un gemelo digital que replica en tiempo real el com-
portamiento del vehiculo, basado en un modelo matemaético
simplificado alimentado por mediciones reales (aceleracio-
nes longitudinales y laterales, sensor 6D). El FIVE permite
estimar con gran precisiéon magnitudes que no pueden me-
dirse directamente, como la velocidad (con un margen de

Testarossa (1984)
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La vista trasera es
extremadamente
agresiva y técnica,
gracias a la
combinacion de los
finos grupos 6pticos
similares a los del
12Cilindri, las aletas
laterales, el alerén
activo, los grandes
escapes en el
centroy el enorme
difusor inferior.

error inferior a 1 km/h) y el dngulo de alineacién (con un
margen inferior a 1°), mejorando asi el control de traccién,
la gestioén del diferencial electrénico y la entrega de potencia
del sistema e4WD. Estas estimaciones alimentan todos los
sistemas de control dindmico del vehiculo, lo que se traduce
en una respuesta ms precisa y repetible”.

MEJORAS INTERESANTES

Elinterior es similar al del SFgo pero vemos mejoras interesan-
tes. Nos parece un acierto la vuelta del botén rojo fisico “engi-
ne star/stop” en el volante, que en el SFgo era de tipo haptico
(al tacto). También cambia la consola central, con los mandos
del cambio colocados més altos, y se incrementa la sensacién
de ir en un monoplaza con un perfil de fibra de carbono que ro-
dea al conductor por la parte derecha. Los asientos estdn dispo-
nibles en versiones Confort y Racing, en fibra de carbono. Por
otra parte es de agradecer que no hayan caido en la tentacién
de colocarle una gran pantalla, y en todo caso el sistema mul-
timedia es compatible con Apple y Android, y también incluye
recarga inaldmbrica para el smartphone. Para los que siempre

El 4.0 V8 biturbo ha sido redisefiado.
Rinde 208 CV por litro, hastalos 830 CV.
A ellos se suman los 220 CV “eléctricos”

SF90 Stradale (2019)



Todos los factores que concentran
el placer de conduccion, como Ia
aceleracion, el cambio o el sonido,

han sido potenciados

quieren més esta disponible la opcién Asetto Fiorano, para op-
timizar al méximo el rendimiento y la deportividad. Implica
un peso reducido en 30 kg, con el uso adicional de carbono y
titanio. Esta dieta se concentra sobre todo en los asientos tubu-
lares ultraligeros (-18 kilos respecto a los estindar) y las llantas
de fibra de carbono de 20 pulgadas. El Asetto Fiorano también
incluye mejoras aerodindmicas como un splitter delantero mas
extremo, o las “alas” gemelas en lugar de las “colas”, que tripli-
can la carga vertical. También hay cambios de importancia en
el chasis. Incorpora suspensiones rigidas Multimatic, muelles
aligerados en un 35 por ciento y una reduccién de la inclina-
cién del 10 por ciento. Con estas mejoras se busca un mayor
control de los movimientos de la carroceria y una eficacia aero-
dindmica superior. Por primera vez, el Assetto Fiorano puede
equiparse con el sistema de elevacién del eje delantero, aunque
esto requiere conservar las suspensiones semiactivas Magne-
Ride (con control magnetoreoldgico).

Aun no hemos tenido ocasion de ponernos al mando del 849,
pero una vez mds hay que agradecer a Ferrari el enorme esfuerzo
que hacen para que cualquier conductor de nivel medio, no solo
los pilotos expertos, pueda disfrutar con seguridad de una maqui-
na con 1.000 CV. En este sentido siempre son de gran ayuda los
modos de conduccidn, seleccionables en el manettino del volante,
que por supuesto incluye la posicién “ESC off”. Con este biplaza
Ferrari nos demuestra que siguen en la vanguardia mundial en
cuanto a disefio, prestaciones y emocién al volante, los valores
que han hecho a sus deportivos ser las maquinas (no solo los au-
tomoéviles) mds deseadas y cotizadas del planeta. car

849 Testarossa (2025)

Es un acierto que, en
el volante, el boton
de arranque vuelve

a ser fisico. El cliente
puede elegir entre los
asientos Confort o
Racing, en fibra

de carbono.

El parecido del nuevo
849 con el Testarossa
de los 80 se reduce

a la geometria
horizontal del frontal.
En el centro, es
interesante comprobar
las similitudes y
diferencias entre

el SF90 y el nuevo
modelo, con el
innovador disefio de la
toma de aire lateral.

Nos parece fascinante
que el equipo de disefio
de Ferrari se haya inspi-
rado en el legendario 512
S, uno de los coches de
competicion mas bellos
de la historia. Presentado
en 1970 y concebido bajo
la direcciéon del genial
Mauro Forghieri, emplea-
ba un V12 de casi 5 litros
con cuatro vélvulas por
cilindro. En general, fue
inferior al Porsche 917,
aunque logrd importan-
tes victorias en Sebring

y Kyalami. Uno de los
veinticinco 512 S fabrica-
dos estuvo encuadrado
dentro de la Escuderia
Montjuich, el equipo con
sede en Barcelona que
brillé a finales de los 60
y parte de los 70 en los
circuitos internacionales.
Dispusieron de los mejo-
res coches de la época,
incluyendo el Porsche
917 o el Ford GT40 (el
que hemos visto rodar en
el dltimo Goodwood Revi-
val con el gran Joaquin
Folch al volante). En Le
Mans de 1971 compitie-
ron nueve Ferrari 512 S
contra siete Porsche 917.

El 512M amarillo “Tergal”
llegé a ir en cabeza con
José Maria Juncadella
(Barcelona, 1936) y Nino
Vaccarella, aunque luego
abandonaron por fallo

en la transmisién. José
Maria ademas es el tio de
Dani Juncadella (hijo de
Javier, también piloto),
uno de los mejores
pilotos espafioles de

GT, ganador en Dayto-
na, Niirburgring o Spa.
Ademas, se acaba de
anunciar que la préxima
temporada Dani pilotard
el hypercar de Genesis
Magma Racing, la apues-
ta de Hyundai Motor para
el WEC. Estamos ante
una estirpe de gran-

des pilotos espafioles,
porque un tio de Daniel
(hermano de su madre,
Nuria) es Luis Pérez-Sala,
piloto de F1en 1988 y
1989 con Minardi. Ade-
mas la hermana de José
Maria y Javier, Mercedes,
esta casada con Alex So-
ler Roig (Barcelona, 1931)
exitoso piloto de turismos
y sport prototipos que
también compitié en F1
entre 1970 y 1972.
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Car News / Futuro Préximo

Auge, caiday renacimiento de Cadillac

De los excesos del pasado al lujo eléctrico del Celestiq, la marca americana vuelve a sofiar
con liderar el disefio y la ambicion global gracias, en parte, a la maxima competicion.

UBO UN TIEMPO
en que Cadillac
era sinénimo de
lujo absoluto.
Con su lema de 1908, "The
Standard of the World", la
marca americana se adelanté a
Rolls-Royce con motores V16,
estrend el cambio automatico de
cuatro velocidades, la direccién
asistida, el aire acondicionado y
los faros automadticos mientras
Europa atin conducia utilitarios
temblorosos. Cadillac era el
reflejo motorizado del suefio
americano.
Pero el suefio se torci6 en
los afios 8o0. General Motors,
empefada en democratizar el
lujo, lanz6 el Cimarron en 1982:
un Opel Cavalier con corbata
dorada. Aquello daiié tanto la
imagen de Cadillac que atn hoy
cuesta repararla.
Sin embargo, en 2025,
Cadillac vuelve a aspirar a
la cima. La ofensiva incluye
eléctricos lujosos, una destacada

Aunque la gama cuenta con tres berlinas y ocho SUV, el
Escalade sigue siendo el estandarte indiscutible de la firma

participacion en Le Mans
con el V-Series.R y una plaza
confirmada en la parrilla de
Formula 1 a partir de 2026.

La marca lleva afios
intentandolo. En 2003 presenté
el deportivo XLR; en 2004,
la berlina CTS-V. Pero esos
modelos, aunque técnicamente
logrados, no transmitian el
alma americana del Cadillac
clasico: exuberante, grande y
ostentoso. Hoy, Cadillac ofrece
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tres berlinas y ocho SUV.

El Escalade sigue siendo el
simbolo de la marca, con chasis
de pick-up y un V8 atmosférico.

Pero el futuro se llama Celestiq.

Construido a mano en
Michigan, este fastback
eléctrico ofrece 655 CV, 876 Nm
y una silueta mdas baja y ancha
que la de un Phantom. Solo se
fabricaran unas 300 unidades al
aflo, con un precio que supera
los 260.000 euros. No estd

confirmado para Europa, pero
ya se promociona en Coreay
Oriente Medio.

Y hay mds. GM estudia
lanzar un deportivo biplaza
sobre la base del Corvette
eléctrico. Una suerte de XLR
moderno con inspiracién directa
en el hypercar de resistencia.

Tras décadas de errores,
Cadillac vuelve a importarle al
mundo. Y eso, por si solo, ya es
una victoria.






Car News / Life Style

La marca de la estrella apuesta por la
creatividad con un stand que exhibe
el nuevo CLA eléctrico.

URANTE CINCO
dias, la ciudad se
transformé en un
gran escaparate
creativo: desde el centro urbano,
con los Desfiles en la Ciudad,
hasta el recinto ferial de IFEMA.
Los amantes de la moda
pudieron disfrutar de desfiles
unicos, descubrir las propuestas
de firmas emergentes y
consolidadas, y sumergirse en el
Cibelespacio, donde el disefio, la
innovacién y las tendencias de la
préxima primavera/verano 2026
serdn los grandes protagonistas.
Cada ediciéon, Mercedes-Benz
vuelve a convertirse en el
epicentro creativo del evento
de moda mas importante de
nuestro pais. Este afio, la firma
da un paso mds alld con un stand
que rompe moldes: un universo
rosa y plata donde el nuevo
CLA se alza como auténtica
obra de arte, reinterpretado
por la rapera estadounidense
Ice Spice, protagonista
de la iniciativa internacional
“Class of Creators”.

Una decoracion que no dejé
indiferente a nadie, gracias a su
manto de cromo fundido que
recubre el vehiculo, con cadenas
de diamantes incrustadas y
el emblemadtico “Princess”, el
icénico colgante de la conocida
como “Princesa del rap”. El
resultado: una combinacién
fascinante entre automovil
y el imaginario visual de la
nominada en cuatro ocasiones
en los Premios Grammy
del pasado afio.

Y todo ello en un entorno
urbano, tintado de rosay plata,
donde los fashionistas volvieron
a encontrar en el Lounge el punto
de encuentro perfecto para ver
los desfiles en directo; asi como la
exclusiva Boutique de Mercedes-
Benz, donde se pudieron adquirir
complementos y merchandising
oficial con la mitica estrella de
tres puntas. Y, para los invitados
VIP, cada edicién Mercedes-
Benz reserva experiencias tinicas
en su Rooftop: una terraza
privada desde la que contemplar
MBFWMadrid a vista de péjaro.

Lapasarela de moda mas emblematica de Espaiia regresa con mas fuerza que
nunca, de lamano de Mercedes-Benz, patrocinador desde hace 29 ediciones
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Car News / Markus Thiel, director de I+D de Bentley

Labusquedadelaimperfeccion

La firma inglesa se enfrenta al reto de electrificar su gama sin perder alma
ni caracter. Markus Thiel lidera esta transformacién buscando imperfecciones
que mantengan viva la emocién al volante, incluso en silencio.

UEDE UN COCHE ser
demasiado perfecto?
Markus Thiel, director
de I+D en dindmica
de vehiculos de Bentley, cree
que si. “Si algo es demasiado
perfecto la gente puede percibir
cierta falta de emocién”. Es una
reflexién interesante por parte
de un hombre que est4 dando los
toques dindmicos finales al primer
Bentley eléctrico de la historia,
cuyo lanzamiento estd previsto
para el préximo afio. Se trata de un
momento de cambio significativo
—acompafiado de mucha presién—
para Bentley. Hay un nuevo CEO
al mando y un plan para lanzar
un coche eléctrico o hibrido
enchufable nuevo cada afio
durante la préxima década.

La atencién inmediata de
Thiel esta centrada en el coche
eléctrico. Apodado por Crewe
como un SUV de ‘“lujo urbano”,
serd mas corto que cualquier otro
Bentley actual, y los directivos han
afirmado que creard un segmento
completamente nuevo, tal como
hizo el Continental GT en 2003.

No debe de ser facil para
Bentley acertar con los detalles
de una cadena cinematica
completamente nueva y una clase
de coche totalmente distinta con
plena confianza, en un momento
en el que los clientes adinerados
estan, en general, dejando de lado
los coches eléctricos de lujo, con 1a
excepcion del Rolls-Royce Spectre.

Pero a los ingenieros les
encantan los retos, y se esfuerzan
por lograr esos pequefios margenes
que marcan una gran diferencia
en la experiencia de conduccion.
Demasiado “cardcter” podria
limitar su atractivo, pero si resulta
demasiado pulido, esos entusiastas
adinerados buscaran emocién
eléctrica en otra parte.

A Thiel le gustan las ventajas
que ofrecen los coches eléctricos,
pero admite que estd resultando
“mas desafiante” de lo que
esperaba integrar el ADN de la

marcay una conexion emocional.
“No se trata inicamente de cifras
impactantes o de una aceleracién
brutal. Se trata de sentir y conducir

como un Bentley”. Nuestro
hombre cree que ya empieza a

sentirse como un Bentley. Pero,
¢ssuena como uno? Thiel considera
que el zumbido natural de un
motor eléctrico es, de momento,
solo ruido. Eliminar un zumbido

molesto es la parte ficil de la tarea:

“El coche ser4 silencioso porque,
para un Bentley, en los modos

de confort, el sonido del silencio
no deberia ser un problema para
nosotros”. Pero decidir como debe

sonar un Bentley eléctrico en
modos més deportivos —encontrar
una firma sonora que tenga “una
carga emocional”’— es mucho

mads complicado. “Tus oidos, tus
sentidos, tienen que percibir algo
para que conectes de verdad”.

El coche eléctrico no es la tinica
preocupacion de Thiel. También
tiene la misién de redefinir cémo
se conduce un Bentley. El nuevo
Bentayga Speed lleva su sello, con
un enfoque mas centrado en el
conductor y un sistema de escape
rebelde. Al igual que el actual
Continental GT, el Bentayga Speed
muestra la ambiciosa amplitud
de capacidades que Thiel quiere
aportar a los Bentley.

Entonces, ;cudles son
las caracteristicas clave? Le
pido que las resuma en cinco
palabras y Thiel se lanza en
una larga disertacion, seguida
inmediatamente de una disculpa
por haberse pasado del limite.
Habla de todo, desde el confort y la
facilidad de conduccién hasta hacer
que los Bentley sean potentes y con
un comportamiento progresivo.

“Un Bentley tiene que
comportarse... y nunca deberias
tener miedo de tu automavil”,
afirma. “El vehiculo tiene que
hacerte sentir bien”. Aflade que
“tienes que percibir cuando te
estds acercando al limite” y habla
de hacer que los coches sean mas
“positivamente sorprendentes”.
Para nosotros, eso suena a hacer
los Bentley atin mas orientados al
conductor... y nos encanta.

Nada de esto estd exento de
riesgos. “Es un gran desafio,
porque silo haces mal, pierdes
por todos lados y diluyes todo...
Intentamos entender lo esencial y
conservar el ADN. Si mantenemos
eso, hay oportunidades para hacer
el producto mas emocionante”.

“Puedes tener un coche bastante bueno pero sin alma, o puedes tener uno que
ademas de muy bueno te haga sentir bien, uno que te saque una sonrisa”
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CONCESIONARIO OFICIAL FERRARI

RED DE CONCESIONARIOS FERRARI ESPANA

Nuevo Ferrari Amalfi: Una mezcla de elegancia moderna y rendimiento.

El Ferrari Amalfi es una fusion de elegancia desenfadada, deportividad y potencia,
disefiada para conquistar con estilo y rendimiento. Este modelo establece un nuevo
referente en deportividad y estilo, combinando prestaciones, diversion, facilidad de
conduccioén y versatilidad. Con lineas fluidas y minimalistas, su diseho modernoy
fresco es tfambién altamente escultural. Equipado con un motor V8 turbo mejorado

que enfrega 640 cv, la Ferrari Amalfi puede acelerar de O a 100 km/h en
3,3 segundosy de 0 a 200 km/h en 9,0 segundos.

Ademas, cuenta con un sistema de infotrainment infegrado con conectividad

completa, Apple CarPlay y Android Auto, y carga inaldmbrica para smartphones.

El Ferrari Amalfi es un 6ptimo GT de altas prestaciones tanto para el uso diario en
la ciudad como para escapadas de fin de semana, ofreciendo una experiencia de
conduccidén deportiva entrelazada con glamoury sofisticacion.

Ferrari Barcelona

Paseo de la Zona Franca, 10

08038 Barcelona

Tel: +34 93 289 63 63
ferrari@quadis.es
www.barcelona.ferraridealers.com
Centro Carroceria Autorizado

Ferrari Classiche

Ferrari Madrid

C/ Puerto de Somport, 8

28050 Madrid

Tel: +34 91 048 81 70
ferrarimadrid@sanftogal.es
www.madrid.ferraridealers.com
Centro Carroceria Autorizado

Ferrari Classiche

Ferrari Marbella

Avda. Norberto Goizueta s/n

29670 San Pedro de Alcantara, Marbella
Tel: +34 95 278 22 41
ferrari@cdesalamanca.com
www.marbella.ferraridealers.com

Ferrari Service Valencia
Avda. Maesfro Rodrigo, 107

46035 Valencia.

Tel: +34 96 347 91 99
ferrari@quadis.es
www.barcelona.ferraridealers.com

Ferrari.com



Car News / Audi Q3 Sportback

A SIDO un modelo
revolucionario desde
su lanzamiento. El
disefio de la primera
generaciéon marco6 un antes y un
después en Audi, convirtiéndose
en la carroceria mas deseada por
los usuarios de Q3. Es la tipica
silueta que no ha envejecido,
a dia de hoy sigues viéndolo
por la calle y parece un coche
completamente nuevo. El listén
estd alto, y el reto lanzado.
Ahora lleva su renovacion,
también arriesgada. Ya veremos
qué pasa esta vez...
Combina las ventajas y la
versatilidad de un SUV, como
el facil acceso, la excelente

Recién llegado

Lo vimos en exclusiva hace unos meses, y ahora ya es real y puedes ir a
por él. La version Sportback fue todo un acierto en el disefio en su primera
generacion, y viene de nuevo con las mismas intenciones. Por: Macarena Lopez

visibilidad y la practica
distribucién interior, con la
estética de un coupé. Su linea
del techo, que desciende desde
el pilar A, es 29 mm mds baja
que la del SUV y confiere al Q3
Sportback un aspecto atin mas
deportivo y una silueta mas
agil. El menor volumen de la
carroceria en la parte trasera
hace que los blisters, parezcan
aun mds anchos y musculosos.
La superficie acristalada de
la carrocerfa presenta un
aspecto ain mas vanguardista y
emocional en su forma coupé.
La edicién S line estd
disponible como opcién.
Cuenta con paragolpes

delantero y trasero especificos

y elementos adicionales en
Plata Selenita, asi como llantas
Audi Sport de 19 pulgadas e
interior S line con asientos
deportivos en combinacién

Tela Impressum/microfibra en
negro. Adicionalmente, también
se puede optar por el acabado
mas aspiracional Black line,

que incluye el paquete exterior
en negro, llantas Audi Sport

de 20 pulgadas o los cristales
oscurecidos. En el interior
destacan los asientos deportivos
S line en microfibra. Ademads, el
Qes el primer Audi en utilizar
los faros digitales Matrix LED
con el médulo micro-LED, que

sustituye al anterior médulo
DMD. En comparacién con
el modelo anterior se han
mejorado considerablemente
el disefio y la funcionalidad. Su
disefio de alto contraste coloca
deliberadamente los elementos
en primer plano o en segundo
plano, creando una sensacién
acogedora.

¢El punto fuerte? Sin duda
estd debajo del cap6 y su amplia
oferta de posibilidades. Cuenta
con una amplia oferta. La versién
TFSI, que equipa un motor de
gasolina de cuatro cilindros con
tecnologia de hibridacién ligera
MHEV y cambio S tronic de siete
velocidades, luce la etiqueta ECO

Eficiencia, dinamica de conduccion y confort: nuevo sistema de amortiguacion,
potente version e-hybrid y eficientes motores de combustion
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de la DGT. Ofrece una potencia
de 150 CV. Lo mas destacado
del 1.5 TFSI es el sistema de
desconexidn selectiva de cilindros
Audi cylinder on demand (COD),
que desactiva temporalmente el
segundo y el tercer cilindro en
condiciones de carga baja y media.
También estd disponible el Q3
TFSI quattro, con una potencia
de 204 CVy 320 Nm de par. La
versién mds potente con motor
de combustion es el Q3 TFSI
quattro, con un motor 2.0 de
cuatro cilindros, cambio S tronic
de siete velocidades y traccién
quattro, que entrega una potencia
de 265 CV y tiene 400 Nm de par.
Por su parte, la oferta diésel viene
protagonizada por el Q3 TDI, una
variante especialmente adecuada
para recorrer largas distancias.
Con traccién delantera y cambio S
tronic de siete velocidades, sus 150
CVy 360 Nm de par garantizan
un bajo consumo de combustible
en viajes largos. La version
hibrida enchufable (PHEV) esta
igualmente predestinada para
largas distancias, pero cuenta
con asistencia eléctrica y es mas

El modelo con
motor hibrido
enchufable
consigue una
autonomia
eléctricade
hasta119 km

potente y eficiente que nunca.
En combinacién con el motor
eléctrico, el Q3 e-hybrid 200

kW ofrece una potencia total

del sistema de 272 CV con 400
Nm de par. Se ha instalado una
bateria de alto voltaje con una
capacidad bruta de 25,7 kWh (19,7
kWh neta), lo que supone casi

el doble que la de su predecesor,
conservando unas dimensiones
practicamente idénticas. Las 96
celdas prismaticas de la bateria,
divididas en cuatro médulos,
almacenan una cantidad de
energia signiﬁcativamente
mayor que antes. Gracias a la
quimica optimizada de las celdas
y a un mejor diseflo, los médulos

tienen ahora una capacidad de
carga de 73 Ah, en lugar de 37.
Esto aumenta la autonomia
eléctrica hasta 119 km en el

ciclo de pruebas WLTP en el Q3
SUV e-hybrid, mientras que el
Q3 Sportback e-hybrid puede
recorrer hasta 118 km en modo
eléctrico con una carga completa
de la bateria. E1 Q3 e-hybrid
admite carga rapida con corriente
continua a una potencia de hasta
50 kW en condiciones ideales, lo
que permite viajar cémodamente
con propulsién eléctrica. Una
bateria descargada al 10% se
puede recargar hasta el 80% en
menos de media hora.

Con todos estos ingredientes,
tenemos uno de los coches que
mas revolucioné el mercado, listo
para volver a salir ala cancha a
repetir la jugada. ;Y cudnto vale?
Como casi todo en la vida, el
precio también ha subido
silo comparamos con
el anterior, pero
también ha mejorado
en muchos aspectos.

Esta disponible
desde 48.490 euros.

Cumpleanios

Lanzado hace 25 afios,

el Audi A2 polarizé

las opiniones. Con su
innovadora carroceria de
aluminio, este compacto
era ligero, aerodindmico y
eficiente. Y desde 2003,
la edicién especial “colour.
storm” llamd la atencién
con sus exclusivos colores
de pintura. Audi puso fin a
la produccién en 2005 tras
unos cinco afios y 176.377
unidades fabricadas. El
innovador Audi A2 ha
encontrado una “segunda
vida”: convertido en un
clasico moderno de valor
estable, cuenta con una
fiel base de seguidores

y aun hoy se deja ver

en las carreteras como
compafiero de uso diario.
Alo largo de la vida
comercial del Audi A2 se
ofrecieron en total dos
motores de gasolinay
tres variantes diésel. Los
dos modelos de gasolina
montaban un bloque de
cuatro cilindros en linea

y estaban disponibles

con transmisiéon manual
de cinco velocidades y
traccién delantera. Para el
lanzamiento al mercado,
el 30 de junio de 2000,
se ofrecia un motor de
gasolinay un TDI,

ambos con una

potencia de 75 CV.
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Car News / Robert Redford

N DEPORTIVO
clasico puede tener
muchas vidas y renacer
tantas veces como
sea necesario, pero por desgracia
las personas tenemos los dias
contados. No obstante, los actores
pertenecen a una raza especial.
Sus interpretaciones viven para
siempre porque forman parte de las
vivencias y recuerdos de millones
de personas. Vefamos a Redford
(1936-2025) en los ultimos afios
y pensdbamos “que mayor esta”,
porque en nuestra mente siempre
serd el simpatico seductor que
brillaba en “El golpe” (1973) junto
al gran Paul Newman (1925-2008).
En 1969 rodé “Downhill racer”
(1969) donde Redford interpreta a
un esquiador que conduce un 911
amarillo, especialmente llamativo
gracias a los skis en el techo. En
realidad el coche no pertenece a
su personaje, David Chappellet.
Es de Carole Stahl (interpretada
por la sueca Camilla Sparv), una
esquiadora con aspecto de chica
Bond que llama la atencién de

Invito a Paul Newman a conducir su Porsche, y que fue
alli donde nacio la pasion de Newman por las carreras

Adios aun porchista

La muerte del gran actor estadounidense nos deja sin una de las grandes leyendas
del séptimo arte. Siempre fue un tipo vital amante de las experiencias intensas, y es
normal por tanto que disfrutara especialmente al volante de sus Porsche.

David. “;Es tuyo?” Le pregunta
Chappellet a Carole, sefialando

el Porsche detrés de sus gafas de
espejo. “Si”, responde ella con una
sonrisa, “;te gusta?”, y él responde
con una especie de mezcla de risa
y admiracion. Luego ella le deja
conducir y el actor demuestra

su amor por la velocidad (dos

aflos después otro “superstar”,
Steve McQueen, condujo un 911
en “Le Mans”). Fue también en
1969 cuando Redford rodé la
inolvidable “Dos hombres y un
destino” junto a Paul Newman,
donde se ciment6 una amistad que
durarfa de por vida. En aquellos
tiempos Redford tenia nada
menos que un Porsche go4 GTS de
1964, un coche que estreno Steve
Earle, fundador de las Monterey
Historic Races en Laguna Seca.
Después lo vendié y Redford fue su
tercer propietario, disfrutdandolo
durante una década. Redford
contaba que invit6 a Newman a
conducir su Porsche en Utah, y
que fue alli donde naci6 la pasién
de Paul Newman por las carreras.

De hecho Redford aseguraba que
Newman se entusiasmo tanto,
que durante algin tiempo casi
todas sus conversaciones tenian
que ver con los coches. Como
es bien sabido Paul Newman
desarroll6 una brillante carrera
en el automovilismo, a pesar
de empezar a los 47 afios. Es el
piloto mds veterano en ganar las
24 Horas de Daytona, en 1995
con 70 afos. Su segundo puesto
en Le Mans en 1979, con Porsche
935, es algo que hoy solo estd al
alcance de pilotos profesionales.
Volviendo a Redford, tuvo entre
otros un 911 Turbo y un 911 3.0 SC
Targa durante los afios 70y 80,y
la tltima vez que le vimos en la
pantalla al volante de un Porsche
fue en la excelente “Spy Game”
(2001), junto a Brad Pitt. Ambos
son agentes de la CIA y Redford
se lo juega todo por ayudar a su
compaiiero, cautivo en China.
Finalmente, cuando ha cumplido
con su deber, sale de la sede de la
agencia al volante de un Porsche
912 de 1969, color “irish green”.
El 904 GTS era ultra ligeroy

montaba el seis cilindros béxer de

210 CV en posicion central. El de

Redford fue subastado en 2021
por 1,34 millones de délares.






Car News / Santana Motors

Novedades
en Linares

La histérica planta de Jaén serd el centro de
una nueva etapa industrial con el desarrollo de
vehiculos todoterreno de ultima generacion.

ANTANA MOTORS

S.L., Zhengzhou Nissan

Automobile Co. (ZZ

Nissan) y Anhui Coronet
Tech Co. han firmado un acuerdo
de colaboracién estratégica para la
fabricaciéon de una nueva gama de
vehiculos todoterreno en la planta
de Santana Factory, ubicada en
Linares (Espafia).

La alianza fue formalizada
durante un acto oficial en el que
participaron Yao Liwen, CEO
de ZZ Nissan; Zewen Liu, CEO
de Anhui Coronet Tech Co.; y
Edu Blanco, CEO de Santana
Motors S.L. Las tres compafifas
trabajardn de forma conjunta
en el desarrollo, certificacién y
comercializacién de vehiculos
disenados para satisfacer las
demandas actuales y futuras

Asi luce la Nissan Frontier
Pro hibrida, lo que nos da
una pequefia pista de lo que
esconde Santana Motors
bajo la sdbana.

del mercado en Europa, Africa

y América. Segun Edu Blanco,
“esta alianza representa un

paso clave en la consolidacién

de Santana Motors como
fabricante competitivo a nivel
internacional. El objetivo es
combinar nuestra experiencia
histérica con tecnologias
avanzadas, contribuyendo al
desarrollo industrial y econémico
de Linares”. Los nuevos modelos,
cuyo lanzamiento esta previsto
en los proximos meses, estardn
disponibles en versiones diésel
de tltima generacién y variantes
hibridas enchufables (PHEV).

La planta de Linares serd el
centro de produccioén y tecnologia
de este proyecto, que aspira a
posicionarse como una referencia
en el segmento todoterreno.
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Nombramiento Enrique Lorenzana

Santana Motors ha
nombrado a Enrique
Lorenzana como Chief
Commercial Officer (CCO),
en el marco de su estrategia
de relanzamiento. Con

esta incorporacion, la
histérica marca espafiola

de todoterrenos refuerza

su estructura directiva para
afrontar una nueva etapa
centrada en la robustez, la
tecnologia y la capacidad off-
road. Con cerca de 30 afios
de trayectoria en el sector
del automovil, Lorenzana ha
trabajado en Audi, Maserati,
Aston Martin, Genesis y
Piaggio, ocupando puestos
clave en ventas, desarrollo
de red y postventa. Su perfil
internacional, junto con su
conocimiento del mercado
europeo, serd fundamental
para consolidar la expansion

de Santana Motors. Uno de
sus principales retos sera
crear una red comercial

de primer nivel en Espafia,
como base para una futura
proyeccion internacional. La
marca apuesta por alianzas
estratégicas que garanticen
una experiencia de cliente
alineada con la calidad de
sus nuevos modelos.

La producciodn se llevara a
cabo en la planta de Linares
(Jaén), en colaboracién con
ZZ Nissan y Anhui Coronet
Tech Co. Esta alianza
internacional permitira
desarrollar una nueva gama
de vehiculos todoterreno,
combinando tradicién y
tecnologia avanzada. La
empresa prevé presentar su
nueva linea de productos a
finales de 2025, junto con su
hoja de ruta a largo plazo.

Arriba, Enrique Lorenzana (izquierda),
junto a Eduardo Blanco,
CEO de Santana Motors.






Sus cifras son escalofriantes: potencia
cercana a los 900 caballos, peso por
debajo de los 1100 kilos, tiempos por vuelta
similares a un LMP2 y un sonido que parece
salido de un Gran Premio de Férmula 1de
los afios noventa.

Todo estd enfocado a la funcion: volante de fibra de carbono,
botonera estilo GT3, paneles digitales, materiales nobles.



Cada cliente cuenta con su propio mecanico jefe dedicado
exclusivamente a su coche, ademas de otros dos mecanicos que
se reparten entre los demds coches. También hay un equipo de
ingenieros de carreras, cada uno responsable de dos coches, asi
como instructores y un entrenador jefe de pilotos.



Y... AL OTRO LADO DEL RING...
LA VERSION DE FERRARI

Pagani lanzé su programa Arte in
Pista en 2021, pero no fue el
primero en identificar esta
oportunidad, ni siquiera en
Mddena. Ferrari, siempre alerta a
las tendencias, lleva desarrollando
su exitoso esquema Corse Clienti
desde principios de los afios
2000. Hoy funciona como
paraguas para diversas
actividades de pista enfocadas
a clientes, con un nivel de
sofisticacion y alcance
inigualables. ;Tienes un viejo
Férmula 1 de Ferrari y necesitas
ayuda para hacerlo rodar? Ahi
entra F1 Clienti. ;Quieres conducir
tu 499P Modificata en Spa?
Perfecto, para eso estd Sport
Prototipi Clienti. ;Prefieres
competir? Bienvenido a la Ferrari
Challenge, una serie monomarca
con coches idénticos (ahora con el
296 Challenge) que sirve de
plataforma de acceso al mundo GT.
Las iniciativas més
comparables con Arte in Pista
son el XX Programme y el Club
Challenge, este ultimo una
versiéon no competitiva de la
Challenge. Como Pagani, Ferrari
ofrece almacenamiento y
transporte del vehiculo, o la
posibilidad de que el cliente
gestione su propia logistica.
Ademds, el aspecto social es
clave: los propietarios disfrutan

tanto del ambiente como de la
conduccioén. El punto culminante
de la temporada es la Finali
Mondiali, donde los clientes de
Corse Clienti se retdinen en un
circuito icénico —este afio serd
Mugello— para un evento que
relne exhibiciones, carrerasy el
espiritu Ferrari. Los F1 Clienti y
XX Programme brillan en las
exhibiciones, mientras que los
pilotos de la Challenge se
enfrentan en una Unica carrera
Trofeo Pirelli internacional.

JY sitienes un accidente en
pista con un F1 cldsico de los
afios 807 Ferrari guarda otro as
bajo la manga: como siempre ha
fabricado sus propios chasis y
motores, conserva los planos
originales de cada pieza
producida. Esto permite
reconstruir cualquier monoplaza
a sus especificaciones originales.

Pero lo que realmente
diferencia a Corse Clienti es su
vocacion competitiva. Para
Ferrari, todo programa es una
rampa de acceso al
automovilismo profesional. Nadie
iguala su red ni su alcance. El
ejemplo perfecto: Nicklas
Nielsen, hoy piloto oficial de
Ferrari, comenzé su carrera en
2017 en la Ferrari Challenge con
un coche prestado. En 2024,
gand Le Mans con el 499P.

La experiencia comienza mucho antes de llegar al circuito.
En este caso, el alojamiento se realiza en el Portrait Milano,
un hotel cinco estrellas ubicado en el corazén de la capital
lombarda. Alli se celebra la cena inaugural, una ocasién para
conocerse entre propietarios, compartir impresiones y, por
qué no, admirar las maquinas aparcadas con discrecién junto
al pértico. Los dias siguientes incluyen cenas mds informales
y actividades para acompaiiantes, cuidadosamente disefiadas
para que la experiencia sea inclusiva. En Valencia, por ejemplo,
se organizaron talleres de paella. En Italia, visitas privadas a
bodegas o clases de cocina tradicional. “Queremos ofrecer una
propuesta que valore el tiempo de nuestros clientes”, explica
Francis Falconer, director de motorsport de Pagani. “Su mayor
lujo es el tiempo, y nuestro deber es que cada minuto cuente”.

Pero el nucleo de Arte in Pista es, sin duda, el circuito. Alli
es donde todo cobra sentido. Cada cliente cuenta con un equi-
po técnico personalizado: un mecénico exclusivo, dos técnicos
compartidos, ingenieros de pista, instructores y, como colofén,
un jefe de formacién de primer nivel. Se trata de Andrea Mon-
termini, ex piloto de Férmula 1y disefiador del simulador ofi-
cial de Pagani, que se desplaza a cada evento como herramien-
ta de entrenamiento. Antes de salir a pista, los clientes pueden
ensayar sus vueltas virtuales en el simulador, afinando lineas,
puntos de frenada y trayectorias. Incluso los mds experimenta-
dos se benefician de los consejos de Montermini: mantener el
vértice en Lesmo, trazar Parabélica desde dentro y abrir pron-
to... Detalles que marcan diferencias.

El Huayra R Evo Roadster es una criatura intimidante.
Entrar en su habitaculo requiere flexibilidad y cierta dosis
de valentia. El asiento es mas bajo que el nivel del suelo, las



piernas quedan en alto y el entorno recuerda a un coche de
Le Mans. Todo estd enfocado a la funcién: volante de fibra de
carbono, botonera estilo GT3, paneles digitales, materiales
nobles. Pero la calidad de ejecucién es apabullante. Aunque
esté construido para devorar circuitos, su nivel de detalle es
el de un coche de coleccién.

SOLO TIENEN EL NOMBRE EN COMUN

Visualmente, el Evo Roadster toma inspiracién en los prototi-
pos long tail de Le Mans de los afios 60 y 70, y en los mono-
plazas que Horacio Pagani vio en las calles de Nashville duran-
te una carrera de la IndyCar. No comparte ni una sola pieza de
carroceria con el Huayra R, y ha sido desarrollado en paralelo
al Pagani Utopia. Su carroceria es completamente nueva, con
una extension de 101 mm en el frontal y 190 mm en la zaga, lo
que permite una superficie aerodindmica mayor y un disefio atin
mds agresivo. El resultado es un 45% mds de carga aerodinamica
y un 21% mas de eficiencia. Curiosamente, solo sin el techo —que
puede desmontarse— se alcanza el rendimiento maximo.

Pulsando el limitador de pitlane y seleccionando el modo
Drive, salgo a pista. El sonido que se genera a medida que se
abren los escapes es indescriptible. Es puro, salvaje, sin fil-
tros. No hay sobrealimentacién, ni filtros de particulas, ni
simulaciones digitales. Es un canto mecdnico que se vuelve
mds intenso cuanto mds se acerca a las 9.200 rpm. El motor,
desarrollado por HWA, es un V12 atmosférico de seis litros,
con trompetas de admisién redisefiadas, colectores revisados
y arboles de levas especificos. Desarrolla goo CV'y 770 Nm de
par, 50 CV mds que el Huayra R. Pero mds alld de las cifras,
lo que impresiona es la entrega: lineal, directa, constante, con
una respuesta que parece anticipar tus pensamientos.

En curva, el coche es un bisturi. La direccién es ultra precisa,
sin juego, sin retardo. Los frenos ofrecen un tacto perfecto, con
mordiente y dosificacién ideales. En las chicanes, el coche frena
con una estabilidad que roza lo antinatural. El nuevo amortigua-
dor vertical ~heave damper— mantiene la altura constante, evitan-
do alteraciones en la carga aerodinamica. Las suspensiones per-
miten cierta flexibilidad, pero el coche va absolutamente pegado

Altas Prestaciones Pagani Huayra R Evo Roadster

Se inspira en los
Long Tail de Le Mans.
Nos cuentan que

la aerodindmica es,
curiosamente, mejor
sin los paneles del
techo puestos.

al asfalto. Y lo mejor: no impone. Es un coche exigente, si, pero
accesible. No hay reacciones bruscas, ni latigazos. La electrénica
es configurable y el control de traccion actiia solo cuando debe.

Pagani ha querido que este coche sea tan eficaz como intuitivo.
Y lo ha logrado. Aunque su ritmo esté a la altura de un LMPz2,
no exige reflejos de piloto profesional. Puedes explorar sus limi-
tes gradualmente, sin miedo. La calibracién entre motor, cambio,
suspensioén y aerodinimica ha sido milimétrica. Cada sistema tra-
baja en armonia, transmitiendo al conductor una confianza que
rara vez se encuentra en un coche de este calibre.

¢{POR QUE NO COMPETIR OFICIALMENTE?
Tras varias vueltas, vuelvo a boxes. El equipo me recibe como
si llegara de las 24 Horas de Le Mans. Me ofrecen agua, refres-
cos, comida, fisioterapia. Podria relajarme, pero decido buscar a
Horacio Pagani. Quiero saber por qué, con un coche tan eficaz,
no se plantea competir oficialmente. Su respuesta es simple:
“Nuestros clientes no quieren competir. Quieren una relacién
intima con su coche. Buscan un entorno sin contacto, sin ries-
gos, donde puedan conectar con la méquina sin distracciones”.
Y aflade: “Muchos dirigen empresas con miles de empleados. Lo
que les ofrecemos es un espacio donde puedan desconectar, in-
cluso disfrutar con la familia en pista. Ese es nuestro propésito”.
La jornada termina con visitas privadas a los boxes, en-
cuentros con aficionados y fotos con los tltimos roménticos
que atn esperan junto a las gradas. Horacio se detiene con
cada uno, dedica tiempo, escucha y sonrie. No necesita entrar
en competicién. No hay trofeos que justifiquen el esfuerzo.
Porque ya ha ganado algo mucho mas dificil: construir un uni-
verso propio donde sus coches, sus clientes y su filosofia con-
viven en armonia. En ese sentido, el Huayra R Evo Roadster
no es solo un coche de circuito. Es una obra de arte viva que se
mueve, Tuge y emociona como ninguna otra. car|

OCTUBRE 2025 / WWW.REVISTACAR.ES a7



La firma espafiola nos presenta un showcar con
proporciones de gran turismo, tecnologia “phygital”

y un interior orientado al conductor. Esta es la vision
realista del coche eléctrico que viene. Y lo hemos
explorado a solas, detalle a detalle. por: Nicovis Moreno Mavrixis

CUANDO SIENTES QUE LA EXPERIENCIA de conocer
un nuevo proyecto de una marca tan importante para nuestro
pais, como es Cupra, comienza desde el mismo Aeropuerto de
Madrid-Barajas, sabes que estds en buenas manos. Volamos
desde Madrid a Munich la semana previa al Salén del Auto-
movil para descubrir, en primicia, uno de los secretos mejor
guardados de Cupra: el Tindaya. Nos recibieron en un platé
cuidadosamente disefiado con inspiracién volcdnica —un ho-
menaje visual a la montafia de Fuerteventura que da nombre
al modelo—, donde el coche reposaba en un entorno que pare-
cia mas un altar que una simple presentacion estatica. Alli me
esperaba David Jofré, responsable de disefio de interiores de
Cupra, quien, con una generosidad inusual en estos encuen-
tros, me ofrecié una explicacién detallada, paso a paso, solo
para mi. Hablamos largo y tendido, sin intermediarios, reco-
rriendo cada linea del Tindaya con la complicidad de quien
comparte una visién. La primera impresion fue, sinceramente,
espectacular: es el coche mds grande que ha creado Cupra has-
tala fecha, y también uno de los mds expresivos.

Con una longitud de 4,72 metros, el Tindaya no solo impo-
ne por sus dimensiones, sino por cémo las utiliza para cons-
truir una silueta poderosa, musculosa, casi esculpida a cincel.
Cada centimetro de este showcar estd pensado para transmi-
tir dinamismo, incluso en reposo. Las enormes llantas de 23
pulgadas —un auténtico guifio al mundo del concept car mds
atrevido— no son un simple ejercicio de disefio exagerado, sino
una declaracién de intenciones: este coche estd hecho para
destacar. La silueta fastback, en lugar de ocultar su tamario, lo
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Cupra Tindaya

abraza con elegancia atlética, generando una imagen de gran
turismo elevado con aires de coupé deportivo.

La carroceria sigue una proporcion clésica de los GT euro-
peos, con una relacién 1/3 — 2/3 entre habitdculo y volumen ex-
terior. Esta férmula, bien conocida en el mundo del disefio au-
tomovilistico, permite situar visualmente al conductor en una
posicién centrada y dominante, con un largo capé por delante
y una zaga poderosa detras. La altura libre al suelo, mas gene-
rosa de lo habitual para un coche de esta categoria, refuerza su
presencia y lo eleva a un terreno casi conceptual, entre el SUV
coupé y el deportivo de alto nivel.

Desde la vista lateral, el contraste es sorprendente: el habi-
taculo parece contenido, casi recogido en el centro del coche,
mientras la carroceria se expande hacia fuera como si estu-
viera en tension, a punto de lanzarse hacia delante. Las lineas
son limpias, pero cargadas de intencién. La que nace en el
frontal se alarga con precisién milimétrica por los flancos
hasta desembocar en unos hombros traseros inspirados en la
anatomia humana. No es casualidad: Cupra ha querido que
el Tindaya parezca mas un organismo vivo que una maquina.
Y lo ha logrado. En persona, esa linea tensa evoca la espina
dorsal de un felino en alerta.

NUEVA IDENTIDAD

El frontal estrena lo que serd, probablemente, la nueva identi-
dad visual de la marca. El logotipo de Cupra aparece retroilu-
minado, suspendido en el centro de una imponente “mdscara
negra delantera” que no solo parece una pieza escultérica, sino
que “respira” luz. Literalmente. El sistema de iluminacién
frontal estd compuesto por tres tridngulos centrales que fun-
cionan como pupilas, creando un efecto de mirada viva, casi
desafiante. Desde ahi, la energia visual se dirige hacia los faros
integrados en el capd, cuya firma luminosa triangular marca
un transito conceptual entre lo digital y lo fisico. Es un juego
de percepcién que solo se entiende al verlo encendido: parece
que el coche despierta cuando se ilumina.

Las quillas laterales canalizan el flujo de aire con precision,
como si fueran aletas de un vehiculo submarino. Y el capé, con
sus pliegues marcados, afiade una capa de sofisticacion y agre-
sividad bien dosificada. Es una pieza central del disefio que no
solo decora, sino que comunica caracter.

En la zaga, el Tindaya mantiene y eleva la narrativa. El ale-
rén doble que corona la parte trasera es un ejercicio de disefio

Los elementos de
cristal interiores
presentan un tono
cobrizo refinado,
evolucién del
copper clasico.

Las llantas de 23
pulgadas acentuan la
presencia visual del
coche y sugiere su
potencial dindmico.

Los pilotos traseros
tipo “madscara digital”
flotan visualmente
sobre la carroceria con
efecto tridimensional.



funcional: conecta las formas fastback y shooting brake con
una solucién técnica que mejora la aerodinimica y refuerza la
identidad visual. Los pilotos traseros adoptan una firma de luz
“coast-to-coast” con estética de “mdscara digital”, suspendi-
da sobre la carroceria como si flotara en el aire. Este efecto se
consigue gracias a una fuente luminosa interior, encapsulada
en recortes triangulares que mantienen la coherencia formal
de todo el conjunto. Abajo, el paragolpes posterior integra dos
quillas aerodindmicas unidas por canales de aire que desembo-
can en un generoso difusor, subrayando la intencién dindmica
del coche. Todo respira velocidad, incluso cuando esta parado.

UNA METAFORA VISUAL
Una de las soluciones mds llamativas y originales del Cupra
Tindaya estd en el techo. La marca ha desarrollado una estruc-

FIBRA DE LINO BCOMP
Y ALUMINIO 3D APORTAN
LIGEREZA, COMPLEJIDAD

El cap6 esculpido
combina agresividad
formal y sofisticacion
técnica en una
superficie fluida.

La linea lateral, con
hombros traseros
inspirados en la
anatomia humana,
sugiere impulso

y tension.

David Jofré nos habla
de la variedad de
materiales utilizados
para este proyecto.
La suma de aluminio,
cristal y fibra de lino
hace que el Tindaya
sea realista

y sostenible.

FORMAL Y COHERENCIA ESTETICA

LOS HERMANOS DEL TINDAYA

RAVAL Todavia es un concept, pero si sabemos
que serd 100% eléctrico, deportivo y atrevido.

BORN E! primer 100% eléctrico de la marca, con
disefio deportivo y hasta 595 km de autonomia (VZ).

LEON Disefio agresivo con motores potentes,
incluyendo versiones microhibridas e hibridas
enchufables.

FORMENTOR SuV coupé deportivo, con
versiones microhibridas y PHEV con hasta 120 km
de autonomia.

TAVASCAN un SUV coupé 100% eléctrico,
con hasta 340 CV y disefio futurista.

TERRAMAR oOtro SUV, con motor de gasoli-

na, micro hibrido e hibrido enchufable con mas de
120 km eléctricos.

ATECA un SUV de altas prestaciones, con
motor 2.0 TSI de 300 CV y traccidn total 4Drive.



Cupra Tindaya

tura en forma de “ypsilon” que conecta el cap6 con los paneles
superiores desmontables. No solo es un gesto técnico valiente,
sino una metafora visual: esta columna actiia como una espina
dorsal externa, que refuerza el concepto de “cuerpo vivo” que
define al coche. Ademds, en ciertos puntos, la carroceria deja
ver el esqueleto técnico de fibra expuesta, como si nos permi-
tiera mirar bajo la piel del vehiculo.

El interior es un manifiesto en si mismo. Ellos lo llaman
“Driver Axis” y no es una expresion vacia: el puesto de conduc-
cién estd elevado, centrado, diseflado como un monoplaza en-
volvente y completamente orientado al conductor. Aqui no hay
pantallas flotando al gusto del copiloto, ni botones decorativos
sin funcién. Todo estd dispuesto para maximizar el placer de
conduccién, con un enfoque que recuerda tanto a los simula-
dores de ultima generacién como a los coches de competicién.

El salpicadero, formado por capas superpuestas, acoge una
pantalla central de 24 pulgadas de forma libre, que flota en
el espacio con una sensacién casi escultérica. El volante tipo
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La consola central
combina materiales
blandos y rigidos,
fluyendo con la
estructura técnica
inferior. La barra central
late, literalmente.

La carroceria sigue una
proporcion 1/3-2/3
entre habitaculo y
volumen exterior, tipica
de un gran turismo.

“yoke” —mds cercano al de un avién o a un coche de Férmu-
la E que al de un turismo convencional- incorpora botones
satélite para minimizar distracciones y maximizar el control.
No hay concesiones al exceso: solo soluciones que refuercen
la conexion directa entre piloto y maquina. La consola central,
elevada y contundente, se prolonga hasta la parte trasera como si
fuera la espina dorsal del habitéculo. En su centro se encuentra
“The Jewel”, una pieza de cristal con capacidad sensorial que ac-
tia como llave de contacto, selector de modos y transformador de
ambientes. Esta interfaz, de aspecto prismatico y tacto reactivo,
simboliza el concepto “phygital” que Cupra explora en el Tindaya:
una fusién armoniosa entre lo fisico y lo digital.

A ello se suma el Cupra Monitor+, una fina banda de informa-
cién proyectada sobre el parabrisas que complementa los datos
mostrados en la pantalla principal. Este sistema inteligente ofrece
tres modos: uno inmersivo, enfocado en la conduccién pura; otro
de rendimiento, con informacién como la velocidad o las fuerzas
G; y un tercero més conectado, donde se despliega toda la inte-
raccion social y tecnoldgica con la comunidad de la propia firma.

EL INTERIOR ELEVA LA EXPERIENCIA

La configuracién interior es 2+2, con puertas de apertura en-
frentada que elevan la experiencia de acceso a un nivel casi
ceremonial. Los asientos CUPBucket de nueva generacién re-
interpretan en clave deportiva el icénico sillon Eames Lounge,
combinando confort ergonémico, lineas fluidas y materiales
sostenibles. La tapiceria utiliza cuero vegano de origen biolé-

EL TECHO INCORPORA

UNA COLUMNA EN “YPSILON”

QUE UNE EL CAPO CON LOS
PANELES DESMONTABLES



gico y microfibra bronce encerada, lo que aporta calidez y tex-
tura sin renunciar a la responsabilidad medioambiental.

Otro punto clave en el disefio del Tindaya es la eleccion de
materiales alternativos. Cupra recurre a la fibra de lino Bcomp
—utilizada también en la Férmula E y el mundo ndutico- te-
fiida en beige para reforzar visualmente la conexién con la
carroceria. Este material, ademds de ligero y resistente, permi-
te formas orgdnicas y se utiliza tanto en estructuras como en
revestimientos interiores. El patrén paramétrico de estos pa-
neles recuerda a las nervaduras de las hojas, reforzando una
narrativa de disefio bioinspirado.

El aluminio impreso en 3D, por su parte, permite a los dise-
nadores crear piezas complejas con una légica interna fluida,
como si fueran huesos generados por evolucién. Esta libertad de
formas no es solo estética, sino también funcional y estructural.

DEL GRIS METALIZADO AL CALIDO BEIGE

El color exterior merece una mencién especial: no se trata de un
tono fijo, sino de un degradado que parte de un gris metalizado
intenso en el frontal y se funde en un calido beige hacia la parte
trasera. Esta transicidn cromadtica estd inspirada en el contraste
entre el océano Atlantico y la tierra drida de Fuerteventura. Cu-
pra lo convierte en una metafora visual del viaje, del cambio de
estado, del movimiento. A ello se suman detalles en tono copper
—el color insignia de la marca— que iluminan discretamente zo-
nas clave sin alterar la pureza del conjunto.

Por ultimo, la interaccion digital del Tindaya estd disefiada
para ser tan intuitiva como envolvente. La gran pantalla central
responde de forma coherente a estimulos visuales, tictiles y hap-
ticos. En funcién del modo de conduccidn, el contenido varia: des-
de la informacién esencial en modo inmersivo hasta una teleme-
tria avanzada en modo rendimiento, pasando por la conectividad
total con el entorno en modo social. El Cupra Radar, una herra-
mienta atin conceptual, promete convertirse en el vinculo directo
entre el coche y un ecosistema digital en constante crecimiento.

Sin duda alguna hemos podido presenciar una pieza con-
ceptual que sittia la conduccién en el centro de la experiencia
automovilistica, sin renunciar a la tecnologia ni al disefio,
como es légico en el momento en el que estamos. Con un

El difusor trasero de
gran tamafio remata

la zaga con una clara
intencién aerodinamica
y escultural.

La firma luminosa
triangular de los faros
del capé refleja el
paso visual del mundo
digital al fisico.

El color exterior
evoluciona del gris
metalizado al beige
calido, evocando
mary tierra de
Fuerteventura.

lenguaje estético musculoso, superficies téctiles, soluciones
técnicas avanzadas y una arquitectura interior orientada al
placer de conducir, lo tiene todo. No llegard a los concesiona-
rios —al menos no como lo vimos alli-, pero este showcar ac-
tia como anticipo de lo que la marca integrara en sus futuros
modelos: disefio emocional, tecnologia inmersiva y una expe-
riencia de conduccién pensada para quienes atn disfrutamos
estar al volante. Eso si, el lema sigue siendo el mismo, y eso
me gusta: “No drivers, no Cupra”. car]

DENTRO VEMOS ASIENTOS CUPBUCKET 2+2 CON DISENO TIPO
EAMES, CUERO VEGANO Y MICROFIBRA BRONCE ENCERADA



Especial

EL SABOR DE
LA VICTORIA
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Desde que Cupra se unid a la Férmula E en
la temporada 2022-2023, este ha sido su afio
mas satisfactorio en cuanto a resultados. Han

sido afos de mucho esfuerzo de la mano
del director de equipo, Xavi Serra, que no ha
cesado en la lucha por seguir mejorando.

EL EQUIPO CUPRA KIRO DE FORMULA E ha finaliza-
do en Londres la temporada 2024-2025, en la que ha evo-
lucionado notablemente hasta conseguir una victoria, un
podio, una pole position y estar regularmente en los puntos.

El equipo eligi6 para este nuevo reto como pilotos al bri-
tanico Dan Ticktum y al alemdn David Beckmann, ambos
jovenes con experiencia en monoplazas eléctricos y catego-
rias formativas.

La temporada comenz6 con una primera aparicion en el
E-Prix de Sdo Paulo, donde Cupra Kiro presenté una deco-
racién provisional de su monoplaza. Mas adelante, en el
E-Prix de México, la escuderia revel6 su imagen definitiva:
un disefio que combinaba el caracteristico tono “Copper” de
Cupra con los colores corporativos de Kiro, reflejando una
apuesta clara por el rendimiento y la electrificacion.

Desde el punto de vista deportivo, el equipo tuvo un
arranque modesto, logrando sumar puntos en algunas de
las primeras carreras, pero sin destacar de inmediato. Sin
embargo, el progreso fue notable con el paso de las rondas.
El primer gran hito llegé en el E-Prix de Tokio, donde Dan
Ticktum consigui6 el primer podio en la historia de la es-
cuderia, al terminar en tercera posicién. El momento mds
destacado de la temporada fue su victoria en el E-Prix de
Yakarta, una actuacion que consolidé a Ticktum como el li-
der del equipo y marcé un antes y un después en la trayecto-
ria de Cupra Kiro.

La temporada concluyé con otra alegria para el equipo en
el E-Prix de Londres, donde Ticktum logré la primera pole
position de Cupra Kiro, demostrando el crecimiento compe-
titivo de la escuderia en tan solo un afio de vida.

En resumen, lograron establecerse rapidamente como un
equipo competitivo, consiguiendo un podio, una victoria y
una pole en su primer afio, lo cual no es habitual para una
escuderfa debutante en una categoria tan exigente. Aunque
todavia hay margen de mejora, el futuro parece brillante para
esta nueva alianza entre tecnologia, juventud y ambicién. &

EL EQUIPO CUPRA KIRO HA

Este desafio forma
parte de una serie de
videos que cuentan
con referentes globales
como Neymar,

Serena Williams y
Stephen Curry.

LOGRADO LA PRIMERA VICTORIA
EN LA FORMULA E DE LA MANO DEL
PILOTO BRITANICO DAN TICKTUM

CUPRA KIRO se uni6 al
YouTuber de renombre
mundial, MrBeast, para
un desafio lleno de
adrenalina durante las
Formula E EVO Ses-
sions en Miami. En este
contenido exclusivo, el
amigo de MrBeast, Ron-
nie, se enfrentd al piloto
de carreras profesional,
Dan Ticktum, que com-
pite con el vanguardista
monoplaza de Férmula
E Gen3 EVO de CUPRA
KIRO. Dan Ticktum
debia completar cuatro
vueltas de carrera antes
de que Ronnie pudiera
completar tres, prepa-
rando el escenario para
una competencia frené-
tica y llena de accioén.
Todo ello ejemplifica el
compromiso de Cupra
por superar los limites y
abrazar el futuro de las
carreras: rapidas, soste-
nibles e innovadoras.
Este desafio fue parte
de la serie de videos “1
vs 1” de MrBeast, donde
referentes mundiales
del deporte, como
Neymar, Serena Williams

y Stephen Curry, se en-
frentaron a suscriptores
en emocionantes retos
uno contra uno. Este
episodio especial llevd
la velocidad y el espec-
taculo de la Férmula E a
millones de espectado-
res en todo el mundo. La
asociacién con Mr-
Beast permitié a Cupra
conectarse con nuevas
audiencias y mostrar la
emocién de la electrifi-
cacién de una manera
dindmica y auténtica.
Cupra se integra en las
nuevas tendencias de
comunicacion digital,
apostando también por
una presencia sélida en
redes sociales y colabo-
raciones con influencers
de referencia mundial.
Su presencia en este en-
torno no solo posiciona
a la marca en un ecosis-
tema mds dindmico, sino
que también le permite
llegar a nuevas audien-
cias, especialmente

a generaciones mas
jévenes que valoran la
autenticidad, el disefio y
la innovacién.
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Cupra

VICTOR SARASOLA

DIRECTOR COMERCIAL
DE CUPRA ESPANA



CUPRA es el gran fenémeno comercial en Espaiia y en toda
Europa durante los tltimos afios, y tii has estado alli desde el
principio. ;Cudles crees que han sido los principales factores
de este éxito? La marca Cupra ha sabido romper el statu quo
del sector automovilistico. En un mercado maduro, hemos de-
mostrado que hay un hueco para una marca disruptiva, entre
las marcas generalistas y las premium tradicionales. El éxito se
ha basado en una combinacién de disefio provocador, tecnolo-
gfa avanzada, una comunicacién diferencial y una estrategia de
marketing que conecta con nuevas generaciones.

Cuando lanzasteis el Formentor a finales de 2020 ;imaginas-
teis que se podria vender tanto? Sabiamos que el Formentor
era especial, ha sido y sigue siendo nuestro mejor embajador
de la marca, pero su impacto ha superado nuestras expectati-
vas. Desde el primer momento, generé una conexién emocional
con el publico. Su disefio, cardcter y tecnologia lo convirtieron
en un icono. Hoy sigue siendo nuestro modelo mas vendido en
Espafa y también nivel global. Definitivamente estd marcando
el rumbo de Cupra como marca independiente.

Queréis llegar al 2030 con toda la gama electrificada, aunque
no 100% eléctrica. ;Estds satisfecho con las matriculaciones
que estdis logrando con los modelos electrificados? Probable-
mente es una de las cosas de las que estoy mas satisfecho. Apar-
te de posicionar a la marca en Espafia en imagen y notoriedad,
desde el principio recalcamos a la prensa y a nuestra red de Cu-
pra Garages un lema: Cupra es una marca para amantes de los
automoviles y de la conduccién, en la era de la electrificacién.
Es decir, desde el inicio, Cupra naci6 con un ADN electrificado,
y eso nos ha llevado a donde estamos hoy en Espafia: Cupra es
la tercera marca mas vendida de vehiculos hibridos enchufables
y la quinta de modelos etiqueta o.

Ademas de la electrificacién, Cupra siempre ha estado asocia-
da alas altas prestaciones ;Vais a seguir estando enfocados en
este tipo de modelos? Por supuesto. Cupra es al acronimo de
Cup Racing, nuestro ADN proviene de la competicion, y esta-
mos presentes en la Férmula E, donde este afio hemos logrado
nuestra primera victoria y nuestro primer pédium. Indepen-
dientemente de la tecnologia, ofrecemos coches de altas presta-
ciones y comportamiento deportivo. Y sélo te puedo decir que
muy pronto os daremos alguna sorpresa en este sentido.

Cupra ha lanzado siete modelos en siete afios de vida ;Nos
puedes avanzar alguna de las préximas novedades de Cu-
pra. Asi es, el crecimiento de Cupra ha sido exponencial en
ventas, y seguimos invirtiendo en nuevos productos. El afio
que viene serd nuestro octavo aio de vida y lanzaremos nues-
tro octavo modelo, el Cupra Raval. Serd un vehiculo eléctrico
urbano, disefiado, desarrollado y producido en Espaiia, que
llega para ayudar a democratizar la electrificacién, porque
serd el Cupra mas accesible, pero al mismo tiempo, mante-
niendo nuestro foco en el disefio y la deportividad ;En marzo
lo conoceréis en detalle! car]

Durante el primer semestre
de 2025, Cupra ha mantenido
su trayectoria positiva, aprove-
chando su gama completa de
siete modelos lanzados en los
dltimos siete afios. La marca
espafola, desafiante y poco
convencional, ha alcanzado su
mejor primer semestre hasta

la fecha entre enero y junio

de 2025, entregando 167.600
vehiculos, un incremento

del 33,4% respecto al mismo
periodo del afio anterior. Desde
su lanzamiento en 2018, Cupra
ha entregado mds de 900.000
vehiculos a nivel mundial y estd
en camino de superar el millén
de unidades vendidas en los
préximos meses.

El Cupra Formentor se ha
mantenido como el modelo mas
venido de la compaiiia durante
los seis primeros meses del
2025, con 54.700 unidades
entregadas. Las entregas de
vehiculos electrificados (PHEV
y BEV) aumentaron un 76,1%,
mientras que los vehiculos

100% eléctricos han incre-
mentado sus cifras mds del
doble respecto al afio anterior
(+105,3%), impulsados por la
fuerte demanda del Cupra Born
y el Tavascan, resaltando la
aceleracion de la estrategia de
electrificacion de la compaiiia.

“Confiamos plenamente en
nuestra capacidad de afrontar
los retos que tenemos por
delante,” Markus Haupt, CEO
interino de Seat Y Cupra. “Con
un porfolio fuerte y diverso, que
incluye la gama completa de los
siete modelos Cupra, contamos
con una base firme para un cre-
cimiento continuado. Seguimos
plenamente comprometidos
con la electrificacién, liderando
el proyecto de la familia del
coche eléctrico urbano del
Grupo Volkswagen, y preparan-
do el inicio de la produccién y
lanzamiento del Cupra Raval en
2026, un hito clave para la com-
pafifa y un modelo que ayudara
a democratizar la movilidad
eléctrica en Europa”.

La marca naci6é en 2018 y la presentacién tuvo lugar en la pista oval de Terramar, en Sitges,
cerca de Barcelona. Tal es la conexion con el lugar que uno de sus modelos lleva su nombre.
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“ESTAMOS CONVIRTIENDO EL PAIS
EN UN CENTRO DE MOVILIDAD
ELECTRICA, HACIENDO COCHES
ACCESIBLES A MILLONES DE
PERSONAS”, NARKUS HAUPT,

CEO INTERINO DE CUPRA

Se lanzara al mercado
en 2026 y se fabricard
en la planta de
Martorell, junto

al Volkswagen

ID. Polo, con el que
comparte plataforma.

Todas las versiones
tendran un marcado
cardcter deportivo,
pero la VZ, con 266 CV
serd la mas potente.

Markus Haupt, CEO
interino de Cupra, ha
presentado un Cupra
Raval cubierto con un
vinilo que reproduce
un mapa del barrio del
Raval en Barcelona.

Cupra Raval

EL CUPRA RAVAL TOMA SU NOMBRE y su espiritu de una
de las zonas mds emblematicas y dindmicas de Barcelona. El ba-
rrio del Raval es un simbolo de movimiento constante, energia
pura y cardcter urbano intrépido, los mismos valores que defi-
nen la esencia del nuevo modelo de Cupra. De hecho, el dise-
fio del vinilo de camuflaje que ha cubierto el coche durante la
presentacién en el IAA de Munich también rinde homenaje al
distrito, con un mapa que captura la actitud y el cardcter de sus
vibrantes calles. Al igual que el barrio en el que se inspira, el Cu-
pra Raval ha nacido para destacar y desafiar las convenciones.

El Cupra Raval es un modelo 100% eléctrico disefiado para
llevar la marca mas all4 de los limites tradicionales. Capaz de
combinar a la perfeccién y de forma equilibrada un disefio lla-
mativo con un rendimiento electrizante y unas caracteristicas
poco convencionales, el nuevo Cupra se mueve por la emo-
cién y se ha desarrollado para superar cualquier expectativa.
Basado en la plataforma MEB+ del Grupo Volkswagen y con
traccién delantera, el Cupra Raval ofrecera una experiencia
muy dindmica y, como es costumbre en la marca, centrada en
el conductor —“No drivers, no Cupra”-. Con solo 4 metros de
longitud, es un coche compacto que, no obstante, no se limita
alavida urbana. Sus 2,6 metros de batalla garantizan un habi-
taculo de lo mds amplio.

SU LLEGADA ESTA PREVISTA PARA 2026

En 2026, la marca celebrard su octavo aniversario y lanzara su
octavo modelo: el Cupra Raval. Con una gama completa y un
amplio nimero de seguidores que no para de crecer, Cupra se si-
ttia como una de las marcas que mds crecen en el mercado euro-
peo. Del mismo modo, la marca espafiola no se detiene y quiere
demostrar a todo el mundo que los coches eléctricos pueden ser
emocionantes y deseables para todos aquellos que aman la con-
ducci6n. Tanto es asi, que todas las versiones del Cupra Raval se
han disefiado para ofrecer el ADN de competicién de la marca.
Algunos detalles que lo corroboran son un chasis deportivo 15
mm més bajo, la puesta a punto especifica de la suspension, la
direccién progresiva que mejora la agilidad y el ESC Sport.

Y, para los que siempre quieren un poco mds, la versién su-
perior, Raval VZ, aumentard la cifra de potencia hasta los 166
kW, equivalentes a 226 CV. Otros detalles exclusivos serdn los
asientos CUPBucket, suspensiéon DCC Sport, modo ESC OFF,
llantas de 19 pulgadas con neumdticos de 235 mm y diferencial
electrénico de deslizamiento limitado VAQ.

“El Cupra Raval da forma hoy a nuestro futuro. Porque con
él hemos conseguido combinar todo lo que representa Cupra:
emocion, disefio impactante, rendimiento electrizante y, como
siempre, enfoque en el conductor”, declaré6 Markus Haupt, CEO
interino de Seat y Cupra, en el pasado IAA de Munich. “Para no-
sotros, el Cupra Raval es mas que un coche. Lo que realmente lo
hace especial es el proyecto que hay detrés: la familia de vehicu-
los eléctricos urbanos que lideramos con orgullo desde Espaiia.
Estamos reforzando las sinergias dentro del Brand Group Core y
convirtiendo el pais en un centro de movilidad eléctrica, haciendo
coches accesibles a millones de personas”, ha afiadido. car
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Asi luce la Ultima estrella
polar de la marca sueca:
el Polestar 5. Disponible
en dos variantes (Dual
Motor y Performance) con
potencias de hasta 650
kW, autonomias entre
565y 670 km y un chasis
completamente fabricado en
aluminio que soporta

una bateria de 112 kWh.

PoRr: N1icoLAS MORENO MAVRIKIS.

Polestar 5

Exhibe su silueta aerodinamica y proporciones GT
con lineas tensas y detalles escandinavos minimalistas.

ESTAMOS ACOSTUMBRANDONOS a ver coches eléctri-
cos de altas prestaciones, y ni eso consigue que el Polestar 5
pase desapercibido. Para mi han dado en el clavo en su entra-
da al segmento Gran Turismo. No porque haya sido desarro-
llado sobre la plataforma Polestar Performance Architecture
(PPA), que ofrece una rigidez estructural superior incluso a la
de deportivos biplaza (estamos ante una berlina de 5 metros
de longitud). Sino porque el bastidor estd compuesto por un
83% de aluminio procedente de fundiciones alimentadas por
energia renovable y un 13% reciclado, lo que reduce significa-
tivamente la huella de carbono.

Esta disponible en dos versiones ~-Dual Motor y Performan-
ce—, y emplea un sistema de traccién total con motores eléctri-
cos desarrollados internamente. La versién Dual Motor entrega
550 kW (748 CV) y 812 Nm de par, mientras que la Performance
alcanza 650 kW (884 CV) y 1.015 Nm. Esta tltima acelera de o
a 100 km/h en apenas 3,2 segundos, mientras que la version es-
tandar lo hace en 3,9 segundos. Ambas versiones estan limitadas
electrénicamente a 250 km/h. Son cifras muy altas.

POCO MAS DE 20 MINUTOS
El sistema de propulsion cuenta con una arquitectura eléc-
trica de 800V, alimentada por una bateria NMC de 112 kWh
(106 kWh 1tiles) dividida en ocho médulos con un total de 192
celdas. La carga en corriente continua alcanza hasta 350 kW,
lo que permite recuperar del 10 al 80% en tan solo 22 minutos.
En corriente alterna admite 11 kW. En condiciones éptimas, el
Polestar 5 Dual Motor ofrece una autonomia de hasta 670 km
WLTP, mientras que el Performance logra 565 km WLTP. Para
optimizar la eficiencia, el motor trasero puede desconectarse.
El sistema de suspensién difiere segun la versién. El Dual
Motor recurre a amortiguadores pasivos BWI con topes hi-
draulicos de rebote, mientras que la variante mas potente em-
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PANTALLA
CENTRAL DE 14,57,
HEAD-UP DISPLAY,
21 ALTAVOCES
BOWERS & WILKINS
Y SUSPENSION
ADAPTATIVA
MAGNERIDE

EN VERSION
PERFORMANCE

plea tecnologia MagneRide de la misma firma, con respuesta
adaptativa cada milisegundo gracias a fluido magnetorreol6-
gico. Ambas versiones incorporan eje delantero de doble tridn-
gulo compacto y direccién con la cremallera situada por delan-
te del eje, lo que mejora el comportamiento dindmico.

La frenada estd firmada por Brembo, con pinzas monoblo-
que de cuatro pistones en el eje anterior, compartidas con el
Polestar 3. En combinacién con discos delanteros bimetéli-
cos de 400 mm, se logra una reduccién de 12 kg en masa no
suspendida respecto al SUV. Los neumdticos Michelin han
sido desarrollados a medida para llantas de 20 a 22 pulgadas,
adaptidndose a cada configuracion.

MUY AFILADO
Aerodindmicamente optimizado, presenta un coeficiente de re-
sistencia de 0,24 Cx en la variante Dual Motor. Destaca el disefio
inspirado en la aviacién, con perfl alar, linea de techo fluida, ven-
turi posterior y tiradores escamoteables. Se ofrece en seis colores,
incluidos dos acabados mate: Storm y Magnesium. La luna trasera
virtual, que ya conocimos en el Polestar 4,y el mayor techo panora-
mico jamas instalado en un modelo de la marca —-mds de 2 metros
de largo por 1,25 m de ancho—, maximizan la sensacién de espacio.
En el interior encontramos una conﬁguracién 4+1, con
asientos delanteros disefiados junto a Recaro. De serie se
tapizan en MicroTech Charcoal, con opcidn a cuero Nappa
Bridge of Weir en tonos Charcoal o Zinc, con ventilacién,
calefaccion, ajuste eléctrico y masaje. Las plazas traseras
replican la forma de los delanteros, incluyen climatizacién

Mide 5,09 metros de largo,
con una arquitectura de techo
fluida y manetas enrasadas
para maxima eficiencia.
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Asientos delanteros
firmados por

Recaro, con sujecion
envolvente, punto de
cadera bajo y tapicerias
sostenibles.

Cabina orientada al
conductor con volante
deportivo, pantalla

de 9” integrada en la
columna y materiales
de nueva generacion.



cuatrizona, funcién de masaje, calefaccién y ventilacion, con
respaldo reclinable de manera individual. El reposabrazos
central abatible convierte el coche en cinco plazas, mientras
que la “foot garage” bajo los asientos traseros mejora la er-
gonomia de piernas. La capacidad del maletero trasero es de
365 litros, con un maletero delantero adicional de 62 litros.

Materiales sostenibles como el lino técnico ampliTex, el
composite BComp y paneles en NFPP (polipropileno na-
tural con fibras de lino) se integran en puertas, respaldos
y compartimentos. El recubrimiento UltraSilent de Au-
toNeum, en el maletero delantero, reduce un 60% el peso
respecto al plastico convencional. Ademads, el interior incor-
pora PET reciclado, Econyl procedente de redes de pesca, y
revestimientos textiles de punto reciclado.

PENSANDO EN EL CONDUCTOR

El puesto de conduccién, de enfoque deportivo, incluye una
instrumentacién digital de 9 pulgadas unida a la columna
de direccién ajustable eléctricamente, complementada por
un head-up display de 9,5 pulgadas. La pantalla central ver-
tical de 14,5 pulgadas opera mediante Android Automoti-
ve OS, con Google integrado, mosaicos personalizables y
acceso rdpido a funciones preferidas. En opcion, el sistema
de audio Bowers & Wilkins ofrece 21 altavoces, tecnologia
Tweeter-on-Top y 1.680 W de potencia. Una barra de sonido
trasera, iluminacién ambiental liser y cancelacién activa de
ruido completan la experiencia sensorial.

En materia de seguridad y asistencia, el Polestar 5 incluye el
sistema Pilot Assist con centrado de carril y control de velocidad
hasta 150 km/h. El conjunto ADAS se compone de 11 cdmaras
exteriores, 1 de monitorizacién del conductor, 1 radar frontal de
medio alcance y 12 sensores ultrasénicos, complementados por
un sistema de radar interior para identificacién de ocupantes.
Cuenta con 8 airbags y estructuras internas pensadas para un
despliegue adaptativo segtin la posicién y tipo de pasajero.

Desde el 8 de septiembre de 2025, el configurador oficial esta
disponible para los primeros 24 mercados globales de Polestar,
entre ellos Espaia. El precio parte desde 121.900 euros para el
Dual Motor y alcanza los 145.300 euros en el Performance. &=

Polestar 5

POLESTAR ASTURIAS

Polestar contintia su expansién en Espafia
con la inauguracién de su cuarto Space en

el pais, ubicado en la calle Cerdefio, 29 de
Oviedo, en el epicentro comercial del motor
asturiano. Con 178 metros cuadrados de
superficie y capacidad para exhibir hasta
cuatro modelos, el nuevo espacio ofrece una
experiencia inmersiva con la gama actual
—Polestar 2, 3y 4—y anticipa la llegada del
Polestar 5. “Asturias es una regién clave en
nuestra estrategia de expansion”, sefiala
Adrien Palumbo, director general de Polestar
Iberia. El Space incluye una mesa atelier para
configuraciones personalizadas, fiel al disefio
minimalista escandinavo que caracteriza a la
marca. Esta apertura ha sido posible gracias
al apoyo del Grupo Auto Salén y su geren-
te, Alejandro Sdnchez Rodriguez. Polestar
planea continuar su crecimiento nacional con
futuras aperturas en Las Palmas, Mdlaga y
Zaragoza. Ya pueden reservarse pruebas

de conduccién en Polestar.com.

DESTACA EL DISENO INSPIRADO EN LA
AVIACION, CON PERFIL ALAR, LINEA DE
TECHO FLUIDA, VENTURI POSTERIOR

Y TIRADORES ESCAMOTEABLES



EL QUE MIRA
DESDE ARRIBA

Durante los ultimos meses se han ido presentando las nuevas versiones
del 992.2,y por fin le ha llegado la hora al mitico e insuperable Turbo. Es el
primero de la historia con sistema de propulsion hibrido y turbos eléctricos, lo
que le permite alcanzar 711 CV de potencia maxima. . por: Guiermo Laroz
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Porsche 911/922.2 Turbo S

WWW.REVISTACAR.ES / OCTUBRE 2025

E-TURBOS

El problema de los turboalimentados era
el “turbolag”, pero con los turbos eléc-
tricos eso se ha terminado. Los hemos
visto en los Mercedes-AMG C 43 o SL
43, en el Ferrari F80 o en el 992.2 GTS,
y los veremos mucho mas. En el Turbo S
cada una de las turbinas estd accionada
por un motor eléctrico que forma parte
de la red de 400V, al igual que el motor
eléctrico alojado en la caja de cambios.

CHASIS ehPDCC

El sistema de estabilizacion del
balanceo (Porsche Dynamic Chas-
sis Control) fue desarrollado para
reducir la inclinacién en las curvas
y el balanceo lateral en superfi-
cies onduladas, asi como en los
cambios rdpidos de direccién. A di-
ferencia del 992 Turbo S, ahora la
bomba es accionada por un motor
eléctrico que obtiene su energia
del sistema de alto voltaje de

400 V. La bateria de alta tensidn,
especialmente compacta

y ligera, es la misma que

la del 911 Carrera GTS, con

una capacidad de 1,9 kWh.



AERODINAMICA

Ofrece un 10% menos de resistencia que su
antecesor (cuando todos los elementos activos
estdn en la posicién mas eficiente). Incorpora
aletas activas verticales en el morro y un difusor
delantero activo. Junto con el alerén trasero
extensible e inclinable heredado del modelo
anterior, trabajan para que el aire fluya hacia
frenos y los radiadores. Y en modo Wet, los
difusores delanteros se cierran para proteger
los discos de freno del exceso de agua.

EVOLUCION BOXER
El 911 Turbo siempre ha estado a la vanguardia en cuan-
to a sistemas de turboalimentacién para sus motores
seis cilindros boxer. El primer biturbo fue el 993, el 996
era refrigerado por agua y con distribucién variable. El
997 estrend turbos de geometria variable y el 992, tur-
bos VTG. Ahora los turbos eléctricos son el futuro.
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Porsche 911/922.2 Turbo S

Madrid-Barcelona en el menor tiempo posible, o simple-
mente de viajar cémodamente, yo elegiria el 992.2 Turbo S.
¢No seria fantdstica una carrera contra el AVE? Como aque-
1la mitica de “Motociclismo” en 1992, con la Kawa ZZR 1100
venciendo al AVE Madrid-Sevilla... En todo caso el cliente
es soberano y lo bueno es que cada uno elija el 911 que mds
le guste (de momento, porque la imposicién de la electrifi-
cacién es progresiva pero imparable).

Esta cuestion de la electrificacion es clave en el nuevo
Turbo S, y una vez mas Porsche ha sabido pasar por enci-
ma de todas las dificultades e imposiciones, para hacer un
coche muy superior al anterior. Si durante muchos aios el
desarrollo del 911 fue una lucha contra la fisica, por llevar el
motor detrs del eje trasero, en los tltimos afios parece mds
bien una lucha contra los burdcratas de Bruselas (como el
resto de fabricantes). El Gltimo 992.2 GT3 (2024) por ejem-
plo, lleva dos filtros de particulas y cuatro catalizadores,
aunque eso solo serd un problema cuando los propietarios
tengan que sustituirlos.

LA ERA T-HYBRID

La electrificacion de 911 comenz6 con el 992.2 Carrera GTS
y el resultado ha sido 6ptimo. No funciona en modo eléctri-
co y no hay que enchufarlo. El conductor no tiene que preo-
cuparse de nada, simplemente disfrutar de sus prestaciones
mejoradas. Mds reactivo al acelerador, de 0 a 100 en solo 2,9
segundos, tres décimas mds rdpido que el anterior. Emplea
un motor 3.6 con un unico turbocompresor eléctrico y un
motor eléctrico integrado en la transmision, para alcanzar
una potencia total de 541 CV. Como es bien sabido “la gra-
cia” del turbo eléctrico es que gira a la velocidad requerida
impulsado por motores eléctricos, sin necesidad de que lo
impulsen los gases de escape, con lo que se elimina el “tur-
bolag”. A la vista de su rendimiento sorprende comprobar
que el GTS es mas potente que un 991.2 Turbo...

Pero centrémonos en la nueva versién. Como ya ocurri6
con el 992, desde la marca han preferido lanzar primero el
Turbo S, y dentro de poco llegara el Turbo “a secas”. En pa-
labras de Frank Moser, vicepresidente de la Gama 911, “el
992.2 Turbo S es la forma mds completa y versétil de condu-
cir un 911. Ya sea en el uso diario, en largos recorridos por
autopista o en circuito, hemos conseguido que sea atin mds
cémodo, mas personalizable y bastante mas rapido que su
predecesor”. En sus modelos mds potentes Porsche estd im-
plementando el sistema de propulsién T-Hybrid. Mientras
que el GTS lleva un solo e-Turbo, el 992.2 Turbo (también
con 3.6 litros de cilindrada) incorpora dos. No obstante, la
turbina y el compresor se han diseflado especificamente
para este modelo. Como el GTS, lleva un motor eléctrico in-
tegrado en la transmisiéon (PDK de ocho velocidades) que
transmite potencia al sistema PTM de traccién total. La ba-
terfa de alta tensién de 1,9 kWh es la misma que la del GTS.
La potencia maxima sube hasta los 711 CV (entre 6.500 y
7.000 rpm), con un poderoso par miximo de 80oo Nm dispo-
nible entre 2.300y 6.000 rpm.

La electrificacién también favorece al chasis, ya que
sus componentes electronicos de alta tensién (400 V) han
permitido montar el Porsche Dynamic Chassis Control

Salta a la vista el nuevo
faldén con las tomas
de aire con lamas
verticales. Las luces
LED HD-Matrix, con
cuatro lineas luminosas
horizontales, son de
serie en esta version.

(ehPDCC) de control electrohidraulico. Este sistema fun-
ciona con cilindros activos inteconectados, en lugar de las
bieletas de las estabilizadoras (el anterior Turbo S llevaba
el sistema PDCC). Asi las estabilizadoras generan fuerzas
de apoyo para mantener el coche equilibrado, reduciendo el
balanceo y aumentando la agilidad al entrar y salir de las
curvas. Como opcién se puede pedir la funcién de elevacién
del eje delantero.

Con la inclusién de los componentes adicionales del sis-
tema hibrido, el nuevo 911 Turbo S pesa 85 kilos mas que
su predecesor. Segun la marca, el aumento de peso se ha
compensado con creces en los aspectos relevantes para la
dindmica del coche, y la mejor prueba de ello es el tiempo
de vuelta en de Niirburgring antes mencionado. En palabras
de Jorg Bergmeister, que ha participado en el desarrollo y
las pruebas del nuevo 992.2 Turbo Sy lo piloté para estable-
cer el tiempo de vuelta, “de noche mas rapido y mas seguro.
El paquete Sport Chrono, también de serie, incluye medi-
dor de temperatura de los neumaticos, suspensiéon PASM
especificamente ajustada o sistema de escape deportivo de
titanio. Como opcién se ofrecen embellecedores ovalados,
también de titanio, para las salidas de escape, y las posibili-
dades de personalizacién son ilimitadas.

CUENTARREVOLUCIONES DIGITAL

En el interior no vemos muchos cambios. La dotacién in-
cluye asientos deportivos Plus ajustables en 18 posiciones
con funcién de memoria y la inscripcién “turbo S” en los
reposacabezas. El relieve especifico del Turbo S en las su-
perficies de los asientos y los paneles de las puertas es una
reinterpretacion del primer 911 Turbo (tipo 930). Ellogo del
volante es en tonos oscuros, al igual que el logo del capé
o las llantas, color Turbonita. Como en todos los 992.2
el arranque ahora se realiza mediante un botén (antes un
mando que giraba como una llave de contacto) y el icénico
cuentarevoluciones analégico central deja paso a uno digi-
tal, aunque de aspecto clasico. El nuevo 911 Turbo S tiene
un precio final en Espaiia de 312.200 euros en versién Cou-
pé, vy de 328300 en la variante Cabriolet. Las entregas co-
menzardn a finales de 2025 o principios de 2026. car]

Acelera como un Bugatti Veyron pero ademas es comodo, puedes llevar a
los ninios al colegio y también es hasta relativamente discreto. Igualamelo
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Porsche 911/922.2 Turbo S

Todos los
Porche 911

911 Turbo 3.3 (1978)

Se distancié de los 240 CV que rendia el 928.

Con intercooler daba 300 CV, y sus frenos
se basaron en los del 917. En el afio 1982 fue
modernizado y el consumo bajé. Hasta 1988
no llegaron las cinco marchas.

911 Turbo 3.3 Targa (1987)
Como el Targa atmosférico, lleva un techo
de lonay estructura metdlica que se
desmonta manualmente y se pliega para
meterlo bajo el capé delantero. Porsche no
ha vuelto a vender un Turbo Targa.

964 Turbo S Leichtbau (1992)
Se fabricaron 86 unidades que se cotizan

por encima del millén de euros. Con tomas
de aire laterales parecidas a las del 959,

estd aligerado 180 kg y el motor 3.3 sube

a 380 CV.De 0a100 en 4,6 segundos.

993 Turbo (1995) 32 gen
Revolucionario gracias a la traccién total
y al motor biturbo de 408 CV —hubo
opciones para subir a 430 y 450 CV—, y el
ultimo refrigerado por aire. Por fin un 911
Turbo con un comportamiento brillante.

911 Turbo 2.7 “n°1” (1974)
Ferdinand Porsche tuvo dos hijos: Ferry y
Louise. Ella a su vez fue la madre del gran
Ferdinand Piéch. En septiembre de

1974 Louise recibié este 911 Turbo —con
carroceria estrecha— por su 70° cumpleafios.

911 Turbo 3.3 Flachbau (1982)
También conocido como “Flatnose” o
“Slantnose”, varios preparadores comenzaron
a vender 911 con morro plano al estilo 935.

Por eso Porsche comenzé a ofrecerlo como
opcién, primero con los faros en el faldén.

911 Turbo Slantnose C. (1988)
Para estos modelos de morro plano Porsche
ofrecia una modificacién de motor que
alcanzaba 330 CV. Eran muy caros y se
siguen cotizando alto. También se fabricaron
“Slantnose” con carroceria Targa.

964 Turbo Cabriolet (1993)
Quiza el Turbo mas raro, ya que no existid
en la gama. Pero la division Porsche
Exclusive fabricé seis unidades, al parecer
tres LHD y tres RHD. La opcién X33
aumentd los CV desde los 320 a los 355.

993 Turbo Cabriolet (1995)
Como el 964 Cabriolet, nunca aparecié
en los catdlogos, pero Porsche Exclusive
fabricé 14 unidades. La iniciativa fue de un
concesionario de Munich que encargé

10. Llevan el motor 3.6 del 964.

Turbo 3.0 (1974)

Cuando se presentd en octubre en Paris
creyeron que venderian pocos, pero hubo
mucha demanda. Sus 265 CV le hacian
rapidisimo y su conduccién era muy
complicada. Se fabricaron 2.850 en tres afios.

911 Turbo 3.3 Cabriolet (1987)
Su rigidez era buena para la época, era
carisimo (147.000 marcos) e iba equipado

a tope. Entre las opciones estaba el
accionamiento eléctrico del techo de lona,
curiosamente sin coste adicional.

964 Turbo (1991) 2° gen

La trasera ancha siguié siendo su rasgo
principal. Empleé una evolucién del motor
3.3, menos contaminante y con mejor
respuesta en bajos, que rendia 320 CV. Del
964 Turbo no hubo Cabriolet ni Targa.

964 Turbo 3.6 (1993)

Con llantas Speedline de 18” y pinzas de
freno rojas, el nuevo motor pasé a rendir
360 CV. La respuesta del Turbo era més
répida y ofrecia mas par a medio régimen.
También se modificé la suspension.

993 Turbo S (1998)
Reconocible por su “aero kit” que incluye
un alerén especial, solo se hicieron

345 unidades. El motor rendia 450 CV,

y era tan répido que uno de ellos vencié
en la subida a Pikes Peak en 1998.



996 Turbo (2000) 4@ gen.
Con el biturbo “Mezger” de 420 CVy
traccién total. Primer Porsche con frenos
cerdmicos opcionales, y disponia de control
PSM. También el primer Turbo con cambio
Tiptronic de cinco marchas, opcional.

997 Turbo (2006) 5° gen.

Su motor 3.6 incorporé turbinas de geometria
variable, y llevaba ademas sistema de
traccién total PTM y la amortiguacion PASM.
Rendia 480 CVy las puertas y el capé
estaban hechas de aluminio.

997.2 Turbo S (2010)

Mas potente (530 CV) y equipado, llevaba
de serie el cambio PDK de siete marchas,
los frenos cerdmicos, soportes de motor
de rigidez variable, tapiceria bicolor o las
llantas monotuerca de 19 pulgadas.

991.2 Turbo (2016)

Alcanzé los 540 CV (580 CV el Turbo S),
cambid algo su aspecto e incluyé el
Dynamic Boost. Ademas incorpord el
selector de modos de conduccién en el
volante, y un nuevo sistema multimedia.

992 Turbo (2020)

Rendia 580 CV, con un 0 a 100 en

2,8 segundos y el PDK de 8 vel. Mas
personalizable, hubo opciones disponibles
por primera vez como el sports chassis o el
sport exhaust. También en Cabriolet.

996 Turbo Cabriolet (2004)
Con esta version volvié a haber un
descapotable en la gama Turbo, ausente
desde 1988. Lleva dos arcos de proteccién que
se despliegan en caso de vuelco y la luneta de
la capota automética es ahora de cristal.

997 Turbo Cabriolet (2007)
Al ser el 997 una evolucién del 996 la
capota es muy similar, de lonay eléctrica.
Se puede activar en movimiento, a un
méximo de 50 km/h. Como el 996, detras
de los asientos lleva arcos antivuelco.

991 Turbo (2013) 62 gen.

Con 520 CV (y 560 el Turbo S), fue
importante la renovacién del sistema 4x4 y
la inclusion de la direccién en el eje trasero.
La batalla crece 100 mmy la trasera es

28 mm mads ancha, con llantas de 20”.

991.2 Turbo S Cabriolet (2016)
Con sus 580 CV pesaba 1.670 kg, 70 mas
que el Turbo S Coupé. La velocidad maxima
es igual (330 km/h). Para conducir a cielo
abierto, muy recomendable el potente
equipo de sonido opcional con 820 vatios.

992.2 Turbo S (2025)

Estrena el sistema T-Hybrid, con dos turbos
eléctricos. Ademas la caja de cambios lleva
un motor eléctrico. La potencia asciende a
711 CV y, aunque pesa 85 kg. més que antes,
pasa de 0 a 100 km/h en 2,5 segundos.

996 Turbo S (2004)

De serie con el aumento de potencia a

450 CV —opcién X50 para el Turbo desde
2004, frenos cerdmicos y el cargador

de CD. También disponible como Cabriolet,
las llantas de la foto eran opcionales.

997.2 Turbo (2010)

Poco cambio exterior, pero estrené motor 3.8

de 500 CV, sistemas de chasis como el PTV
(opcional) y lo mds importante, el cambio PDK de
7 marchas (opcional). El Gltimo Turbo disponible
con cambio manual. También hubo cabrio.

991 Turbo Cabriolet (2013)
La capota automéatica es de lona pero con
una estructura de magnesio que le da gran
rigidez. Se abre/cierra en 13 segundos, y
rodando hasta 50 km/h como méximo.
También en versién Turbo S.

992 Turbo S (2020) 7° gen.
Primero se presentd la versiéon S. Mds ancho
que nunca, el 3.8 biturbo subié hasta los
650 CV, 70 mas que el anterior Turbo S. Con
el PDK de 8 marchas acelera de 0 a100 en
2,7 segundos. También en Cabriolet

992.2 Turbo S Cabriolet (2025)
Mientras el Coupé es biplaza de serie (2+2 sin
coste adicional), este se entrega como 2+2.

El mecanismo de capota es como la de 992,
y se retira en 12 segundos. Cuesta 328.300
euros, 16.000 euros més que el Coupé.



Prueba BMW M3 CS Touring



STOY LANZADO A FONDO POR
lo més parecido a una recta que tiene
el circuito de Thruxton (UK), con la
chicane final —una secuencia derecha-
izquierda-derecha, en tercera— ya en el
horizonte. Deberia estar completamen-
te centrado en el punto de referencia,
un alto poste gris con altavoces justo a
la izquierda de la grada principal, pero
no puedo evitar desviar la mirada hacia los instrumentos. No
lo harfa normalmente, pero esta vez tengo un nimero en men-
te: 250 km/h. Esa es la velocidad a la que un BMW Serie 3 con
especificaciones del Campeonato Britdnico de Turismos alcan-
za su tope aqui durante una sesién de clasificacion. No deberia
acercarme ni remotamente a esa cifra. En absoluto. Es evidente.
Estoy en un familiar de cinco puertas, con neumaticos de calle,
no slicks. Pesa mds de media tonelada adicional, y aunque tiene
mads potencia que un coche sujeto a la normativa de competi-
cién, todavia arrastra una desventaja notable en la relacién pe-
so-potencia. ;Pero qué es esto? Un tiltimo vistazo al velocimetro
antes de clavar frenos: 243 km/h.

Lo mires como lo mires, es una cifra impresionante para el
BMW M3 CS Touring. Se trata de una versién algo mas ligera,
algo mds potente y mas enfocada al circuito que el M3 Competi-
tion Touring, un coche que ya sabiamos que era asombrosamente
bueno y, sin duda, uno de los mejores deportivos polivalentes del
mercado. El distintivo CS (Competition Sport) tiene, desde lue-
go, un sélido pedigri —el M5 CS Fgo es, para muchos, el mejor M
de la historia—, pero una répida lectura de la ficha técnica del CS
Touring revela unos cambios aparentemente modestos.

Con 1.850 kg, es 15 kg mds ligero que el Competition Touring
gracias al uso de plastico reforzado con fibra de carbono. Los hor-
nos han trabajado duro: el capé, el splitter delantero, las tomas de
aire frontales, las carcasas de los retrovisores y el difusor trasero
han sido sustituidos por piezas ligeras.

Cambiar de una configuracién de traccién total a un modo radical de
propulsién trasera con control de traccion ajustable se hace en un abriry
cerrar de ojos, y transforma completamente la personalidad del coche. No es
el tipico trayecto al colegio... pero se disfruta mucho mas.

A esto se suman detalles visuales como los contornos rojos en
parrilla, insignias y alerén, y nuevas llantas forjadas de radios en
estrella, acabadas en dorado. Combinalas con el exclusivo color
British Racing Green y tienes un conjunto para el recuerdo.

Bajo la piel, BMW ha sacado mds jugo al seis cilindros biturbo
en linea S58 de 3.0 litros. Aumenta la presion del turbo y se ha re-
programado la centralita para elevar la potencia de 530 a 551 CV.
El par se mantiene en 650 Nm (entre 2750 y 5.950 rpm), pero el o
a 100 km/h se reduce en una décima: 3,5 segundos.

LA EMOCION HA SUBIDO UN ESCALON

En las amplias y velocisimas curvas del circuito, la aceleracién en
linea recta no se siente muy diferente a la del Competition Tou-
ring, pero el nivel de emocién ha subido un escalén. Para ser un
motor biturbo, la respuesta del acelerador es tan directa y predeci-
ble como cabe esperar, mientras que la banda sonora, musculosa
y nerviosa, ha ganado enteros. Parte de ello se debe al sistema de
escape especifico M, con mariposas electronicas y silenciador de
titanio. Se nota sobre todo al arrancar, mientras que en marcha
el aumento de volumen en el habitdculo parece provenir, en gran
medida, de sonido sintetizado. No suena como un E46 M3 CSL a
fondo, pero lo suficiente como para que quieras estirar el motor
hasta las 7.200 rpm. Aunque con semejante par disponible, cam-
biar pronto de marcha es la clave para marcar buenos tiempos.

El cambio automatico ZF de ocho velocidades es una revela-
ci6n. Fue una eleccién polémica para reemplazar al DCT en esta
generacion del M3. En los primeros modelos G8o, el convertidor
de par era algo perezoso. En este CS, ofrece toda la suavidad de
una automatica refinada cuando se necesita, y subidas de marcha
agresivas y fulminantes cuando no.

Es poco probable que veamos un M3 CSL Touring, asi que este
CS representa el punto mas extremo al que llegard el familiar de
BMW. También hay mejoras en el chasis, y aunque igual de suti-
les, son mas amplias. Las tasas de muelle aumentan un 7 % delan-
te y un 11 % detrds, con nuevos reglajes de amortiguacion y mue-
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Es 15 kg mas ligero que el Competition Touring gracias al
uso de plastico reforzado con fibra de carbono tanto en el
capo, el splitter delantero, las tomas de aire frontales, las
carcasas de los retrovisores y el difusor trasero.

También son nuevas las llantas forjadas de radios en estrella,
acabadas en dorado. Combinalas con el exclusivo color
British Racing Green y tienes un conjunto para el recuerdo.
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Lles auxiliares, pensados en parte para aprovechar los neumaticos
Michelin Pilot Sport Cup 2, disponibles sin sobrecoste.

La direccion, el diferencial activo M, el sistema de traccion to-
tal y el control de frenos han sido modificados para adaptarse al
nuevo chasis y conjunto de neumaticos, y mejorar la capacidad de
conduccién. Las barras de refuerzo M de aluminio fundido bajo el
capd incrementan ain mds la rigidez, mientras que los soportes
del motor también han sido endurecidos.

MUCHO MAS QUE LA SUMA DE SUS PIEZAS

Puede que no parezca una mejora de 62.960 euros, pero basta
medio giro al trazado para comprobar que el CS Touring es mu-
cho mas que la suma de sus piezas. En el contexto de un circuito,
este coche es largo y pesado, pero hace un trabajo casi impecable
para convencerte de lo contrario. Coches de este tamario tienden
ainclinarse sobre las ruedas exteriores y abrirse en exceso en las
curvas. Pero aunque el CS Touring exige cierta cautela, su capa-
cidad para girar, asentarse y traccionar es sensacional.

Es una puesta a punto agresiva y directa, pero se nota que
ha sido ajustada minuciosamente durante miles de horas en
carretera y circuito. Es mds ripido que el Competition Touring
en circuito (5,5 segundos menos en Niirburgring), pero lo que
realmente lo hace especial son las respuestas mejoradas y el
agarre del tren delantero. Al entrar en curva a alta velocidad,
el eje delantero responde con mayor decisién y absorbe mejor
los baches en apoyo. Inspira confianza de una forma que po-
cos coches —y menos atin familiares—logran. Eso si, gran parte
del “feedback” se percibe por el asiento. Como en el Competi-
tion, la respuesta de la direccién del CS es una de las muchas
configuraciones personalizables, junto con el modo motor, la
agresividad del cambio, la suspensién y la frenada. El sistema
de modos de conduccién de BMW sigue siendo de los mejores
del mercado: ofrece muchas opciones y las diferencias entre
ellas son muy marcadas.

Por ejemplo, cambiar de una configuracién de traccién to-
tal ideal para carretera rapida a un modo radical de propulsién
trasera con control de traccién ajustable se hace en un abrir y
cerrar de ojos, y transforma completamente la personalidad
del coche. EI M3 CS Touring ofrece en circuito un grado de di-



version que raramente —no, mejor dicho, nunca- se habia visto
en un familiar homologado para calle.

Pero que no haya dudas: este coche puede conducirse y
usarse como cualquier Serie 3 Touring. Los cambios en el inte-
rior son sutiles —un volante M en alcdntara y baquets M cale-
factados de carbono-, y conserva el buen espacio para piernas
y los 500 litros de maletero del Competition Touring.

¢Y qué tal en cuanto a confort en carretera? E] M3 nunca ha
sido un coche suave, y no tiene la capacidad de absorcion de ba-
ches de un Alfa Romeo Giulia Quadrifoglio, por lo que la idea de
unos muelles atin més firmes puede parecer preocupante. Pero
no es asi en la prictica. Habria que compararlos directamente,
pero la nueva puesta a punto de los amortiguadores del CS Tou-
ring aporta mayor fluidez y control a alta velocidad, y si acaso,
menos sequedad a baja velocidad que el Competition. Se perci-
be mas tenso y compuesto, pero no seco ni reboton.

Esté claro que hay mucho margen en los reglajes adaptati-
vos de los amortiguadores. Aunque el modo Sport+ sigue sien-
do excesivo para carretera abierta, el modo Comfort ofrece una
configuracién equilibrada y muy usable, a cambio de un leve
sacrificio en respuesta y control de la carroceria. Son mejoras
pequenias respecto al Competition Touring, pero bienvenidas,
incluso si el ruido de rodadura sigue siendo elevado.

Ademis, la calibracién de la direccién es mas adecuada para
carretera. El “feedback” sigue siendo promedio, pero a bajas ve-
locidades la respuesta es inmediata y el tacto es agradablemente
ligero, lo que da mucho aplomo al eje delantero. Sumado a una
posicién de conduccién baja e inmersiva, convierte al CS Touring
en un coche muy placentero para una buena ruta por carretera.

Ahi también es donde el cambio ZF demuestra su valor.
Una caja DCT no podria igualar la docilidad del convertidor
en ciudad, y su versatilidad encaja perfectamente con el caréc-

Prueba BMW M3 CS Touring

SU CAPACIDAD PARA GIRAR,
ESTABILIZARSE Y ENGANCHARSE
AL ASFALTO ES EXCEPCIONAL

EI CS es una décima
mas rapido que
el Competition en

alcanzar los 100 km/h.

No obstante, hay que
aventurarse mas alla

de la via publica para
comprender por qué

el CS es un coche de

cinco estrellas.

ter polivalente del modelo. El botén fisico dedicado al ajuste
del cambio también es un acierto.

En sus modos mas deportivos, el cambio, los frenos carbo-
ceramicos y la suspension son quiza demasiado para la via pa-
blica... Esa es una de las muchas preguntas que debe hacerse
el comprador potencial del CS Touring. Es, sin duda, el mejor
familiar para circuito a la venta hoy —quizd de todos los tiem-
pos—y un paso notable respecto al Competition Touring. Ace-
lera, frena, gira y emociona de una forma que trasciende com-
pletamente su condicién de “caja con ruedas”. Y quiza lo mas
admirable es que no sacrifica nada en carretera para lograrlo.
Al contrario, ha ganado en precisién y refinamiento. Pero para
quienes jamds pisardn un circuito con un familiar —y seamos
sinceros, eso incluye a la mayorfa—, es dificil justificar que las
mejoras en carretera compensen el aumento de precio de casi
un 40% respecto a un Competition Touring ya excelente.

Si miramos atrds, algunos productos CS anteriores han
seguido otro camino. El M5 CS Fgo, por ejemplo, mejord en
pista, si, pero se gané el respeto por su sobresaliente compor-
tamiento en carretera. Transformé un Ms ya brillante y lo ca-
tapulté a otra dimensién, con mejoras que podian disfrutarse
en cada trayecto. En cambio, para comprender por qué el CS
Touring es un coche de cinco estrellas hay que ir més alld de la
carretera. Sea como sea, es innegable que BMW domina ahora
el mercado de los familiares deportivos con puiio de hierro. &

BMW M3 CS Touring

Dim.: 4796 x 1.918 x 1.447 mm.
Motor: 2.993 cc; 6 cil. en linea.
Potencia/par: 551 CV/650 Nm.
Traccioén: total.
Cambio: auto., de 8 vel.
Vel. max.: 300 km/h.
0-100 km/h: 3,5 s.
Cons.: 10,5 1/100 km.
Peso: 1.850 kg.
Precio: 196.150 euros.
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Test Rapido / Aston Martin Valhalla

Elan de los afos 60? Ligeros, sinceros,
juguetones... Eso, te dirduna mayorfa
bastante ruidosa, es la conduccion de
verdad. Pero ;y si pudieras tener todo
lo que ofrece el Valhalla (el monocas-
co de carbono, la posicion a ras de sue-
lo digna de un prototipo de Le Mans,
un rendimiento infinito, una fluidez
con lavelocidad que infunde con-
fianzay te anima a experimentar)...
junto con la agilidad de un Elan o un
MX-5? ;Y si tuvieras un coche tan
intuitivo para jugar con él a mitad de
curva como aquellos Lotus 0 Mazda,
con unos limites anunciados con una
claridad cristalina mientras juegas
con el angulo de derrape (donde los
unicos limites son los del control de
estabilidad multietapa y tu capacidad
cerebral para soportar tanto placer...),
pero que también puede acelerar

con una violencia serena y soste-

nida que ningtin MX-5 ni Elan ha
podido jamds igualar? En resumen,
¢y si Aston Martin construyese un
hiperdeportivo hibrido con motor V8
y tres motores eléctricos que no fuera
en absoluto un monstruo?

Ese coche es el Valhalla, un pro-
totipo del cual estamos probando en
el circuito Stowe de Silverstone (UK)
seis meses antes de sulanzamiento
oficial. Y te lo aseguramos: no tiene
nada que ver con el coche que crees
que es. Después del extrafio y estelar

Valkyrie (el firmado por Adrian

PRECIO

975.000 euros aprox.

Newey, con el V12 Cosworth, la
aerodindmica salvaje y un habitaculo
como el utero de un hamster), el
Valhalla parecia, en un principio, una
secuela muy “Aston Martin” de aque-
lla colaboracion con Red Bull: més
pesado, mds blando, més difuso. En
las primeras imdgenes publicadas por
la marca, el Valhalla parecia grande
y el discurso, curiosamente, giraba
en torno a un enfoque ruteroy a un
rendimiento “accesible”. ;Con mas
de 1.000 CV'y un equipo de F1 (mds o
menos) haciendo el marketing? Raro.

Excepto que no, no es raro.
Hoy, bajo el clima caprichoso de
Silverstone, este prototipo se ve tan
sensacional como sorprendentemente
compacto. No es mucho mas grande
que el Vantage que conduzco primero
para familiarizarme con el circuito,
pero si considerablemente mds bajo.
Con solo 1.161 mm de altura, tiene la
misma altura que el Revuelto (el Lam-
borghini, de alguna manera, consigue
hacer sitio tanto a un V12 como a
un maletero delantero; el Aston por
desgracia no tiene capacidad de carga
destacable). Es mds bajo que el SFgo
XX Stradale, con un punto de cadera
al menos 25 mm mds bajo que ambos,
segun Simon Newton, director de
“Vehicle Performance” en Aston.

Si el Valkyrie lleva el V12 atmos-
térico, el Valhalla emplea un 4.0 V8
biturbo (828 CV) alos que se suman

251 CV de los tres motores eléctricos.
Dos de ellos impulsan el eje delantero.
Stowe, un trazado mayormente plano
pero muy satisfactorio por sus giros y
curvas, el Vantage se encarga de recor-
darme su calidad: cambios de marcha
contundentes, potencia musculosa,
un tren delantero que giray se agarra,
y una cantidad de sensacionesy
retroalimentacién tal que seria impo-
sible decir que no te aviso. Si dejas los
controles electronicos activados, los
notas actuando, especialmente cuan-
dolos neumaticos estdn demasiado
frios o demasiado calientes, pero sus
intervenciones son sutiles y poco
intrusivas, lo que te anima a reducir
su presencia. Por supuesto, hay coches
mas rapidos y controlados en circuito
que el Vantage con su arquitectura de
motor delanteroy traccion trasera.
Pero, caray, esto se estd convirtiendo
en un dia fantastico... jy todavia no he
desayunado!

Al pasar al Valhalla, el habitaculo
resulta relativamente espacioso pero
con una puesta en escena muy de
carreras: posicion de conduccion
encajada, mucha fibra de carbono...
sin nada del malestar habitual. Los
mandos también resultan familiares
para cualquiera que haya conducido
algtin Aston moderno. Pongo Drive,
paso amodo manual y empiezo a
rodar. El Vantage era rapido. También
era estable, con ganas de girar, con
una frenada potente, cambios veloces
y un chasis en el que podias apoyarte
con conflanza. Pero el Valhalla es todo
eso, al menos, elevado al cubo. En mo-
do Sport+ al principio (Race es mas
precavido con el apoyo eléctrico, para
permitir un uso intenso durante mas
tiempo; Sport+ te da todo sin restric-
ciones mientras quede bateria), llevo
el control de estabilidad (ajustable
mediante dial) en el nivel medio (5).
Salgo del pitlane, entro en la horquilla
y, de repente, estoy saliendo con un
cuarto de vuelta de contravolante, el
coche tranquilo pero vibrante a la vez.
Interesante.

El tren motriz hibrido empuja
con contundencia en tercera hasta las
zonas altas de la cuarta marcha en un
abriry cerrar de ojos, pulverizando

larecta que sigue a continuacion.
Cuando freno en mi punto habitual
(lo que provoca que el alerén trasero
activo se ponga vertical y actiie como
un aerofreno), me doy cuenta de que
he cometido un grave error. Puede
que vayamos mucho mds rapido que
en el Vantage, pero tal es la poten-

cia de frenadoy la compostura del
Valhalla que mis referencias ya no
necesitan un simple ajuste, sino

una reubicacion total. Las vueltas
pasan una tras otra revelando capas
de velocidad descomunal bajo una
accesibilidad sorprendente (gracias
hoy alos neumdticos Pilot Sport S

5 orientados a carretera; los Cup 2
estardn disponibles como opcién para
rodar en circuito). El trail braking (fre-
nar un poco al entrar en la curva para
transferir peso al morro y luego liberar
suavemente) se vuelve algo instintivo,
gracias a lo precisos que son los frenos
y lo directo que es el tren delantero,

y cuando finalmente sueltas el pedal
izquierdo, se te presentan un par de
opciones igualmente tentadoras:
mantenerte limpio y rapido... ono,y
darte el gustazo. Vuelves a acariciar el
aceleradory la respuesta sin retardo
(los motores eléctricos —dos delante,
uno detrds— estan disefiados para
asistir incluso a altas velocidades, no
solo para un arranque brutal que lue-
go se desvanece), combinada con una
direccion deliciosa y un feedback muy
rico, te permite abrir la zaga y deslizar
el eje trasero en el sobreviraje mas
suave, brillante y menos intimidante
que hayas experimentado jamds (em-
plea un diferencial autoblocante con
control electrénico). El concepto del
tren motriz del Valhalla no siempre
ha dado lugar a coches emocionantes
y moldeables. EINSX de Honda

con tres motores resultaba confuso

y distante. Pero al partir de una idea
muy clara del coche que querian
crear, Aston Martin ha dado forma al
anténimo, lidico y con alma. Bello de
contemplar y hechizante al volante,

es feroz pero halagador, potente pero
juguetén. Hace que lo extraordinario
parezca accesible... suponiendo, claro,
que consideres accesible un juguete
que cuesta 975.000 euros.

POTENCIA PRESTACIONES PESO CONSUMO A LA VENTA
1.079 CV. Vel. méx.: 350 km/h. 1.655 kg. No disponible. Ya.
1100 Nm. 0-100 km/h: 2,5s.
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El debut del Valhalla tuvo lugar durante el GP
de Ménaco, con Alonso al volante y el coche
pintado en Podium Green con detalles en

Lima Green (a la derecha y abajo).

El equipo de disefio

de Aston rara vez falla,

y este, en mi humilde
opinién, es otro acierto total.

El asiento esté bajoy el
umbral es ancho, pero el
acceso es sencillo porque las
puertas “muerden” el techo.

La cabina carece de Iujos,
pero eso se siente totalmente
adecuado en este caso.

Los modos de conduccién
y los ajustes del tren motriz
estan en la pantalla tactil;
unos controles al estilo del

Revuelto, en el volante,
habrian estado bien.

Velocidad increible con un
control escalofriante, y un
montoén de diversién.

Las vueltas pasan una tras otra, revelando un agarre y una capacidad de
acelerar y frenar descomunal, con una facilidad de conduccién sorprendente.

El habitaculo resulta relativamente espacioso, con una
puesta en escena muy de carreras: posicion de conduccion
encajada, fibra de carbono... pero comodo
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Admito que DS no figuraba entre mis referentes, pero a veces basta un viaje bien
planteado para que se rompan ciertos prejuicios. Disefio con intencion, lujo con acento
francés y una ejecucion que no busca parecerse a nadie. Esta vez, no descubri un coche:
descubri una marca que sabe lo que hace y a quién se dirige. Por: Exriqu Liorets Ropa (Surza)

E SINCERARE CON TODOS USTEDES, queridos lectores. Su
redactor de confianza no era conocedor de lo que, en esta nueva
aventura, le iba a acontecer. Tal vez esto no les sorprenda (asi son,
precisamente, las aventuras), pero si algo no es comin es que un
conocedor del sector viaje de la mano de una marca que, para él,
es totalmente desconocida. Si, nada me ligaba a la firma DS. Si,
asumo que no la conocia més alld de ver algunos coches por la ca-
lle o en redes sociales, pero no tenia ni idea de lo que realmente
representaba ni del nivel tan alto en el que compiten. No se puede
decir bajo ningtin concepto que DS no es una auténtica marca de
lujo, y creedme, el mas sorprendido, en esta ocasién, fui yo.
Tocaba viajar. Si, asi es nuestra vida, desayunamos en un
pais, comemos en otro y cenamos en uno diferente. La vida
del periodista del motor nunca es predecible. Cada semana vo-

TODO EN ESTE COCHE ESTA PENSADO
PARA EL MAXIMO DISFRUTE, TANTO DEL
CONDUCTOR COMO DE TODO EL PASAJE
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lamos a distintos lugares del mundo para conocer a nuestros
amores de vida y en este caso nos esperaba en Suiza, el pais del
tenista con més clase del mundo y donde reside la leyenda mds
guerrera de la Férmula 1, oculta al mundo por una desgracia
que apagd su cardcter alemdn y que todos sofiamos con volver
a ver algun dia como lo recordamos. Pero bueno, vayamos al
grano, centrémonos en nuestro protagonista, el grandioso DS
Ne8. Si, Ne8, nada de llamarlo DS8, seamos correctos. Hasta
en eso la marca pone énfasis, hay que cuidar cada detalle y en
esto no han escatimado lo mas minimo.

Como les comentaba, para un desconocedor que llega sin nin-
guna expectativa, encontrarse con este coloso envuelto en una
carrocerfa que respira lujo en estado puro es un shock cuanto
menos interesante. Probablemente lo dltimo que me esperaba.
Mi persona ]legaba a Suiza esperando encontrarse con otro SUV
més para el mercado, algo comin, con una silueta conocida que
hemos visto mil veces disfrazada con diferentes mascaras estéti-
cas. Pero no. La verdad es que, a simple vista, me costé catalogar-
lo. Evidentemente no era un SUV, aunque su altura libre al suelo






lo hace sentirse como tal al conducir, pero su aspecto era el de un
auténtico coche de la realeza saudi. Un coche con presencia, con
un estilo que mezcla la elegancia cldsica con pinceladas de moder-
nidad, con un tamario que impone respeto y que hace a cualquiera
girarse a verlo. Yo no esperaria nada menos que ver a una estrella
bajarse de este coche. Estrellas que, por cierto, lleva bordadas en
su interior... pero eso lo dejamos para mds adelante.

LAS COMPARACIONES SON ODIOSAS...

..pero he de reconocer que, al verlo, lo primero que me vino a la
cabeza fue un Maybach. Tal vez por su carroceria bicolor, tal vez
por esa forma de presentarse en escena con solemnidad. Y ojo, sus
proporciones engafian, no es tan grande como aparenta. Estamos
hablando de un largo de 4,82 metros (que no es precisamente
compacto) y un ancho de 1,90, que a simple vista parece superar
los cinco metros. Una presencia escénica que me record6 al coche
de Pierce Brosnan en “El mafiana nunca muere”, cuando el 007
recorria Hamburgo en un sedén teledirigido desde el asiento tra-
sero. Algo de esa esencia se respira aqui, sofisticacion, tecnologia,
elegancia... y una pizca de espectaculo.

Entre toda esta voragine de primeras impresiones y entre
modelos de Férmula E y cldsicos de la
marca, nos topamos Con una sorpresa
adicional. Otra para la coleccién. En la
puerta del hotel Des Horlogers, donde
nos hospeddbamos, se encontraba el que
serfa futuro coche del presidente de la
Reptiblica Francesa, Emmanuel Macron.
Literalmente. Lucia una pintura azul es-
pecial en un tono oscuro elegantisimo.
Y por si no eran suficientes las banderas francesas ondeando
orgullosas desde su carroceria, la parrilla (que normalmente
luce franjas blancas iluminadas) mostraba un juego de luces
con los colores de la bandera nacional. Un detalle muy singu-
lar. También incluia botoneria especifica que, sinceramente,
parecia salida de “El coche fantdstico”; pulsabas algo y uno no
sabia si iba a aparecer una metralleta en el paragolpes o una
antena para contactar con el Eliseo. Y cémo no, techo practica-
ble para que el presidente pueda saludar a su pueblo. Evidente-
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Asientos ergonémicos,
iluminacién ambiental
y mandos exclusivos
crean una experiencia
sensorial tnica.

EL INTERIOR ES CASI MAS
SORPRENDENTE QUE EL
EXTERIOR. MATERIALES NOBLES,
ACABADOS CUIDADOS AL
MAXIMO, REMATES PERFECTOS

mente, nada de esto se puede configurar en el modelo de serie,
pero verlo en directo tenia algo de pelicula francesa de los afios
sesenta, como si Belmondo fuese a aparecer en cualquier mo-
mento y emprender la huida.

¢Y el hotel? También era espectacular. Todo en sintonia con
el coche que DS habia elegido como embajador de su filosofia.
Ubicado en Le Brassus, en pleno corazén del valle de Joux, no es
un alojamiento cualquiera, su disefio ha sido concebido en cola-
boracién con la prestigiosa firma de relojeria Audemars Piguet.
De hecho, desde sus ventanales se divisa la fabrica donde nacen
algunos de los mecanismos mds complejos del mundo. Y no es
casualidad. En Suiza, el lujo no se grita, se susurra. Se expresa en
silencios, en precision, en respeto por el detalle. Y eso es, precisa-
mente, lo que DS ha querido transmitir. Porque si existe un pais
en el que las cosas bien hechas son una religion, ese es Suiza y
el DS N28, como buen discipulo, ha sabido absorber ese espiritu.

Pero llegaba el momento clave, probar el coche. Confirmar
si esa estética tan llamativa tenfa también sustancia. Y vaya si la
tenia. El interior es casi mis sorprendente que el exterior. Ma-
teriales nobles, acabados cuidados al detalle, remates perfectos,
costuras decorativas trabajadas con mimo y una atmosfera de
auténtico salon parisino sobre ruedas. DS
ha puesto especial cuidado en ofrecer una
experiencia sensorial, todo lo que tocas,
miras y hueles estd pensado para transmi-
tir refinamiento.

LA CONDUCCION ACOMPANA
Elvolante en forma de X puede parecer ex-
trafio al principio, pero tras unos kiléme-
tros se convierte en una sefia de identidad. El peso de 2.200 kg se
disimula de manera brillante gracias a una direccion suave, a un
chasis bien afinado y a una gama de motorizaciones solventes. La
versién mds potente desarrolla 350 CV (4x4), mientras que las va-
riantes mas modestas, con traccién delantera y con 230 6 245 CV,
resultan igual de agradables en el uso diario gracias a su menor
peso. El empuje es progresivo y silencioso, como si el coche flota-
ra sobre el asfalto. Las suspensiones filtran con la precisién de un
reloj suizo y el silencio a bordo es digno de estudio de grabacién.



El DS N°8 se ofrece con dos
opciones de bateria, ambas
del tipo NCM (niquel-cobalto-
manganeso) y fabricadas en
Francia. La version de acceso
incorpora una bateria de
73,7 kWh netos, asociada a
traccion delantera y con una
autonomia homologada de
hasta 572 km segtin el ciclo
WLTP. Para quienes buscan
mayor alcance, existe una
bateria de 97,2 kWh, que
permite llegar hasta 750 km

en la versién de traccién
delanteray 686 km en la
variante con traccion total. La
potencia maxima de carga en
corriente continua es de 160
kW, suficiente para recuperar
del 20 al 80% en solo 27
minutos. En corriente alterna,
el cargador de serie es de 11
kW, aunque estd prevista una
opcién de 22 kW. Esta efi-
ciencia energética refuerza la
propuesta de lujo sostenible
que define al modelo.

La vista cenital revela
una silueta fluida,
techo panoramico y
trazos simétricos que

acentuan su elegancia.

DS N°§

EN SUIZA, EL LUJO NO SE GRITA,
SE SUSURRA. SE EXPRESA EN
SILENCIOS, EN PRECISION, EN

RESPETO POR EL DETALLE

Ademds, hay masajes de todo tipo, atmosferas luminicas en-
volventes y asientos que, sinceramente, compiten con cualquier
sofd de disefio escandinavo. Y no exagero, en un momento de
descanso, mientras esperaba mi turno para cambiar de conductor,
cerré los 0jos... y casi entro en fase Rem por los siglos de los siglos.
Los asientos traseros son tan comodos que uno se siente tratado
como un pasajero de primera clase en un vuelo intercontinental.
Todo en este coche estd pensado para el disfrute.

Lo mas impactante, quiza, es cémo DS ha conseguido que este
coche no parezca una reinterpretacion de nada. No se siente una
copia ni una respuesta a ninguna otra berlina de lujo. Tiene per-
sonalidad propia. Lo notas en el diseflo de sus 6pticas, en el pa-
trén grafico de los guarnecidos interiores, en esa mezcla de lineas
rectas y curvas suaves que parecen salidas del lapiz de un disefia-
dor de moda mas que de un ingeniero. Incluso los mandos fisicos
tienen un tacto especial. Como si el equipo de desarrollo hubiese
pasado horas viendo “El gran Gatsby” y buscando cémo traducir
esa decadencia dorada al lenguaje automovilistico moderno.

EI DS N@8 no es un coche para cualquiera, ni lo pretende. Es
un vehiculo para quienes aprecian lo distinto, lo refinado, lo sin-
gular. Para quienes prefieren una pelicula de Truffaut a una de
Michael Bay. Para quienes entran a una boutique buscando algo
que nadie mas lleve. Y eso, en el mercado actual, no solo es valien-
te, es profundamente necesario.

Y al terminar la jornada, cuando el sol se escondia tras los Al-
pesy el aire olia a madera htimeda y a café recién molido, un com-
pariero periodista pidi6 quedarse unos minutos mds en el coche.
No dijo nada. Solo encendi6 la iluminacién ambiental, selecciond
un sistema de relajacién y se quedé alli, en silencio, con los ojos
cerrados. Nadie lo interrumpi6. Porque entendimos que hay co-
ches que no solo se prueban, se viven. Y este fue uno de ellos. =H
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ESPECIAL

La marca coreana se ha postulado como la gran
abanderada de la electrificaciéon para todos.
Analizamos sus Ultimas novedades, hablamos de
disefio y repasamos sus mas de dos décadas en
nuestro pais. Pasado, presente y futuro... jsubes?
Por: TEam CAR






rea del Sur, un capitulo mis en una carrera que
comenzé en BMW en 1998, regres6 a Munich
tras un periodo en Mercedes, y que también lo
llevé a vivir y trabajar en Japon, para Infiniti, antes
de unirse a Kia en 2019.

¢Era importante vivir en Corea del Sur; hacer
una inmersion total? “Mucho, especialmente cuan-
do asumes la responsabilidad de todo. No puedes
hacerlo desde la distancia. Ni siquiera creo que sea
justo. La cultura es diferente, especialmente en la
forma en que se percibe, se habilita y se escucha al
disefio. No estoy 100% seguro de si es algo sistémi-
co o basado en individuos, pero en Kia viene desde
arriba. El presidente realmente cree en el disefio, al
igual que el CEO [Ho-sung] Song, y las decisiones
de disefio las toma el presidente. Estd en nuestro
estudio una vez al mesy el disefio siempre estd en la
mesa desde las primeras fases del proceso. Es una
parte clave del panorama general, y eso marca una
gran diferencia cuando estds en mi posicién. Nunca
habia tenido eso antes”.

Ese estudio de Namyang es el motor del apa-
rato global de disefio de Habib: mas de 300 per-
sonas trabajando en disefio interior y exterior,
interfaz de usuario, modelado, ingenieria de dise-
fio y CAD/CAS (disefio y estilo asistido por orde-
nador). Kia también tiene estudios en California,
Francfort y China.

¢Necesita una marca un estudio en un mercado
para entenderlo realmente? “Creo que si. Es mds
rapido asiy quiza mas auténtico: a veces la diferen-
cia estd en las sutilezas de percepcién. China es un
gran ejemplo de esto. Y luego estd el talento. En
China, por ejemplo, se gradiian miles de disefiado-
res industriales cada afio. El talento alli es increible,
y necesitamos estar alli para aprovecharlo”.

Habib claramente disfruta con la ambicién de
Kia; su estatus como gigante bien financiado en
posicién ofensiva en muchos mercados, trabajando
para quitar ventas a marcas mds consolidadas, al-
gunas de las cuales él mismo conoce desde dentro.
Segtin €l el reto intelectual no es solo vender co-
ches; es vender Kia. “Digamos que estéds haciendo
un SUV para Estados Unidos, pero tu marca en ese
momento no va a atraer gente porque no la cono-
cen. En cambio, tienes que ofrecer algo realmente
positivo; debe venderse por si mismo. Como con-
secuencia, esta idea de entender el perfil del cliente
esta muy desarrollada en Kia, mientras que quizd
en marcas como Mercedes 0o BMW... quiero decir,
su identidad de marca es tan clara que simplemen-
te atrae a la gente”.

Laidentidad de marca es una obsesién para Ha-
bib. Su primer Kia fue el EV9, el gran y audaz SUV
totalmente eléctrico. Ahora su EV3, pulcro y segu-
ro de si mismo (Coche del Afio en el Mundo 2025,
nada menos), esta en la calle, cosechando elogios
por su forma y funcién. Estdn a afios luz de los di-
seflos bastante genéricos que Kia lanzaba hace solo
un par de generaciones.

“Hemos hecho un gran cambio y eso se debe
a unos pocos factores importantes. Los mds im-
portantes son la marca y el mensaje coherente del

Especial

presidente y el CEO: Bien, vamos a cambiar la mar-
ca. Vamos a centrarnos en los eléctricos y vamos a
apuntar a los early adopters [consumidores pione-
ros], con foco en la innovacién”.

“Si no tienes ese tipo de direccién meta, el
disefio no puede cambiar. Puedes cambiar el es-
tilo, pero el diseflo en si seguird siendo el mismo.
Centrarnos en los eléctricos nos dio un conjunto
diferente de proporciones, y las proporciones lo
son todo. Lo sé, me formé en BMW. Ahora, con los
eléctricos, necesitamos una gran distancia entre
ejes para la bateria, tenemos voladizos cortos y rue-
das grandes. Tienes la tecnologia y tienes la marca;
el disefio es el pegamento que une estas cosas”.

HAY QUE SER COHERENTE

“Me encanta el EV3. Estoy contento con la direc-
cién que nos estd marcando. Mi trabajo es crear
coherencia, y lo hacemos definiendo un conjunto
de principios, una caja de herramientas; cémo ha-
cer las cosas, no qué hacer. Y no es solo para nues-
tros eléctricos. Veras el nuevo Telluride [el SUV de

tres filas de Kia] a finales de afio. Sigue los mismos
principios pero se ve muy diferente, y este debe ser
el objetivo. Vendemos unos tres millones de coches
al afio [3,1 millones en todo el mundo en 2024; el
objetivo para 2025 es 3,2 millones] pero ser diferen-
tes forma parte de la cultura de una empresa corea-
na; la novedad y la reinvencién son muy importan-
tes. Una filosofia de disefio no puede ser estatica.
En Corea del Sur tenemos alrededor del 35% del
mercado, pero en otros lugares no somos VW; no
tenemos que gustar a todo el mundo, y eso signifi-

Karim Habib Jefe de Diseiio

ca que podemos asumir algunos riesgos creativos”.
Inevitablemente, esa determinacion de experimen-
tar puede dar como resultado productos que no
sean amados por todos. Presentada el afio pasado,
la pick-up Tasman —rival de la Hilux/Ranger- tuvo,
por decirlo de alguna forma, ciertos problemas de
aceptacion. ;Eso debié doler? “Nervios... expectati-
vas... Siento todas esas cosas cuando lanzamos un
coche nuevo, por supuesto”, dice Habib. “La recep-
cién de la Tasman ha sido bastante polarizada, y si
pienso: ‘Bien, ;qué podria haber hecho diferente?.
Pero creo firmemente en la direccién. No deberia-
mos ser una marca que simplemente saque coches
que se vean igual que los que ya hay en el mercado.
Esano es la Kia que queremos”.

El pasado es un tema recurrente en nuestra con-
versacion. Fue muy presente cuando Habib traba-
j6 para BMW y Mercedes; menos, por supuesto,
en Infiniti y Kia. “Cuando tienes un legado con
peso emocional puede ser muy positivo”, recono-
ce. “Puedes empezar algo y de inmediato hay una
asociacion. Lo estamos viendo con el Renault 5. Es
realmente genial, y mucho de eso viene del legado.
Pero, para su mérito, lo reinterpretaron de forma
exitosa; podria no haberlo sido. Asi que, por un
lado, desearia tener eso. Pero por otro podemos se-
guir evolucionando y avanzando, llevando el oficio
del diseflo mas alld. Creo que cuando no te centras
en la herencia tienes mas posibilidades de cuestio-
nar las cosas”.

También sostiene que cuando trabajas sin la
red de seguridad del legado, la presion por clavar
la ejecucién aumenta. “Si vas a hacer algo diferen-
te, la necesidad de una ejecucion perfecta se multi-
plica. Si haces algo nuevo y la ejecucién no parece
del todo correcta, lo haces muy dificil de digerir.
Tomemos el EV3, por ejemplo. Tienes razén en que
es geométrico, y desde algunos dngulos parece bas-
tante cuadrado. A veces pienso: ‘;Nos pasamos de
geométricos?’. Pero funciona muy bien, y en parte
porque trabajamos mucho en la ejecucién. Si no
haces bien estas cosas, no funcionara”.

El EV2 es por ahora un coche conceptual. Pero
veremos la versién de produccién a finales de afio,
con la esencia del disefio en gran parte sin cambios.
Se basa en los sélidos cimientos del EV3, pero in-
troduce algo mas de curvatura; algo asi como arbus-
tos en la estructura angular del rascacielos, por asi
decirlo. “No quiero que el péndulo vaya demasiado
hacia la direccién geométrica”, nos dice Habib. “El
punto de esta filosofia de disefio —un conjunto de
principios més que elementos especificos- es que
puede cambiar. El EV2 esta mas enfocado en Euro-
pa, asi que necesita sentirse mas automovilistico, si
piensas en el disefio automotriz como més organi-
coy el disefio industrial como mas geométrico. E1
EV4 también es un equilibrio de ambos”.

SOMOS VIEJOS CONOCIDOS

Conocimos a Habib por primera vez durante su
segunda etapa en BMW, y la marca alemana y su
trabajo para ella son un hilo constante en su carrera
y nuestras conversaciones. Su carrera en disefio co-
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Especial

EV2 CONCEPT

Presentado oficialmente durante el

Kia EV Day en Barcelona en febrero de
2025, el prototipo del préximo utilitario
eléctrico encarna un disefio interior que
combina comodidad, flexibilidad y ma-
teriales sostenibles. El concepto interior
se inspira en la filosofia “picnic in the
city”: espacios que se adaptan tanto

al uso cotidiano como al ocio urbano.
Los asientos traseros pueden plegarse
mientras los delanteros se deslizan
hacia atrds, ampliando el habitdculo.
También incluye elementos mdviles
como cojines extraibles, divisores para
carga y parlantes portétiles integrados
en los reposacabezas. En cuanto a los
materiales, Kia introduce compues-

tos bio-basados como Simplifyber
Fybron, textiles de micelio (mycelium)
con Biomyc, y AmpliTex (con Bcomp),
fabricado con fibras de lino, enfatizando
tanto durabilidad como circularidad.
Todavia no se han hecho oficiales sus
medidas ni la tecnologia/mecdnica/
baterias que incorporard, asi como su
autonomia eléctrica, pero su fabricacién
estd prevista para abril de 2026.
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Karim Habib Jefe de Diseno

menzé en BMW en 1998, la primera de dos exito-
sas etapas que enmarcaron una breve permanencia
en la archirrival Mercedes.

En el Concorso d’Eleganza Villa d’Este de 2015,
Habib present6 el espectacular BMW 3.0 CSL
Hommage, una llamativa reimaginacién del ‘Bat-
movil’ de los afios 70: uno de los coches mas im-
portantes y visualmente impactantes del catdlogo
iconico de Munich. Fue diseflado por su compa-
fero graduado en Pasadena, Won Kyu Kang, que
entonces trabajaba bajo las 6rdenes de Habib, y es
una muestra del nivel de ambicién del disefio de
Kia hoy en dia que fichara a Kang desde BMW en
2020. Ahora lidera el grupo de innovacién de dise-
fio de interiores de Kia. Habib habla con carifio de
BMW, con la que tuvo su primer contacto cuando
adn estaba en la universidad. “Estaba en el ArtCen-
ter de California, estudiando con dos profesores
que trabajaban en BMW Designworks. Estos tipos
eran unas almas creativas maravillosas. Junto con
Chris Bangle, me ayudaron a entender que existia
todo un mundo loco de creatividad ahi fuera. El
E65 [Serie 7, precursor de la era flame surfacing de
Bangle, disefiado por Adrian van Hooydonk] atn
no habia salido, pero ellos ya estaban pensando
en él”. Unos afios mas tarde, el disefio exterior de
Habib fue elegido para el sucesor del E65, el Foa.
“Fue enorme. Todo el equipo de disefio fue llama-
do al salén y, delante de todos, anunciaron que yo
lo habia conseguido. Fue bonito, pero duro para
los que no son seleccionados”.Si BMW foment6
su creatividad y la conviccién de que las proporcio-
nes lo son todo, su tiempo en Mercedes-Benz fue
igual de revelador. “En Mercedes aprendi lo que es
la confianza. Esa marca es asombrosa. Sientes que
pueden hacer cualquier cosa. Y pueden. Pueden
construir el coupé de dos puertas mas caro y luego
un taxi y luego un camién, pero todos tienen la es-
trella de tres puntas, ;verdad? BMW siempre fue
muy consciente de hasta qué punto podia subir los
precios; hasta dénde podia empujar. En Mercedes
nunca tuve esa sensacién”. Confeso friki del motor,
Habib naci6 en Libano pero se fue a los seis afios,
cuando la guerra civil dej6 a su familia poca opcién
més que marcharse. “Mi padre no queria irse. Esta-
ba triste por ello; destrozado. Solicitamos vivir en
Francia, Canadd y Estados Unidos, y salié Canad4”.

La esgrima, no el disefio de coches, fue la pasién
que lo movié durante su adolescencia. “En mi ins-
tituto teniamos a un tipo que estaba entre los tres
mejores del mundo, y eso me inspir6 a empezar. Mi
objetivo eran los Juegos Olimpicos, asi que, aunque
me encantaba la idea de la arquitectura, pensé que
podria ser demasiado intensa junto a la esgrima.
Asi que elegi ingenierfa. La esgrima no funcion,
como habris adivinado, y descubri que soy muy
malo en ingenierfa. Pero dibujaba de todos modos
y luego descubri el disefio. Iba a la biblioteca de la
universidad, buscaba las revistas de disefio de co-
ches e intentaba copiar los bocetos”.

UN BUEN COLECCIONISTA
Acorde con su gran admiracién por el trabajo de
Bertone, Habib conserva un coupé Alfa, un Sprint

GT de 1964,y admite que “cada afio es menos y me-
nos manejable”. Su Toyota Land Cruiser de 1979,
en cambio, estd impecable. “Es totalmente de serie
y me encanta conducirlo. Arranca siempre y tiene
algunos detalles encantadores, como las ventani-
llas traseras curvas”. Pero el tiempo para disfrutar
de sus coches es limitado: la familia y el trabajo van
primero. “Mis hijas tienen 11 y 13 afios. Nuestra
hija mayor es ya una adolescente y nos hace a mi
mujer y a mi preguntas profundas sobre identidad
y pertenencia. jSon cosas que me mantienen des-
pierto por la noche! Viajo mucho. No quiero ser
un padre ausente, y no lo seré”. Hemos vuelto al
tema del equilibrio: lo geométrico y lo orgénico, el
trabajo y la vida, la tecnologfa y la humanidad. “De
lo que quiza no hablamos tanto es de la gente; ese
lado humano. Vemos estas miquinas de metal en
la carretera, pero en todas ellas hay mucho esfuerzo
humano”.

Sin duda lo hay ahora, pero entre las preocu-
paciones actuales de Habib estdn los riesgos y re-
compensas de la TA. “Tuvimos una revisién hace
unos meses, para un proyecto de disefio futuro, y
todos los disefiadores usaron IA. Honestamente,
me abrumé. En mi carrera aprendi que el buen
disefio surge a través de la iteracién; mediante un
proceso de mejora. Pero laIA proponia ideas com-
pletamente terminadas. Es un reto. No sabes si
vas por el camino correcto porque ya has llegado:
no ves el viaje. Es como si te dejaran en el destino.
Fue nuestro primer intento, y no creo que vaya-
mos a hacerlo asi de nuevo”.

Por ahora, Habib se siente mucho més coémodo
con esos emocionantes momentos de inspiracién
humana, lejos del CAD y el cédigo. “Estamos tra-
bajando en la préxima Carnival [la gran monovo-
lumen de tres filas de Kia], eligiendo el disefio. Uno
de nuestros nuevos disefiadores hizo un boceto y
cuando lo vi por primera vez pensé: ;Esto puede
funcionar?. John [Buckingham, vicepresidente
y jefe del grupo de disefio exterior de Kia next de-
sign] y yo lo comentamos y dijimos: ‘Bien, vamos
a probarlo’. Vi el modelo la semana pasada y es in-
creible. No sé cdmo describitlo; esos momentos de
inspiracién que de alguna manera caen del cielo.
Me encantan esos momentos individuales de crea-
tividad, donde alguien no sigue la misma direccion,
a propdsito o no, y surge algo magico”. car]



Kia sorprende al segmento Cy presenta
el EV4: una berlina disponible en dos
carrocerias con una potencia de mas de
200 CV y traCCién dela ntera. Por: NicorLAs M. MAVRIKIS

UIZA ES LA PIEZA que faltaba dentro

del puzzle de vehiculos eléctricos de Kia,

contando con que el coche del afio es el

EV3 (SUV). Evidentemente, con este nuevo

modelo, la marca coreana da un paso firme

hacia la consolidacién de su gama eléctrica,

conocida como EV, aportando una propuesta mds que impor-

tante en este segmento: una berlina y un hatchback totalmente

eléctricos, concebidos para combinar eficiencia, disefio y tec-

nologia en un formato accesible, funcional y moderno. Cons-

truido sobre la plataforma modular eléctrica E-GMP de 400V,

el EV4 se ofrece con dos configuraciones de bateria —58,3 kWh

y 81,4 kWh- que permiten alcanzar autonomias de hasta 630

kilémetros en ciclo WLTP, posiciondndolo como uno de los
modelos mds eficientes de su categoria.

Ambas versiones equipan un propulsor de 150 kW (204

CV), con traccién delantera y una aceleracién de o a 100

La berlina gana

30 centimetros de
longitud y pierde medio
centimetro de altura
frente al hatchback.

Especial EV4

km/h en apenas 7,4 segundos. La eficiencia aerodinamica
también desempefia un papel crucial: gracias a soluciones
como el carenado inferior, se ha logrado un coeficiente de
resistencia de solo 0,23 Cx. Ademads, el sistema de carga ad-
mite potencias elevadas, permitiendo pasar del 10 al 80%
de capacidad en tan solo 31 minutos. La funcionalidad V2L
y V2G amplia el uso del vehiculo més alld de la movilidad,
ofreciendo hasta 3,6 kW para alimentar dispositivos exter-
nosy 10 kW para devolver energfa a la red.

El disefio exterior responde a la filosofia “Opposites Uni-
ted”, con una imagen rotunda y contemporanea: frontal bajo,
silueta alargada, 6pticas verticales y una reinterpretacién digi-
tal del Tiger Face. La berlina nos ofrece una presencia mucho
mas lineal, mientras que el hatchback apuesta por proporcio-
nes dindmicas y una zaga mas deportiva. Ambos modelos com-
parten una notable habitabilidad y una capacidad de maletero
lider en su clase: 490 litros en la berlina y 435 en el hatchback.

El interior destaca por su tratamiento minimalista y de
alta tecnologia, con una interfaz flotante, volante asimétri-
co y un monitor panordmico de 30 pulgadas con servicios
conectados como YouTube y Netflix. El conjunto se com-
pleta con un avanzado paquete de ayudas a la conduccién
(ADAS), sistemas como el HDA2 y soluciones estructurales
que subrayan, como ya veiamos venir, el compromiso por un
futuro mds seguro en las carreteras. car]
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La marca coreana presenta en Madrid su nueva ofensiva eléctrica,
dirigida tanto al uso familiar como profesional, con propuestas versatiles,
tecn0|égicas y 100 % SOStenibleS. Por: ENRIQUE LLORENTE RopA

ADRID FUE LA CIUDAD elegida por
Kia para dar a conocer dos de sus lan-
zamientos mds estratégicos en materia
de electrificacién, el nuevo Kia EVs5 y
el PVs. La presentacién conjunta de
ambos modelos no fue casual. Con este
doble estreno, la marca coreana deja claro que su ofensiva
eléctrica no solo sigue en marcha, sino que se diversifica,
ampliando su alcance tanto al cliente particular como al
profesional. Dos coches diferentes, un mismo horizonte, re-
definir la movilidad desde una base 100% eléctrica, tecnold-
gica y sostenible. El Kia EV5 es el nuevo SUV compacto de
la gama EV y se posiciona como la opcién mas accesible y
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Disefiado para el
transporte compartido
y profesional, este
vehiculo modular
redefine la movilidad
eléctrica con enfoque
practico y urbano.

versatil de la familia eléctrica. Tras los EV6, EVg, EV3y EV4
este modelo adopta los trazos caracteristicos del lenguaje
de disefio “Opposites United”, con formas angulosas, pasos
de rueda marcados y una silueta poderosa que le confiere
presencia propia. En persona, el coche transmite solidez y
equilibrio, con proporciones bien resueltas y una estética
coherente con la identidad actual de la marca.

En el interior, el EV5 apuesta por una distribucién lim-
piay centrada en el confort, con un gran despliegue de pan-
tallas, materiales sostenibles y una atmdsfera tecnoldgica,
sin complicaciones. Su planteamiento estd dirigido a fami-
lias j6venes y usuarios urbanos que buscan un coche eléc-
trico espacioso, bien equipado y sin renunciar a una buena



autonomia. Kia ofrecera varias configuraciones de baterfa,
con versiones capaces de superar los 500 km en ciclo WLTP.
El EV5 aterriza como una alternativa real a los SUV com-
pactos tradicionales, con todo lo necesario para convertirse
en uno de los pilares comerciales de la marca en Europa.

CAMBIAMOS DE COCHE

El otro gran protagonista del evento fue el Kia PV, que pudi-
mos ver en su version Passenger, anticipando como serd esta
nueva familia de vehiculos disefiados desde cero como eléctri-
cos puros. Este modelo forma parte del ecosistema PBV (Plat-
form Beyond Vehicle) de Kia. El PV5 ha sido concebido como
una plataforma flexible y escalable que podra adoptar multi-
ples carrocerias y configuraciones, incluyendo una versién
Cargo pensada especificamente para uso profesional.

La PV5 adopta una imagen moderna, de lineas rectas y
superficies limpias, con una gran atencién al aprovecha-
miento del espacio interior. Kia lo plantea como un vehi-
culo ideal para el transporte compartido, el taxi eléctrico o

Especial EV5 y PV5

EL EV5 TIENE TODO LO NECESARIO PARA
CONVERTIRSE EN UNO DE LOS PILARES
COMERCIALES DE LA MARCA EN EUROPA

SUV compacto y
eléctrico con disefio
robusto y gran
autonomia, pensado
para familias jovenes
que buscan versatilidad
y tecnologia.

incluso servicios de lanzadera. La idea no es solo ofrecer un
coche eléctrico mds, sino una solucién de movilidad adap-
table, eficiente y conectada, que responda a las necesidades
reales del presente y del futuro inmediato.

Ambos modelos comparten una visién comun, electrifica-
cion, disefio funcional, eficiencia energética y un enfoque cla-
ro hacia la movilidad responsable. La estrategia de Kia pasa
por liderar la transicién hacia una nueva era, con vehiculos
que se adapten de verdad a los distintos tipos de usuario.

Esta presentacién fue una muestra del momento de ma-
durez que atraviesa Kia como fabricante, capaz de ofrecer
productos coherentes, avanzados y emocionalmente atracti-
vos para dos mundos muy distintos. car}

VISION COMUN, ELECTRIFICACION, DISENO FUNCIONAL, EFICIENCIA
ENERGETICA Y UN ENFOQUE CLARO HACIA LA MOVILIDAD RESPONSABLE
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La historia de Kia en Espana

1992 Primeros pasos
El mismo afio que comienza la produccién del
Sephia, el primer turismo desarrollado de modo
independiente por la marca, Kia llega a Espafia
de la mano del importador Kia Motors Iberia.

2012 Acento espaiiol
Kyung Hyeon Kim pasa a ser nuevo
presidente de Kia Motors Iberia
y Emilio Herrera (en la imagen)
es nombrado Director General
sustituyendo a Raoul Picello. Hasta
entonces, el espafiol estaba
al frente de Kia Bélgica.

2021 KiaIberia
Kia Motors Iberia pasa a
denominarse Kia Iberia. Desde
que la marca se instala en
Espafia, en 2004, comercializa
673.974 unidades. Emilio Herrera

es nombrado Presidente de la

compafiia en Espafia.

1994 Nuevo logotipo
La empresa Kyungsung Precision Industry, que da
origen a Kia, se fundé en 1944. Desde entonces su
imagen corporativa ha ido evolucionando. En 1994
se establecid la base para el nuevo logotipo, una
imagen que ha ido evolucionando hasta hoy.

2004 Nace Kia Motors Iberia
Kia se establece como marca en Espafia y nace
Kia Motors Iberia. Ademas, la marca comienza
a patrocinar a la joven promesa del tenis Rafa
Nadal, entonces solo tenia 17 afios de edad.

2011 Sportage

El Sportage destrona al Ceed como modelo de
mds éxito de la marca en nuestro pais, posicién que
mantendra diez afios consecutivos, hasta 2020.

2011 Garantia de 7 afios
Se introducen los siete afios de
garantia como compromiso de calidad
y Tae Hyeon Yoon es nombrado
presidente de Kia Motors Iberia.

2013 Mas del 3% de cuota de mercado
Kia alcanza las 270.000 unidades vendidas en
Espafia, lo que la hace superar por primera vez
el 3% de cuota de mercado en nuestro pais. A
nivel global, en 2013 Kia acumula unas ventas al
extranjero de mas de 50 millones de unidades.

2014 El primer eléctrico

Kia comercializa su primer eléctrico en nuestro
pais, el Soul EV. Mientras tanto, el Sportage supera,
por primera vez, las 10.000 unidades en un afio.

2021 Stonic, el mas vendido

Kia se convierte por segundo afio consecutivo

en la marca més vendida en el canal de

particulares en Peninsula y Baleares. El Kia
Stonic se corona como el modelo més vendido

2022 EV6, coche del afio
Lanzado en 2021, el primer modelo
exclusivamente eléctrico de la marca, el
EV6, se convierte en el Coche
del Afio 2022 en Europa (COTY).
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de la marca ese afio.

2020 Lideres en el mercado
Kia conquista el liderato del mercado de particulares
en Espafia. El Kia Sportage (abajo) supera las
150.000 unidades acumuladas en Espafia.

2023 UnSUVy el mas rapido

Los lanzamientos del afio los protagonizan
el EV9, un SUV eléctrico de 6 o 7 plazas (en
laimagen). y la versiéon GT del EV6, que se
convierte en automavil coreano mas rapido
de la historia (585 CV y 3,5 segundos).



2004 Nace Kia Motors Iberia
Kia se establece como marca en Espafia y nace
Kia Motors Iberia. Adem3s, la marca comienza a
patrocinar a la joven promesa del tenis Rafa Nadal,

Especial

Mas de dos décadas de éxitos

2005 Mas de 40.000 coches

Las ventas respaldan un gran producto y se
superan las 40.000 unidades vendidas en
Espafia. Ademads, Kia se convierte en patrocinador
oficial del Atlético de Madrid, una relacién que
duré hasta la temporada 2010-2011.

entonces solo tenia 17 afios de edad.

2010 Con el baloncesto
Kia Iberia se convierte en patrocinador de

la ACB, relacién que se mantiene hasta 2021.

2008 Soul
La marca se atreve con el lanzamiento de un nuevo
concept CUV, el Soul. En Espafia, por primera vez no
es el Picanto, sino el Ceed, el coche mas vendido de
la marca en Espafia. Su reinado durara tres afios.

2015 Mas de 40.000 unidades
Mientras que en Estados Unidos se
producia el lanzamiento del Kia K900
(en laimagen), en Espafia se vuelven
a superar las 40.000 unidades
comercializadas en un afo. Cifra que
llegaria a los 50.000 en 2016.

2018 Nace Wible
Kia y Repsol crean el carsharing

2019 Récord anual

Wible. Ademas Kia comercializa

En 2018 la marca alcanza las 500.000 su primer mild hybrid en Espafia,

unidades vendidas en Espafia. Un
aflo mas tarde, el Ceed supera las
100.000 unidades comercializadas en
Espafia y consigue un récord anual
de ventas, con 12.941 unidades.

2024 Llegael EV3
Este utilitario llegé para democratizar el mercado
de los eléctricos. A la venta desde 22.900 euros
y con hasta 773 km de autonomia. En 2024, Kia
cerré el afio como la segunda marca en ventas
de vehiculos electrificados en Espafia, con 41.017
matriculaciones, un 6% mas respecto al afio.

el Sportage EcoDynamics+.

2018 Cambios en la capula

Hyun Soo Kim pasa a ser nuevo Presidente

de la compafiia en Espafia. Por su parte,
Eduardo Divar (en la imagen), es el nuevo
Director General de Kia Motors Iberia.

2006 Llegael Ceed
Rafa Nadal pasa a ser
embajador mundial de
la marca, se alcanza las
100.000 unidades vendidas
en nuestro pais y se lanza
el Kia Ceed en Espafia,
el primer modelo

exclusivo para Europa.

2017 El primer hibrido
enchufable
El Ceed supera, por primera vez,
las 10.000 unidades vendidas
en un aflo en nuestro pais y Kia
comercializa su primer hibrido en
Espania, el Niro.

2018 Imparables

Récord histérico de ventas
de Kia en Espafia: 65.844
unidades. Por primera vez
se supera el 4% de cuota de
mercado. Tercera marca mas
vendida en el canal

de particulares (7,3%).

2026 Un futuro prometedor

El sexto modelo de la familia EV llegara el préximo
aflo. Se llamard EV2 y serd el mds pequefio de todos.

2025 Lafamilia “EV” crece
Al lanzamiento del EV4, su primer modelo eléctrico
con carroceria berlina y hatchback —a la venta a
finales de afio—, le sigue su hermano mayor el EV5
(en laimagen). Por tamafio, se sitla entre el EV3y
el EV9y anuncia autonomias de hasta 530 km.



Test Rapido / Porsche 911 GT3 RS Manthey
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Test Rapido / Porsche 911 GT3 RS Manthey

100

OMO CUALQUIER extra
de 100.000 euros sobre el
precio de un Porsche 911
GT3 RS estandar (desde
286.470 euros), el kit de Manthey no
es ni barato ni discreto. Los especta-
dores lo adoraran o lo despreciardn
al instante, mientras que los posibles
compradores se dejaran seducir por
cifras clave: mas de una tonelada de
carga aerodindmica a 285 km/h.

Sin conducir el coche, es dificil
separar el ruido de la realidad. Pero
basta una vuelta al circuito de Monza
de 5,8 km —unos dos minutos, segin
tu habilidad— para entender por qué
los clientes gastan ese dinero.

Manthey-Racing GmbH es un exi-
toso equipo aleman de competicién
con multiples victorias en Le Mans y
las 24 Horas de Niirburgring. Desde
1999 ha estado afinando coches de ca-
lle de Porsche y, desde 2013, la propia
Porsche posee el 51% de la empresa.

Hoy se asocia principalmente a las
modificaciones extremas que se ven
en el 911 GT3 RS. La carga aerodind-
mica es la prioridad, y una mejora del
20% respecto al modelo estandar no es
poca cosa, especialmente porque no
conlleva mayor resistencia al avance.
Cambiar el coeficiente aerodindmico
obligaria, por razones de emisiones, a
volver a homologar el coche.

Trabajando con el equipo de I+D
de Porsche en Weissach, los inge-
nieros de Manthey disefiaron varios
componentes aerodinimicos nuevos
que, en conjunto, forman un paquete
revolucionario. Por ejemplo, el splitter
delantero es 50 mm mds largoy estd
reforzado con varillas de soporte de
carbono con muelles (tedricamente
puede soportar 100 kg), mientras
que los bordes curvados acttian como
generadores de vortices para reducir
la turbulencia alrededor de las ruedas
delanteras. También hay colaboracién
en el techo, donde se han afiadido ocho
aletas para guiar el aire caliente lejos de
las tomas del motor, seis mas que en el
coche de serie. Las complicaciones de
fabricacién impidieron a Porsche ha-
cerlo por si misma, pero dio luz verde a
Manthey durante el desarrollo.

Sin embargo, no es hasta llegar
ala parte trasera cuando el rediseiio

El ditusor trasero es
lo bastante grande
como para perder
animales pequeiios
en su inlerior...

aerodindmico realmente despega.
Ahf estd la aleta de tiburén inspirada
en el Porsche 963, acompafiada de
una luneta trasera de fibra de carbo-
no (un 25% mas ligera), un alerén
trasero activo de dos piezas con
enormes placas laterales (mds efica-
ces al mantener separadas las zonas
de presion) y un difusor lo bastante
grande como para perder animales
pequefios en su interior.

Los discos aerodindmicos en las
ruedas traseras no serdn del gusto de
todos, pero funcionan en conjunto
con el resto del kit para aportar unos
puntos extra de carga aerodindmica.
¢Por qué no ponerlos también de-
lante? Por la misma razén por la que
Manthey no cubre todo el didmetro
de las ruedas traseras: la refrigeracién
de los frenos es prioritaria.

Manthey también ofrece una con-
figuracion de suspension totalmente
revisada para el GT3 RS, que puede
adquirirse sin el kit aerodindmico
(aunque no al revés). Los amortigua-
dores de una sola valvula dan paso a
unos KW semiactivos de dos valvulas.

Los kits anteriores de Manthey
utilizaban amortiguadores pasivos,
pero dado el amplio abanico de
ajustes disponibles en el GT3 RS,
cualquier sustituto debia mantener
esa funcionalidad. Asi que Manthey
desarroll6 su propia unidad de
control para procesar sefiales de los
amortiguadores mil veces por segun-
do, con una capacidad de ajuste 50
veces por segundo.

Al pasar por los pianos de la ripida
Variante Ascari (izquierda-derecha-
izquierda), el GT3 RS estandar —que
condujimos primero— se muestra
eficaz pero algo nervioso cuando se le
exige al maximo. ;El Manthey? Com-
pletamente plantado en comparacién.
La aerodinamica influye, pero la clave
estd en la respuesta mas rapida de la

Desde 1999, los especialistas de Manthey han estado afinando coches de calle

de Porschey, desde 2013, la propia Porsche posee el 51% de la empresa
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suspension. Las tasas de muelle tam-
bién aumentan un 30% delante y un
15% detrds. El resultado: mds aplomo
-y confianza— en las zonas mds
irregulares del circuito. El objetivo

es que los aficionados entusiastas se
sientan mds comodos explotando

el potencial del coche.

Después de varias vueltas al
tercer circuito permanente mds
antiguo del mundo, es facil enten-
der la propuesta. Frenando desde
mis de 260 km/h hacia la primera
chicane, los elementos aerodina-
micos activos se cierran de golpe,
estabilizando el coche mientras se
pierden 100 km/h en segundos, con
una resolucion inquebrantable.

Ademis, los latiguillos de freno
de acero trenzado y las pastillas

La carga aerodindmica es la prioridad, y
una mejora del 20% respecto al estandar
no es poca cosa, especialmente porque
no conlleva mayor resistencia al avance

mej oradas aseguran una sensacion
de pedal constante vuelta tras vuel-
ta. Los frenos de un coche de calle
suelen sufrir con las temperaturas
al encontrar ritmo en pista, pero el
Manthey aguanta.

Al salir de la primera chicane,
el sonidoy la respuesta del seis
cilindros atmosférico de 4.0 litros es
idéntico al modelo de serie (;para
qué cambiar la perfeccién?), pero
al trazar Curva Grande, el Manthey
parece poder cefiirse mas a la

derecha. Los cambios rapidos de
direccion a alta velocidad son reci-
bidos con una respuesta clinica del
tren delantero, pero sin que la zaga
pierda compostura. Es algo que solo
puede aprovecharse plenamente en
circuito, pero amplifica la sensacién
de que el coche respondera exacta-
mente como td quieres.

Eso no significa que el kit de
Manthey no tenga beneficios en
carretera. Mas alld de la suspension
de dos valvulas, Manthey también

ha introducido una curva de amor-
tiguacion adicional, lo que permite
que el modo Normal sea ahora el
mads comodo. En el coche de serie,
esto solo se logra en modo Track
con los ajustes de rebote y compre-
sién al minimo. Aun asi, Manthey
sabe que la mayoria de sus clientes
llevara el coche a circuito. Y con
razén. Que el Manthey GT3 RS esté
cerca del récord del Mercedes-AMG
One en Nﬁrburgring es impactan-
te... pero totalmente crefble.

Lo mds impresionante es lo que
consigue el kit en manos de quien no
es un piloto de clase mundial, pero
suefia con serlo. La conflanza, mane-
jabilidad y seguridad que aporta per-
miten exprimir mucho mas un coche
que ya de por si es extraordinario.

Que el Manthey GT3 RS esté cerca del récord del Mercedes-AMG One
en Niirburgring es impactante... pero totalmente creible
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Renault Clio VI

JOVEN
AUNQUE
OBRADAMENTE
PREPARADO

Renault lo ha vuelto a hacer. Su urbano mas emblematico regresa con
un disefio mas afilado, un interior mas digital y una mecanica hibrida
que lo situa por delante de toda su competencia. por: Exrique Liorente Roa (Paris)

El mitico anuncio

del Clio con el lema
“JASP: Jovenes
Aunque Sobradamente
Preparados” marcé
una época. Renault
capto el espiritu de los
90 con un mensaje
generacional que
convirtié al Clio en
simbolo de ambicion,
independencia y éxito
temprano para toda
una generacion.

Pasado y presente de la
marca dejando entrever un
guifio estilistico que une
generaciones. El Renault
Megane Coupé de primera
generacion (1995) media
3.931 mmYy el nuevo Clio
ya va por los 4116 mm.
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VOLAMOS, UNA VEZ MAS. La vida transcurre entre aero-
puertos, entre presentaciones, entre nuevas generaciones que
no solo marcan el calendario, sino también tendencias. Esta
vez, nuestro destino era Paris. La ciudad del amor. La de los
bailes al atardecer sobre los barcos del Sena, del vino servido
sin prisa y del queso que se disfruta mirando cémo pasa la
vida. Una ciudad con alma, como el coche que Renault ha deci-
dido presentar aqui, el nuevo Clio, completamente redisefiado
y revitalizado, en lo que ya es su sexta generacion.

Con mas de 35 afios de historia y 17 millones de unida-
des vendidas en 120 paises, el Clio no necesita presentacion.
Pero si merece una reintroduccion, porque lo que Renault
acaba de lanzar es una transformacién profunda, tanto en
diseflo como en tecnologia, que coloca al modelo mas em-
blematico de la marca en una nueva dimensién de estilo, efi-
ciencia y ambicién. Desde su debut en 1990, el Renault Clio
ha sido més que un coche urbano. Ha sido un fenémeno so-
cial, cultural y comercial. Un modelo que supo adaptarse a
cada década con inteligencia, que gané dos veces el premio
Coche del Afio en Europa (1991 y 2006) y que ha conseguido
mantenerse en el podio durante mas de tres décadas gracias
a una férmula infalible, tamafio compacto, disefio atractivo,
tecnologia util y una conduccion facil y agradable.

Ahora, Renault eleva esa féormula. El nuevo Clio no solo
conserva su ADN, sino que lo proyecta hacia el futuro con
una propuesta mas madura, refinada y eficiente. Y lo hace
sin perder el carisma que le hizo tnico, pero sumando un
arsenal de innovaciones que lo convierten, probablemente,
en el Clio mas avanzado de la historia. La transformacién
estética es evidente desde el primer vistazo. El nuevo Clio
adopta el lenguaje de disefio de la nueva era Renault, for-
mas mds esculpidas, superficies tensas y proporciones me-
jor equilibradas. La parte delantera se reinventa por com-
pleto con una firma luminosa en forma de media flecha que
aporta dinamismo y una fuerte identidad visual. El logotipo
Nouvel'R, simbolo de la nueva estrategia de la marca, se co-
loca con elegancia en el centro de la parrilla rodeado por sus
iguales que pasan desapercibidos a simple vista al presen-
tarse en el mismo color que el resto de la parrilla.

CRECE EN TODOS LOS SENTIDOS

Las proporciones también cambian ligeramente, 4,12 metros
de largo (7 cm mds) y 1,77 de ancho, lo que se traduce en una
presencia mas sélida sobre el asfalto. Detalles como los retro-
visores anclados directamente en las puertas, las hendiduras
aerodindmicas a lo largo de la carroceria o los nuevos faros
traseros Led muestran el grado de atencién que Renault ha
puesto en cada linea y cada curva. El resultado es un coche
que ya no es laureado por su practicidad, que lo es, ahora
también, busca ser admirado. El habiticulo evidentemen-

Enrique Llorente, redactor
de CAR, analiza cada linea
del nuevo modelo tras su
estreno mundial, atin con
la emocién del momento.

te ha dado un salto cualitativo. El nuevo Clio presenta una
evolucion clara hacia un entorno mds digital, mas cémodo y
mas afinado. El salpicadero combina materiales reciclados y
acabados mas agradables al tacto, con un disefio mas limpio
y horizontal. El protagonismo lo asume la pantalla central
tactil de hasta 9,3 pulgadas que funciona con el sistema mul-
timedia OpenR Link con Google integrado, una innovacién
que permite una conectividad mucho mas fluida e intuitiva.

El cuadro de instrumentos es completamente digital y el
espacio interior se ha optimizado para ofrecer mayor habita-
bilidad, especialmente en las plazas traseras. A pesar de sus
dimensiones contenidas, el Clio sigue siendo un campeén
del aprovechamiento del espacio, y lo complementa con un
maletero de 391 litros, uno de los mds grandes de su catego-
ria, esto lo han logrado bajando su base cuatro centimetros
mds. La gran novedad de esta generacién es la incorpora-
cién del sistema E-Tech Full Hybrid de 160 CV, desarrolla-
do internamente por Renault y basado en su experiencia en
Formula 1. Esta mecdnica combina un motor gasolina con
dos motores eléctricos y una bateria de 1,2 kWh, todo ges-
tionado por una caja de cambios inteligente multimodo sin
embrague. El resultado es un coche que puede circular hasta
el 80% del tiempo en modo 100% eléctrico en ciudad, con un
consumo medio homologado de solo 3,9 1/100 km y emisio-
nes de 89 g de CO, por kilémetro.

Ademds del hibrido, la gama Clio ofrecera versiones gaso-
lina y GLP, adaptadas a distintos mercados y necesidades, con

EL NUEVO CLIO PRESENTA UNA EVOLUCION CLARA HACIA UN
ENTORNO MAS DIGITAL, MAS COMODO Y MAS AFINADO
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LAS LEYENDAS DE CADA GENERACION

CLIO WILLIAMS 2.0 16V (1993)

Es un icono noventero: motor de 150 CV, solo
990 kg, chasis afinado para rally y estética Unica
con llantas doradas y carroceria azul. Nacié para

celebrar la alianza de Renault con Williams F1.

CLIO SPORT 2.0 16V 200 (2009)

Es un puro hot hatch, 200 CV atmosféricos, cambio
manual de 6 marchas y chasis Cup opcional. Agil, preciso
y adictivo en curvas, ofrecia una experiencia deportiva sin

filtros. Una joya para los puristas del volante

CLIO RS (2019)

Ofrecia hasta 200 CV, con chasis afinado por

Renault Sport, disefio agresivo y tecnologia
avanzada. Un urbano de alto voltaje que

equilibraba caracter, precision y uso diario.
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CLIO V6 SPORT (2000)

Para los amantes de las emociones fuertes, este Clio
fue una versién mds radical, motor central, 254 CV, y una
relacion peso potencia de lo mds llamativa: 5,8 kg/CV.
Llegaba a los 250 km/h de puntay O a 100 km/h en 5,8 s.

CLIO RS (2012)

Marcé un cambio radical, motor 1.6 turbo de 200 CV,
cambio automdtico EDC y carroceria de cinco
puertas. Mds rdpido y versétil. Su chasis sigue

brillando y mantiene el ADN deportivo de la saga RS.

ALPINE ESPRIT (2026)

El Clio 2026 evoluciona con un disefio mas afilado,
nuevo frontal con firma luminosa y acabado Esprit Alpine.
Estrena tecnologia con Google integrado y motor hibrido

E-Tech de 160 CV, reafirmando su liderazgo.



Renault Clio Full Hybrid E-Tech

Dim.: 4116 x 1.768 x 1.451 mm.
Motor: 1.789 cc.; 4 cil. + 2 eléctricos.
Potencia/par: 160 CV/190 Nm.
Traccidn: delantera.
Cambio: auto., de 6 vel.

Vel. max.: no disponible.
0-100 km/h: 8,3 s.

Cons.: 3,9 1/100 km.

Peso: 1.248 kg.

A la venta: 2026.

La firma luminosa

en forma de flecha

y el logo Nouvel’R
protagonizan un frontal
esculpido, moderno

y con fuerte

identidad visual.

Los nuevos asientos
ofrecen mayor sujecién
y confort, mientras

que el espacio trasero
gana habitabilidad sin
crecer por fuera.

La doble pantalla, el
sistema con Google
integrado y el volante
redisefiado definen un
puesto de conduccién
mas digital y refinado.

Renault Clio VI

potencias a partir de 115 CV. Pero el E-Tech se presenta como
la joya de la corona, la opcién mas tecnolégica y eficiente, pen-
sada para quienes quieren dar el salto a la electrificacién sin
renunciar a la facilidad de uso ni depender de puntos de re-
carga. Otra de las dreas en las que Clio destaca es la seguridad.
Esta nueva generacion incorpora hasta 29 sistemas avanzados
de asistencia a la conduccién, convirtiéndolo en uno de los
modelos mas seguros de su segmento. Entre ellos destacan el
control de crucero adaptativo con Stop & Go, la frenada auto-
matica de emergencia con deteccién de peatones y ciclistas, el
asistente de mantenimiento de carril, la alerta de angulo muer-
to o el sistema de estacionamiento manos libres.

VERSIONES PARA TODOS LOS GUSTOS

Todo ello estd gestionado por una arquitectura electrénica
mds avanzada, que permite futuras actualizaciones y una ma-
yor integracién entre los distintos sistemas. Renault busca asi
que el Clio no solo sea seguro en el momento de la compra,
sino que pueda seguir mejorando a lo largo de su vida 1til. Clio
adopta el acabado Esprit Alpine, inspirado en la marca depor-
tiva del grupo Renault. Esta versién sustituye al anterior RS
Line y aporta un toque mas dindmico, con paragolpes y pasos
de rueda en negro brillo, llantas de 18 pulgadas, asientos en-
volventes y detalles en titanio en su interior, ddndole un toque
colorido al salpicadero y muy original. Un guifio a los origenes,
si, pero también una forma de acercar al Clio a un cliente mds
joven, mas emocional, que quiere un coche con personalidad
sin necesidad de recurrir a potencias desbordadas.

Renault no ha escatimado esfuerzos en esta nueva genera-
cién. El nuevo Clio 2026 representa una vision renovada del
coche compacto, donde la eficiencia energética, el disefio emo-
cional, la tecnologia de vanguardia y la seguridad conviven en
perfecta armonia. Es un coche que no solo quiere seguir siendo
lider, sino revalidar su corona en un segmento mds competiti-
vo que nunca. Y lo hace con argumentos sélidos. Porque el Clio
ya no es solo una opcién racional. Es también una eleccién con
alma, con cardcter, con estilo. Un coche que sabe de dénde vie-
ne, pero que no deja de mirar hacia delante. car}

CON UN MALETERO DE 391 LITROS,
SIGUE SIENDO UN CAMPEON DEL
APROVECHAMIENTO DEL ESPACIO

Esta nueva generacién incorpora hasta 29 sistemas avanzados de asistencia a la conduccién, convirtiéndolo en uno de los modelos mds seguros de su segmento.
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Novedades Skoda y Leapmotor

La firma checa sorprende en Munich con tres prototipos: Vision O, Epiq y Felicia.

a marca del Grupo VW ha

encendido los focos sobre

su nueva estrategia de

disefio y electrificacién con la

presentacidn simultdnea de
tres prototipos que marcan el rumbo de la
marca en esta década: Vision 0, Felicia y
Epiq. Cada uno, a su manera, anticipa un
modelo de produccién clave para el futuro
catélogo 100% eléctrico de la firma checa.

El Vision O or su parte, explora un

formato shooting brake con tintes
deportivos, un guifio al pasado combi de
la marca, pero reinterpretado desde una
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Sptica futurista. Hereda el nuevo lenguaje
de disefio Modern Solid, con lineas rectas,
superficies limpias y una parrilla iluminada
que se convertird en sefia de identidad de
los préximos modelos.

Para el sorprendente Felicia Fun,
los disefladores de Skoda Auto se han
inspirado una vez mas en la rica historia
de la marca para crear una interpretacién

contempordnea de un automévil legendario.

En linea con el lenguaje de disefio actual
de la empresa, han desarrollado una nueva
visién de la pick-up Felicia Fun pero que,
lamentablemente, no veremos por nuestras

carreteras. El que si circulard y mucho,
serd el Epig. No obstante, se perfila como
el urbano eléctrico de acceso, con un
precio objetivo inferior a los 25.000 euros.
Compacto, expresivo y pragmatico, sera
clave en la ofensiva de modelos
asequibles del grupo Volkswagen.

Con estos tres ejercicios de estilo
y técnica, Skoda deja claro que estd
lista para una nueva era. Electrificacién,
sostenibilidad y cardcter propio son las
claves de una ofensiva que apuesta por el
disefio sin renunciar a la funcionalidad que
siempre ha definido a la marca.



VITAMINAS PARA TODOS

Un compacto y un pequeiio SUV, 100% eléctricos, llegaran en breve para ampliar la gama.

EL LEAPMOTOR BO5 es un socio de cero
emisiones construido en torno a cuatro
principios basicos, como el disefio de
vanguardia, el manejo 4gil, la inteligencia
insignia de Leapmotor y una calidad que
desafia a los rivales del segmento, uno de
los més poblados del mercado. Su silueta
elegante y musculosa, inspirada en la
“estética de la naturaleza tecnoldgica” de

Leapmotor, combina la pureza con el poder,
creando un lenguaje visual futurista y basado
en el estilo urbano. Entre las innovaciones
técnicas, el BO5 presenta puertas sin marco,
junto con llantas de aleacion “Swift-Wing” de
19 pulgadas. También presume de un gran
espacio interior. Tiene un ancho de hombros
de 1.880 mm, el mas ancho de su segmento.
Con unas medidas de 4.430 mm de largo,

1.880 mm de ancho y 1.520 mm de alto, con
una distancia entre ejes de 2.735 mm, el BO5
estd disefiado tanto para el rendimiento como
para la comodidad. “El BO5 es més que un
automovil, es una declaracion. Refleja nuestro
compromiso con la innovacién, la accesibilidad
y el empoderamiento de la préxima generacién
de conductores en toda Europa y mas alla”,
dijo Zhu Jiangming, CEO global de Leapmotor.
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Sport / Rally Princesa de Asturias

Nuevo doblete para Skoda

La marca checa esta cada vez mas cerca de conseguir el titulo de pilotos
y de marcas en este 2025. José Antonio Suarez y Javier Pardo siguen
sumando podios juntos y luchando por conseguir llevar a Skoda a lo mas
alto por segundo afo consecutiVo. Por: MacarRENA LOPEZ DE LA VARA (ASTURIAS)
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L 62° RALLY BLENDIO PRINCESA de

Asturias Ciudad de Oviedo se cerr6 con

un nuevo éxito para Skoda, que firmé un

doblete en el Supercampeonato de Espafia
de Rallyes (S-CER) gracias a la primera posicién de
Javier Pardoy la segunda de José Antonio “Cohete”
Sudrez, en una prueba en la que el estonio Romet
Jiirguenson fue el mas rdpido, pero sin bloquear
puntos para el certamen nacional.

El rally estuvo todo el fin de semana liderado por
Sudrez en el apartado nacional, que se mostraba
contundente y rdpido en los tramos de su tierra.

Un rally que por primera vez en la historia, fue
completamente sobre tierra. La jornada del viernes
se disput6 en la zona occidental asturiana, con
unos tramos rapidos y técnicos, que dejaron fuera
al principal rival de Skoda, Hyundai, con Pepe
Loépez como piloto, que sufria un duro accidente

a pocos metros de la salida de la primera especial
cronometrada del rally. La segunda jornada,
disputada el sabado, se trasladaba a los alrededores
de Oviedo, con tramos ya conocidos para los
equipos participantes en la prueba.

Después de un dominio claro del piloto asturiano,
la mala suerte hizo que una pequefia averfa en un
sensor dejara al Fabia Rally2 sin potencia en el
ultimo tramo del rally, haciendo que Cohete perdiera
la segunda posicion del rally, y dejando paso a su
compafiero de equipo, Javier Pardo, quien finalmente
se llevo la victoria en el apartado nacional, sumando

entre los dos un buen acumulado de puntos
de cara al campeonato de Espaa 2025.

Para Javier Pardo, la victoria supone un impulso
decisivo en su temporada: “Estoy muy contento con el
resultado. Ha sido un rally muy completo, con tramos
rapidos y exigentes, y hemos sabido mantener la
concentracién en todo momento. Ganar aqui, delante
de tanta aficién y en un rally con tanta historia, es
un orgullo. Ademds, sumar estos puntos es vital para
seguir peleando por el campeonato.”

Por su parte, José Antonio “Cohete” Sudrez
también se mostrd satisfecho tras lograr un nuevo
podio en casa: “Correr el Princesa siempre es especial
para mi, por todo lo que significa esta prueba en
Asturias. Una pena el pinchazo que tuvimos, que nos
hizo perder bastante tiempo, y el fallo de un sensor en
el ultimo tramo, pero hemos peleado de principio a
finy al final conseguimos un segundo puesto que sabe
muy bien para el campeonatoy para el equipo. Ver a la
gente animando en cada curva ha sido increible”.

Elresultado conjunto permite a Skoda dar un paso
muy importante hacia el titulo de marcas del S-CER,
consolidando una temporada en la que tanto Sudrez
como Pardo se mantienen como referentes de la
categoria al volante del Skoda Fabia RS Rally2.

El Rally Princesa de Asturias volvi6 a demostrar
por qué es una de las pruebas mas icénicas del
campeonato, con dos jornadas de maxima intensidad
en los tramos de Luarca y Oviedo, y con una aficion
entregada que empujo alos pilotos en todo momento.

Javier Pardoy
José Antonio
Suarez
consiguieron
laprimeray
segunda posicion
del S-CER dentro
del apartado
nacional

El Rally Princesa de Asturias volvio a reunir a miles de aficionados en Luarcay
Oviedo, en una de las citas mas especiales del calendario para el equipo
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Desde Lauda a Verstappen pasando por Alonso y Sainz

PILOTOS-INGENIEROS

En el ultra-tecnoldgico mundo de la
Formula 1, aun hay espacio para que
los mejores pilotos desafien con su
instinto a lo que dicta la telemetria o
los ingenieros. Hablamos de pilotos
que no confian solo en su talento,
deportistas metddicos y obsesivos
cuya experiencia y preparacion

les han hecho ser especialmente
respetados en el paddock. pox: 0. rios
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MONZA, SABADO 6 DE SEPTIEMBRE DE 2025. Acaba
de finalizar el tercer entrenamiento libre previo al GP de
Italia. En el garaje de Red Bull, Max Verstappen y sus inge-
nieros discuten sobre una modificacién en la puesta a pun-
to que insistentemente pide el 4 veces campeén mundial.
Gianpiero Lambiase, el ingeniero de pista de Max habla:
“Pero Max... si reducimos la carga alar atrds se te va a mover
mucho el coche en la zona lenta y en las dos curvas de Les-
mo”. Max levanté un poco la voz y respondié: “Me importa
un rabano. A mi me quitdis toda la carga posible, quiero el
alerén trasero més fino. Ustedes hagan lo que sea para recu-
perar el equilibrio. Del resto me encargo yo”. Dicho y hecho.
Con el alerén fino y casi sin carga aerodinidmica Verstappen
logré la pole y el domingo humillé a los McLaren, sus prin-
cipales rivales, para ganar su tercera carrera del afio. El pilo-
to habia corregido a sus ingenieros.

Tuvo casi 8 km/h mas de velocidad punta que los McLa-
ren, ganaba tiempo saliendo de la rdpida “Curva Grande” y
aguantaba sobre la base de reacciones rdpidas a la pérdida
de adherencia del eje trasero y con trayectorias mas redon-
deadas en la zona mas lenta de las dos curvas de Lesmo. Sa-
bia el holandés lo que podia hacer con su habilidad y cono-
cia la posible debilidad de sus rivales.

El holandés pertenece a una estirpe de pilotos que no solo
ganan carreras por ser rdpidos sino, también, por la seguri-
dad que tienen sobre sus capacidades de manejo y cémo in-
tegran estas capacidades con una puesta a punto fina, eficaz,
del automoévil. Muchas veces en contra de la opinién de sus
ingenieros. De esa estirpe han sido pilotos como Niki Lauda,
Alain Prost y en la actualidad, ademds de Max, ese prestigio
lo tienen también Fernando Alonso y Carlos Sainz.

Hasta comienzo de los afios noventa no habia datos tele-
métricos que radiografiaran exactamente lo que hace el cha-
sis y lo que hace el piloto. En la época de campeones como
Jackie Stewart, Niki Lauda o Alain Prost los ingenieros de-
pendian en muy alto grado de las sensaciones de los pilotos.
Ahora, un poco menos, pero cuando se trata de limar una
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Desde Lauda a Verstappen pasando por Alonso y Sainz

Verstappen no solo gana por ser rapido, sino también por la seguridad
que tiene sobre sus capacidades y como integrarlas en Ia puesta a punto

o dos décimas y mantener un ritmo sostenible en carrera,
es el piloto con experiencia y capacidad de anélisis el que
puede imponerse a los datos que tiene un ingeniero y pedir
reglajes especiales de diferencial, de progresividad de acele-
rador, de dureza de amortiguador, de intensidad de recupe-
racién de energia y otros pardmetros que él puede integrar
con sus trayectorias, formas de graduar la frenada y capaci-
dad para contravolantear dando muy poco giro de volante.
El gran mago de la ingenieria al volante es Alonso.

Tras lograr dos campeonatos con Renault (2005-2006),
Alonso pasé a Ferrari. Entre 2010 y 2015 pudo trabajar
con el ingeniero Andrea Stella, actual team principal de
McLaren.Stella lo comparaba con Michael Schumacher,
con quien también trabajo, con el ovetense y le contaba a
Andrew Benson de la BBC en 2018: “Michael era un piloto
atacante. Abordaba las cosas desde mas alla del limite y ‘ba-
jando’ para volver al limite. Fernando comienza por debajo
del limite y sube hacia el limite. La capacidad de Michael
para controlar la parte trasera y conducir un coche sobre-
virador era simplemente increible. Pero a veces esto se con-
vertia en su debilidad. Porque conducia un coche bastante
sobrevirador en las précticas libres,
pero, cuando llegaba la clasificacion,
donde presionas ese 1% mds, podia te-
ner demasiado sobreviraje, o demasia-
da degradaciéon de neumadtico trasero
en la carrera. Asi que, con Michael, los
ingenieros teniamos que tener un pa-
pel activo tratando de controlar su ca-
pacidad y decir: ‘Michael, ;dénde estds
haciendo esto y dénde estd haciendo
eso el coche? Necesitamos mds (rendi-
miento) del coche y menos (compen-
sacion) de ti.”

Por su parte, Alonso no solo sue-
le elegir con gran acierto la puesta a
punto para los momentos importantes
sino, también, romper con costumbres
o protocolos de los ingenieros.

ABSOLUTA CONFIANZA
En el Gran Premio de Alemania 2012,
durante la clasificacion llovia copiosa-
mente y habia mucha agua en la pista.
Lo normal es que los pilotos salgan con
neumaticos para lluvia y den todas las
vueltas posibles buscando el tiempo.
Fernando le propuso a Stella dar tres
vueltas, marcar un tiempo con una sola
util, parar, poner otro juego nuevo de
neumadticos y dar otras tres vueltas. Sus
dos rondas rapidas eran suficientes para llevarse la pole. Para
hacer eso se necesita absoluta confianza en uno mismo. La
seguridad del dos veces campedn se extiende a su capacidad
para juzgar la duracién de sus neumaticos en funcién de las
circunstancias y su manejo. Para eso, sus ingenieros depen-
den de él, inexorablemente.

En 2015, Alonso era piloto McLaren en el peor afio de
la escuderia inglesa estrenando los motores Honda. Stellay
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Entre 2010y 2014
Alonso trabajo

en Ferrari junto al
ingeniero Andrea
Stella (primero por

la izquierda), actual
team principal de
McLaren. Lograron
tres subcampeonatos
seguidos. En el centro,
Simone Resta y Pat Fry.

La segunda etapa de
Alonso en McLaren
(2015-2018) fue un
desastre por la falta
de rendimiento del
McLaren-Honda
(cambiaron a motor
Renault en 2018).
Aun asi trabajé

al maximo para exprimir
lo poco que ofrecia
su monoplaza.

él, como tenian un coche lento, apostaron a permanecer en
la pista mientras sus rivales debian entrar antes a cambiar
neumadticos. El muro de boxes dependia del cuidado con el
que Fernando conservara su calzado y le pasara informacién
fidedigna. “Lo normal era que después de 20 vueltas nos
dijera que podia aguantar otras 10 vueltas”, contaba Stella.
“Sin embargo, ya en la vuelta 10 nos dijo por radio: ‘Creo
que puedo dar 35 vueltas con este juego de neumadticos’. Di-
cho y hecho, paramos en la 342 y Fernando acab6 séptimo.”

La sensibilidad del piloto y su estado emocional es algo
que los ingenieros no pueden incluir en sus célculos y si-
mulaciones. Un piloto presionado, ansioso, puede crear una
tendencia subviradora, deslizamiento del eje delantero, por
“sobre manejo”. Aunque no parece 16gico incluso a nivel de
la F1 se ven casos asi. El piloto dice: “Tengo subvirancia en
la mitad de la curva”.

El ingeniero debe explorar para tener la certeza de que
proviene del chasis y no del piloto. Por ejemplo, si es el eje
trasero el que se siente inestable, el piloto tarda en dar el giro
de volante al ingresar en una curva y por ello provoca esa
subvirancia. Para Stella, Alonso es uno de los pilotos que mas

sensibilidad y consciencia tiene de lo
que hace el coche y puede sugerir solu-
ciones que suelen ir por el buen camino.

OTRO EJEMPLO, CARLOS SAINZ

El madrilefio, actualmente piloto en
el equipo Williams, al que llegé pro-
cedente de Ferrari, es reconocido por
su ultra concentracion en los aspectos
técnicos de la dindmica del vehiculo.
De hecho, hizo un curso especial sobre
dindmica del automévil de competi-
cién, dictado por uno de sus ingenie-
ros, Tom Stallard, para poder comuni-
carse mejor con sus asistentes.

Sainz influye mucho en la puesta a
punto bésica para cada circuito, la que
desarrolla en el simulador junto con
su ingeniero principal, Gaetan Jego.
También le asisten un ingeniero de ren-
dimiento general del coche y otro de
rendimiento del piloto (mira en detalle
cémo maneja el piloto y pasa la informa-
cién a Jego). Asi, Sainz y Jego elaboran
la puesta a punto bésica y soluciones al-
ternativas para cambios de situaciones.
Por ejemplo, si cambia el viento qué se
hard con los alerones, qué configuracién
se adoptard si llueve. Todo probado an-
tes en el simulador. Un buen ejemplo

de este tipo de colaboracién se dio justamente en el reciente
Gran Premio de Azerbaijan en el que Carlos Sainz acabo terce-
ro, en un dia con muchas rafagas de viento, y habia que tomar
en consideracién esta circunstancia. Desde el GP de Bélgica de
2021 el equipo Williams no lograba un podio.

Ya han pasado muchos afios y algunos protagonistas de
la era anterior a la adquisicién de datos ya no estdn entre
nosotros. En 1973, en el equipo Ferrari, el disefiador y direc-



tor técnico, Mauro Forghieri, tenia dos pilotos muy diferen-
tes: “Clay (Regazzoni, compaiiero de Niki Lauda entre 1973
y 1976) era muy rapido, un profesional, pero no recordaba
bien todas sus sensaciones al bajarse del coche tras los en-
trenamientos. Niki, en cambio, acabadas las sesiones, toma-
ba las tiras de tiempo y analizaba los microsectores en los
que habiamos dividido el circuito y verificaba sus sensacio-
nes contra los tiempos o la puesta a punto”.

MENOS DATOS Y MAS PULSACIONES

No habia telemetria en aquellos tiempos y las sensaciones del
piloto eran ain mds importantes. Alain Prost habia aprendi-
do mucho de Lauda con quien compartié equipo en 1984, afio
de la tercera corona mundial del austriaco con McLaren.

El francés dio en el GP de Brasil de 1987 en Jacarepagud,
cerca de Rio de Janeiro, una leccién alos ingenieros de McLa-
ren. Estos querian utilizar un alerén bastante inclinado para
ser mas rdpidos en las zonas lentas. Prost insistié en utilizar
la menor carga aerodinidmica a riesgo de gastar mucho los

A Niki Lauda le
llamaban la calculadora
humana. El gran
ingeniero Mauro
Forghieri (en la foto)

lo recordaba asi:
“acabadas las sesiones,
tomaba las tiras de
tiempo, analizaba los
microsectores en los
que habiamos dividido
el circuito y verificaba
sus sensaciones

contra los tiempos™.

En la exitosa etapa

de McLaren con los
motores TAG Turbo
Alain Prost era mas
rapido, pero Lauda era
mas astuto. Como nos
explicaba Jo Ramirez,
McLaren fue uno de
los primeros equipos
en contar con una
plataforma donde
colocar el chasis y
adaptarlo a los circuitos
electrénicamente.

El ingeniero de

Red Bull Gianpiero
Lambiase es el

apoyo de Max por
radio en las carreras,
y reconoce que el
neerlandés, a quien
admira profundamente,
es algo terco. En

todo caso esta
acostumbrado a
tratar con tipos con
experiencia y caracter
como los Verstappen.

neumdticos. Sabia cémo ser muy progresivo en la aplicacién
del freno y el acelerador. Mientras sus rivales pararon tres ve-
ces a cambiar neumadticos él lo hizo 2 veces y gané la carrera.
La amplia disponibilidad de sensores, el empleo de si-
muladores y otros recursos para reunir datos dieron, apa-
rentemente, mas poder a los ingenieros de la F1 en la ac-
tualidad. Cada piloto tiene al menos tres ingenieros que le
asisten en pista y no menos de dos cuando trabaja en el si-
mulador. A su ingeniero principal (track engineer) se ailade
otro que controla el rendimiento del coche y otro que mira
céomo maneja. Aun asi, cuando se llega a los momentos cul-
minantes, como lo prueban pilotos como Max Verstappen o
el mismo Alonso, hay recursos y capacidades que los técni-
cos no pueden calcular y muchas veces ni intuir. Y ese es el
eternamente presente factor humano. Los Grandes Premios
son carreras de automovilismo, pero no podrian existir sin
la intervencion de los pilotos-ingenieros. car}

Sainz es reconocido por su concentracion en los aspectos técnicos de Ia
dinamicadel F1. Hizo un curso para comunicarse mejor con los ingenieros
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La moto de Nico

Kove SOOX Pro

Polivalencia, prestaciones y fiabilidad desde China. Asi
luce la trail que dinamita su Segmento. Por: NicoLAs M. MAVRIKIS

N TIEMPOS DONDE
las motos aventureras
parecen SUV de dos
ruedas, llega Kove para
recordarnos como se hacia antes:
ligereza, potencia y un cardcter
“open-minded”. Con 94,5 CV'y
190 kg en orden de marcha, esta
800 bicilindrica no se anda con
artificios. Puro musculo sumado
aun alto nivel de manejo. El
chasis de doble viga en acero, las
suspensiones KYB con 240 mm
de recorrido y los frenos Taisko
con ABS desconectable en tres
modos nos hablan de una moto
pensada para rodar, no para
posar. Las [lantas Akront con
neumdticos Pirelli Scorpion Rally
SRT completan un conjunto solido
como los de antes, ademads de dos
modos de conduccién: Ecoy Sport.

Las capacidades off-road son
brutales: la potencia perfecta
para salir de cualquier aprieto.
A eso le sumamos el caracter
y agilidad por carretera y se
convierte en polivalencia pura.

Sinos centramos en su ergonomia,
la moto es cémoda y permite
maniobrar por caminos como si
de una mountain bike se tratase.
Para los interesados, si, se puede ir
de pie sin problemas, aunque en
mi caso (1,86 m) he de reclinar un
poco la espalda
hacia delante. El
asiento esta

a 875 mm del sueloy la distancia
entre ejes es de pocomds de
metroy medio, lo que explica

sus dimensiones (2.240 mm de
largo). Pantalla TFT vertical de 7",
control de traccion en tres niveles,
doble modo de conduccién,
iluminacion Full LED con sensor
de luz, toma USB-C, TPMSy un
equipamiento de serie digno de
motos que duplican su precio.
Estamos ante una trail de las de
verdad, con ese alma aventurera
y espiritu practico. Cabe destacar
que aquellas que salgan conla
homologacion Euro 5+ se sentirdn
mas dociles ala hora de acelerar
y hacer cambios de marcha por
carretera, pero en lineas generales
es una de las mejores “daily” que
he probado, porque si, vale para
todo. Disponible desde 9.899 €.

800X RALLY

Si la variante Pro no es suficiente,
Kove nos propone una aun més
radical. La 800X Rally tiene la
mejor relacién peso-potencia

del segmento, con un propulsor
igual al de su hermana, pero esta
vez un peso en orden de marcha
de 176 kg (154 kg en vacio) y
apenas 2 centimetros més de
longitud. Pero eso no queda ahi,
ya que también hay cambios en
cuanto a lo estético y funcional:

un guardabarros pronunciado

en forma de pico y elevado con
respecto al de la 800X Pro,
horquilla invertida Yuan de

49 mm, subchasis desmontable de
aluminio y el color azul Kove. Sin
duda una de las mejores opciones
silo tuyo es enredar y disfrutar

sin limitaciones por terrenos
variados. Al tener prestaciones
mdés competitivas frente a rivales
como la Teneré 700 o la F 900 GS,
la edicién Rally parte de los 10.699
euros, algo més que la 800X Pro.
Me consta que en Espafia llegardn
los primeros pedidos durante la
primera mitad de octubre, es decir,
ya. Tengo ganas de ver cémo se
desenvuelvey, quién sabe, quiza

algun dia lleguen a la competicién.



Porsche Panamera 4 E-Hybrid
Platinum Edition

95.990€

= Kildmetros: 43.645 km

= Fecha de matriculacién: 10/2022
= Potencia: 340 kW / 462 hp

= Sistema de som BOSE® Surround
= Paquete sport chrono

= Techo panoramico

= Suspension Neumatica

= Faros LED

Porsche 911 Carrera Cabriolet
(99211)

175.990 €

= Kilémetros: 8852 km

= Fecha de matriculacién: 01/2025

= Potencia: 290 kW / 394 hp

= Llantas Carrera Classic de 20/21 pulgadas

= Volante deportivo GT Sports calefactable
€en cuero

= Paquete Sport Chrono
= Faros principales LED-Matrix

Porsche Macan GTS

99.900 €

= Kildmetros: 45.742 km

= Fecha de matriculacién: 10/2021
= Potencia: 324 kW / 440 hp

= Sistema de som BOSE® Surround
= Escape deportivo

= Suspensién neumatica

= Techo panoramico

= Llantas de 21 pulgadas de disefio RS
Spyder Design
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Tel. 91885 37 00 / www.abarth.es

Tel. 900 118 808 / www.aiways-mobility.es

Tel. 91885 37 00 / www.alfaromeo.es

Tel. 910 382 323 / www.alpine-rrg.com/es_es

Tel. 93 289 63 63. www.carsgallery-astonmartin.es

Tel. 91457 76 34. www.astonmartindealers.com

Tel. 93 402 89 67 / www.audi.es

www.baic.es

www.bentleymotors.com

Tel. 91335 05 05 / www.bmw.es

Tel. 91458 55 59 / www.bugatti-cars.com

BYD AUTO

Tel. +31(0)10 2070888 / www.bydauto.eu

Tel. 91585 11 00 / www.citroen.es

Tel. 902 245 200 / www.dacia.es

www.drauto88.com

Tel. 915 851 955 / www.dsautomobiles.es

Tel. 910 887 979 / www.dfskmotors.es






VEHICULOS
SEMINUEVOS

Especialistas en vehiculos premium y de alta gama
iEncuentra tu proximo coche!

Mas de 100 vehiculos Premium de ocasion.

CONSULTA
NUESTRO STOCK

Morgan 4/4

Potencia: 113 CV, KM: 66.000.
Matriculacion: 2000. 39.500€

Aston Martin DB11

Potencia: 510 CV, KM: 15.250.
Matriculacion: 2022. 187.000€

Maserati Grecale Trofeo V6

Potencia: 530 CV, KM: 49.300.
Matriculacion: 2023. 103.500€

Aston Martin DB12 Coupe

Potencia: 680 CV, KM: 5.400.
Matriculacion: 2024. 274.000€

Aston Martin DBS Superleggera 770 Ultimate

Potencia: 770 CV, KM: 1.760.
Matriculacion: 2024. 389.800€

Jeep Gladiator 3.0 Ds Overland

Potencia: 264 CV, KM: 56.600.
Matriculacion: 2022. 55.800€

Alfa Romeo 4C

Potencia: 240 CV, KM: 19.670.
Matriculacion: 2017. 78.000€

Aston Martin DBS Superleggera

Potencia: 725 CV, KM: 27.200.
Matriculacion: 2021. 225.000€

Aston Martin Vantage S V8

Potencia: 436 CV, KM: 38.800.
Matriculacion: 2017. 85.000€



AUTOGUIA

Tel. 9141134 80 / wwwi.ferrari.com/es

Tel. 900 031151/ www.ineosgrenadier.com/es/

www.jaecooglobal.com

Tel. 91578 62 00 / www.jaguar.com/es

Tel. 91484 65 72 / www.jeep.es

Tel. 91885 37 00 / www fiat.es

Tel. 91714 51 00 / www.ford.es

Tel. 900 204 205 / www.honda.es

Tel. 91360 52 60 / www.hyundai.es

Tel. 900 101707 / www.kgm.com.es

Tel. 91579 64 66 / www.kia.es

Tel. 952 79 39 09/ www firstcargroup.com

Tel. 91715 40 11/ www.lamborghini-madrid.com
Tel. 93 362 41 23 / www.lamborghini-barcelona.es

Tel. 91885 37 00 / www.lancia.es

Tel. 91578 62 00 / www.landrover.com/es

www.leapmotor.com/es_es



When the perfection
Turns into obsession






Antes

Después



911 2.0 SWB (1967) / Color Sand Beige con
interior negro / Chasis corto / Matricula histérica /
Certificado Porsche / Matching Numbers /
Volante de madera / Historial

996 Turbo (2001) / Manual / 141.280km / Color
Negro Paint to Sample con interior gris / Paquete
interior carbon / Libro completamente sellado en
CP Porsche y Julia / + 10.000€ recientes

997 Carrera 4S (2008) / Tiptronic / 161.685km
/ Nacional / Color Gris Meteoro con interior
marrén Caramelo / Pag. Sport Chrono / Mucho
gasto reciente / Libro original sellado

VENDIDO

911 2.4 E (1972) / Manual / 35.792km / Color
Gris Metalizado con interior negro / modelo
“OélKlappe” / Llantas Fuchs / Matricula historica /
Vendido nuevo en Francia por Sonauto

996 Turbo (2003) / Tiptronic S / 95.667km /
Color Gris Polar e interior azul / Frenos
Ceramicos PCCB / ParkAssist / Libro sellado /
Gran historial de facturas y documentos

997.2 Carrera 4S (2008) / PDK / 88.207km /
Nacional / Negro Basalto / Interior beige / Paq Sport
Chrono Plus / Asientos Sport / Llantas Turbo 19”/
Libro original sellado en CP Porsche y JULIA

964 Carrera 2 (1989) / Manual / 198.953km /
Nacional / Blanco Grand Prix / Motor restaurado en
CP Porsche / Opcion 220 / Preparacion estética y de
chasis Tipo RS / Libro sellado y Certificado Porsche

996 Carrera 4S Cabrio (2004) / Manual / 49.184km
/ Color Gris Atlas metalizado con interior negro /
techo Hardtop / IMS y embrague reciente / Libro
sellado en CP Porsche y especialista

997.2 Carrera 4S Cabrio (2008) / PDK / 109.906
km / Nacional / Color Blanco Carrara con interior
negro / PDLS / Sport Chrono Plus / Asientos Confort
Ventilados y calefactados / Libro sellado






AUTOMOBILIA

Fabricante: TopSpeed. Escala: 1:18.
Ref.: TS0597. Material: Resina.
Precio: 199,95 euros.

Fabricante: Norev. Escala: 1:18.
Referencia: 185330. Material: Metal.
Precio: 59,95 euros.

Fabricante: Greenlight. Escala: 1:18.
Ref.: 13521. Material: Metal.
Precio: 119,95 euros.

Fabricante: Spark. Escala: 1:43.
Ref.: 501.23.266.32. Material: Resina.
Precio: 49,95 euros.

Fabricante: Spark. Escala: 1:43.
Referencia: WAP0208040SMIS.
Material: Resina.

Precio: 89,95 euros.

Fabricante: GT-Spirit. Escala: 1:18.
Ref.: GT923. Material: Resina.
Unidades: 999. Precio: 109,95 euros.



Porsche 992 Targa 4 GTS
Afio: 2022; 12.806 km; 480 CV
Precio: 189.990€

Ford Mustang V6
Afio: 2015; 38.551 km; 330 CV
Precio: 32.990€

Mercedes-Benz E500
Afo: 1992; 133.999km; 326 CV
Precio: 66.990€

BMW X3 M
Afo: 2023; 33.427 km; 480 CV
Precio: 65.990€

Ferrari 488 GTB
Afo: 2016; 47.674 km; 670 CV
Precio: 219.990€

Can-Am Maverick X3 Turbo
AfRo: 2020; 11.325; 200 CV
Precio: 49.990€ (IVA dedu.)

Mercedes-Benz SL500
Afo: 2002; 74.606 km; 306 CV
Precio: 23.990€

Mercedes-Benz GLE 63 S AMG Coupé
Afo: 2021; 99.987 km; 612CV
Precio: 104.990€

Porsche 992 Carrera 4S
ARo: 2020; 36.251 km; 450 CV
Precio: 139.990€

Porsche 991.2 Carrera 4S
AfRo: 2016; 55.529 km; 420 CV
Precio: 99.990€

Porsche 928 S
ARo: 1980; 176.775 km; 300 CV
Precio: 24.990€

BMW X4 M40d
Afo: 2021; 71.700 km; 340CV
Precio: 52.990€



Tel. 91203 56 01/ www.porsche.es

Tel. 91374 22 00 / www.renault.es

Tel. +377 97 97 97 30 / www.rolls-roycemotorcars.com

Tel. 93 487 88 55 / www.seat.com

24 NUMEROS
CAR

Y sigue toda la actualidad en
la newsletter de revistacar.es

www.seresmotor.es

AUTOGUIA

Tel. 9115195 50 / www.suzuki.es

Tel. 93 402 89 67 / www.skoda.es Tel. 91038 2134 / www.tesla.com/es Tel. 91566 6100 / www.olvocars.es
Tel. 902 99 86 06 / www.smart.com Tel. 9115133 00 / www.toyota.es wwwyoyah.es
Tel. 91369 28 90 / www.subaru.es Tel. 93 402 89 67 / www.yolkswagen.es Tel. 913 341024 / www.xpeng-auto.es
- MU RA
6 NUMEROs
CAR 3 NUMERoOSs
CAR



Teléfono: 605 932 417
www.puertomotor.es
ventas4@puertomotor.es
C/Barranco esq. C/Estuario

11500 El Puerto de Sta Maria. (Cadiz)



AUTOGUIA

Tel. 91050 57 00 / www.lexusauto.es

Tel. 800 000 244 / www.lynkco.com

Tel. 662 576 393 / www.lotuscarwagen.com

Tel. 9141134 80 / www.maserati.com

Tel. 91418 54 80 / www.mazda-es.com

Tel. 930 155 346 / www.barcelona.mclaren.com

Tel. 902 99 86 06 / www.mercedes-benz.es

MG MOTOR

Tel. 911 09 55 55 / www.mgmotor.eu/es-ES/

Tel. 91335 05 05 / www.mini.es

Tel. 91387 74 00 / www.mitsubishi-motors.es

Tel. 914 57 76 34 / www.tayre.es/morgan

Tel. 900 989 191/ www.omodaoficial.es

Tel. 91456 92 00 / www.opel.es

Tel. 902 320 530 / www.pagani.com

Tel. 91347 20 00 / www.peugeot.es

Tel. 900 861699 / www.polestar.com






Centro de Carroceria Autorizado Ferrari

Las reparaciones de carroceria Ferrari deben ser realizadas so6lo por talleres de carroceria
autorizados y certificados por Ferrari. CAR BENCH International SpA, es el unico proveedor
autorizado para el equipamiento de la carroceria Ferrari, y los kits necesarios para la reparacion
de chasis de aluminio son enviados y facturados directamente a estos talleres autorizados como
Santogal Ferrari Madrid. Las intervenciones no autorizadas en el automavil implican la pérdida de
la garantia y Ferrari no asumira ninguna responsabilidad por las operaciones realizadas.

- Calidad de Reparaciones: Solo los talleres de carroceria autorizados por
Ferrari garantizan altos estandares de calidad en las reparaciones, utilizando
piezas originales y técnicas aprobadas.

- Valor Residual: Los vehiculos correctamente mantenidos y reparados conservan
su valor residual con el tiempo, ofreciendo una ventaja econdémica al cliente.

- Seguridad: Una reparacién bien ejecutada asegura que el vehiculo
mantenga sus caracteristicas de seguridad originales, protegiendo al cliente.

Contacto: 910 488 710
ferrari.carroceria@santogal.es






Sport / Iberian Supercars Endurancex

Autoworks Motorsport
vuelve a GT4 Bronze

Tras un inicio de temporada en la categoria GTC, la pareja
formada por Héctor Hernandez y Borja Hormigos cambian su
montura por el BMW M4 GT4 (G82). por: Team CAR

RAS FINALIZAR

atemporada pasada

el objetivo del equipo

era cambiar de coche
para, de esta manera, poder seguir
compitiendo en GT4 Bronze,
categoria en la que consiguieron
la tercera posicién en los tres
campeonatos que albergan el
Iberian Supercars Endurance. En
un principio, esto no fue posible y el
equipo participd en las dos primeras
citas del campeonato en la categoria
GTC, pero tras la carrera del Jarama
un inesperado giro de timén hizo que
pudieran cambiar de montura dando
el salto a un vehiculo mds modernoy
evolucionado, que ala vez les permite
volver ala categorfa GT 4 Bronze.

EIBMW M4 GT4 (G82) esla

ultima version del modelo de BMW
Motorsport e incorpora respecto a su

predecesor, con el que Hernandez-
Hormigos han competido las Gltimas
dos temporadas, grandes avances en
lo referente a electrénica, gestién del
control de traccion y ABS.

"Dar este paso ha supuesto un
gran esfuerzo para el equipo, pero
estamos muy ilusionados con el nuevo
coche. Con la decoracion, hemos
querido rendir tributo a nuestro F82,
los resultados de 2024 y nuestro
primer afio en GT4 Bronze. Tenemos
ahora mucho trabajo pendiente en
pistay en box, pero aprovecharemos
las carreras que quedan esta
temporada para prepararnos para
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2026, donde esperamos luchar por

la catergoria", comentaron Héctor

y Borja. De caraa la primera cita en
Valencia este mismo fin de semana,
la accién en pista comenzard con
ocasion de los entrenamientos libres
programados el sabado a partir de las
09:00. Ya por la tarde, las dos sesiones
de clasificacién que servirin para
conformar las parrillas de salida estan

programadas alas 15:30 (Q1) y 15:50
(Q2). Finalmente, el programa fuerte
llega en la jornada dominical con las
dos carreras. La primera arrancard a
las 11:05 mientras la segunda lo hard
alas 16:05. Toda la accion del Iberian
Supercars podra seguirse en directo
através de DAZN Espafiay por
streaming en el canal de YouTube

de Supercars Endurance.






Sport / Férmula Student Spain

La cantera compite en Montmelo

Esta competicién internacional de gran tradicion reta a los estudiantes
de ingenieria a disefiar y construir su propio monoplaza. Por: Team CAR

READA HACE mais de
cuarenta afios, Formula
Student es una competicion
internacional de disefio
técnico que se ha convertido en una
plataforma para los estudiantes de
ingenieria que quieren experimentar,
construir y aprender pasando de
los conocimientos tedricos a la
practica intensiva. Desde 2010,
la STA (Sociedad de Técnicos de
Automocion) organiza el Formula
Student Spain en el circuito de

Barcelona-Catalunyayy, conla
ayuda de grandes empresas como
Nissan, Bosch, IDIADA y otras,
junto con el papel clave de ESADE
Motor, ha permitido reunir a mas
de 2.000 miembros de equipoy 250
voluntarios. Este formato ofrece a
los estudiantes la oportunidad ideal
de demostrar sus conocimientos en
ingenierfa y de probar y mejorar sus
capacidades ala hora de ofrecer un
producto complejo e integrado en el
exigente entorno de una competicion
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automovilistica. Los grandes
profesionales también se forman
en estos proyectos de campo de alta
intensidad, en colaboracion con los
pertinentes patrocinadores.
Durante un afio, los alumnos y
alumnas trabajan fuera del horario
lectivo para convertir el proyecto en
realidad y competir en una de las
tres categorias: combustion interna,
eléctricos o auténomos. Las pruebas,
que ponen a prueba la velocidad,
estabilidad, fiabilidad y eficiencia

energética del vehiculo, se dividen
en estdticas (presentacion del plan
de negocio, coste y disefio técnico)
y dindmicas (Skypad, Acceleration,
Autocross y Endurance&Efficiency).
En cuanto al coche propiamente
dicho, la competicién incluye
las categorias de vehiculos de
combustion y vehiculos eléctricos, asi
como la de vehiculos de conduccion
auténoma. Cada equipo debe
desarrollar una empresa alrededor
del monoplaza. Se debe crear un



ESADE Motor apoya este proyecto y, ademas de aportar estudiantes especializados para juzgar los modelos de negocio, también es responsable del marketing y las relaciones publicas.

plan de negocios atractivo para
posibles inversores y que serd
juzgado durante la competicion. Se
razonan todos los costes del coche,
explicando materiales y procesos de
fabricacion empleados, premiando
alos mas innovadores a la hora

de reducirlos. Se justifican cada
uno de los aspectos del disefio del
coche, exponiendo su finalidad

y motivacion. La financiacién

la deben conseguir también los
propios alumnos, en busqueda de
patrocinadores; como cualquier

competicién de motor. Tras esto,
llegan los eventos dindmicos, donde
el vehiculo debe mostrar su agilidad,
su aceleracion, su fiabilidad y su
consumo a través de cuatro pruebas.
Todas estas categorias dan puntos
alos equipos, dejando patente que
lo importante no es solo ser el mas
rapido, sino también el que mejor
aprovecha los recursos.
¢Elresultado? Una prueba
internacional en la que, durante
unas semanas, estudiantes de
todo el mundo comparten sus

La competicion incluye las categorias de vehiculos
de combustién y vehiculos eléctricos, asi como la

conocimientos sobre este mundo,
sus experiencias e intentan seguir
mejorando con la ayuda y consejos
de los mejores. Una oportunidad de
aprender no solo para los futuros
ingenieros, sino para todos aquellos
interesados en el mundo del motor,
ya que la diversidad de las pruebas
acoge a todas las disciplinas: desde
ingenieria aeroespacial hasta
marketing o ADE. Una oportunidad
de oro para los estudiantes de aplicar
lo aprendido en las aulas, en un
proyecto real. Para las universidades,

de vehiculos de conduccién auténoma.

de demostrar que lo que ofrecen
no son tan solo clases teoricas, sino
una formacion completa diferente
alo que se ha hecho siempre. Un
sueflo desconocido para la mayoria
por su poca repercusion y apoyo en
nuestro pafs. Sin embargo, cada vez
son mds los alumnos que se lanzan
arealizarse durante sus estudios.
No obstante, los datos siempre van
en aumentoy en la edicién de la
15* Férmula Student Spain, que se
celebr6 en agosto, se reunieron 60
equipos de 14 paises.

Este afo se congregaron mas de 2.000 estudiantes y 250 voluntarios.
Sin duda, una edicion historica con récord de participacion de 26
universidades espafiolas y de 186 mujeres, una cifra que no para de crecer
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URANTE NUESTRA expe-
riencia junto a A. Lange & S6h-
ne en el Concours of Elegance
de Hampton Court, tuvimos la
suerte de poder conversar con
Wilhelm Schmid, CEO de la firma relojera,
sobre la estrecha relacién con el evento y, por
supuesto, sobre las espectaculares novedades
recién presentadas. Wilhelm es, curiosamente,
el CEO que mas tiempo lleva al frente de una
misma compaiiia dentro del grupo Richemont
—grupo al que pertenece A. Lange & S6hne-y
una de las caras mds reconocibles de la indus-
tria relojera tras mas de catorce afios capita-
neando los éxitos de la manufactura alemana.
Por eso, siempre es un privilegio poder
compartir unos minutos de conversacién
con él, mas atn rodeados de tantas maravi-
llas sobre ruedas en uno de los eventos mds
importantes del afio para la marca. Sentados
en el hospitality reservado para invitados y
clientes, nuestra charla se ve brevemente in-
terrumpida por una llamada telefénica —algo
mds que habitual para el CEO de una firma
lider en su sector—, pero lo mejor de todo es
que se trataba de una llamada de felicita-
cién... jera el cumpleaiios del propio Wil-
helm! Una punteria increible celebrar el cum-
pleafios de nuestro anfitrién en un enclave
tan Gnico. Por supuesto, me uni encantado a
la celebracién desedndole un gran dia y mu-
chos més afos de éxitos.

Y la verdad es que no es mal sitio para or-
ganizar tu fiesta de cumpleafios si eres amante
de los coches: a escasos metros de nuestra me-
sa podia ver las preciosas siluetas de un F40
LM, el espectacular alerén trasero del nuevo
Porsche 935,y el iconico disefio de un LaFerra-
ri Aperta o del més reciente Daytona SP3...

Al preguntarle a Wilhelm si alguna de estas
méquinas mas modernas consigue emocionar-
le tanto como la pureza que transmiten coches
mds antiguos, su respuesta fue clara: “Not for
me”, aunque admitia que las reinterpretacio-
nes de Singer le resultan bastante atractivas.
Y es que él es un apasionado de los coches que
verdaderamente brillan en Hampton Court, es
decir, unidades fabricadas entre los afios vein-
te y cincuenta, de las que es coleccionista y, de
hecho, participante habitual en ediciones an-
teriores del Concours of Elegance.

No es de extrafar, por tanto, que A. Lange
& Sohne se haya convertido en partner relo-
jero de algunos de los concursos de elegan-

A.Lange & Sohne
celebraun nuevo
afno de colaboracion
con Hampton Court
presentando dos nuevas
piezas limitadas

Conversamos con Wilhelm Schmid, CEO
de A. Lange & S6hne, sobre Hampton Court
y las ultimas novedades presentadas.

cia mas prestigiosos del mundo. Al expresar
mi admiraciéon por el impresionante nivel de
vehiculos presentes aqui en Londres, y por la
atmosfera refinada que envuelve los jardines
del Palacio, Wilhelm nos comentaba que fa-
cilmente este evento puede situarse en un top
tres mundial, junto con el Pebble Beach Con-
cours (EE UU) y, por supuesto, el Concorso
d’Eleganza Villa d’Este (Italia).

Con este tltimo y con el propio Hampton
Court, A. Lange & S6hne estd reforzando su
presencia en el universo del motor clasico,
patrocinando también el Concours of Ele-
gance Germany en el lago Tegernsee (organi-
zado por los mismos responsables de Hamp-
ton Court) y el Audrain Newport Concours
d’Elegance, en tierras estadounidenses.
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Cambiando de tema y volviendo a los re-
lojes, le expresé mi mas absoluta admiracion
por las dos novedades que acabibamos de
descubrir en primicia mundial: los nuevos
Richard Lange Jumping Seconds y 1815 Tou-
rbillon. Le confesé a Wilhelm que mis dos
grandes pasiones dentro de la relojeria son
los repeticion de minutos y las esferas esmal-
tadas, por lo que ver este nuevo 1815 habia si-
do una auténtica alegria para mi. Y en efecto,
él compartia mi entusiasmo, reconociendo
que, si ya es extremadamente dificil lograr
una buena esfera en esmalte blanco, realizar-
la en color negro resulta ain mas desafian-
te. Comentando la posibilidad de ampliar la
paleta cromatica en futuras ediciones esmal-
tadas, nos revel6 que, aunque la mayoria de
piezas se realizan en esmalte blanco —y solo
unas pocas en negro, como este 1815 o el re-
petidor de minutos que vimos en Watches &
Wonders este mismo afio—, si hicieron una
excepcion con el espectacular 1815 Rattra-
pante Perpetual Calendar Handwerkskunst,
presentado en 2017, con un precioso esmal-
tado azul translicido. ;Habrd espacio para
propuestas mas atrevidas en términos de di-
sefio y color? Dificil, nos decia Wilhelm, pues
actualmente solo trabajan con esferas blanca,
negra, azul o marrén, y tienen casi completa-
mente descartada la idea de adentrarse en el
mundo del esmalte cloisonné y técnicas deri-
vadas... al menos a corto o medio plazo.

Volviendo al entorno que nos rodeaba, le
comenté que habia observado cémo, en los
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ultimos afios, los Concursos de Elegancia en
los que participa A. Lange & Sohne se han
convertido también en una plataforma ideal
para presentar sus novedades relojeras. Wil-
helm me confirmé que, en efecto, las tltimas
ediciones de Newport y Tegernsee, junto con
esta misma cita en Hampton Court, han ser-
vido como escenario para nuevos lanzamien-
tos. Sin embargo, nos revel6 que esto es algo
completamente nuevo: hasta este afio, solo
se habian presentado en Hampton Court dos
piéce uniques, que fueron subastadas con fi-
nes benéficos para la organizacién britdnica
The King’s Trust. (Yo mismo estuve presen-
te en la tltima subasta, celebrada en Phillips
Ginebra el pasado mes de noviembre, donde
esta pieza alcanzé casi un millén de euros).
Aparte de estas dos ediciones tnicas, hasta
ahora solo se habian entregado relojes perso-
nalizados como premios Best of Show, como
sigue ocurriendo tradicionalmente en Villa
d’Este. Y hablando de premios... este aiio,

Ademas de Hampton
Court,A.Lange & Sohne
estareforzando su
presencia en el universo
del motor clasico
y patrocina varios
eventos internacionales

Nuestro
compaiiero Pedro
Pastor junto a
Wilhelm Schmid.

Wilhelm Schmid era el encargado de entregar
los galardones de la categoria “Thirty Under
30", dedicada a jovenes menores de treinta
afios con vehiculos de mas de treinta afios de
antigliedad, asi como del prestigioso Best of
Show, representado por una elegante escultu-
ra en forma de Pegaso. (Spoiler: este premio
de Hampton Court acabaria recayendo en un
extraordinario Rolls-Royce Phantom de 1926,
decorado como un auténtico Versalles sobre
ruedas, apodado “The Phantom of Love”).
Con varias interrupciones debidas al tre-
mendo rugido de motores cercanos y una
ultima felicitacién de cumpleailos, nuestra
agradable conversacion sobre coches y relojes
llegaba a su fin... Sin duda, fue un privilegio
compartir nuestras dos grandes pasiones en-
tre algunos de los mejores ejemplos de mecd-
nica sobre ruedas y mecanica para la mufieca.
Si alguna vez tenéis la oportunidad de
asistir al Concours of Elegance en Hampton
Court Palace, no lo dudéis. Es una ocasién
Gnica para contemplar algunas de las colec-
ciones mas importantes del Reino Unido y
del mundo entero, muchas de las cuales difi-
cilmente volverdn a mostrarse en publico. Pe-
ro lo mejor no es solo el nivel de los coches
y los relojes, sino también la elegancia que
impregna el ambiente: todos los participantes
irradian estilo en cada detalle, a juego con sus
excepcionales piezas de coleccién. Solo nos
queda desearle a Wilhelm Schmid y a A. Lan-
ge & Sohne una larga trayectoria de éxitos...
iY hasta la préxima, Hampton Court! car]






London Concours of Elegance:
75 Coches excepcionales

N LA ULTIMA EDICION DE ESTE

evento el tiempo acompaii6, algo que

no siempre ocurre en el Reino Unido. El

viernes se expusieron en los jardines del

Hampton Court Palace, al oeste de Lon-
dres, setenta y cinco automéviles exquisitos, y el acce-
so estuvo restringido a los propietarios y VIP’s. Cada
modelo se present6 individualmente, con los expertos
Richard Charlesworth y Peter Wallman como maes-
tros de ceremonias. El programa también incluyé el
Specialist Showcase, con la presencia de los mejores
especialistas britanicos en compra venta de automévi-
les del maximo nivel. Llamé especialmente la atencién
una coleccién privada integrada sobre todo por Ferra-
riy Porsche, con piezas tan alucinantes como Ferrari
288 GTO (color blanco), F40 LM o Daytona SP3 “car-
bon”, asi como Porsche 911 RSR 2.8, 911 GT10 992 GT3
R. También destacé la presencia de Pueche, principal
especialista espafiol en automéviles cldsicos. Rafael
Pueche llevé un Delahaye 135MS de 1947 carrozado
por Letourneur et Marchand, que recibié el segundo
premio en la categoria de coches de los aflos 40, solo
superado por el Bugatti Type 57 Atalante.

El sidbado comenzé con el desfile de los Clubs de
diferentes marcas. También fue muy interesante la en-
trevista con algunos de los disefiadores del mitico Lo-
tus Esprit, uno de los deportivos britdnicos mds icéni-
cos. Otro momento destacado del programa matutino
fue la presentacion del Ferrari 456 “Lola” retapizado
en cuero Connolly, propiedad de Manish Pandey,
guionista del documental sobre Senna y director del
maés reciente sobre Luca di Montezemolo. A continua-
cién se retomo la exhibicién individual de los coches
del Concours en el escenario principal, permitien-
do al publico disfrutar de las mismas presentaciones
que se hicieron durante la jornada previa del viernes.
Durante tarde se entregaron numerosos premios que
reconocieron la excelencia en varias categorias. El
Chairman’s Award fue otorgado a un Packard 1108
Twelve Convertible Sedan de 1934 carrozado por Die-
trich, que fue propiedad original de Louise Arner Bo-
yd, pionera exploradora del Artico que fue la primera
mujer en sobrevolar el Polo Norte.

El Trofeo Jaguar fue concedido a un E-Type S2 FHC
de 1969, que ha permanecido en manos de la misma
familia desde su compra y ha sido recientemente res-
taurado. El domingo también fue un éxito de publico
y se entreg6 el premio al Best of Show (elegido por los
propietarios de los coches participantes en el concur-
s0), al fascinante Rolls-Royce Phantom I de 1926 co-
nocido como “The Phantom of Love”. Fue concebido
como una expresion de amor por Clarence Gasque,
quien lo encargé como muestra de devocién hacia su
esposa, heredera de la fortuna Woolworth. Su suntuo-
so interior palaciego, de estilo Rococd, se inspiré6 en la
silla de manos de Marfa Antonieta que se conserva en
el Museo Victoria & Albert. car]
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Aston Martin Vantage Volante V550 (2000).

Bugatti Type 13 Eight Valve (1914).
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1 2
ELON MUSK LARRY ELLISON

No solo tiene coches, sino que posee Como Musk, el fundador de Oracle
Tesla. Aprendié con un BMW 320i tuvo un McLaren F1. Es aficionado a
y después se compré un Jaguar E. todo tipo de juguetes, incluyendo yates
Cuando en 1999 Compaq pagé 300 de més de 100 metros y hasta cazas de
millones por Zip2 a él le tocaron 22, combate. También ha tenido un Honda
asi que se comproé un McLaren F1 (hay NSX 'y varios Ferrari, incluyendo un
un video del dia que le entregaron el Enzo. En su isla privada disfruta de un
coche). En una subasta adquirié el Lotus Corvette C8, y en una entrevista dijo le
Esprit “submarino” que aparecia en “La gustaba mucho su “Toyota blanco”... se
espia que me amd” de James Bond. referia a un Lexus LFA (en la imagen).

4 5
MARK ZUKERBERG BILL GATES

El inventor de la red social comenzé con El primer coche del fundador de Microsoft
Golf GTI, pero recientemente le hemos fue un Porsche 911 de segunda mano, pero
visto con un Porsche GT3 manual. No su gran momento llegé cuando se hizo con

obstante, lo mds especial de su garaje es  un 959 en 1988. Al parecer ese modelo no

el Cayenne Turbo GT Minivan de su esposa  estaba homologado para rodar en EE UU

Priscilla, alargado y con puertas laterales y cuentan que estuvo afios, hasta 1999,
correderas. Lo hicieron los técnicos de retenido en la aduana, por lo que tuvo

West Coast Customs, famosos por el que pagar 133.000 $. También compré
programa de TV “Pimp my ride”. un Taycan, su primer eléctrico.

8
ROB WALTON

Todos los miembros de la familia Walton, propietarios de Walmart, son
multimillonarios. Rob es el mas aficionado a los coches, con decenas de
Ferrari incluyendo dos 250 GTO, 250 Testarossa o 250 California Spider.

También tiene un McLaren F1y lo mejor del automovilismo estadounidense:
un Cobra Daytona y el Ford GT40 (1968) chasis 1075, ganador de Le Mans
en 1968 y 1969. Este mitico coche se pudo ver en Villa d’Este 2023.
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Billonarios al volante
No todos los que encabezan la lista Forbes saben
de coches, pero algunos si. Por: Team Car

JEFF BEZOS
Hay un video del fundador de Amazon conduciendo un Honda Accord
en 1997, cuando todavia no se habia forrado ni iba al gimnasio. Después
se ha ido acostumbrando a lo bueno a medida que su negocio florecia,

y actualmente tiene una coleccién llena de hypercars. Bugatti Veyron,
Koenigsegg CCXR o joyas como un Ferrari Pininfarina Sergio (una de seis
unidades fabricadas, basado en 458 Speciale A). Quizé el mds espectacular
es su Lamborghini Veneno Roadster, una de nueve unidades (imagen).

6

BERNARD ARNAULT

El rey del lujo europeo (LVMH) disfruta

entre otros de un Bugatti Chiron, y su

chdfer le lleva en un Rolls Phanton, un

Mercedes Clase S Pullman o algo tan
exdtico como la berlina Aston Martin Taraf.
No obstante, su coche mds curioso es un
Peugeot 205 GTi blindado (foto). Ademas,

entre sus marcas brilla TAG Heuer, la

relojera “de carreras” por excelencia.

SAM ALTMAN

El CEO de OpenAl (ChatGPT) es otro
de los miembros de este Top 10 que ha
adquirido un McLaren F1 (valorado en
unos 20 millones de euros). De hecho

se rumorea que tiene una segunda
unidad... No falta en su garaje un Tesla
Roadster (Musk y Altman cofundaron

una start-up hace afios) y también
se le ha visto conduciendo un
Koenigsegg Regera o un Lexus LFA.

7
MARK MATESCHITZ

El heredero de Dieter Mateschitz
(fundador de Red Bull, fallecido en 2022)
adquirié recientemente la coleccion de 69
monoplazas de F1de Bernie Ecclestone,
por unos 650 millones de ddlares. Aparte
tiene una coleccién centrada en Ferrari,
que incluye 288 GTO, F40 o coches
mads modernos como Daytona SP3 o 812
Competizione. Y los equipos de f1, claro.

10
MUKESH AMBANI

Del hombre mas rico de India se habld
mucho en el afio pasado, cuando se
celebré la boda de su hijo. El festejo

durd seis dias y dicen que costé unos

600 millones. Ambani tiene més de cien
coches, con especial preferencia por
las grandes berlinas blindadas de
Rolls-Royce, Mercedes-Benz o BMW.
Se suele desplazar en convoys
integrados por varios vehiculos.






Gama Range Rover Sport 26MY. Consumo combinado WLTP 2,7-12,4 1/100 km. Emisiones combinadas de CO, WLTP 61-282 g/km. Autonomia
eléctrica EV combinada 112-124 km. Garantia de 5 afios o 150.000 km y 3 afios de asistencia en carretera. Mas informacién en rangerover.com



