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INCLUYE 4 ANOS DE GARANTIA Y MANTENIMIENTO DE TU TOYOTA | *Consulta condiciones en toyota.es

%

Emrsmne:; CO; (g/km): 105 - 115. Consumo medio (1/100 km): 4,7 -5,1

~ *Precio correspondiente a Toyota C-HR Hybrid 140 Advance. Precio por fi nanciar: 29.400€. Toyota Easy Plus: 850€. PVP al contado: 32.690€. Entrada: 10.982,70€. TIN: 7,50%.

TAE: 8,.71% (Toyota Easy Plus opcional no fnrmaparte del coste de la financiacién a efectos del calculo de la TAE). 49 meses: 48 cuotas de 160€/mes y Gltima cuota: 17.948,35€. Comisién

de apertura financiada (2,99%): 576,09€. Importe total del crédito: 19.843,39€ (incluye Toyota Easy Plus). Irnparl:e total adeudado: 25.628,35€. Precio total a plazos: 36.611,05€. Coste
. 149 ‘tﬂhﬂldelnﬁiltﬂ: 6.361,05€. Importe de los intereses: 5.784,96€. Sistema de amortizacién francés. Oferta financiera con el producto Tc::-,rnta Easy de Tnj,.n::-ta Kreditbank GmbH sucursal
. ‘ﬂn Espana. Capital minimo a financiar 17.000€ (si la ultima cuota es mayor, el minimo serasu valor). IVA, transporte, 1mpueﬁt{: de matn-::hla cién, promocién, aportacion del concesionario

incluidos. Otros gastos de matriculacién, pintura metalizada y equipamiento opcional no incluidos. Paquete Toyota Easy Plus con 4 afios de Garantia ¥ mantenimiento (un mantenimiento
cada 15.000km o un ano, lo que antes suceda). : :

- . Garantia Toyota Relax, hasta los 15 afios o 250.000 kms de tu Toyota renovable afio a afio. Consulte términos y condiciones en www.toyota.es. Modelo visualizado puede no corresponder

con el modelo ofertado. Oferta valida hasta 01/12/2025 en Peninsula y Baleares. Promocion no acumulable a otras ofertas o descuentos. Quedan excluidos de esta promocion los
vehiculos para flotas. Oferta ofrecida por Toyota Espafa 5.L: U. (Avda. Bruselas, 22. 28108 - Madrid) y su red de concesionarios. Para-mas informacién consulte condiciones en tu
concesionario habitual o en toyota.es. Los niveles de consumo de combustible asi como de emisiones de CO; se miden en un‘entorno controlade, de acuerdo con los requisitos de la
normativa Europea. Para mas informacion o si esta interesado en los valores de un vehiculo con distinto acabado, por favor contacte con Toyota Espana, 5.L.U. o su concesionario T!'_‘.I}FﬂtEl

El tipo de conduccidn junto con otros factores (condiciones de carretera y meteorolégicas: trafi ico, conduccion delve hiculo, equipo instalado despues de la matriculacion, carga, numero
de pasajeros, etc.) | juega un papel en el consumo de combustible y emisiones de CO,. ' .
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omo habeis podido compro-
bar, en este numero tene-
mMos una accion muy espe-
cial. Probar un prototipo no
es algo que se pueda hacer
todos los dias y hay que fe-
licitarse haber podido subir-
nos al concept mas especta-
cular que se ha presentado ultimamente.
Nos referimos al Audi Concept C que ilustra
nuestra portada y del que hemos hecho dos
reportajes independientes: el primero anali-
zando su detalles técnicos y el segundo con
unas impresiones de conduccion que solo
AUTOMOVIL ha tenido el privilegio de dis-
frutar.

Y todo esto me ha retrotraido a mis ori-
genes en AUTOMOVIL. Cuando yo aterricé
por esta emblematica revista alla por 1994,
procedente de la revista hermana Autopista,
donde llegué tres anos antes, el mundo de
la automocion estaba en pleno apogeo v en
sus mejores momentos. Para mi fueron los
mejores tiempos para un mercado y una in-
dustria que no paraba de crecer y de lanzar
propuestas cada cual mas diferente y exci-
tante. Y probablemente la marca con mas
audacia y explosion de creatividad era Audi,
englobada dentro del gigante Grupo VW.
El responsable de ese protagonismo no fue
otro que Ferdinand Piech, que convirtio una
marca casi moribunda en un referente entre
las premium, superando incluso a BMW y
Mercedes. Fue un visionario lanzando entre
otras innovaciones la traccion total Qua-
ttro para los turismos, llevando a la serie
las carrocerias de aluminio o adquiriendo
multiples companias que ahora dan mucho
empaque al Grupo como son Bugatti, Lam-
borghini o Bentley.

Pero para mi el mayor valor que se le pue-
de atribuir es como elevo a la firma de los
cuatro aros a hitos ahora mismo incontesta-
bles. Pero en la década de los "80 nadie pen-
saba en un Audi como un coche premium.
Y para elevar la marca por encima de los
hasta entonces gallitos del mercado como
eran BMW o Mercedes, tuvo que hacer co-
sas audaces, como el comentado lanzamien-
to de las versiones Quattro. Pero donde de-
mostraba su capacidad de innovacion y de
no tener miedo al riesgo, es con sus proto-
tipos, presentados a bombo y platillo en los
anorados salones del automovil y que luego
solian pasar a la produccion. Hasta enton-
ces dificilmente un concept acababa en
la serie. Con Piech fue diferente. Y uno de
los mas recordados es sin duda del Concept
TT, presentado en el Salon de Frankfurt de

-X|TO DE LOS AUDACES

|_que protagoniza nuestra
_revista me ha recordado
__mucho a. aquellos tiempos.

a, arriesgarse”

1995 donde causo furor. Yo estuve alli y el
revuelo que se genero alrededor del coche
cuando se destapo el velo que lo cubria fue
simplemente espectacular. Un coupé peque-
no con una linea redondeada que enamoro a
todo el que paso por alli. Pues bien, cual fue
la sorpresa cuando acabo en la produccion
en serie y con el disenio practicamente in-
alterado. En aquella época las marcas eran
muy propensas a separar muy bien entres
los prototipos y los coches de produccion.
No se mezclaban. Con el prototipo se llama-
ba la atencion de las masas, dar relevancia
a la marca, pero la produccion iba por otro
lado. Pero Piech tenia otra vision y la puso
en practica con un exito indudable. Al igual
que tuvo muy claro siempre que la informa-
cion era importantisima y que habia que
saber vender lo que se estaba haciendo al
publico. Por ello a la prensa siempre nos dio
mucha importancia y nos tenia muy presen-
tes cuando hacia algun lanzamiento.

Pues este Concept C que protagoniza
nuestra revista me ha recordado mucho a
aquellos tiempos. En un momento donde la
electrificacion nos esta llevando por cami-
nos inciertos, hace falta marcas con audacia
que no tengan miedo a arriesgarse. Y Audi
parece que toma aquel testigo y lanza un
prototipo que seguramente acabe en la serie
tal cual. Y eso no podria ser mejor noticia
porque es uno de los disefios mas bonitos
de los ultimos tiempos. Sin duda si acaba
en la calle sera irresistible no pararse para
admirarlo un rato. Nosotros ya lo hemos
conducido en exclusiva y el resultado no ha
podido ser mejor. En su momento, con aquel
Audi TT Coupe Concept, AUTOMOVIL tam-
bién tuvo la ocasion de probarlo en exclu-
siva. Hoy, 30 anos después, esperemos que
la buena experiencia se repita y el Concept
C, cuando se lance, sea tan exitoso como su

referente de la década de los "90. «ousifes

J AUTOMOVIL



06

Descripcion de la
ultima maravilla
de Ingoldstadt.

20

Renault Clio

Nueva generacion
del utilitario
francés mas
rupturista.

O AUTOMOVIL // NOVIEMBRE 2025

SUMARIO

W
/

<

=1 |26

Una renovacion Snade

de todo un Responsable de

superventas. Marketing en el
Comiteé ejecutivo
de VW.

S

3()

Conducimos

en exclusiva el
prototipo mas
atractivo de los
ultimos tiempos.

s
'

l‘-

ENLACE AL CANAL

x.com/byneontelegram
¢ escanea el cédigo QR:

Leapmotor B10
Nos subimos al
SUV compacto
electrico que
se fabricara en
Espana.




Hemos aumentado nuestras posibilidades; ain no
sera, facil, pero intentaremos seguir adelante

Kalle Rovanpera (Rallye de Europa Central) pag. 98

48

Honda Prglu:le

'--.- - -- -

14 Good News
18 Republica volante
/0 Lacaraoscura
94 Pit Lane
100 Power Stage
102 Segunda mano
114 Préximo namero

115 Suscripciones

96 | 106

Hibridacién en Aerodinamica en IlIFérmula 1 WRC

Disero y estilo la F1[I) Azerbaiyan, El Rallye de

que proporciona El futuro de la Segunda entrega Singapury EE.UU. Europa aprietala El nuevo deportivo

una nota de color competician de como ha han puesto clasificacion. el final de la cuadra de

al mercado SUV. pasa por la evolucionado |a mas emocion al de la temporada sera Maranello hereda
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LAS EMOCIONES VUELVEN A LA
FIRMA DE LOS CUATRO AROS,
EN CLAVE ELECTRICA, Si, PERO
EVOCANDO HITOS Y MITOS A
TRAVES DE ESTE CONCEPT
CAR QUE SE SITUA COMO
PUNTO DE PARTIDA DE UNA
TRANSFORMACION PROFUNDA
DE LA MARCA, CON GUINOS AL
LEGADO DELTTY UNA CONEXION
TECNICA CON EL FUTURO
PORSCHE 718 EV.

TEXTO: RAUL RONCERO. FOTOS: AUDI.
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AUDI CONCEPTC

udi inicio hace aproximadamente
tres anos un proceso profundo de
reorganizacion basado en ordenar
la gama, simplificar procesos, ele-
var la calidad y redefinir la identi-
dad visual, ademas de reorientar
su futuro hacia la electrificacion. Y
todos esos frutos empiezan ahora a
hacerse visibles tanto en muchos de
los productos hay a la venta como en la transfor-
macion que la marca pretende expresar a traves
del Concept C. De momento es un ejercicio que se
centra menos en mostrar tecnologias concretas
y mas en fijar sefias de identidad que acabaran
extendiéndose a futuros modelos, actuando asi
como espejo de lo que Audi quiere ser en la proxi-
ma década, pero ojo, que este nuevo coche tiene
mucha miga.

Rozando los 4,50 metros de longitud, con una
anchura superior a los 1,90 metros y una altura
de apenas 1,23 metros, el Concept C se planta co-
mo un deportivo de proporciones claras y bajas.
Con un peso estimado entre 1.650 y 1.690 kilos
—segun Audi, uno de los mayores logros es com-
binar electrificacion y ligereza—, es un eléctrico
ligero para su categoria. Debuta en configuracion
de propulsion trasera, pero Audi ya ha confirma-
do que habra versiones con doble motor y traccion
total. Son proporciones que subrayan su vocacion
deportiva vy que lo sitian en el territorio emocio-
nal que un dia ocupé el TT, uno de los muchos
iconos que ha tenido la marca.

En este mapa técnico cobra pleno sentido el
paralelismo con el futuro Porsche 718 eléctrico.
Todo apunta a una plataforma PPE especifica,
acortada, con un paquete de baterias colocado
detras de los asientos —al estilo de un deportivo
de motor central— para conseguir un centro de
gravedad muy bajo y un comportamiento neutro.
La arquitectura de 800 V y modulos de potencia
escalables priorizan la eficiencia térmica y la car-
ga rapida. Si Audi adopta esta misma logica en su
derivado, el Concept C de serie ganaria en posi-
cion de conduccion baja, respuesta inmediata y

Audi no busca
iInnovar solo en lo
técnico, tambien en
lo esteético. Radical
Next es el lema que
inaugura un nuevao
capitulo en el diseno
de la marca.
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una pisada muy limpia en cambios de apoyo, pre-
cisamente, lo que ya insintian sus proporciones,
cortos voladizos y ubicacion de elementos me-
canicos. Este parentesco no es menor: el futuro
718 EV sera uno de los deportivos eléctricos mas
importantes de Porsche y el hecho de compartir
base técnica subraya hasta qué punto la marca de
los cuatro aros quiere que el Concept C tenga un
comportamiento auténticamente emocionante.
Audi no renuncia a su pasado; lo interpreta de
nuevo. Del Auto Union Type C recupera la presen-
cia poderosa del frontal y la calandra como sim-
bolo; del Audi A6 de 2004, el paso decisivo hacia
el Singleframe que cambio el lenguaje de la mar-
ca. Pero ahora, el Concept C da un giro y estrena
el Vertical Frame, una parrilla rectangular que
se convierte en el nuevo rostro de la marca. Los
cuatro aros, tallados en aluminio macizo, como si
fueran una escultura, refuerzan el protagonismo
del emblema. La firma luminica en cuatro modu-
los, replicada delante y detras, anade un codigo
simétrico que se convertira en seiia de identidad
en la proxima gama. Hombros poderosos, habi-
taculo retrasado y aplomo visual dan atin mas
impacto a este coche atin concepto. El techo me-
talico de accionamiento eléctrico se oculta en dos
piezas con rapidez, manteniendo la silueta mono-
litica cerrada y entregando emocion pura cuando
se abre. La zaga, con superficies horizontales muy
limpias, conecta con el concept Rosemeyer de ha-






AUDI CONCEPTC

Materiales naturales, mandos en
aluminio anodizado y acabados
en tonos titanio... Tocar y sentir
segun Audi, apelando a los
sentidos y reforzando al mismo
tiempo la identidad Premium de

la marca.

10 AUTOMOVIL // NDVIEMBRE 2025




Cuatro aros que
concentran toda la
mirada. Para Massimo
Frascella, su disenador
—ex Jaguar— un cambio
de simbolo; del felino

de cuatro patas a los
cuatro aros de Audi, con
la misma ambicion de
redisenar el futuro.

La zaga remite al concept Rosemeyer de
hace 25 anos, con superficies horizontales
y voliumenes mas depurados que actualizan
aquel lenguaje a las proporciones de un
deportivo electrico moderno

GON EL CONGEPT G, AUDI YA PUEDE
HABLAR DE ELECTRIFICACION

ce 25 anos, aunque reinterpretado con un trazo
mucho mas depurado y moderno. Y en paralelo,
resuena la herencia técnica del Space Frame, que
en los noventa introdujo estructuras de aluminio
y redefinio el estandar de ligereza en Audi.

Mas alla de lo formal, el Concept C busca ser
un coche de experiencia emocional completa.
Cada linea tiene un proposito y cada superficie
esta medida para transmitir solidez. Ese rigor
se enlaza con una filosofia de diseno que Audi
denomina Radical Next: reducir lo superfluo,
quedarse con lo esencial y expresarlo de manera
atemporal.

En el interior, Audi evita la saturacion tecno-
logica. El salpicadero geomeétrico y ordenado
combina materiales naturales con mandos fisi-
cos en aluminio anodizado, cuyo tacto y sonido
siguen siendo una referencia. La pantalla central
retractil de 10,4 pulgadas aparece solo cuando el
conductor lo necesita, liberando espacio y redu-
ciendo distracciones: un concepto de informacion
a demanda que refuerza la idea de simplicidad
radical. La iluminacion ambiental indirecta y los

Y LIGEREZA JUNTOS

acabados en tonos titanio completan una atmos-
fera de alta calidad sensorial.

El Concept C se acerca mas al TT que al R8:
compacto, claro y con un disenio que no necesita
de ningun tipo de artificio. El habitaculo también
quiere marcar distancias frente a los rivales que
conciben la digitalizacion como un fin en si mis-
mo. Audi lo plantea como un medio para reforzar
la conduccion. La filosofia de Massimo Frascella,
maximo responsable de diseno, es clara: cada de-
talle tiene que servir para mejorar la experiencia.
Mandos fisicos que devuelven un feedback pre-
ciso, pantallas que aparecen y desaparecen, ma-
teriales que se reconocen al tacto y al oido. Todo
ello se convierte en una firma de marca que no
depende de la potencia, sino de la sensacion de
estar en un Audi.

Aqui la figura de Massimo Frascella resulta de-
cisiva. Tras su paso por Jaguar Land Rover, llega
a Audi con la filosofia de la “simplicidad radical”.
Su huella ya se deja sentir en este concept, que
encarna la etapa que la propia marca denomina
Radical Next. El paralelismo con lo ocurrido en

11 AuTOMOVIL



AUDI CONCEPT C
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EL TECHO METALICO DE
ACCIONAMIENTO ELECTRICO
SEOGULTAENDOS PIEZAS
GON GRAN RAPIDEZ

Jaguar es inevitable: mientras Gerry McGovern
mostraba al mundo el Type 00, Frascella ya tra-
bajaba en Audi. ;Se ha traido consigo la idea de
transformacion radical, adaptandola a la cultura
e historia de Audi? La coincidencia temporal abre
la reflexion: dos visiones distintas, en marcas dis-
tintas, que confluyen en una misma conclusion.
El diseno se convierte en la palanca de cambio
mas poderosa de la industria.

En directo, basta verlo para entenderlo: el Con-
cept C no necesita discursos largos. Habla con
su parrilla vertical, con la luz en cuatro modu-
los, con su techo retractil ultrarrapido y con un
interior minimalista. Audi deja claro que en su
vocabulario del futuro no existe la palabra abu-
rrimiento.

El Concept C se enmarca en una ofensiva mas
amplia: Audi desplegara mas de 20 lanzamientos
en dos afnos, trabaja en un modelo de acceso eléc-
trico y prepara su desembarco en la Formula 1 en
2026. A escala industrial, la hoja de ruta mantie-
ne un objetivo claro: todas las plantas produciran
al menos un modelo eléctrico a finales de la de-
cada. En paralelo, la marca ha retirado los plazos
rigidos sobre el fin del motor de combustion: ya
no fija 2026 como ultima fecha para nuevos mo-
tores ni mantiene el adios total en 2033; adopta
una estrategia flexible por mercados durante la
transicion, sin renunciar a la electrificacion como
eje. La nueva planta de Changchun (China) dedi-
cada a modelos PPE, junto con el refuerzo de ope-
raciones en Norteamérica, encajan en esa vision

de flexibilidad productiva. «ewsifes



-

o

.

ES DF

TOMARTE

CONDUCE
DESPU

>



5000
NRUN

s2s+ Lafirma relojera suiza anunciala lle-
+e++ gadadeunanueva era, la del TH-Car-
bonspring, y es el revolucionario oscilador
realizado en carbono. Cuenta con varias

ventajas, como que la espiral es «xantimag-

netica», es decir, resistente al magnetismo,
una propiedad importante en una época en

jue los dispositivos que nos rodean en el

a emiten fuertes campos magnéticos.
""""7"'-"--%:=-_.-'__- TH-Carbonspring es
alpes. Y, en tercer lugar, el

TAG HEUER CARRERA ASTRONO \

carbono tiene propiedades de ligereza que
reducen la inercia en una espiral, lo que au-
menta el rendimiento cronometrico. Esta
tecnologia se ha usado en dos relojes, el TAG
Heuer Monaco Flyback Chronograph TH-Car-
bonspring y el TAG Heuer Carrera Chronogra-
ph Tourbillon Extreme Sport TH-Carbons-
pring. Ambos relojes estaran limitados a solo
50 piezas numeradas y se presentaran en un
estuche personalizado. El Ménaco cuesta
17.650 euros y el Tourbillon 41.500 euros.

sess Enelcorazondel TAG Heuer Carrera Astronomer se encuentra e

sess 7,un movimiento mecanico con una reserva de marcha de 50 hi

acciona una complicacion de fase lunar que redefine la forma de leer los giclos
horas, un disco giratorio presenta siete fases lunares ilustradas con gran precision.
por dos flechas delgadas calibradas para el movimiento diario, la subesfera muestra clara
la fase lunar actual, asi comao su posicién en el ciclo de 29,5 dias. Cada dia, ala 1:00 am, el di

lunar avanza en perfecto ritmo con el movimiento real de la luna. Esta sincronizacion aumenta
la precision y refuerza la sensacion de conexion entre el usuario y el ciclo de las fases lunares.
Hay tres versiones diferentes con precios desde 4.500 hasta 7.150 euros.

14 AUTOMOVIL /f NOVIEMBRE 2025




130 ANOS
'SKODA

sess Pocas marcas pueden presumir de

esss tener 130 anos de historia y Skoda
es una de ellas. Este ano se celebra ese ani-
versario y, como dice la marca, lo hace justo
cuando su gama es mas amplia, completa y
adaptada a los tiempos que corren. Porque
ahora cuentan con una de las mejores ga-
mas electrificadas y diferentes propuestas
multienergia.

Lo que comenzo con la fabricacion de una
bicicleta en 1985, ha desembocado en una
gama de coches eléctricos que tendra su co-
lofén el ano que viene con el esperado Epiq
que sera fabricado en Espana, siendo el pri-
mer Skoda (destinado a Europa) en salir de
la linea de produccion de Chequia.

Destacar también la gama RS que no ha
dejado de ser un simbolo para la marca y
una version que siempre ha tenido una gran
aceptacion y numero de ventas. Hasta el

A JUGAR
HOT WHEELS Y EL CLA|

punto que las encontramos en las versiones

eléctricas Enyaq v Elroq, dos de los coches
mas vendidos ahora mismo en ese segmen-

to en Europa. Sus dos motores ofrecen una
potencia total de 250 kW y traccion total,
lo que permite una aceleracion de 0 a 100
km/h en 5,4 segundos. Sin olvidar que su
autonomia es de 550 km gracias a su bateria

de 79 kWh netos.

Hot Wheels y Mercedes-Benz presen-

taron su obra de arte unica Merce-
des-Benz CLA en el taller 'Race Service' en
Los Angeles, transformando el espacio enun
patio de recreo para entusiastas de los au-
tomoviles. Transforma el elegante CLA en un
superdeportivo de fantasia al estilo clasico
de Hot Wheels. El disefo une los elementos
caracteristicos de los coches de juguete cla-
sicos: difusores exagerados, enormes alero-
nes y caracteristicas llamativas. El Merce-
des-Benz CLA se convertira en un juguete en
miniatura Hot Wheels que saldra a la venta
en la primavera de 2026.

15 AuToOMOVIL
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UNA HISTORIA
CONTADA DESDE DENTRO

MG METRO 6R4:
INSIDE STORY

OF THE GROUP B
RALLY LEGEND

TO FLY OR NOT TO FLY...

Bl ety Harsmnad Enily Octsher B2 1

@IRIER AURIOL - “I WAS IN
LOVE WITH THE 6R4"
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El MG Metro 6R4 fue el mas peculiar de los legendarios
Grupo B: fue el dnico Grupo B "puntero” con un motor
de 6 cilindros y sin sobrealimentacion. Y, por razones
de marketing, estaba basado en el minidsculo Mini
Metro, cuya imagen tenia que rejuvenecer. Debuto

en el WRC hace ahora cuarenta anos, con un podio
sensacional en el RAC Rally de 1985, y este suntuoso
libro de McKlein Publishing desvela todos los porques
del proyecto. Es la historia del Metro 6R4 contada
desde dentro. Literalmente. Su autor principal es
Wynne Mitchell, que entro en el departamento de
competicion de Austin Rover a mediados de 1984,
como ingeniero de desarrollo del Metro 6BRA. Los
coautores son John Davenport, a la sazon director

de competicion de Austin Rover, y Reinhard Klein,
fotografo de renombre, editor del volumen... y
propietario de un 6R4 "Computervision” que suele
prodigarse en eventos de exhibicion [lo vimos varias
veces por estos lares cuando el RallyRACC puntuaba
para el WRC). Basado en las libretas de test de
Mitchell y en sus diarios personales, el libro “"MG Metro
6R4: Inside Story of the Group B Rally Legend” tiene
384 paginas de gran formato [29,7 x 29,7 cm] y esta
llustrado con 443 imagenes. La obra traza todo el
proceso de gestacidn, gue acometio el equipo Williams
de F1 a partir de 1981, los test, la construccion de los
prototipos y los coches, y todos sus rallyes. Escrito en
inglés, el libro ahonda bastante en el desarrollo del
coche, pero su autor principal advierte que no es un
libro de texto sino mas bien un diario, que repasa todo
lo que el equipo tuvo que afrontar, como resolvieron
los problemas y las frustraciones cuando las cosas no
iban bien. Asi, resulta muy facil de leer, porque esta
dividido en multiples apartados breves, pildoras de
dos o cuatro paginas sobre un episodio, anécdota,
proceso, personaje o prueba concretos, ademas del
reciclaje del Metro 6R4 en el rallycross, el Pikes Peak
e incluso el Dakar, después del Grupo B. Tiene un
precio de 235 euros y se puede solicitar en:
www.mckleinstore.com



Nuevo INSTER.
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El nuevo Hyundai INSTER 100% electrico combina la esencia coreana con la
flexibilidad que necesitas en tu dia a dia. Experimenta la versatilidad de su

tamano ajustando los asientos traseros y aumenta todo el espacio extra que
ites. Con una autonomia lider en su segmento de 518km en ciudad?®,

@& HYUNDAI

misiones CO, combinadas (gr/km): O durante el uso. Consumo eléctrico combinado (Wh/km): 143 (bateria 42 kWh)
.Autonomia en uso combinado (km)*: 327 (bateria 42 kWh) - 370 (bateria 49kWh 15"). Autonomia en uso

- 151 (bate
kWh) - 518 (bateria 49kWh 15”)- Valores de consumos y emisiones obtenidos segun el nuevo ciclo de

ciudad (km): 4
homologacion WLTP.

*Autonomia aficial conforme al Nuava Ciclo de Conduccian WLTFL La autonomia real estara condicionada por el estilo de conduccion, las condiciones cimaticas, el estado de la carretera y la utilizacidn del aire acondicionado o calefaccidn). Modealo visualizado:
Mueva Hyundai INSTER. Mas informacion en la red de concesionarios Hyundai o en hyundai.es
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| entretenimiento es un arte, y de los
mejores si se ejerce con nobleza en la
actitud y en la ejecucion. Pero, jestamos
preparados para ese tipo de entreteni-
miento puro? Yo, desde hace unos dias,
creo que si lo estoy, aunque antes no lo
hubiera estado. Recibi un mensaje de un
amigo que me ponia en contacto con un
creador de contenido: un chico joven del que habia
visto algun video anos atras, sobre temas relaciona-
dos con el mundo de la moda, concretamente acerca
de los sneakerheads. No era un seguidor habitual de su
trabajo, aunque de vez en cuando me aparecian videos
suyos cortos en las redes. No me producian rechazo; al
contrario, transmitia naturalidad frente a la camara.
Con esa poca informacion, nos pusimos en contacto.
Quedamos en el centro de Barcelona y cenamos en
uno de esos sitios tipicos: buena comida y prisas por
vaciar la mesa para el siguiente cliente. Alli me expli-
caron €l y algunos amigos suyos el proyecto que tenian
entre manos: una serie en YouTube con la premisa de
tener un ano para comprarse un Porsche 911. La idea
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me encanto desde el primer minuto, mas aun cuando
percibi la honestidad en lo que me contaban. Les daba
lo mismo el mundo del automdavil; les daban lo mismo
los coches. Este chico lo que queria era ir del punto A
al punto B con estilo, con sabor en la conduccion, y pa-
ra ello habia elegido a la leyenda de Stuttgart.

Nos vimos al dia siguiente, €l y un fotografo, de-
masiado temprano para lo que suele ser la juventud.
Visitamos algunos lugares donde podian empezar a
descubrir el laberinto que supone comprarse un 911,
un laberinto lleno de minotauros, muchos de ellos de
pacotilla. Instintivamente, me fijaba en el fotografo:
un chico joven que movia la camara con naturalidad y
frescura, que me recordaba a los primeros trabajos de
Spike Jonze. Buscaba una cinematica fluida y cuidaba
que cada toma mantuviera la fotografia como base,
con una Sony repleta de accesorios que ocupaban todo
el cuerpo. Me gustaba mucho lo que estaba viendo.

Los trayectos de un “plato automovilistico” a otro
resultaban muy entretenidos. Ellos me preguntaban
sobre la marca y el modelo, y yo, a cambio, les pregun-
taba por Nil Ojeda y Lola Lolita. Se reian de algunas de
mis aventuras sobre cuatro ruedas, y yo me quedaba
boquiabierto al escuchar las suyas sobre marketing
digital, siempre sin complejos y con una naturalidad
aplastante. Dentro de esas conversaciones descubri
unos creadores de contenido que no me esperaba: jo-
venes con la azotea bien amueblada.

Se ha escrito mucho sobre esta nueva generacion,
y la mayoria de lo escrito u opinado son criticas ne-
gativas. Ahora, sabiendo lo que sé, puedo afirmar que
muchas de esas criticas nacen de la ignorancia, inclui-
da la mia en un principio. En la mayoria de los casos,
como siempre, se trata de desconocimiento. Forma
parte de esa reticencia tan nuestra, tan espanola, a
aceptar lo nuevo y valorarlo en positivo. He aprendi-
do que, cuando terminas tu trabajo, es facil encontrar
tiempo para criticar el de otros, mientras esos otros
estan pensando veinticuatro horas al dia, siete dias a
la semana, en ofrecerte algo nuevo: entretenimiento
para tus retinas, que luego tus dedos no agradecen,
golpeando teclas para redactar comentarios negati-
vos. ;/Te das cuenta ahora de que existen dos tipos de
creadores de contenido? Los que reciben un trato des-
pectivo, y los que no.

Gracias a aquel dia que pasamos juntos, mi opinion
sobre la naturalidad que ofrece gratuitamente este
tipo de gente cambio por completo. Lo pienso recor-
dando unas instantaneas analogicas en blanco y negro
que me habia ensenado el fotégrafo: mostraban a una
pandilla de Colombia, “torciendo dedos”, al mas puro
estilo de Merrick Morton, naturalidad. —sowd=3
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ESTA NUEVA GENERACION RENAULT CLIO MARCA UN ANTES Y UN
DESPUES CON LAS CINCO ANTERIORES. SU DISENO ES REVOLUCIONARIO,

AGRESIVO, INNOVADOR, SU CONECTIVIDAD IMPRESIONA'Y ESTRENA UNA
VANGUARDISTA MECANICA HiBRIDA DE 160 CV

TEXTO: OSCAR DIAZ. FOTOS: AUTOMOVIL.
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Los faros traseros
dobles seran una

sena de identidad
exclusiva del Clio.

odian haber ido a lo comodo, a crear
una propuesta evolutiva que simple-
mente diese continuidad a los 35 afios
en que el Clio se ha convertido por
derecho propio en protagonista de los
coches de ciudad. No en vano, en este
tiempo se han fabricado mas de 17 mi-
llones de unidades y se ha convertido
en el coche francés mas vendido de la
historia. Pero para esta sexta generacion, en Re-
nault han tirado de osadia, de orgullo, de riesgo
y han creado un coche radicalmente diferente
en cuanto a estilo y proporciones que, sin dejar
de ser un urbano, va a poder acceder a un publico
que bebe de muchas fuentes. Y es que ademas de
a quien busque un coche eminentemente ciuda-
dano y con buen potencial para adentrarse en ca-
rretera, este Clio podria ser considerado incluso
como una alternativa a un segmento C —huérfa-
no en Renault de una alternativa térmica desde
la conversion del Méegane en un eléctrico—. De
hecho mide apenas un centimetro menos que el
Meégane de primera serie o incluso podria cons-
tituirse como una alternativa a los SUV B como
el Captur.

Asi pues, han dado vida a un automovil espec-
tacular, independizado de codigos de estilo que
habian sido una constante hasta ahora, como la
luneta trasera y el pilar C muy verticales. En es-
te caso, todo es diferente y, de no ser por detalles
como los faros diurnos que a los lados del para-
golpes reproducen la mitad del rombo que es el
logo de la marca, o este mismo reproduciendo un
patron poligonal en la parrilla seria dificil iden-
tificarlo como un Renault. Se mire por donde se
mire, el Clio tiene mucho para ver, desde el capo
delantero abombado y descendente, los espec-
taculares faros protegidos por una capilla —un
poco pequenos diran algunos—, unos pasos de
rueda poderosos y resaltados en negro, las aletas
y puertas con esas superficies llenas de dinami-
cos pliegues. Y la zaga no es menos impactante.
Los faros cuadrados dobles que a mas de uno le
traeran a la mente los clasicos «muscle cars» nor-
teamericanos y resaltan la personalidad de unos
pilares y la luneta posterior muy inclinados y del
doble alerdon, cuya funcion que va mas alla de la
estética. El mas llamativo es el que va sobre el te-
cho, aunque su funcion se complementa con ese
que de facto supone la tapa de maletero extendi-
da hacia atras. Mas que de apoyo a alta velocidad,
su utilidad se traduce en aerodinamica, como la
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proteccion de la zona inferior de la carroceria y es
parte de la pequena mejora en aerodinamica con-
seguida, cifrada en una rebaja de unos 2 g CO2/
km a pesar del aumento de dimensiones y peso.

El interior no es menos llamativo, con espacio
IMEejor para cuatro pasajeros que para cinco (como
es habitual el tiinel central limita la comodidad v,
tipico de la categoria, no hay salidas de aire orien-
tables para las plazas traseras. El caso es que cua-
tro adultos de hasta 1,75 m de estatura podrian
viajar sin problemas de ningun tipo, e incluso si
superasen esta estatura y viajasen en las plazas
traseras no notarian las rodillas insufriblemente
elevadas respecto de la cadera, evitando la sub-
siguiente incomodidad en un desplazamiento de
algo mas de unos pocos minutos.

Desde la posicion del conductor se tiene una
vision privilegiada del universo conectado al que
permite acceder el nuevo Clio. Este se da a partir
de dos pantallas de 10” orientadas hacia quien
se sienta tras el volante, de las cuales la central
incluye el control y regulacion de los elementos
de informacion y entretenimiento a bordo, con
integracion de los sistemas openRlink con inte-
gracion de Google y sus servicios conectados.
Esto es algo que Renault viene ofreciendo desde
hace tiempo en sus coches y progresivamente va
expandiendo hacia abajo. Y ahora es el tiempo
de los urbanos, a los que llega el asistente de voz
Google Assistant, el acceso a Google Mapsya la
tienda de aplicaciones Google Play con mas de
100 opciones entre las que se incluyen HBO Max
o Amazon Music, entre otros, que podran ser dis-
frutados en las versiones mejor equipadas en el
sistema Harman Kardon de 410 W de potencia.

También dependiendo de la version comercial
podra ir equipado con hasta 29 ayudas a la con-
duccion, entre las que cabe resenar el control de
velocidad de crucero con funcion de adaptacion
de la velocidad, el sistema de mantenimiento de
carril con correccion activa de la trayectoria, el

frenado auténomo de emergencia por trafico cru-
zando por detras o el sistema de parada de emer-
gencia que detendria el vehiculo si el conductor
perdiera su capacidad de mantenerse dirigiendo
el coche.

Al margen de las tres versiones comerciales
(Evolution, Techo y Sprit Alpine) habra otras
tantas propuestas motoristicas, con un hibrido
E-Tech de 160 CV novedoso en la gama y cono-
cido en la familiar por equipar a Captur y Dacia
Bigster entre otros. Cuenta con un motor térmico
de 1,8 I que evoluciona el antiguo 1.6 y promete
mejorar la elasticidad en momentos complicados
gracias a su mejora en potencia (109 CV frente a
94) y se apoya en dos motores eléctricos de 49 y
20 CV, el primero de los cuales se encarga del im-
pulso y el segundo de alimentar la bateria, de 1,4
kWh de capacidad. Es el mas potente de la gama,
con potencial para acelerar de 0 a 100 km/h en
8,3 s y un consumo medio anunciado de 3,9 1/100
km con una autonomia superior a los 1.000 km v,
como referencia, mejora la aceleracion de 0 a 100
km/h en un segundo y establece una mejora en el
consumo de 0,4 1/100 km, con un uso eléctrico en
ciudad que podria irse hasta el 80% del tiempo.
Su transmision, la conocida de cuatro relaciones
para el motor térmico y dos para el eléctrico.

Menos espectacular, pero nos atrevemos a pen-
sar que mas popular seran las versiones TCe de
115 CV y el Eco G bifuel de 120 y etiqueta Eco.
Ambos se asociaran a cambios automaticos EDC
y solo el primero de ellos podra satisfacer a los
amantes de los cambios manuales. Los dos anun-
cian la misma aceleracion de 0 a 100 km/h (10,1
s) y cuentan con el mismo bloque motor de tres ci-
lindros v 1,2 1. Aun con datos provisionales pode-
mos arriesgarnos a decir que ofreceran un coste
de uso contenido, cifrado en unos 5 1/100 el TCe
y menos de 7 | de GLP el segundo, que sumando

la capacidad de los dos depositos podria llegar a
aproximarse a los 1.500 kms. «eowmifgs
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SUV DE EXITO Y, AL MISMO TIEMPO, PIEZA ESTRATEGICA:
EL NUEVO T-ROC NACE CON LA MISION DE CONVERTIRSE

COMERCIALMENTE EN EL GOLF DE ANTES, Y AL MISMO TIEMPO,
DE ESTRENAR LA TECNOLOGIA CIEN POR CIEN HiBRIDA DE

VOLKSWAGEN CON LA QUE LA MARCA PRETENDE PLANTAR CARA
AL INDISCUTIBLE REFERENTE, TOYOTA.

TEXTO: RAUL RONCERO. FOTOS: VW.
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1 Volkswagen T-Roc de segunda gene-
racion no llega solo para sustituir a un
modelo de éxito —mas de dos millones
de unidades lo confirman—, sino para
reforzar un hueco clave en la actual ga-
ma de modelos de VW: ese espacio inter-
medio entre un Golf que pierde terreno
en favor del formato SUV y un Tiguan que, gene-
racion tras generacion, crece en tamano y empa-
que. En cifras: el nuevo Golf mide 4,28 metros de
largo y el Tiguan se va ya a 4,54, mientras que el
T-Roc aterriza en los 4,36 metros, nada menos
que 12 cm adiciones respecto a la generacion sa-
liente. Justo en el punto dulce, donde el cliente
europeo busca polivalencia urbana sin renunciar
a un habitaculo familiar. El nuevo T-Roc no se ha
limitado a un lavado de cara. Se ha reinventado
desde la plataforma MQB Evo, con mas rigidez,
mas espacio y mas margen para integrar tecno-
logia. Esteticamente, VW ha dado con la formula
para generar poderosa atraccion gracias lineas
mas tensas, frontal con faros LED de serie —Ma-
trix IQ.LIGHT en los mas equipados—, logotipo
iluminado y una zaga con franja continua de LED
y emblema rojo retroiluminado. Mas caracter,
menos discrecion. En resumen, un SUV que por
fin se atreve a reclamar protagonismo propio.

El interior también sube de nivel. Se acabaron
los plasticos duros: ahora hay superficies blandas,
textiles de nueva factura y una iluminacion am-
biental que convierte el habitaculo en un pequeno
lounge sobre ruedas. El salto digital es evidente:
pantalla central de hasta 13 pulgadas, head-up

t
Con mas empaque
visual y un interior
de aire premium,

el nuevo T-Roc se
consolida como

la referencia
tecnologica del
segmento compacto,
haciendo valer,

con seguridad, los
atributos de siempre:
rendimiento y
efectividad.

FL T-ROC DEJA DE SER
N GOLF ALTO PARA
CONVERTIRSE EN UNA
OPCION PLENAMENTE
FAMILIAR

display proyectado en el parabrisas y un nuevo
mando multifunciéon “Driving Experience Dial”
heredado del Tiguan. Si a eso le sumamos asien-
tos ergoActive con ajuste eléctrico y masaje, mas
475 litros de maletero, tenemos un coche que, por
primera vez, deja de ser un “Golf alto” para con-
vertirse en una opcion plenamente familiar.

Pero la verdadera noticia esta bajo el capo. El
nuevo T-Roc marca el regreso de Volkswagen a la
hibridacion completa, con un sistema HEV de de-
sarrollo propio que la marca habia dejado en bar-
becho mientras apostaba todo al mild-hybrid y a
los enchufables. Ahora, la firma alemana resucita
la receta, un motor que probablemente sera el 1.5
TSI evo2 —con ciclo Miller, turbo de geometria
variable...— combinado con un motor eléctrico
y una bateria de tamafo medio. ¢El resultado?
Capacidad para circular en modo eléctrico en
ciudad, sumar fuerzas en carretera y, sobre todo,
competir cara a cara con los hibridos de Toyota,
Renault, Nissan, etc. En cifras no oficiales, se ha-
bla de potencias conjuntas entre 200y 270 CV y
hasta 400 Nm de par. Y lo importante: sin necesi-
dad de enchufar el coche a la red.

El catalogo de motores arranca con los conoci-
dos 1.5 eTSI de 116 y 150 CV, siempre mild-hybrid
y siempre asociados al DSG de siete marchas. Mas
adelante llegaran los HEV, y también los PHEV
eHybrid con autonomias eléctricas generosas,

junto con un 2.0 TSI mild-hybrid con traccion

4Motion para quienes busquen mas musculo. La
guinda la pondra el T-Roc R, que volvera a ser el

juguete deportivo de la gama.

En tecnologia, el salto es igualmente ambicioso:
Travel Assist con cambios de carril automaticos,
Park Assist Pro con memoria para aparcar conside-
rando los 50 metros ultimos metros recorridos, con
control desde el smartphone, aviso de salida para
evitar sustos con ciclistas... y, por supuesto, toda la
artilleria del ecosistema IQ.DRIVE.

El nuevo T-Roc, producido en Palmela (Por-
tugal), se pondra a la venta en noviembre tras
el arranque de preventas a finales de agosto.
Es, en cierto modo, el hijo del Golf que nece-
sitaba Volkswagen, el coche que recoge a los
clientes que buscan la esencia del compacto
mas famoso de Europa, pero en formato SUV, y
que anticipa como sera la transicion hibrida de

la marca. usifg
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ENTREVISTA MARTIN SANDER

“PODEMOS CONFIAR

PLENAMENTE EN
NUESTRA CAPACIDAD*

Martin Sander, responsable de marke-
ting y ventas dentro del Comité Ejecu-
tivo de Volkswagen, nos habla sobre la
situacion actual y las oportunidades y
posibilidades que tiene la marca a nivel
mundial.

Usted lleva ya medio ano largo en
Volkswagen. ¢ Cual fue su primera im-
presion?

En primer lugar, la cartera de producto
me convencio por completo, tanto por
lo que respecta a los modelos actua-
les como a los que saldran al mercado
en los proximaos anos. Disefo, interior,
calidad: estos automaviles ofrecen
exactamente lo que uno espera de un
Volkswagen. Por tanto, existen muchos
motivos para sentirnos totalmente or-
gullosos de nuestra marca y de nues-
tros productos. Tenemos que poner
el foco en lo buenos que son nuestros
vehiculos a dia de hoy. Y nuestros con-
cesionarios tambien deberian confiar
mas su capacidad.

Entonces, ;cuales son las tareas que
hay que llevar acabo?

Nuestro objetivo consiste en aumentar
de forma patente la venta de vehiculos
electricos en 2025 en comparacion
con el ano pasado. Estamos firmemen-
te convencidos de que el futuro de la
movilidad sera electrico. Actualmente
somos lideres del mercado en Europa.
Y queremaos sequir siéndolo en el futu-
ro, centrandonos de manera intensiva
en un aumento eficaz de las ventas de
nuestros vehiculos electricos. Hemaos
puesto en marcha el programa ID. Lead

junto con las areas de financiacidn y
gestion de producto, pero también
con concesionarios y socios como Elli
0 Volkswagen Financial Services. Este
programa tiene como objetivo esencial
destacar lo gue son capaces de ofrecer
nuestros vehiculos en comparacion
con los de la competencia. Por gjem-
plo, muchos clientes no saben gue el
ID0.3 GTX ofrece mas autonomia que el
modelo Y Long Range de Tesla o que el
ID.3 carga mas rapido del 10 al 80 por
ciento que un BMW i4. Es importante
conseguir que los clientes conozcan lo
gue caracteriza a nuestros productosy
lo mucho que pueden aportar, tambien
En comparacion con la competencia.
En estos momentos constatamos una
evolucion positiva de la entrada de pe-
didos. Por ejemplo, en octubre hemaos
sido numero uno en movilidad eléctrica
en Noruega, y también en Dinamarcay
Alemania. Eso demuestra gque los mo-
delos ID. y Volkswagen como marca
del ambito de la movilidad eléctrica
resultan plenamente convincentes, y
eso también se debe al éxito del lanza-
miento al mercado del modelo |D.7.
¢Han terminado completamente los
trabajos de adaptacion de los mode-
los?

En ese ambito han pasado muchas
cosas, tanto en el disefo como en el
manejo o en los materiales. Si hay que
optar por reguladores deslizantes o por
teclas en el volante, nos hemos tomado
muy en serio los comentarios de nues-
tros clientes y hemaos vuelto a tener

mas en cuenta nuestras virtudes VW.
No es necesario estar renovando siem-
pre todo, en realidad se trata de hacer
bien lo gue los clientes aprecian y de-
sean. Y eso incluye una calidad de ma-
teriales adecuada y un manejo sencillo.
Aungue los modelos actuales tengan
mas funciones, el conductor tiene que
poder controlarlas facilmente.

El Golf de nuestra prueba de resisten-
cia no satisfizo esas exigenciasy arro-
jo una sombra sobre las promesas de
la marca.

El resultado de aquel test nos disgus-
to mucho... y nos espoleo a ser aun
mejores. A comienzos de 2024 saliog al
mercado el modelo Golf VIl renovado y
desde entonces el Golf a vuelve a con-
sequir unos resultados excelentes en
los tests comparativos. Nuestra es-
trategia consiste basicamente en im-
plicar de forma intensiva nuestra area
de marketing de producto desde el
comienzo del proceso de creacion de
los modelos, contribuyendo asi a que
un Volkswagen se vuelva a sentir como
un Volkswagen. Cuando Thomas Scha-
fer comenzo su andadura como CEO
de la marca en el ano 2022, definio de
forma vinculante, junto con el equipo
y las regiones, los requisitos que de-
bia cumplir un Volkswagen. Queremos
un diseno claro y estable que resulte
sugerente al cliente. Y lo mismo pode-
mos decir del material y, sobre todo,
de la fiabilidad. Sabemos en qué am-
bito tenemos que cumplir y actuamos
en consecuencia.







En estos momentos VW abarca todos
los ambitos: desde vehiculos con mo-
tor de combustion hasta hibridos y
electricos. ;Como se puede encauzar
al cliente hacia la decision correcta?

Constatamos una y otra vez que mu-
chas personas no han entrado en con-
tacto hasta ahora con los automaoviles
electricos. Por eso a mediados de ene-
ro comenzamos la nueva campana de
viajes de prueba ID.: con esta estrate-
gia queremas convencer al mayor nu-
mero posible de conductores y conduc-
toras de las bondades de nuestros mo-
delos totalmente eléctricos. Porque,
una vez gue te has sentado al volante
de un coche eléctrico, normalmente ya
no quieres cambiar. Aungue, como es
natural, el precio también desempenia
un papel importante. En los ultimos
meses hemos estado trabajando de
forma intensiva en el apartado costes,
y el resultado es que, por ejemplo, aho-
ra podemos ofrecer en Alemaniael ID.3
como modelo de iniciacion a un precio
inferior a 30 000 euros.

éQueé puede aportar por si misma
Volkswagen para conseguir gue mas
personas se decidan por un coche
electrico?

La electromovilidad sigue siendo to-
davia una tecnologia nueva y descono-
cida para mucha gente. Nuestra tarea
consiste en ilustrar a los clientes y en
eliminar las posibles reservas acerca
de su uso. Para ello tomamos medidas
en los ambitos de comunicacion y pu-
blicidad, y también in situ en los con-

cesionarios. Hemos puesto en marcha,
entre otras cosas, un gran programa de
formacion para nuestros concesiona-
rios de toda Europa. En él se aborda el
automavil en si mismao, pero también el
tema de la carga. Nuestros vendedores
tienen que estar lo mas familiarizados
posible con esos temas, que van mucho
mas alla del negocio que han gestiona-
do hasta ahora. Volkswagen ofrece a
sus clientes el ecosistema completo de
un mismo proveedor, por ejemplo, in-
cluyendo tambien wallboxes de Elli con
tarifas de carga dinamicas.

éCual es su enfoque del modelo de
agencia?

El tema agencia tiene dos caras. Una
referente a los grandes clientes, como
pueden ser las empresas o la Adminis-
tracion. En ese ambito operamos desde
hace 20 anos con un modelo de agen-
cia gue funciona extraordinariamente
bien. Por eso extendemos el modelo
de agencia para el negocio de flotas
por toda Europa. Por lo que respecta al
negocio con clientes particulares, ha-
ce cuatro afios comenzamos a trabajar
con el modelo de agencia en algunos
mercados piloto, tambien en Alemania,
y hemos cosechado experiencias muy
valiosas con los concesionarios. Ahora
adaptamos nuestro modelo de ventas
a las transformaciones dinamicas del
negocio de vehiculos nuevos y actual-
mente nos estamos reposicionando
con el objetivo de seguir estando pre-
parados conjuntamente para afrontar
el futuro.

MARTIN SANDER: 29/3/1974
Nacido en 1967 en Hildesheim,
este iIngeniero mecanico ha ocu-
pado distintos puestos direc-
tivos en Audi AG en America del
Norte y Europa, entre ellos el de
vicepresidente senior de ventas
para Europa, Alemania, America
vy Reino Unido. Despues Sander
ha sido presidente de la gerencia
de las fabricas de Ford y manager
general de Ford Model e para Eu-
ropa. Desde el 1 de julio de 2024
es miembro del Comite Ejecutivo
responsable de ventas, marketing
y postventa en Volkswagen Turis-
maos.
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¢éComo contribuyen las areas de ven-
tas y marketing a garantizar el ahorro
de costes y una alta calidad?

Un buen ejemplo es la reduccion de
variantes. Daremos el siguiente paso
en esa direccion con el praximo T-Roc
que, en comparacion con el modelo
precedente, tendra una oferta estruc-
turada de forma mucho mas sencilla.
Asirebajamos la complejidad del siste-
ma y, como consecuencia, ahorramos
costes. Pero al mismo tiempo ofrece-
mos a los clientes exactamente lo que
esperan de un T-Roc. No obstante, la
reduccion de variantes tambien tiene
sus limites pues, como ofertantes de
grandes volumenes y lideres del mer-
cado europeo, necesitamos disponer
de una amplia oferta. Hay clientes que
quieren un coche con caracteristicas
basicas y también hay clientes que dan
valor a un equipamiento amplio. Por
eso Volkswagen nunca ofrecera auto-
maviles totalmente preconfigurados en
los gue ya solo se pueda elegir el color
y las llantas. Queremos sequir dando al
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cliente la oportunidad de componer su
coche personalizado, pero no con tanta
complejidad como en anos anteriores.
¢Como sera el marketing del futuro?
¢ Hay posibilidades de llegar a nuevos
grupos de compradores?

En Volkswagen tenemos muy claro que
nuestra tupida red de concesionarios
es una de nuestras mayores ventajas
frente a la competencia, y nuestros
concesionarios son el punto de con-
tacto mas importante con nuestros
clientes. Necesitamos personas gue
trabajen in situ y cuiden de la clientela.
No me imagino la venta de automaovi-
les sin concesionarios. Sin embargo, el
marketing esta experimentando una
profunda transformacion, sohre todo
debido a la inteligencia artificial y a |la
enorme cantidad de datos disponibles
hoy dia. En Volkswagen las personas
ocupan siempre una posicion central.
En todo el mundo hay millones de per-
sonas que conducen un Volkswagen y
de esta forma nos hacen publicidad a
diario, incluso a veces desde sus pro-

pias comunidades en las redes. Preci-
samente en el futuro queremos impli-
car aun mas a esos fans dela marcaen
las fases previas a la toma de decisio-
nes de marketing.

Entonces, jdonde ha quedado el tema
love brand?

La love brand es una realidad que se
vive y para ser una love brand hay que
desarrollar y cuidar una intensa rela-
cion con los clientes. Es un proceso
sutil que lleva su tiempo. La campana
de la Superbowl en Estados Unidos es
una tipica campana love brand. Descri-
be camo llego Volkswagen a EE.UU. y se
convirtio en un importante elemento
integrante de la sociedad americanay,
por tanto, también de muchas familias.
Por eso el |D. Buzz ha despertado tan-
ta atencion en Estados Unidos. Dentro
de pocas semanas saldra al mercado
el Tayron y su campana publicitaria
tambien girara en torno al papel que
desempena Volkswagen en la vida co-
tidiana de sus clientes. De este modo,
abordamos el tema love brand de tal
forma que el cliente siente: Volkswagen
me ha entendido, Volkswagen simplifi-
ca mi dia a dia.

¢Y como puede Volkswagen volver a
tener éxito en China?

Tenemos un plan muy claro. En estos
momentos existen dos Chinas. Por un
lado, la de los motores de combustion:
en este caso la marca Volkswagen es
con clara diferencia lider del mercado
con un segmento de mas del 16 por
ciento. Y por otro lado, la de los new
energy vehicles, los NEV. Estamos de-
sarrollando nuestra oferta rapidamen-
te y de forma selectiva en este segun-
do ambito. Los hibridos enchufables de
ultima generacion saldran al mercado
en 2026 y por vez primera tamhbien un
vehiculo con tecnologia Range Exten-
der. En este momento, en China nues-
tra cartera de automoviles totalmen-
te electricos comprende los modelos
ID.3, 10.4, ID.6 y tambien el 1D. UNYX.
Ademas, pronto ofreceremos otros
modelos que desarrollamos en China y
para China, totalmente adaptados a los
deseos de los clientes locales. De este
modo aprovechamos tambien la fuerza
innovadora del mercado chino, entre
otras cosas, mediante asociaciones
con empresas de tecnologia locales.
La siguiente generacion de coches
electricos inteligentes tambien llevara
a bordo sistemas avanzados de asis-
tencia al conductor hasta el nivel 2++
e infoentretenimiento con inteligencia
artificial. De aqui a 2030 lanzaremos al
mercado unos 30 modelos NEV espe-
cificos para los clientes chinos. weifes
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AUDI

CONGEPT

TRAS VERLO Y TOCARLO EN
ESTATICO, EL CONCEPT C SE

HA TRASLADO ALTIROL DEL
SUR PARA OFRECERNOS EL
ENCUENTRO MAS EXCLUSIVO
QUE PUEDA TENER QUIENES 0S
CONTAMOS LA ACTUALIDAD DEL
MOTOR: SUBIRSE, ARRANCARLDO,
CONDUCIRLO Y CONOCER YA

EN PRIMERA PERSONA LA
FASCINANTE NUEVA ETAPA A

LA QUE AUDI SE ENFRENTA CON
EL NACIMIENTO DE ESTE, POR
AHORA, PROTOTIPO.

TEXTO: RAUL RONCERO.
FOTOS: TOBIAS SAGMEISTER.
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odria haber sido un dia cualquiera
en un lugar cualquiera, pero no, fue
exactamente el 16 de octubre, en Bol-
zano, Tirol del Sur, un lugar donde las
carreteras de montana parecen he-
chas para conducir coches con alma. Y
no solo era mi segundo encuentro con
el Concept C —si, aiin como prototi-
po—, sino el primero en el que podia
ponerme al volante, arrancar y conducir por pri-
mera vez un coche que representa nada menos
que el futuro de la marca. En paginas anteriores
tienes toda la informacion descriptiva de nues-
tro primer encuentro con €l, aliin estatico y en
un estudio que no permitia ver en su totalidad la
naturaleza y la “pasta” con la que Audi ha dise-
nado y concebido este coche.

:Una nueva era? Si, pero no. Hay mucho pasa-
do en Audi para considerar el reinicio de todo,
pero esta claro que el Concept C es la continua-
cion de una herencia técnica y emocional forjada
por automaoviles como el Type C, el TT,elRB o el
RS6, modelos que, por cierto, pudimos ver, tocar
y conducir nuevamente durante la experiencia
de conduccion del Concept C. Mas que coches
aislados, se vienen a la cabeza conceptos: pure-
za en el diseno, precision estructural, equilibrio
entre potencia y control, ingenieria aplicada al
limite, valores que ahora confluyen en este nue-
vo capitulo que abre Audi, transformados por la
electrificacion pero guiados por la misma filoso-
fia y sobre todo, progresando sobre lo ya apren-
dido.

El Concept C es fruto de un proceso que co-
menzo hace apenas tres afos, cuando Audi em-
prendio una reorganizacion total de su estra-
tegia, sus modelos y su lenguaje de diseno. El
objetivo era claro: mantener la herencia, pero
proyectarla hacia un mundo nuevo. En €l con-
fluyen decisiones estéticas y técnicas que van a

Bajo Su carroceria de aluminio
Y Centro de gravedad ultranajo,
glConcept Canticipa un
comportamiento agil, equilibrado
Y 16 precision milimetrica
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Menos artificio, mas contenido:
el concepto “Radical Next"
aplicado al habitaculo recupera
el placer tactil y sensorial como
simbolo de calidad y emocion.gs
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£LTBCho S8 pliega en Segundos, pero esta vez, se compone
(18 un sofisticado mecano de piezas de aluminio

marcar la proxima década: materiales, propor-
ciones, arquitectura eléctrica, tratamiento del
espacio, simplicidad. Si en el estudio impresio-
na, en vivo emociona de verdad. Aunque funcio-
nal, la unidad que hemos podido conducir esta
claramente mas cerca de un prototipo que de un
coche cercano a la produccion, pero la linea es
tan fiel a como quiere verse Audi en los proximos
anos en proximos coches de produccion. El nue-
vo “Vertical Frame” es la clave visual, aunque
cada linea tiene una funcion clara. Puesto en la
calle, sobre su territorio natural, se aprecia con
mas claridad que sus voladizos son casi anec-
doticos, que la relacion entre longitud y batalla
anticipa un comportamiento agil y deportivo, o
que la anchura generosa aporta una linea firme,
musculosa pero equilibrada. La aerodinamica
se ha cuidado hasta el minimo detalle, desde
las tomas de aire laterales hasta el flujo de aire
que envuelve los pasos de rueda y el difusor, y
es algo que se nota especialmente al rodar con el
coche abierto, pudiendo acariciar el aire sin que
las turbulencias invadan el habitaculo. La magia
es que todo ello se consigue con una limpieza de
lineas casi radical.

Logicamente, el Concept C ain no esta pre-
parado para una prueba de estrés dinamico, ni
buscabamos velocidad, ni mucho menos correr
riesgos de poner en peligro una unidad de incal-
culable valor, pero las sensaciones afloran inclu-
so a velocidad media o baja o en algtun ejercicio
en el que pudimos comprobar la exuberante
aceleracion y capacidad de traccion que puede
poner en escena, fruto de su, por ahora, unico
motor ubicado en el eje posterior. La direccion
rapida, firme y precisa trae a la memoria la cone-

xion del TT con el asfalto; el chasis rigido evoca
la precision estructural del R8; y la capacidad
de aceleracion progresiva, la inercia controlada
y el equilibrio dindmico en curvas mas largas
remiten al aplomo del RS6. Hay guifos que in-
cluso recuerdan a los coches de pista, como un
tacto de freno sin servo en el que aun no se ha
integrado la frenada regenerativa, ademas de
otros artificios virtuales que emulan a bordo el
espectacular sonido de un motor atmosférico
que, como poco, no deberia tener menos de ocho
cilindros. Aunque de fondo y como sonido real,
se llega a percibir la refrigeracion liquida entre
las “venas” de la bateria de propulsion con la fi-
nalidad de mantenerla constantemente a la tem-
peratura de servicio que proporcione el maximo
rendimiento posible en cada momento, o en su
defecto, la mayor eficiencia de carga, optimiza-
da por su arquitectura eléctrica de 800 voltios.
Y es que todo esta reinterpretado ahora en cla-
ve eléctrica, con un centro de gravedad mas bajo
y una entrega de par instantanea que cambia por
completo la percepcion de respuesta y agilidad.
Incluso con las referencias muy frescas de un
e-tron GT, el resultado es una sensacion de con-
tinuidad evolutiva, inequivocamente nueva en
coches cien por cien eléctricos de la marca. Los
cambios de ritmo, desniveles y curvas encadena-
das de las carreteras del Tirol del Sur nos ponen
la miel en los labios, aunque somos conscientes
de que el Concept C, en su estado de juventud,
no esta aun preparado para demostrarnos todo
cuanto realmente esconde. Pese a ello, se com-
porta como si estuviera perfectamente mimeti-
zado con ese riguroso entorno. La direccion tie-
ne ese delicioso peso, precision y retorno de los
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coches deportivos haciendo que cualquier gesto
intencionado haga que el Concept C gire de in-
mediato; la suspension sugiere un filtrado de
calidad con casi inexistente balanceo y, en todo
momento, se advierte el equilibrio natural que
proporciona un centro de gravedad localizado
casi a ras del suelo.

Por ahora no hay modos de conduccion dispo-
nibles, ni levas, ni otras funcionalidades que mo-
difiquen el chasis o la respuesta del motor, aun-
que Audi nos asegura que, cuando estén integra-
das, el Concept C seguira funcionando como un
verdadero organismo con diferentes niveles de
rendimiento, configurables a voluntad del con-
ductor. De momento, siguen siendo una incogni-
ta la potencia, la capacidad de la bateria o inclu-
so si el Concept C esta realmente desarrollado
sobre la tltima plataforma eléctrica de la casa,
la PPE, o sobre una nueva evolucion derivada de
ella que se convertira en una arquitectura global
dentro del grupo para todos los eléctricos. Pero

>
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si nos aseguran variedad de opciones mecani-
cas siempre con espiritu deportivo y, como no,
también versiones bimotor con traccion total que
dispondran de evoluciones en cuanto a gestion
de par vectorial que contribuiran a la agilidad
del coche. La diferencia con lo hoy conocido en
la marca en tecnologia e-tron tendra mas rele-
vancia, si cabe, en la eficiencia de los motores y
las baterias, mas que en el contexto puramente
prestacional, donde Audi ya se encuentra a un
nivel verdaderamente alto.

El habitaculo, por su parte, es una extension
de una nueva filosofia “Radical Next” enfocada
en eliminar todo aquello que resulta superfluo,
pero sin renunciar al lujo. La posicion de conduc-
cion es muy baja y la ergonomia, intachable. Los
mandos mecanicos devuelven el placer tactil de
la precision, y la pantalla retractil de 10,4 pul-
gadas desaparece cuando no se necesita, porque
el objetivo es que no haya sobreinformacion en
ningin momento.

Para entender el Concept C hay gue mirar atras. Ningun coche nace
de la nada, y Audi lo sabe bien: su historia se apoya en modelos

que cambiaron las reglas. El Auto Union Type C de los anos treinta
fue el punto de partida. representaba valentia tecnica y velocidad
para la competicion. Décadas despueés, el TT convirtio el diseno en
ingenieria; el R8 llevo el alma de competicion al territorio de los
superdeportivos de calle, y todas y cada una de las generaciones del
RS6 demostraron como domesticar la fuerza con control. El Concept
C no los imita, tan solo los reinterpreta, tomando de cada uno de
ellos una virtud. Del Type C, la audacia y el frontal que hoy cristaliza
en el Vertical Frame. Del TT, la proporcion limpia. Del R8, el equilibrio
de pesos y la capacidad para reaccionar al instante. Y del RSB, la
capacidad para viajar con todo confort en un coche de prestaciones
estratosféricas. Todo un arbol genealdgico que conecta técnica con
emocion uniendo pasado, presente y futuro bajo una misma idea: el
disefno como ingenieria visible.
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[aherenciaael TypeC, TT
R Y RO6 Se reinterpretaen

Clave electrica: proporcion,

aplomo, audaciay JUrtLd
VUIBLVen a Ser Sus pilares

El aluminio anodizado, el cuero natural y las
superficies suaves transmiten también autentici-
dad. Todo lo que tocas tiene consistencia. Incluso
el sonido de la accion de cada mando es parte del
disefio, convirtiendo el “touch and feel” en parte
de la identidad de marca y simbolo de calidad.
Al conducir el Concept C entiendes esa idea: me-
nos distracciones, mas precision, menos artificio,
mas contenido. Todo lo que se ve y se toca esta
ahi por una razon. En directo, el coche transmi-
te algo que muy pocos prototipos logran: credi-
bilidad. Queda mucho trabajo por pulir, pero se
siente totalmente real, listo para salir a la calle
y poder exhibir todo su habitaculo en apenas se-
gundos tras esconder su techo retractil, el prime-
ro en la marca que no pliega capas de tela, sino
que articula ligera aluminio con la precision de
un cirujano.

Para quien ademas ha vivido el nacimiento de
coches como el Audi TT, el R8 o el mismisimo
RS6, es un privilegio ver como ha evolucionado
el disenio en la marca, pero sobre todo, poder en-
lazar tramos de curvas con unos y otros, interca-
lando el Concept C entre tramo y tramo, compro-
bando como este nuevo coche es un claro mani-
fiesto de la nueva era eléctrica. Una declaracion
de coherencia técnica y emocional, porque en su
inminente futuro, Audi tiene una promesa: que la
emocion seguira siendo parte esencial de la téc-

nica. «oWeles

CONCLUSION

Pocas veces uno tiene la oportunidad de ser testigo de un
momento gque marca un cambio real en la historia de una
marca. Haber visto nacer el Concept C, tocarlo antes que
nadie y conducirlo por primera vez ha sido un privilegio
profesional y personal. No es un coche terminado, ni falta que
le hace porgue su mensaje ya esta claro. Audi vuelve a poner
el diseno, la precision y la emocion al mismo nivel, y eso se
siente incluso antes de arrancar. En realidad he conducido el
futuro, pero también una parte de lo que Audi siempre fue...
La experiencia ha sido un verdadero placer.
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AUDI NO SOLO HA RENOVADO EL Q3 PARA MEJORARLO, SINO PARA
LIDERAR SU ESPECIE. GUSTARA 0 NO EL NUEVO PLANTEAMIENTO
ESTETICO, PERO SU PIEL ESCONDE UNA AVANZADA TECNOLOGIA QUE
ELEVA SEGURIDAD Y EXPERIENCIA DE USO, Y SU CHASIS INCORPORA
LAS MEJORAS DE LA PLATAFORMA MQB EVO YA VISTAS EN OTROS
MODELOS DEL GRUPO PARA OFRECER MAS CALIDAD DE RODADURA,
MAYOR CONTROL Y MEJORES SENSACIONES. ASI-ES Y ASI VA.

TEXTO: RAUL RONCERO. FOTOS: AUDI
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1 Audi Q3 siempre ha sido un valor se-
guro dentro de la marca, pero tambien
del segmento compacto premium: re-
finado, equilibrado, solido en imagen,
pero también muy competitivo dina-
micamente para el cliente que busca
tacto, comportamiento y comodidad
de nivel superior... aunque con alguna
que otra laguna frente a competidores
como el BMW X1 o el Mercedes GLA, que Audi
ha decidido atajar trabajando en tecnologias de
iluminacion, conectividad de ultima generacion,
un mayor impulso a sus hibridos enchufables en
clave de autonomia y, como no, tambien diseno,
aunque para gustos, los colores.

Hoy, el Q3 da un paso decisivo: su nueva gene-
racion incorpora faros Matrix LED digitales con
micro-LED, proyeccion de guias, OLED trase-
ros, Android Automotive OS nativo, Audi assis-
tant con IA, amortiguadores de doble valvula y
un PHEV que logra hasta 119 km de autonomia
eléctrica WLTP. En mecanicas 100 % térmicas,
sostiene como unico microhibrido el MHEV con
el motor 1.5 TFSI, completando con el TDI de
potencia equivalente y dos 2.0 TFSI quattro, con
204 y 265 CV. Sabemos que el diésel tiene cada
vez menos tiron, pero el Q3 bien mereceria mas
versiones ECO tanto en su TDI como en sus ver-
siones mas potentes, porque algunos usuarios lo
pueden seguir viendo como una laguna pendien-
te frente a rivales con mas ECO en la gama media
de potencias.

El salto visual del nuevo Q3 mantiene la hue-
lla de las generaciones previas, pero la transfor-
ma con pequenos grandes detalles que pueden
no gustar a todos por igual. Si a la sensacion de
refuerzo en aplomo gracias a hombros mas mar-
cados, a elevar y pronunciar mas la parrilla Sin-
gleframe, al nuevo diseno de grupos opticos o al
juego de luces y sombras en el frontal, aunque
no convencen tanto los nuevos pilotos traseros
inferiores por parecer apendices que recuerdan
demasiado al Kona de Hyundai. Eso si, también
aqui, atras, se ve que Audi ha dado un paso de







AUDI Q3
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gigante en iluminacion. Las dimensiones exterio-
res mantienen al Q3 competitivo dentro del seg-
mento —es solo un soplo mas largo que antes—,
con proporciones equilibradas para garantizar
muy buena funcionalidad. El frontal integra en-
tradas de aire activas y sensores reubicados para
mejorar el flujo, alcanzando un Cx de 0,30 que se
traduce en menor consumo y ruido a bordo. Este
trabajo se complementa con el acristalamiento
acustico delantero con laminas PVB-A.

La iluminacion es uno de los mayores saltos
tecnologicos. Estrena faros Matrix LED digita-
les con micro-LED; 25.600 micro-LED no solo
multiplican resolucion y contraste, sino tambiéen
funcionalidades que afaden mucha seguridad
extra al conducir de noche, generando un mando
dinamico de luz sobre el asfalto. Pueden proyec-
tar guias de carril para reforzar la percepcion en
condiciones de baja visibilidad, lanzar adverten-
cias graficas como el aviso de hielo a velocidades

en torno a 70 km/h o delimitar con precision la
zona de sombra para no deslumbrar a otros usua-
rios. En situaciones de obras, ajustan de forma
selectiva el haz para marcar un pasillo mas claro
entre conos o barreras. Tambien son capaces de
orientar la luz de forma dinamica segun los da-
tos de los asistentes de conduccion, creando un
apoyo visual continuo a la seguridad activa... son
una verdadera pasada porque funcionan, y muy
bien, como un auténtico sistema de comunicacion
con el conductor y el entorno. Por su parte, la ilu-
minacion diurna cuenta con 23 segmentos con
firmas configurables a traves del MMI, mientras
que los pilotos traseros son OLED digitales con 36
segmentos repartidos en 6 paneles, acompanados
por los aros Audi iluminados.

El nuevo puesto de conduccion materializa la
revolucion digital de esta generacion. Incorpora
el Digital Stage con un cuadro de 11,9 pulgadas
y un MMI curvado de 12,8 pulgadas, apoyados




El

e-hybrid de
272 CV tiene pegada
y refinamiento maximo,
pero sobre todo, una
autonomia eléctrica gue le
convierte en un auténtico
coche electrico para el
uso cotidiano.

MAS QUE POSIBLEMENTE, TODOS
105 MODELOS DELA MARGA
INCORPORARAN EL ECOSISTEMA
INTERIOR ESTRENADO ENEL 03

Digital Stage de
11,.9"+12.8", Android
Automotive y Steering
Column Control Module:
adios a las palancas, mas
hueco y mejor ergonomia.
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Maletero de 488 | (575 | con

banqueta adelantada) para el

SUV y hasta 1.386 |; Sportback:
10-1.289 L.

por un head-up display opcional. La novedad, en
software, es el uso de Android Automotive OS co-
mo plataforma, y en hardware, la integracion del
selector del cambio en la direccion en un nuevo
modulo que sustituye las clasicas palancas por
pequenos conmutadores o ruletas, facil e intui-
tivo de utilizar, denominado Steering Column
Control Module. Es previsible que otros Audi
también pasen a utilizar este concepto ergonomi-
co e, igualmente, que modelos como el A5, A6 o
Q6 e-tron también tomen nota del Q3 y vuelvan a
pantallas con mas y mejores configuraciones. La
calidad percibida es digna de un coche premium,
especialmente por sus ajustes, aunque el uso de
materiales reciclables de nueva generacion hace
que, en algunos casos, no se perciban con tanto
nivel como los plasticos de generaciones pasadas.

La gama mecanica se estructura con logica en
cuanto a niveles de potencia y sus “basicos” resul-
tan francamente competentes en cuanto a rendi-
miento y tacto de conduccion. El 1.5 TFSI MHEV
de 150 CV ofrece muchisima suavidad de funcio-
namiento, se estira bien arriba y ofrece unas pres-
taciones totalmente satisfactorias para moverse
sin dificultad alguna. Por cierto, Audi ha sabido
gestionar mejor que otros modelos del grupo el
delicado tacto de pedal de freno que suelen tener
los motores electrificados, garantizando siempre
una consistencia homogenea. E1 TDI de potencia
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AUDI Q3 SUV
1.5 TFSI MHEV

e
Precio: 50240 €

Motor: De gasolina microhibrido, 4
cilindros en linea, 1.498 cm3, &4 valvulas
por cililndros con variadores de fase.
Ciclo Millery sistema de desconexion de
cilindros.

Alimentacion: Inyeccion directa, turbo
variable e intercambiador termico.
Potencia maxima: 150 CV

a 5.000-6.000 rpm.

Par maximo: 2.50 Nm

a1.500-3.000 rpm

Transmision: Traccion delantera,
cambio automatico de doble embrague
S-Tronic de 7 relaciones.

Suspension: Eje delantero McPherson
y trasero de tipo multibrazo. Muelle
metalico.

Frenos: Disco delantero ventilado y
disco solido trasero

Llantas: Desde 7.5 a 17 pulgadas
Neumaticos: 235/60 R17.
Largo/ancho/alto: 4.531,/1.859/

1.588 mm.

Batalla: 2.678 mm.

Peso: 1.635 kg.

Velocidad maxima: 209 km/h

Acel 0-100 km/h:9,1s

Consumo medio: 6 |/100 km

Etiqueta: ECD

Las renovadas suspensiones .
de doble valvula tienen un
funcionamiento fantastico y

dan mucho confort, pero aun

mejor control.




equivalente es menos refinado aunque esta franca-
mente bien insonorizado, es mas competitivo por
coste de uso y, como sabes, esa pegada de turbo-
diesel sigue siendo un verdadero gustazo. Pese a
ello, yo sinceramente me declinaria por la version
de gasolina, que ademas tiene el sello ECO vy, por
tanto, ventajas adicionales si frecuentas la ciudad.

En cuanto al Q3 e-hybrid, aparte de que, como
sabes, el motor térmico de este sistema pasa a ser
el 1.5 TFSI, el brillo lo aporta una nueva bateria
de 25,7 kWh brutos —se puede cargar, ademas,
en CC a 50 kW— que casi duplica la capacidad del
PHEV anterior y le permite hasta 119 km WLTP
de autonomia eléctrica, cifra que supera lo que
ofrecen hoy X1 y GLA en sus hibridos enchu-
fables. Sus 272 CV y 400 Nm de par garantizan
rapidez y buenas sensaciones mecanicas, porque
ademas se han corregido vacios en la entrega de
potencia al combinarse los motores, aunque lo
verdaderamente relevante es que este Q3 pasa a
ser un coche puramente eléctrico en uso cotidia-
no, con una autonomia que dificilmente agotaria
un usuario medio.

El chasis del Q3 evoluciona con la introduccion
de amortiguadores de doble valvula, que contro-
lan compresion y extension de manera indepen-
diente; incrementa el rango de diferencias entre
modos. En Comfort se sigue percibiendo firmeza,
pero la comodidad es extraordinaria; en Dynamic

no abandona el lado amigable en la conduccion.
Balanced, el nuevo modo que sustituye al ante-
rior Auto, ajusta el coche a la perfeccion segun la
conduccion o el estado del asfalto. Por su parte, la
direccion progresiva, revisada para reducir fric-
ciones y ganar precision, transmite mas confianza
en apoyos y maniobras.

El Q3 se sigue manteniendo como un vehiculo
practico, sin excesos en cuanto a espacio interior
—condiciona mucho el tunel de transmision—,
pero bastante bien equilibrado. EI SUV ofrece
488 litros de maletero en configuracion normal,
ampliables a 575 litros adelantando la banqueta
trasera y hasta 1.386 litros con respaldos aba-
tidos. El Sportback, condicionado por la linea
de techo —29 mm mas baja—, homologa hasta
1.289 litros, manteniendo una cifra minima de
410 litros. La banqueta trasera deslizante y con
respaldo regulable aporta flexibilidad, permi-
tiendo priorizar espacio para piernas o capaci-
dad de carga.

Los precios equiparan ahora a los TFSI y TDI de
150 CV en torno a los 46.590 euros, mientras que
la version e-hybrid parte desde 56.090 euros. El
Sportback anade un sobreprecio de 1.900 euros:
48.490 euros en acceso y 57.990 euros para el
hibrido enchufable. Las primeras entregas estan
previstas para octubre en el SUV y noviembre en

el Sportback.. «owuifes
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LOS COUPES SUENAN YA A COSA DEL PASADO, PERO ENHONDA®
PARECE QUE NO PIENSAN LO MISMO. RESUCITAN LA DENOMINACION ==
PRELUDE, PROTAGONISTA EN LOS 80 Y LOS 90, CON UN DISENQ DE#"
ESOS QUE ENAMORAN A PRIMERA VISTA Y ADAPTADO A LOS NUEVOS

TIEMPOS CON UNA MOTORIZACION HiBRIDA. ’;
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TEXTO: LUIS CARLOS CACERES. FOTOS: HONDA. :
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ision 0 para una nueva gama de co-
ches electricos, logo actualizado e
incluso un cambio ligero en la tipo-
grafia. En Honda se estan producien-
do muchos cambios ultimamente,
aunque lo que no esperabamos era la
apuesta por un coupé. Ahora mismo
este tipo de carrocerias es un “rara
avis” dentro de la industria, mas si
ponemos el foco en los fabricantes generalistas,
pero parece que seguin las primeras noticias que
nos llegan desde Japon o Estados Unidos, los pe-
didos se estan agotando rapidamente.

Y para que el impacto mediatico sea todavia
mayor se ha rescatado el nombre de Prelude, que
definio a un deportivo desde 1978 hasta princi-
pios de este milenio a travées de cinco generacio-
nes. En este caso no vayas a esperar una reinter-
pretacion de alguna de sus anteriores entregas,
sino que se ha decidido crear un modelo que
vuelva a ser especial y llame la atencion a los mas
puristas de la conduccion.

Por si todavia no lo sabias, dentro de todas las
divisiones que tiene Honda hay una que se dedi-
ca a la fabricacion de aviones. De ahi que no nos
debe extranar que los responsables de la marca
nos insistieran en que este Prelude basa su disefio
en un planeador. Esta caracteristica se aprecia fa-
cilmente si te colocas justo en su frontal, con una
nariz que quiere sobresalir del resto del conjunto
y una combinacion formada por la parrilla y la
iluminacion que da la sensacion de ser unas alas.
Aqui encontramos también una pequena pieza de
color azul en vertical que de alguna manera rom-

LAS MEDIDAS DEL
NUEVO PRELUDE SON
MUY PAREGIDAS ALAS
DE SUANTECESOR

51 AUTOMOVIL



HONDA PRELUDE

La calidad interior percibida
es buena, con unos ajustes a f
la altura de lo que nos tienen

acostumbrada Honda.



[

pe la gran entrada de aire del paragolpes. Y es que
a este tono se le ha dado un protagonismo muy
importante, pues este mismo detalle de diseno se
repite en la zaga, a la hora de pintar las pinzas de
unos frenos fabricados por Brembo, asi como en
un interior del que posteriormente te hablare.

Como atestiguaron los gendarmes franceses
que nos siguieron durante una parte de nuestro
recorrido (la primera toma de contacto fue en la
ciudad francesa de Niza) su silueta es la clasica
de coupé con 4,53 metros de largo (medida muy
parecida a su antecesor), con puertas con marco y
manetas enrasadas. Las llantas seran siempre de
19 pulgadas en color negro y no busques antena
en el techo, pues ha sido escondida en la luneta
trasera.

Antes de llegar a la zaga se puede apreciar co-
mo la parte trasera se eleva ligeramente, algo que
se atestigua con unas luces que estan bastante
altas. Como suele ser ya habitual van de lado a
lado y en medio queda la marca con su ultima ti-
pografia. Y de la misma manera que pasaba en el
lado contrario, los paragolpes no son para nada
estrafalarios, escondiendo timidamente la salida
del escape. Y al abrir el portdn encontramos un

HONDA PRELUDE

Motores: Uno de combustidn delante-
ro transversal con 4 cilindros, 1.993
cc (B1x 96,7 mm) mas dos eléctricos.
Alimentacion: Gasolina de inyeccion
directa.

Potencia maxima conjunta: 184 CV.
Transmision: Traccion delantera con
cambio automatico.

Suspension: delantera de tipo
McPherson con mangueta desaco-
plada y resorte helicoidal y trasera de
paralelogramo deformable y resorte
helicoidal.

Frenos: Discos ventilados / discos.
Llantas: 8,5" x19".

Neumaticos: 235,/40 R19 9BV.
Largo/ancho/alto:
4.532/1.880/1.349 mm.

Batalla: 2.604 mm.

Peso: 1.480 kg.

Precio: 50.000 euros (aprox.).

Es una pena
gue se haya
escondido la salida
de escape, pues
le resta algo de
espectacularidad
desde esta
vista.

espacio de 269 litros, que no es mucho, aunque
con la posibilidad de poder abatir los asientos tra-
seros (60:40) se pueden alcanzar los 663 litros,
medidos hasta la ventana.

Ya que nos hemos puesto a hablar de los asien-
tos, este Prelude cuenta con una configuracion de
2+2, con unas plazas traseras que son bastante
testimoniales y que solo se usaran en casos espo-
radicos. Delante estas estrecheces desapareceny
es donde encontraremos un puesto de mando que
nos recuerda quizas demasiado a los que pode-
mos localizar en un Civic o un ZR-V (pantallas,
botoneria...).

Pese a este apunte, nuestro protagonista cuenta
con elementos exclusivos dignos de mencion. Mas
alla de que podemos decorar el interior en com-
binaciones de azul y blanco o azul y negro, se ha
tenido el mimo de disenar dos tipos de asientos
diferentes. El del conductor tiene unos pétalos
que te abrazan mucho mas, asi como un cojin mas
elevado, buscando una posicion mas deportiva.
El del acompanante, por su parte, se le annade un
mullido mas comodo para relajarse lo mas posible
al viajar. El resto del conjunto ofrece un ensam-
blaje muy bueno a la altura de lo que nos tienen
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UNAMENOR BATALLA LE PERMITE
SER MAS AGIL EN CURVAS,
DESTACANDO TAMBIEN SU FRENAD

ENLACE AL CANAL
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Aungue no sea tan radical
como el Civic Type R,
hereda varios elementos
de este para ofrecer

una gran dinamica. Y no
busques la antena de
la radio, pues ha sido
escondida en la luneta.

acostumbrados en la marca y utilizando cuero
natural para darle cierto refinamiento.

Y lo primero que te puedo asegurar antes de
arrancar es que se nota la diferencia entre los dos
asientos. Llega el momento de apretar el boton
circular y en ese instante no esperes fuegos de
artificio, pues es un coche preparado para arran-
car con electricidad (;Qué pensarian nuestros
amigos gendarmes ante tanto silencio?). Hay que
recordar que el Prelude hereda la misma unidad
de potencia de los citados Civic y ZR-V, lo que vie-
ne a ser un motor eléctrico principal de 184 CV,
el que da la potencia en la ficha técnica al coche,
que trabaja en conjunto con otro de gasolina de
143 CV y un segundo eléctrico. Sobre el de com-
bustion hay que aclarar que la mayor parte del
tiempo funciona como generador para recargar
la bateria, aunque cuando pasas de 120 km/h,
aproximadamente, un embrague lo conecta al eje
delantero y es capaz de mover el coche también.

Antes de que pienses que esto puede ser una
decepcion, no te pierdas la “chuche” que han pre-
parado los ingenieros de Honda. Bautizado co-
mo S+ Shift, se activa en un botdn ubicado en la
consola central. Tras hacerlo, el circulo izquierdo
del panel de instrumentacion se convierte en un
cuentarrevoluciones al uso y en su zona central se
indica la supuesta marcha engranada (su trans-
mision automatica solo tiene una) hasta un maxi-
mo de ocho. Lo siguiente de lo que te percataras
es que aparecera un sonido (solo para el interior)
que simula tanto las aceleraciones como la opera-
cion contraria, consiguiendo muy bien imitar las

CONCLUSION

Queda claro tras esta
primera toma de contacto
con el nuevo Prelude que
estamos ante un buen GT,

comodo si lo requieres y
con una puesta a punto
que, sin llegar a ser tan

radical como un Civic Type

R, te permite disfrutar

mucho en carreteras
reviradas. Ademas, suma

los suficientes detalles

especificos, mas alla de
su carroceria coupeé, para
distanciarle lo necesario

de sus hermanos de
gama. Sin olvidar gque en
Japon y Estados Unidos
los pedidos han sido
cancelados porgue estan
va desbordados.

reducciones o el punta-tacon. Y lo mejor de todo
es que incluso da pequenas sacudidas cuando pa-
sa de una relacion a otra, que puede ser automa-
tico o manual utilizando las levas tras el volante.
Y como el volumen que le han aplicado no es muy
alto, creo que es una funcion que puede y debe ir
activada todos los dias.

Esta nueva caracteristica que no tienen sus her-
manos de gama esta disponible con cualquiera de
los modos de conduccion disponibles. De ellos
me gusto como la suspension adaptativa permi-
te ofrecer una buena comodidad en el Comfort,
siendo mucho mas dinamica en los GT y Sport
(hay un cuarto Individual para ponerlo a la car-
ta). Esta ha sido heredada del Civic Type R, como
la configuracion de la direccion directa o los exce-
lentes frenos Brembo, que te haran olvidarte del
peor tacto que suelen tener los coches hibridos.

A nivel dinamico, teniendo en cuenta que ha-
blamos de un peso total un poco superior a los
1.400 kg, creo que haber acortado la batalla le ha
dado un poco mas de agilidad en curvas respec-
to a un Civic convencional. Luego muchos se han
quejado en redes sociales de que puede tener po-
ca potencia (184 CV), pero ya te digo que es mas
que suficiente para divertirse, pues como aliado
siempre tienes los 315 Nm del par instantaneo
que ofrece el motor electrico principal. Sumare-
mos una direccion que es una delicia, un excelen-
te paso por curva y algo que no se podia esperar
de un coupe, unos consumos irrisorios. Tanto que
en alguno de los tramos por la Costa Azul el orde-
nador de a bordo marcaba solo 5,1 litros. «ewsifes
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KIA EV4

EL EV4 TIENE PRESENCIA, ESPACIO, EQUIPAMIENTO
Y PERMITE ELEGIR ENTRE DOS CARROCERIAS, CADA
UNA CON DOS BATERIAS DE 54 VY 81 KWH. SE POSTULA
PROTAGONISTA EN EL IMPULSO DE LA ELECTRIFICACION
ADEMAS DE APUNTALAR LA ESTRATEGIA DE VENTAS DE
KIA, ESTA VEZ EN FORMATO DE TURISMO COMPACTO.

5B AUTOMOVIL // NOVIEMBRE 2025
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TEXTO: OSCAR DIAZ. FOTOS: AUTOMOVIL.

n Kia saben muy bien como hacer co-
ches eléctricos. No en vano iniciaron
esa senda hace mas de una década y
hoy les avalan la experiencia, los resul-
tados comerciales y el reconocimiento
de critica y publico. Todo empezo6 con
la version eléctrica de Soul, con aque-
lla timida bateria de 27 kWh, mejorada
en sucesivas actualizaciones, y los Niro
EV (dos propuestas de 39 y 64 KWh). Luego tu-
vo su primer gran espaldarazo en el EV6, que no
solo fue el primer electrico desarrollado como tal
desde cero, sino que también estreno la denomi-
nacion EV, sino que también consiguio el premio
Coche del Ano en Europa 2022. Siguieron su es-
tela dos SUV, el mastodontico EV9 y el versatil
EV3 —un SUV B de 4,3 m de longitud— y ahora
le toca el turno al EV4 que supone la entrada en la
categoria de los compactos, dando la réplica eléc-
trica al Ceed.

Es, precisamente ahi, en competencia con pro-
puestas exclusivamente electricas como VW ID.3
y Cupra Born, o variantes eléctricas de platafor-
mas multienergia como Peugeot 308, donde se
mueve el EV4, que tiene el honor de ser el primer
Kia eléctrico en ser fabricado fuera de Corea, al
menos en una de sus dos versiones de carroceria.
Y es que, la versatil plataforma E-GMP ha permi-
tido a Kia crear dos carrocerias diferenciadas por
la forma, por el estilo, por 30 cm adicionales por
detras del eje trasero, por 1.600 euros, y, posible-
mente, por ser objeto de atencion de un publico
con diferentes necesidades.

Las dos versiones —EV4 y EV4 Fastback— coin-
ciden en una distancia entre ejes que te hace re-
cordar a berlinas de categorias superiores. Son
nada menos que 2,82 m que, logicamente, redun-
dan en habitabilidad interior. De hecho, los casi
81 cm de espacio de piernas trasero que pudimos
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KIA EV4

| AFAMILIA EV CUENTA CON
N UNICO MOTOR DE 204
Y TRACCION DELANTERA

medir en la presentacion internacional superan
en mas de 6 a los mejores compactos. Eso si, los
pasajeros de mayor altura si veran como sus ro-
dillas quedan por encima de las caderas en una
posicion algo forzada tipica de los eléctricos. Eso
si, tanto la anchura como la cota de espacio para
la cabeza sera dificil que presente cualquier tipo
de discusion. Tampoco es nada malo el malete-
ro, con 435 1 los cinco puertas y 490 los Fastback
que, ademas, saca partido de sus 30 cm extras de
carroceria para mejorar su coeficiente aerodina-
mico Cx. Y es que su 0,23 hace parecer vulgar al
muy buen 0,27 de las versiones «sin apellido» y se
traduce en una pequena mejora en cuanto a auto-
nomia entre recargas.

Esta va a depender del tamafio de la bateria.
Porque dependiendo de si hablamos de la de
58,3 o la de 81,4 kWh de capacidad bruta vamos
a llegar a tener hasta casi 200 km de diferencia
oficial, con un mejor registro de 632 km para el
Fastback, que podria llegar a recorrer hasta casi
50 km mas que el EV4 «<normal» con la misma ba-
teria y monta de llantas. Y es que, dependiendo
del tamano de las llantas, en esta version de 5
puertas podras ver como en consumo oficial pase
de 14,7 a 15,8 kWh/100 km, con la consiguiente
reduccion en autonomia.

Por ahora la familia EV4 cuenta con un tnico
motor de 204 CV (150 kW) que entrega su po-
tencia en las ruedas delanteras, si bien ya estan
confirmadas para 2026 la aparicion tanto de ver-
siones con traccion integral como un GT de altas
prestaciones al estilo de lo que sucede en el im-
presionante EV6 GT —aunque, claro, no vamos a
estar hablando de un coche de 650 CV—. En este
caso, los 204 CV del EV4 puede parecer un estan-
dar entre los eléctricos de volumen, es suficiente
para mover el coche con presteza, con facilidad
y unos registros frente al cronometro que supo-
nen algo mas que un utilitario. Sin asustar para
lo que estamos acostumbrados con los eléctricos,
los menos de 8 s que anuncia en el 0-100 km/h
en el peor de los casos y poco mas de 7 en el mas
favorable son cifras en las que se llevan movien-
do los buenos GTI en los ultimos anos, con el plus
de eficacia de evitar saltos de régimen en los sal-

KIA EV4 GT-LINE

Motor: Delantero, sincrono de
iman permanente.

Potencia maxima: 150 kW (204
CV) de 5.200 a 9.600 rpm.

Par maximo: 283 Nm (29 mkg)
Transmision: Traccion delantera
con transmision de una relacion.
Bateria: Polimero de iones de
litio. 81 kWh de capacidad bruta.
Carga por CC: 128 kW. Carga por
CA: 11 kW

Bastidor: Monocasco de acero.
Suspension: Delantera McPher-
son, trasera de paralelogramo
deformable. Muelles helicoidales
en ambos ejes.

Frenos: Discos ventilados (325
mm) delante y discos macizos
(300 mm detras).

Llantas: 7.5x19".

Neumaticos: 215/50R19.
Largo/ancho/alto: 4.450/ 1.860/
1.485 mm. Batalla: 2.820 mm.
Peso:1.910 kg.

Acel 0-100 km/h: 78 s

Vel. max: 170 km/h

Consumo: 15,8 kWh/100 km
Autonomia: 584 km

Precio: 48.647 €.

V.

equn versiones el EV4

equipa llantas de 17 o e

tos de marcha, aunque sin la emotividad de la
sonoridad de un motor térmico. Y en el uso que
pudimos hacer durante la presentacion interna-
cional, parecen adecuados para el uso cotidiano
de baja exigencia, aunque con maneras en casos
de necesidades puntuales de potencia como un
adelantamiento o una incorporacion apresurada.
Como es habitual de los eléctricos, donde mejor
se mueve es en las zonas de velocidad mantenida,
donde eres capaz de beneficiarte de un tranqui-
lizador silencio de marcha y unos consumos mas
que razonables. En nuestro caso, con no pocas
subidas y bajadas y tramos de autovia recorridos
a ritmos del trafico por debajo de los limites le-
gales vimos cifras por debajo de los 16 kWh/100
km que practicamente aseguran los 400 km con
la bateria pequena y mas de 500 en las versiones
de 81 kWh de capacidad, unos 5.000 euros mas
caras a igualdad de equipamiento.

En su lanzamiento esta disponible con tres ver-
siones comerciales (solo las dos superiores en las
versiones de bateria grande) dotadas todas ellas
con un equipamiento algo mas que basico y con
una horquilla de precios que va de los 38.695
euros a los 52.970, todos ellos sujetos a politicas
comerciales que sumadas a los actuales incenti-
vos gubernamentales podrian rebajar el «precio
desde» hasta unos 26.400 euros que si le hacen
ser una alternativa a cualquier compacto de mo-
tor térmico, con la ventaja de un eléctrico. «uifey

19", disenadas siempre
para reducir la resistencia

aerodinamica. 8 »
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CONCLUSION

Si la primera impresion es
la que queda, este EV4 me
ha ganado en su concepcion
de coche para todo por
sus atributos de espacio,
de autonomia, de potencia
suficiente para un uso
convencional y de diseno. Y,
en este caso, se han alejado
del maximo minimalismo
—afortunadamente—y
han mantenido los botones
fisicos en algunas funciones
determinantes. «Vigorizado»
con el plan Moves su precio
puede incluso llegar a ser
ventajoso respecto de los
compactos clasicos.

El EV4 es
30 cm mas

corto y 1.600 euros
_a rné?_baratn que el
. - EV4 Fastback, una
3 T TR
- :

popular en.
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ay que ver el precio que tienen los
coches nuevos! jLos eléctricos son co-
ches carisimos! Son dos consideracio-
nes ciertas, o ciertas al menos siem-
pre y cuando saquemos de la ecua-
cion a los automoviles provenientes
de China, que son capaces de anun-
ciar unas tarifas que dejan en eviden-
cia a europeos y resto de asiaticos. Y
entre ellos hay un recién llegado, Leapmotor que
con un planteamiento técnico innovador es capaz
de dar una vuelta de tuerca a la lucha de precio.
Tras los TO3 y C10 llega el tercer modelo, el B10,
un SUV de 4,51 m de longitud ya a la venta, que
en los proximos meses tendra dos novedades tan
importantes como la llegada de una variante de
autonomia extendida y, por su importancia para
la economia nacional, que en apenas unos meses
se confirmara la planta de Stellantis donde vaya
a producirse.

i v
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EL B10 ES UN COCHE IMPORTANTE PARA LEAPMOTOR, PARA
ESPANA Y PARA EL PUBLICO EN SU VIAJE A LA ELECTRICIDAD.

\\ ‘» PORQUE ESTE SUV ELECTRICO DE 4,51 M Y 454 KM DE AUTQNUMiA
R ‘ . POR DEBAJO DE LOS 30.000 EUROS ES MUY SERIO, Y MAS SI
N | ‘. EMPIEZA A FABRICARSE EN NUESTRO PAIS EN 2026.

TEXTO: OSCAR DIAZ. FOTOS: AUTOMOVIL.
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LEAPMOTOR B10
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Una de las particularidades de este automovil,
clave sin duda para conseguir ese impresionante
precio de venta, es la simplificacion y concentra-
cion de los elementos que componen la arquitec-
tura electronica, denominada Leap 3.5. De casi
100 se ha pasado a 22 unidades de control que
controlan mas de 200 interfaces y el cableado ha
bajado de los habituales mas de 3 km hasta poco
menos de 1 km. También es novedoso el sistema
de la bateria, que por un sistema Cell to Chasis,
prescinde de la habitual carcasa, lo que no sdlo
rebaja peso, sino también permite un acceso mas
comodo cuando haya que intervenir en ella si hu-
biera que sustituir alguno de los modulos.

En este caso, el Leapmotor B10 va a estar dis-
ponible con dos baterias, de 56 y 67 kWh de capa-
cidad separadas en su tarifa por menos de 2.000
euros, lo que hace prever a la marca que al menos
dos de cada tres coches vendidos vaya a tener la
bateria mayor. O lo que es lo mismo, una autono-
mia WLTP de 434 km en vez de los 361 anuncia-
dos para la bateria pequena. Ambas podrian ser
recargadas mediante corriente alternaa 11 kW o
por corriente continua, con potencias maximas
de 168 kW que permitirian pasar del 30 al 80%
de carga en menos de 20 minutos —las marcas
habitualmente declaran el tiempo en pasar del 10
al 80 y suele rondar la media hora—.

Las opciones para elegir terminan practica-
mente ahi. Porque esta disponible con un tnico
motor, de 218 CV, dos grados de acabado comer-
cial diferenciado por unos 1.500 euros que dan
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LEAPMOTOR B10
DESIGN PRO MAX

Precio: 31.490 € (sin descuentos ni
Moves/ CAE)

Motor: Trasero. Sincrono de imanes
permanentes.

Bateria: Litio-Ferro-Fosfato. 67,1 kWh
cap util. Recarga C.C: 168 kW. Recarga
C.A:11kW

Potencia maxima: 160 kW (218 CV).
Transmision: Propulsion trasera. Una
velocidad.

Bastidor: Monocasco de acero.
Suspension: Independiente McPherson
/ Multibrazo. Muelles helicoidales.
Frenos: Discos ventilados / discos.
Llantas: Aleacion, 18"

Neuméticos: 225,/50/R18 (del) 235/50
R18 (detras).

Largo/ancho/alto: 4.515/1.885/ 1.655
mm. Batalla: 2.735 mm. Peso: X.xxx kg.
Maletero: 430 L.

Altura libre: 170 mm

Acel.0-100 km/h: 8 s

Vel. maxima: 170 km/h

Consumo WLTP: 17,2 kWh/100 km
Precio: 31.4390 € (sin descuentos ni
Moves/ CAE)
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paso a unas llantas de aleacion y los asientos
delanteros calefactados y ventilados, y no se
presentan paquetes de equipamiento que difi-
culten la eleccion, y un proceso de fabricacion
y entrega de unidades que comienza a miles de
kilémetros de distancia.

Puede que haya a quien el aspecto pueda
parecer un poco anodino, gris, aunque en ese
anonimato puede radicar parte de su persona-
lidad , y un interior dominado por la pantalla
central multifuncion de 14,6” de rapidismo
funcionamiento y excelente resolucion. Desde
ahi vas a regular no so6lo los elementos de co-
municacion, entretenimiento y bienestar, sino
las funciones relativas a la conduccién como la
regulacion de los espejos, asientos, o seleccion
de los diferentes modos de conduccion, de fir-
meza de direccion, de las ayudas a la conduc-
cion o de modificacion de la regeneracion de
energia. Esta actualmente se da en tres niveles
de los cuales incluso en el mas fuerte ofrece
una accion suave y progresiva, si bien ya estan
previstas las primeras actualizaciones «over
the air» por supuesto, que incluiran entre otras
cosas la conduccion One Pedal o mejoras en
el planificador de rutas que va te indicaran el
estado de carga en cada una de las etapas del
navegador.

Eso si, para alivio de los menos aficionados a
las pantallas, un boton en el volante te permiti-
ra establecer como favorita una de las acciones,
que podria ser regular los espejos, desconectar



revestimientos
igidos y no
emasiado

vistosos. Es

las super conservadores sistemas de manteni-
miento de carril, superacion de velocidad permi-
tida, etc.

Al margen de esa gran pantalla, el segundo ele-
mento que llama la atencion es la gran cantidad
de espacio disponible para los pasajeros. Porque
en espacio disponible. Porque como pude com-
probar en la presentacion internacional, una per-
sona de 1,90 m podria sentarse de otra de idéenti-
ca estatura sentada tras el volante. Y lo haran en
una posicion natural para las rodillas, sin tenerlas
demasiado elevadas, y solamente podria anadir
un plus de comodidad si el respaldo pudiese re-
gularse en una posicion ligeramente mas vertical,
menos tumbada de lo que se presenta. Adicio-
nalmente, Leapmotor habla de la posibilidad de
formar una superficie plana abatiendo los respal-
dos, configurando un enorme espacio de carga.

Pudimos conducir este coche durante casi 200
km en un recorrido de baja velocidad y continuos
sube y baja por la costa azul, con poca prevalen-
cia de las via rapidas y nos sorprendio agradable-
mente su consumo, con una media por debajo de
los 13 kWh/100 km, y por un planteamiento en
el que la comodidad en el bacheo y el aislamiento
de rodadura, uno de sus puntos mas destacados,
no llegaba a ocultar una respuesta a la direccion
rapida y precisa. También su acelerador esta muy
filtrado, con una respuesta inicial progresiva que
solo desata su potencial en la ultima parte del re-
corrido y te hace pensar como el Lepmotor B10
puede ser un magnifico coche de uso diario, una
herramienta que puede facilitarte los desplaza-
mientos con mucho espacio, la conectividad que
puedes pedir a un eléctrico a la ultima, y un com-
portamiento dulce que te lo va a poner muy facil.
Y todo con un precio dificil de creer incluso antes
de promociones. Porque aplicando los descuentos
promocionales e incentivos del gobierno podrias
llegar a tener un B10 basico por menos de 20.000
euros y uno «pata negra» por 23.000. auifer

B3 AUTOMOVIL



ALFA ROMEO TONALE .

T0NO PROPID &

EL TONALE NO ES UNO MAS EN ALFA. CON EL, SE EMPEZO A REORDENAR
LA TRANSICION ELECTRICA, PERO MANTENIENDOSE FIEL A SU ADN.
PROPONE UN SUV "DE DISENO", CON CONECTIVIDAD ACTUALY UNA
PUESTA A PUNTO CON ESE TACTO TAN ALFA, AUNQUE ES UN COCHE

CAPAZ DE CAUTIVAR ATODOS LOS USUARIQOS.

TEXTO: RAUL RONCERO. FOTOS: ALFA ROMEO.
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ALFA ROMEO TONALE

Direccion
rapida y chasis
con buen control
de carroceria: freno
consistente y modos
del DNA gue se notan
al volante. EL Tonale
transmite confianza sin
perder comodidad
en el dia a dia.
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i, el Tonale lleva un tiempo en la
calle. Suficiente para mirarlo con
cierta perspectiva, lejos del ruido de
lanzamiento y de las etiquetas que
las marcas le estan poniendo a todo
cuanto van lanzando al mercado.
Alfa Romeo lo presento como su “me-
tamorfosis” hacia la electrificacion y
el software, pero, como todo Alfa, lo
que importa es que al conducirlo aflora ese tacto
y esas sensaciones reconocibles de la marca. Tras
€l, hay mucha miga a nivel industrial, porque el
Tonale, proyecto con mucha inversion, se fabri-
ca en Pomigliano d’Arco, en una linea dedicada
y con procesos que la marca presume como refe-
rencia dentro del grupo. Es cierto que esto “no se
conduce”, pero habla de compromiso con el pro-
ducto, algo que Alfa necesitaba dejar claro en su
regreso a segmentos de mucho volumen con un
SUV compacto. En paralelo, l1a marca ha inten-
tado cuidar el ciclo de vida de cada unidad con
un certificado digital NFT que registra manteni-
miento y uso para apuntalar el valor residual del

coche y de la marca, y que, mas que gadget sim-
bolico, es una politica que dara mucha seguridad
a largo plazo si algin dia decides que el Tonale
pase a “otras manos’.

En términos de imagen, esta claro que Alfa
quiso hacer eso, un Alfa. Reconoces muchos de-
talles en su carroceria —apuesto a que algunos
de ellos se reconocen incluso al tacto—, asi como
una ergonomia interior orientada a quien condu-
ce. Lorelevante en el habitaculo, mucho mas que
los buenos centimetros de habitabilidad que pue-
da ofrecer, es que la huella digital a bordo deja
conducir sin distraer, sin robar protagonismo al
volante, porque, aunque el Tonale pueda ser un
coche capaz de ofrecer mucho y buen confort,
para Alfa siempre existe un protagonista indis-
cutible: el conductor.

La oferta mecanica dibuja dos caminos. Una in-
teresante hibridacion para las versiones 1.5 con
130 y 160 CV, asistidas por una red de 48 V que
alimenta una unidad de 20,4 CV junto al cambio
DCT de 7 marchas, permite mover el coche a ba-
jas velocidades con el téermico apagado, facilita

EL TONALEES UNSUV GON UNA
VISION MUY PRAGMATICA, PERO NO
FALTAEL ACENTO DEPORTIVO
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ALFA ROMEO TONALE
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arranques y propone muchas fases de conduccion
“a vela”, que en ciudad y vias urbanas despejadas
aminoran mucho el consumo y las emisiones; téc-
nicamente sencillo, si, pero lo que importa es que
Alfa ha querido desarrollar un sistema hibrido
con funciones utiles y bien integradas.

El otro camino es el PHEV Q4, con 280 CV glo-
bales, fruto de combinar un motor térmico delan-
te, otro eléctrico posterior que da instantaneidad
en la prestacion y una bateria de 15,5 kWh. Es un
“todo en uno”: traccion total Q4 involucrada en
la dinamica y la seguridad del coche, talante de-
portivo por los cuatro costados y una autonomia
eléctrica media rozando los 60 km, superior si
conducimos en modo eléctrico en ciudad.

;Y el habitual “tacto” de la marca sigue presen-
te en este SUV? Como siempre, hay decisiones “de
base”, de puro espiritu Alfa, que siempre llevan
en la direccion correcta a la hora de desarrollar
un coche con alma. El Stelvio ya dejo claro en su
momento que SUV y emociones deportivas pue-
den estrechar la mano. En el caso del Tonale,
valgan como ejemplo, ademas de una estudiada
estructura, una direccion rapidisima, un freno
by-wire que integra regeneracion con buen tac-
to de pedal, pinzas Brembo de cuatro pistones,
suspension McPherson con FSD y la opcion de
amortiguacion electronica Dual Stage Valve con
modos Comfort/Sport... todo ello conjugado con
una puesta a punto muy “de conductor”. En las
versiones de traccion delantera, el autoblocante
electronico ayuda a transmitir siempre la poten-
cia justa al asfalto. Con todo, el Tonale no solo
tiene fundamentos deportivos, también cuenta
con grupos propulsores que consiguen que la efi-
ciencia y las prestaciones conformen un triangulo
equilatero, aunque el usuario puede modificar sus
vertices mediante el selector DNA: en Dynamic la
respuesta de acelerador y direccion es mas “afila-
da”; en Natural el sistema decide por ti el mejor
punto de equilibrio en cada momento; Advanced
Efficiency prioriza, sin embargo, la eficiencia.
Alfa propone una calibracion con claras intencio-
nes, no solo con efecto placebo para el usuario.
Y es que, detalle a detalle, Alfa demuestra haber
sido muy ambicioso a la hora de desarrollar este
modelo, y no solo pasar a hacer coches electrifi-
cados.

El Tonale no solo ha aspirado a ser un coche
premium, sino que alcanza sobradamente ese
calibre. Y si, es posible que sus precios se sitlien
en esa Orbita, pero la propuesta de valor acompa-
na: calidad percibida solida, arquitectura hibrida
bien resuelta, chasis con fundamentos de marca y
conectividad muy completa. A esto suma equipa-
miento de serie coherente y un rendimiento que
no se queda en frias cifras, sino en como el Tonale
logra expresarlas. «wnifgs

%
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in abandonar la funcion practica,
Alfa sigue disenando sus coches
dando especial importancia al
disefno y al conductor.
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MR. DARK _
Testigo andnimo

JUSTICIA MEDIO CIEGA

PA Fugitives seria un buen nombre pa-
ra una banda de punk rock alternativo.
Pero no, ahi estan siete exdirectivos de
Volkswagen, profugos de la justicia es-
tadounidense por el Dieselgate. Uno de
ellos es Martin Winterkorn, presidente
del consejo de direccion hasta que dimi-
ti6, hace ahora diez anos. Otros dos exdi-
rectivos implicados no estan en esa lista porque ya pa-
saron por la carcel: uno se declaro culpable y a otro no
se le ocurrio otra cosa que irse de vacaciones a Florida,
donde lo trincaron.

Los demas Fugitives andaran por Alemania, que solo
extradita a sus ciudadanos a Estados Unidos bajo cir-
cunstancias excepcionales. Considera que estas no lo
son y, la verdad, yo también lo creo. No es que lo que
hicieron no me parezca grave, me lo parece y mucho.
Pero me rechina la relacion entre el delito y la pena, en
comparacion con otras cosas que pasan alli dentro del
ambito empresarial. Por ejemplo, una especie de tar-
jeta para salir de la carcel que se llama Deferred Pro-
secution Agreement (DPA), algo asi como “acuerdo de
juicio suspendido”.

Con el DPA, a instancia de la fiscalia, si la empresa
reconoce unos hechos delictivos, acuerda el importe de

una sancion, realiza las reformas estipuladas y acepta
la supervision externa durante un cierto periodo, no
hay juicio. Aunque no es consustancial al proceso, en la
practica tampoco hay responsabilidades penales.

En la década del 2000, se detectd un fallo en la ce-
rradura de contacto de varios modelos de General Mo-
tors, como el Chevrolet Cobalt, el Saturn Ion, el Pon-
tiac G5. En ciertos casos se desconectaba el motor en
marcha, por lo que el coche perdia la asistencia para
la direccion, los frenos y sistemas de seguridad como
los airbags. Hubo accidentes por ese fallo y el fondo de
compensacion independiente administrado para GM
certificé 124 personas muertas y 275 con lesiones. Co-
mo agravante, la empresa sabia que se habian fabrica-
do coches con ese defecto desde 2002. Entre compen-
saciones a victimas y fondos de indemnizacion, multas
del Departamento de Justicia de EE. UU. y el de trafico
(NHTSA), acuerdos judiciales civiles y gastos legales,
General Motors ha pagado unos 2.700 millones de do-
lares. Pero no se ha identificado a los responsables y
nadie ha ido a la carcel.

En 2014, Toyota admitio haber enganado a consumi-
dores y al regulador de EE. UU. sobre dos problemas
que causaban aceleracion no intencionada. Uno estaba
relacionado con el propio pedal y el otro con la alfom-
brilla, donde se atascaba. Segun la NHTSA, hubo al
menos 5 muertes. Tras el pago de las multas acordadas,
se cerro el caso en 2017 sin responsabilidad penal.

El 2 de octubre de 2023, en San Francisco, un con-
ductor atropelld a una mujer que cruzaba la calle y la
dejo en la trayectoria de un taxi autonomo de la empre-
sa Cruise. Basados en el Chevrolet Bolt, tienen capaci-
dad autéonoma de nivel 4 dentro de una zona especifica
de la ciudad. El taxi se detuvo inicialmente, pero des-
pués se puso en marcha y la arrastro. La pobre quedo
muy maltrecha, aunque finalmente se recuperd. En la
investigacion del accidente, la empresa edito el video
captado por el taxi para que no se viera lo que realmen-
te ocurrio. DPA al canto y aqui no ha pasado nada.

En 2010, lo que entonces era DaimlerChrysler tuvo
mala suerte con los DPA para sus filiales de Rusia y de
China. El motivo: sobornos en mercados exteriores con
un total superior a 56 millones de dolares, en mas de
200 operaciones, durante 10 anos y en, al menos, 22
paises. Todo se arreglo con unos 94 milloncejos de na-
da pero habrian corrido mejor suerte si Trump hubiera
sido presidente entonces. Recientemente se ha declara-
do a favor de los sobornos en el extranjero y suspendio
la ley que los prohibe. «Esto traera muchos mas nego-
cios a Estados Unidos», pronostico. Esa ley (Foreign
Corrupt Practices Act) vuelve a estar vigente, pero ya
se imaginan que se aplica con mucha levedad y, llegado
el caso, un DPA amigable y a otra cosa.

Que a los EPA Fugitives les puedan meter en la carcel
es un indicio de la hipocresia de todo esto. ;Muertos?
Que le vamos a hacer ;Heridos? Ya se curaran ;Corrup-
cion? jPero si viene bien! Pero ay de ti si contaminas
mas de lo que dices. -sowi®3

En el ambito empresarial de Estados Unidos

la, justicia no es siempre ciega, se aparta
la venda esa que tiene en los gjos cuando

conviene a algunos.
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DURANTE UNA DECADA, EL MODELO HIBRIDO HA SIDO S
SOSTENIBILIDAD EN EL DEPORTE DEL MOTOR. PERO EN

1Y EL CAMPEONATO MUNDIAL DE RALLY, LAMODA HIBR
ESTA DESMORONANDO. SIN EMBARGO, EN LOS CAMPEO

NONIMO DE
| A FORMULA

DA SE
NATOS DE

RESISTENCIA ESTA PROVOCANDO UN AUGE. ¢SEGUIRA SIENDO EL
HIBRIDO EL ARMA MARAVILLOSA 0 SIMPLEMENTE UN MAL NECESARIO?

TEXTO: MARCUS SCHURIG / J.I. EGUIARA. FOTOS: SLIB
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e podria describir a Hybrid
como un arma multiusos im-
popular. La extrana vaguedad
estd ya contenida en el nicleo
de la palabra: el origen griego
esta tomado del término hybris, traducido:
arrogancia o presuncion. La transferencia
lingtiistica al latin dio lugar a una mezcla con
el téermino "hybrida", que significa mestiza.

La reputacion de la tecnologia hibrida en
el contexto del automovil y los deportes de
motor es igualmente vaga: ni lo uno ni lo
otro. El cruce entre un motor de combustion
y un motor eléctrico puede tener sentido en
la carretera y en la pista de carreras, pero a
veces también puede resultar bastante inntil.
Depende esencialmente de la aplicacion, es
decir: ;Que se quiere conseguir realmente
con el hibrido? ;Deberia incrementarse la
eficiencia general? ;Reducir el consumo? ;Se
puede generar un factor de refuerzo para au-
mentar el rendimiento? ;O se trata de la op-
cion de la conduccion eléctrica, por ejemplo
en entornos urbanos, porque la normativa asi
lo exige?

Con solo enumerarlos queda claro que
hay muchas variantes de hibrido, no solo
una. El sistema hibrido también tiene con-
secuencias: dependiendo del tamano y del
rendimiento del componente de propulsion
electrica, el peso aumenta, pero el rendi-
miento también puede disminuir. Al mismo
tiempo, la complejidad general aumenta, ya
que un mismo pedal controla de hecho dos
motores, es decir, el motor de combustion y
el eléctrico. Para hacer posible esta interac-
cion compleja, se requiere una cantidad co-
rrespondiente de electronica.

El segmento deportivo ocupa una posicion
especial en este contexto. En la carretera, los
sistemas hibridos fueron concebidos princi-
palmente para permitir la conduccion eléc-
trica en las ciudades. Como la legislacion hi-
zo obligatorio reducir los perfiles de CO2 en
todos los formatos de vehiculos, los sistemas
hibridos también encontraron su camino en
los coches deportivos, lo que nos acerca len-
tamente al niicleo de nuestro tema. Los siste-
mas hibridos en los coches deportivos fueron
y son fundamentalmente una consecuencia
de la normativa y no un objetivo de desarro-
llo original para el segmento deportivo.

¢Por que? Porque un sistema hibrido po-
tente implica mucho peso. En términos ge-
nerales, se necesitan entre 150 y 200 kilo-
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LA HIBRIDACION EN EL MOTORSPORT

-

gramos para conseguir una potencia hibrida
de entre 150 y 200 CV. En términos de rendi-
miento puro, es decir, el tiempo de vuelta en
la pista de carreras, esto tiende a ser solo una
pequeiia mejora o un juego de suma cero en el
primer paso. Pero después de varias vueltas, el
impacto del peso en el rendimiento de los neu-
maticos es tan grande que el tiempo de vuelta
cae como una piedra proverbial caida del cielo.

La espada de doble filo de los hibridos no
necesariamente se esta afilando mas en los
deportes de motor. Como la legislacion exige
la electrificacion parcial o total de las carre-
teras, la tendencia tuvo que trasladarse al
automovilismo. Como resultado, la autoridad
mundial del automovilismo, la FIA, modifico
el reglamento técnico para sus campeonatos
mundiales a partir de 2009. Por supuesto, el
primer paso aqui fue reflejar la eficiencia y la
sostenibilidad, pero también habia margen
para poner mayor énfasis en el aspecto del
rendimiento. “Desde hace 15 anos, el hibrido
es el requisito obligatorio en la normativa para
que los fabricantes de automoviles participen”,
afirma el director técnico de la FIA, Xavier
Mestelan Pinon.

Las caracteristicas especificas difieren sig-
nificativamente, lo que también tiene que ver
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con los diferentes formatos de carrera y dis-
tancias. La maxima categoria del F1 tuvo un
comienzo torpe en 2009 con el sistema KERS,
pero los esfuerzos de hibridacion solo se vol-
vieron realmente serios y complejos con la re-
glamentacion del sistema de propulsion a par-
tir de 2014, que es valida hasta finales de 2025.

El disenio hibrido con MGU-K y MGU-H es
complejo y requiere mucho tiempo. El direc-
tor técnico de la FIA, Mestelan, destaca que la
tecnologia hibrida ha supuesto un importante
salto en eficiencia: “Hace unos 20 anos, los co-
ches de F1 todavia consumian 170 kilogramos
de combustible, hoy consumen 100 kilogra-
mos. Esto se debe a las ganancias de eficiencia
en el lado del motor, asi como a la electrifica-
cion parcial mediante la hibridacion”.

El ex jefe de motores de Alpine F1, Remi Ta-
ffin, lo matizo en 2019: “Durante la era hibrida,
hemos avanzado mas con el motor de combus-
tion que con el sistema hibrido”. Gracias a nue-
vas tecnologias como el encendido por preca-
mara, la eficiencia del motor ha aumentado a
mas del 50 por ciento a lo largo de los anos. El
alcance técnico en la Formula 1 es tradicional-
mente grande porque los costos juegan un pa-
pel secundario, pero eso no se aplica al resto de
Campeonatos de la FIA: “Lo hibrido tiene senti-

ompletamente nuevo para los
coches de Rallyl para 2027.

esta disefnado para ser lo
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do tecnolagico y es valioso, pero lo hibrido tam-
bien puede ser increiblemente caro si se consi-
dera el coste de desarrollo”, explica el director
técnico de la FIA, Mastelan. “En la Formula 1
esto no es un problema porque el foco esta en
la tecnologia. Sin embargo, en todos los demas
campeonatos de la FIA, el aspecto economico
juega un papel mucho mas importante”.

En los ultimos anos, la presion sobre los cos-
tes en el deporte del motor ha aumentado sig-
nificativamente, impulsada por los fabricantes
de automoviles que gimen bajo el peso de la
transformacion. “En retrospectiva, creo que
fue correcto que introdujéramos por primera
vez la tecnologia hibrida en todos los Campeo-
natos y formatos de carreras, porque aqui se
pueden escalar los costos segtin las necesida-
des”, afirma Mestelan.

El proximo punto de inflexion en la Formula
1 esta previsto para 2026: por un lado, se re-
ducira la complejidad eliminando el MGU-H
y, por otro, se aumentara la cuota eléctrica
hasta el 47 por ciento, aunque no se preve re-
cuperacion de la frenada. Permitido en el eje
delantero.

Sin embargo, el eje trasero por si solo no
puede recolectar suficiente energia, por lo que
el motor debe servir como generador de las
baterias para poder alcanzar el “objetivo eléc-
trico”. Por eso, la cantidad de combustible se
ha incrementado de nuevo de 75 a 100 kilos,
lo que significa que las ganancias de eficien-
cia prometidas han desaparecido, incluso si el
combustible se vuelve mas ecologico.

;Todo esto suena a tonterias ecologicas y
pintura verde? Los organizadores de la Formu-
la 1 incluso lo admiten indirectamente. En una
entrevista, el jefe de la F1, Stefano Domenicali,
dijo en el GP de Imola en mayo de 2024: “En
el momento en que se escribieron las reglas de
motor de 2026, no podiamos prescindir de los
hibridos. En aquella época, para los fabrican-

HACE UNDS 20 ANOS, LOS COCHES DE F1TODAVIA
CONSUMIAN170 KILOGRAMOS DE COMBUSTIBLE,
HOY CONSUMEN 100 KILOGRAMOS

tes era importante aumentar la proporcion de
energia eléctrica. Hoy quiza piensen diferente.
Porque ahora todo el mundo se ha dado cuen-
ta de que los combustibles sostenibles podrian
mostrar al mundo que existen otras tecnolo-
gias”.

Domenicali sugiere que la proxima actuali-
zacion del sistema de propulsion en 2032 po-
dria no implicar un hibrido: “Puedo imaginar
que con las proximas regulaciones podemos
limitarnos al combustible sostenible. Si pode-
mos demostrar que estamos produciendo cero
emisiones, podremos centrarnos en otras cues-
tiones importantes de sostenibilidad. Los co-
ches y los motores serian entonces mas ligeros
y menos complejos. ;Y los motores volverian a
sonar bien!”

También en los rallyes crecen los interro-
gantes sobre el hibrido polivalente: en febre-
ro de 2024, el grupo de trabajo de rally de la
FIA decidio prescindir del hibrido a partir de
finales de ano, a pesar de que la tecnologia re-
cién se habia introducido en 2022 con mucha
fanfarria. La apresurada decision fue revoca-
da por la FIA en junio de 2024, pero el debate
continua. La FIA ha anunciado que introducira
nuevas regulaciones para los coches de Rallyl
en 2027.

El concepto hibrido en los rallyes de alto ni-
vel es, en el mejor de los casos, incompleto: la
bateria es tan pequena que, en realidad, no sir-
ve para practicamente nada. La introduccion

del sistema hibrido se retraso porque los fabri-
cantes no pudieron ponerse de acuerdo sobre
cuando y como deberia utilizarse el sistema.
Algunos querian completar todos los recorri-
dos locales en etapas de conexion utilizando
electricidad, mientras que Ford también exigia
su uso en etapas especiales. En realidad, hoy
en dia los coches solo funcionan con electrici-
dad al entrar y salir del parque de asistencia, y
en los tramos cronometrados se utiliza energia
eléctrica en dosis homeopaticas. Por otro lado,
Ford y Hyundai también admiten que sin la in-
troduccion de los hibridos ya no estarian en el
Campeonato Mundial de Rallyes.

Esto ya sugiere la sospecha de que la traduc-
cion de la idea hibrida de la carretera al depor-
te del motor a menudo tiene menos que ver con
la eficiencia y la sostenibilidad que con marcar
las casillas verdes se ser —o aparentar— ser
ecologicos. La relevancia de la tecnologia en
el automovilismo también depende de la com-
petencia permitida en este ambito tecnologico.
Pero la libertad técnica y la competencia son
sinonimo de altos costes. Y es precisamente en
este punto donde se ha observado un cambio
de paradigma en los ultimos anos.

El tercer pilar del Campeonato Mundial de
la FIA lo ilustra perfectamente: el Campeonato
Mundial de Resistencia (WEC) ha pasado por
dos fases hibridas. A partir de 2014, los coches
hibridos LMP1 de alta gama fueron la punta
de lanza, hasta que el escandalo del diésel,
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primero, v los costes, finalmente, segundo,
provocaron un final prematuro de este costoso
experimento tecnologico.

En esta fase, los hibridos estuvieron cierta-
mente regulados, pero los grados de libertad
fueron amplios por peticion expresa de los fa-
bricantes implicados, Audi, Porsche y Toyota.
Las normas EOT (Equivalencia de Desempe-
no) equilibran los diferentes conceptos técni-
cos y las soluciones hibridas sin clasificaciones
BOP basadas en la fisica y las matematicas.

Al final, ciertas tecnologias como las ba-
terias como sistemas de almacenamiento de
energia se generalizaron, pero el sistema EOT
aseguro que la eficiencia y el rendimiento fue-
ran el foco principal, y el hibrido fue el campo
de batalla central, por lo que una gran parte de
los presupuestos de desarrollo se destinaron a
este. drea.

Al final, se quemaron cientos de millones
de euros en la era hibrida LMP1. Los fabrican-
tes aprendieron mucho, pero el retorno de la
inversion fue bajo. En principio, solo contaba
una carrera: las 24 horas de Le Mans, un cla-
sico que acaparo el 80 por ciento del valor me-
diatico. Las ocho carreras restantes del Cam-
peonato Mundial aportaron el 20 por ciento.

Y como los hibridos LMP1 solo podian utili-
zarse en el Campeonato Mundial de Resisten-
cia, el conocimiento global era limitado. Segun
los calculos de equivalencia de medios de los
fabricantes, el WEC tenia una participacion
global de solo el 5 por ciento en el automovi-
lismo mundial. La Formula 1 representa el 60
por ciento, mientras que al mismo tiempo los
costes alli han caido casi al nivel de los coches
hibridos LMP1 debido al limite de gastos.

Con el escandalo del diésel, el gasto exce-
sivo en rutas de larga distancia finalmente
fue cosa del pasado. El paradigma cambia:
en lugar de la tecnologia, el marketing tomo
protagonismo con el comienzo de la nueva
era de los hipercoches. El bajo retorno de la
inversion significo que los costos tuvieron que
reducirse drasticamente. ACO/FIA e IMSA
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En el Campeonato del Mundo de Resistencia compiten en la

categoria reina dos conceptos diferentes: los LMH, sequn la

normativa FIA/ACO, son técnicamente mas liberales y por tanto

mas caros; Los LMDh segun las normas IMSA son mas sencillos,

tienen un hibrido estandar

—

”

tuvieron esto en cuenta al formular la clase
de hipercoches que se utiliza desde 2023: el
desarrollo de los nuevos coches cuesta “solo”
una cantidad de dos digitos en millones, y los
vehiculos se pueden utilizar en el WEC y el
campeonato americano IMSA: un coche de
carreras para todo el mundo.

La competencia ha sido eliminada de facto,
los vehiculos estan técnicamente congelados y
las diferencias de rendimiento se compensan a
traveés del Balance of Performance (BOP). Los
coches LMH técnicamente mas complejos, que
tienen mas grados de libertad, especialmente
en el sector hibrido, pero también son signifi-
cativamente mas caros, han sido castrados ar-
tificialmente para que los coches LMDh menos
complejos pero también mas baratos segun
las regulaciones estadounidenses tengan una
oportunidad de ganar.

b

i

;Eg_r lo tanto son mas econémicos.
—

El nuevo enfoque en los costes ha dado lugar
a una avalancha casi increible de fabricantes:
en 2026, once fabricantes habran desarrollado
vehiculos segun las regulaciones LMH (ACO/
FIA) o LMDh (IMSA). El director técnico de
la FIA, Xavier Mestelan Pinon, responsable
de todas las regulaciones técnicas fuera de la
Formula 1, resume esta tendencia ascendente
de la siguiente manera: “El éxito de los hiper-
coches se basa, en primer lugar, en los costes
comparativamente bajos y, en segundo lugar,
en el enfoque pragmatico en la sostenibilidad,
es decir, combustibles hibridos y verdes. Y en
tercer lugar, sobre la introduccion del BOP,
porque éste permitira suavizar las diferencias
técnicas existentes y compensarlas de forma
neutral en costes”.

El WEC es un claro ejemplo en lo que se
refiere a hibridos porque ha pasado por dos

jeneral reducida
de los motores

del hipercoche.
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ENELMOMENTO EN QUE SEESCRIBIERON LAS REGLAS
DE MOTOR DE 2026, NO PODIAMOS PRESCINDIR
DELOS HIBRIDOS. EN AQUELLA EPOCA, PARALOS
FABRICANTES ERA IMPORTANTE AUMENTAR LA
PROPORCION DE ENERGIA ELECTRICA. HOY QUIZA

PIENSEN DIFERENTE

enfoques muy diferentes. El hibrido de alta
potencia de la era LMP1 ofrecia cifras sor-
prendentes: antes, se recuperaban hasta 600
MJ, lo que correspondia a alrededor del 45
por ciento de la potencia de frenado; en la
clase de hipercoches, esta cifra ahora es solo
del 5 por ciento. En el pasado, los hibridos
LMP1 aceleraban al salir de las curvas prin-
cipalmente con el refuerzo E-Power, pero
hoy en dia el motor de combustion soporta
la carga principal. En el pasado, el consumo
de combustible en Le Mans disminuia cada
ano y, al final, el consumo de combustible de
Toyota estaba muy por debajo de los 30 litros
cada 100 kilometros. Hoy en dia, el consumo
se ha mas que duplicado en algunos fabri-
cantes de LMDh.

La razon: la normativa actual no incenti-
va la eficiencia ni del motor de combustion
ni del sistema hibrido, por razones de coste.
Hoy en dia, el inico campo de juego para los
fabricantes de hipercoches es el control del
software del sistema hibrido en interaccion
con el motor de combustion. Los hibridos
no proporcionan ni potencia ni autonomia
en largas distancias. La potencia maxima es
siempre la misma, incluso cuando se utiliza

energia eléctrica, por lo que al acelerar hay
que reducir la potencia del motor de com-
bustion. Ademas, el alcance también esta
predefinido a traves del BOP y la cantidad de
energia asignada por turno.

“En la antigua era hibrida LMP1, la aten-
cion se centraba exclusivamente en la eficien-
cia”, recuerda el exjefe de motores de Audi,
Ulrich Baretzky. “En aquel entonces, con el
Audi consumiamos unos 2.000 litros de diésel
a lo largo de la carrera en Le Mans; el Toyo-
ta con motor de gasolina no se quedaba atras
con 2.200 litros. Hoy en dia, la eficiencia ya
no juega ningun papel en la normativa de los
hipercoches. Por ejemplo, algunos fabricantes
hacen que ahora fluyan mas de 3.800 litros
por los inyectores en Le Mans.

En la era hibrida LMP1, se daban 14 vueltas
a Le Mans con 60 litros de gasolina; hoy, de-
pendiendo del concepto de motor y del fabri-
cante, son 13 vueltas con hasta 120 litros. En
el pasado, el hibrido era el factor determinante
en términos de eficiencia y energia, pero hoy,
especialmente en la clase LMDh, el costo es el
factor determinante. Por eso no hay ningun
desarrollo técnico y por eso se utiliza un hibri-
do estandar.

Sin embargo, en este contexto hay que te-
ner en cuenta una limitacion: hasta ahora,
en los hibridos LMP1 solo se utilizaban com-
bustibles fosiles, lo que implicaba que el per-
fil de CO2 era muy elevado a pesar del bajo
consumo. Hoy en dia se utilizan combustibles
sintéticos, que reducen el perfil de CO2 hasta
en un 60 por ciento. El objetivo final son los
combustibles totalmente sintéticos, en los que
se pueden conseguir ahorros de alrededor del
90 por ciento porque el CO2 se elimina de la
atmosfera durante la produccion. Los exper-
tos hablan de un ciclo cerrado del CO2 sin
nuevas emisiones. Este desarrollo fue impul-
sado principalmente por la normativa en el
ambito de las carreteras, cuyo principal obje-
tivo es la reduccion del CO2. Sin embargo, el
combustible es crucial para el perfil de CO2,
no el hibrido.

Pero eso no cambia el hecho de que la efi-
ciencia general y la importancia del compo-
nente hibrido han disminuido drasticamente
en la era de los hipercoches. Esto significa que
el pilar basico de la sostenibilidad se esta des-
moronando. Si habla con los fabricantes sobre
los detalles de la tecnologia hibrida, aprende-
ra que la tecnologia hibrida es principalmente
una herramienta de dindamica de conduccion
en este nuevo entorno: el software hibrido
influye en el frenado del eje trasero, el control
de traccion y el diferencial del eje trasero. Se
trata de dinamica de conduccion y menos de
eficiencia. Esto significa que la funcion de los
hibridos en la carretera y en los deportes de
motor ha divergido en parte.

Un aspecto secundario en este contexto: en
la clase LMDh, el software para el control hi-
brido es opcional. Los fabricantes tienen dos
opciones: pueden utilizar el software de Bosch
o desarrollar su propio software. Porsche y
Acura desarrollaron el software ellos mismos,
BMW y Cadillac utilizan la base de Bosch, pero
con modificaciones. Esto es suficiente mientras
los coches LMDh compitan entre si, como en la
clase GTP de la serie IMSA, pero no cuando se
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INCLUSO EL PEQUEND
HIBRIDO DE ViA ESTRECHA
JE LOS COCHES LMDH
ESTADOUNIDENSES
PROVOCO QUE LA
COMPLEJIDAD Y LOS
COSTES AUMENTARAN
SIGNIFICATIVAMENTE.

corre contra LMH en el Campeonato Mundial
de Sport Prototipos.

Sin embargo, todos los fabricantes de hiper-
coches enfatizan que el automovilismo necesi-
ta hibridos, porque estos son un paso impor-
tante hacia la electrificacion parcial, sin la cual
las juntas directivas nunca habrian aprobado
los presupuestos para los proyectos de hiperco-
ches. El hibrido debe estar a bordo para evitar
ser vulnerable. Lo que es menos plausible, sin
embargo, es el hecho de que el Campeonato
Mundial de Sport Prototipos utilice el Tanque
de Energia Virtual para enganar a los televi-
dentes haciéndoles creer que todo es una cues-
tion de eficiencia energética.

El Tanque de Energia Virtual no se centra en
el tamano del tanque ni en el consumo, sino
en la cantidad de energia contenida en el tan-
que, convertida en megajulios. El consumo y

la cantidad de energia no tienen una relacion
concreta entre si, algo que admiten todos los
fabricantes. Esto hace sospechar que el Tanque
de Energia Virtual solo pretende compensar la
eficiencia por debajo de la media de los hiper-
coches para ocultar los sistemas de propulsion.

Sin embargo, tiene sentido prestar atencion
a la eficiencia a la hora de seleccionar el motor
del hipercoche: si se establece una mayor efi-
ciencia del motor de combustion, el consumo
sera menor, lo que significa que, por ejemplo,
solo hay que repostar 90 litros en lugar de 120
litros — un aspecto que el Tanque de Energia
Virtual también ignora por completo—. Esto
significa que tendras un coche mas ligero al
comienzo del stint debido a la menor cantidad
de combustible, lo que puede ser extremada-
mente util en términos de uso y desgaste de los
neumaticos, por ejemplo, como demostro To-
yota de forma impresionante cuando gano el

Campeonato Mundial de 2023,

Por lo tanto, la conclusion sobre los hibridos
debe ser mixta: en la carretera, el hibrido es
principalmente una herramienta para redu-
cir las emisiones de CO2. En la antigua era
LMP1 y en la Formula 1, el hibrido era una
herramienta de rendimiento centrada en la
potencia y la energia. En la clase actual de hi-
percoches, los hibridos son poco mas que una
cosa anecdotica, pero al menos tienen un coste
manejable. Lo mismo se aplica al Campeonato
Mundial de Rallys.

Si echamos la vista atras a la dltima déca-
da, podemos ver que los sistemas hibridos
eran un mal necesario que protegia la acep-
tacion de los deportes de motor y al mismo
tiempo mantenia a raya a los fabricantes de
automoviles. —somdg
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Un homenaje a esos pilotos que por raza, personalidad y dotes
de pilotaje, han marcado Ia historia de este deporte desde
el nacimiento de la Formula 1en 1950.

i el También en: 91 060 44 83 // suscripciones.sportlifeiberica.es // suscripciones@slib.es
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APOGEO Y FINAL
DEL COCHE ALA

EN LA TEMPORADA SIGUIENTE A SU DOMINIO CON EL T79, LOTUS PERDIO
COMPLETAMENTE LA VENTAJA QUE TENIA EN EL APROVECHAMIENTO DEL EFECTO
SUELO. OTROS EQUIPOS SUPERARON A LA ESCUDERIA DE COLIN CHAPMAN, BIEN

CON COPIAS MEJORADAS DEL T79 O BIEN CON SU PROPIA VERSION DEL COCHE
ALA, LA TECNOLOGIA DOMINANTE HASTA SU PROHIBICION EN 1983.

BLAS SOLO (TEXTO). IMAGO (FOTOS)




ras el dominio de Lotus con el T79
gracias a sus perfiles de ala inverti-
da, las otras escuderias tenian tres
opciones para la temporada 1979:
tratar de ir aun mas alla en el apro-
vechamiento del efecto suelo, hacer una copia del
Lotus T79 o crear una version propia del coche ala.
La primera opcion fue la de Lotus, y también la
de Arrows. Al presentar el T80, Colin Chapman
dijo triunfalmente que seria tan superior al T79
como éste lo habia sido a todos los demas coches.
Segun Mario Andretti, en cambio, era «la mis-
ma sefiora con un traje completamente nuevos.
Contra de la opinion de sus ingenieros, Chapman
decidio mantener el deficiente chasis del T79 y
desarrollar sélo en la carroceria, con el objeti-
vo unico de conseguir mas apoyo aerodinamico
mediante el efecto suelo. Por su parte, Tony Sou-
thgate, que estuvo en Lotus durante la creacion
del T78 (el primer coche ala), también disefio el
Arrows A2 con la prioridad de tener el maximo
flujo de aire bajo el coche.
Durante la temporada de 1979, tanto el Lotus
T80 como el Arrows A2 se distinguian por su con-

cepcion de coche ala integral: perfil de ala y fal-
dillas que se extendian por detras del eje trasero,
carenado lateral en las ruedas traseras, sin alero-
nes delanteros y con el trasero como continuacion
de la carroceria. Lotus y Arrows también proba-
ron y descartaron soluciones como las faldillas en
el morro del T80 o las dobles bajo los pontones en
el A2. Es decir: Arrows y Lotus aumentaron la do-
sis de apoyo aerodinamico sin conocer los efectos
secundarios.

Fueron dos fracasos. En el tinel de viento ob-
tenian unos resultados extraordinariamente
buenos, pero ahi la carroceria no se mueve y en
la pista si. En los T80 y A2 se daba en gran me-
dida un efecto presente en otros de los primeros
coches ala: movimiento vertical de la carroceria
combinado con cabeceo, con lo que la carroceria
avanzaba de forma ondulante. Este movimiento
se debia principalmente a que, cuanto mas cerca
estaba el perfil de ala del suelo, mayor era el apo-
yo aerodinamico. Pero solo hasta cierto punto: a
partir de ahi el apoyo caia drasticamente. Si el
coche pasaba por un bache o simplemente si el
apoyo aerodinamico comprimia demasiado los

81 AUTOMOVIL




AERODINAMICA EN LA F1 (PARTE 1)

El mejor al principio. En 1979
todos los equipos pusieron en
pista un coche ala Y, el mejor al
principlo de la temporada, fue el
Ligier JS11. Jacky Ickx sustituyo
al lesionado Patrick Depallier.

Jacques Laffite. Un duo

ganador en Ligier gue no
legaron a ser campeones
principalmente por la

=

direccion deportiva del
quipo, en manos del

(1]

emperamental Guy Ligler

—

la derecha, GP de Mdnaco

>

(ATS), Ragazzoni (Williams),

=T
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muelles, llegaba a ese punto limite, perdia apoyo,
la carroceria subia, volvia a tener apoyo, volvia
a bajar y el proceso podia comenzar de nuevo si
entraba en resonancia con la flexion de los neu-
maticos. Ese movimiento vertical, unido al cabe-
ceo, hacia los coches casi imposibles de conducir.
Mario Andretti llego a ver en Silverstone como las
ruedas delanteras de su T80 despegaban del sue-
lo debido a este fenomeno.

Era necesaria una suspension muy dura para
soportar el apoyo aerodinamico (que podia llegar
a unos 2.500 kg) y limitar el cabeceo, aunque lle-
gado a un limite podia ser contraproducente. Ade-
mas, en el caso del T80, una suspension tan dura
agravaba el problema de la falta de rigidez en el
chasis. Por todo ello y otros problemas, como unas
faldillas curvas que se atascaban, Carlos Reute-
man no llego correr con el T80 y Andretti solo lo
hizo en tres carreras antes de volver al T79.

Hubo ingenieros que, a partir de la idea de los
perfiles de ala invertida bajo los pontones, se
atrevieron a hacer disenos diferentes al del Lotus
T79. Quien tuvo mas acierto fue Gerard Ducarou-
ge, con el Ligier JS11. A principio de la temporada

de 1979, el JS11 era el mejor coche de la parri-
lla, pero por una u otra razon el equipo no le sa-
co partido: en las siete primeras carreras, Jaques
Laffite hizo dos primeros y un segundo, el resto
se saldo con abandonos. Patrick Depallier dejo de
correr esa temporada por un accidente en ala del-
ta, dos carreras después de ganar en el Jarama y
ponerse primero en el campeonato.

Patrick Head reconocio abiertamente que se
habia inspirado en Lotus para hacer el Williams
FWO07, pero mejord los puntos débiles del T79.
Fue claramente el mejor coche en la segunda
parte de la temporada, con cinco victorias en las
siete ultimas carreras (una Clay Ragazzoni, cua-
tro Alan Jones). El segundo mejor coche durante
toda la temporada fue el Ferrari 312 T4. No era
tan eficaz como coche ala porque la gran anchura
del su motor dificultaba la salida de aire, pero el
agarre que perdia por ello lo ganaba con sus neu-
maticos radiales Michelin, muy superiores a los
Goodyear diagonales de las otras escuderias, esa
temporada. Jody Scheckter gano el titulo de pilo-
tos y Ferrari el de constructores, mas por fallos de
los rivales que por aciertos propios.



riple escalon. Arriba, la carroceria, sujeta al chasis

Abajo, el chasis primario, con suspension normal y
idonde estan el piloto y los elementos mecanicos.
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Esos fallos se repitieron en la temporada
1980 en el equipo Ligier, que volvia a tener con
el JS11/15 un coche de estabilidad sobresalien-
te y mas rapido en recta que todos los de mo-
tor Cosworth. Ni eso ni sus dos buenos pilotos
(Jacques Laffite y Didier Pironi) compensaron
una direccion deportiva deficiente. Frank Wi-
lliams era mucho mas capaz en ese sentido que
el temperamental Guy Ligier y Patrick Head
supo evolucionar el FW07 para dejarlo, como
minimo, al nivel del JS 11/15. El Williams no
quedo como el mejor formula 1 con faldillas
deslizantes porque, al final de temporada, el
Brabham BT49 Cosworth de Gordon Murray era
superior. Si Alan Jones no hubiera sacado de la
pista a Nelson Piquet en la penultima carrera,
posiblemente Jones y Williams no habrian sido
Campeones del Mundo en 1980.

Tras el desastre del T80, en esa temporada Lo-
tus dio marcha atras con el T81, un hibrido del
T79 y el T80, con poco éxito. Era una solucion
de compromiso mientras Peter Wright y Martin

Ogilvie desarrollaban el revolucionario sistema
de doble chasis del T86,/T88.

LOTUS T88

LA DERROTA DEL INGENIO (II)

eses En la historia del Lotus TB8 hay
cece algo de injusticia poética. En el nu-
mero pasado de AUTOMOVIL contabamos
como, en 1978, Colin Chapman movili-
Z0 a todos los equipos para reclamar la
prohibicion del Brabham BT46B, aunque
realmente no violaba el reglamento. Uno
de los argumentos de Chapman fue que,
si se toleraba el ventilador del BT4B6B, to-
dos tendrian que hacer lo mismo y saldria
muy caro. Cuando aparecio el Lotus T88,
en el segundo GP de la temporada 1981, el
equipo Williams era el gque mas tenia que
perder si aparecia un coche superior a los
demas; exactamente igual que Lotus en
1978. Frank Williams hizo lo mismo que
Chapman en su dia e incluso llego a uti-
lizar el mismo argumento: tolerar al T88
supondria que todos tendrian que hacer
lo mismo y saldria muy caro.

Como el Brabham BT468B, el Lotus T88
no era ilegal, sino que explotaba una la-
guna del reglamento. Desde 1969, estaba
estipulado que cualquier elemento aero-
dinamico debia estar firmemente sujeto a
la parte suspendida del coche, una regla
hecha para impedir que los alerones se fi-

De cara a 1981, la FISA prohibio las faldillas
deslizantes aduciendo motivos de seguridad. En
principio, esa medida iba a perjudicar mas a los
equipos agrupados en la FOCA que a los llamados
«grandes constructores»: Ferrari, que seguia sin

jaran directamente a los bujes de la rue-
da. El truco del T88 era que no tenia una
«parte suspendida», sino dos: por un lado,
el chasis normal para el piloto y los ele-
mentos mecanicos con una suspension
tambien normal; por otro, un segundo
chasis para la carroceria con la suspen-
sion extremadamente dura que requeria
un coche ala. Este segundo chasis no era
mas que dos paneles laterales con tres
travesanos, pero el reglamento no decia
como tenia que ser. Ademas, parte del
equipo Lotus confiaba en una pequena
triguinuela linglistica. El reglamento no
decia explicitamente que el coche sdlo
podia tener un motor, pero se podia con-
siderar implicito porque siempre hablaba
del motor en singular. En cambio, ni si-
gquiera implicitamente se podia conside-
rar que solo debia tener un chasis porgue
esa palabra es Igual en singular y en plu-
ral.

Como le ocurrio a Gordon Murray con
el BT46B, a Chapman no le sirvio de na-
da que los comisarios técnicos le dieran
la razon, los comisarios deportivos se la
guitaron por razones politicas.

Narsteiner

CON Y SIN ALERON. EL PRIMER
\RROWS A2 NO TENIA UNO
RASERO INDEPENDIENTE, LA
CARROCERIA ACABABA CON LA
PROLONGACION DE LOS PERFILES
DE ALAEN LOS PONTONES. LA
IDEA NO FUNCIONO Y PUSIERON
UNO NORMAL. A LA IZQUIERDA,
LOS WILLIAMS FWO7 DE 1979:

RAGAZZONI GANO UNA CARRERA Y
ALAN JONES, CUATRO.

explotar el potencial del efecto suelo; Renault,
que se acercaba pero no remataba con el motor
turbo; Alfa Romeo v, desde esa temporada, Tal-
bot Ligier Matra. Todas ellas tenian motores mas
potentes que el Cosworth de las escuderias de la
FOCA, cuya ventaja en ese momento era una ae-

rodinamica mejor.

EN1973, 105 EQUIPOS HIGIERON

GOPIAS DELLOTUST79 UOTRAS
INTERPRETACIONES
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AERODINAMICA EN LA F1 (PARTE I)

nalda a la F1 tras
prohibicion del T88

Frank Williams y Patrick
Head. Un jefe de equipo con

.

-

b

Para suprimir las faldillas deslizantes, no se les
ocurrio nada mejor que establecer una distancia
minima al suelo de 6 cm y que la medicion se de-
bia hacer en parado. Gordon Murray, avispado
como siempre, se presento en la primera carre-
ra puntuable de la temporada (Long Beach) con
un Brabham BT49 con altura variable: mas de 6
cm en la verificacion en parado, menos en pista.
Ademas, para reemplazar a las faldillas deslizan-
tes, habia ideado unas flexibles de un material
llamado Vethane. La suspension variable de Bra-
bham no estuvo a punto hasta la siguiente carrera
(Brasil), donde Williams ya tenia uno similar que
no utilizo en carrera porque no funcionaba bien.
En la tercera carrera (Argentina), el BT49 fue
muy superior a sus rivales y se desato otra guerra
cuando Frank Williams trato de que lo prohibie-
ran. En la cuarta (San Marino), los comisarios

TODOSLOS INTENTOS DE
EXPLOTAR AUN MAS EL EFECTO

B84 AUTOMOVIL // NDVIEMBRE 2025

SUELO FRACASARON
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—

gue ser fijas, no deslizantes, y
no siempre tocaban el suelo,

como se ve en el Willilams
FWOB8 de Keke Rosberq.

se pusieron tan estrictos que, el viernes, hasta el
Ferrari fue declarado ilegal. Se busco una solu-
cion de compromiso: no utilizar ningin elemento
flexible pero si la suspension de altura variable.

Lotus no disponia de suspension variable vy,
desde la segunda carrera, no le hacia falta porque
con el T88 de doble chasis resultaba facil -solo
por aerodinamica- dar la altura legal en la verifi-
cacion y que la carroceria bajara en pista. Era solo
una ventaja marginal en el diseno del T88, cuyo
fin principal era que la carroceria estaba apoya-
da en un segundo chasis con una suspension ex-
tremadamente dura que se debia mantener casi
siempre paralela al suelo. En los cuatro GP que el
coche salio a pista el viernes, después de ser apro-
bado por los comisarios técnicos, la autoridad de-
portiva les saco bandera negra. Lamentablemen-
te, nunca sabremos si la idea era buena.

La temporada 81 fue muy abierta. Brabham y
Williams dominaron al principio, como continua-
cion de lo que ocurrio en la anterior. Villeneuve
gano dos GP con el nuevo Ferrari 126CK turboa-
limentado, Jaques Laffite le dio las dos ultimas
victorias al motor Matra V12 con el Talbot Ligier
J§17 y Renault, por fin, parecia tener un coche
tan fiable como rapido con el RE30. John Watson
gano el GP de Inglaterra con el McLaren MP4, la
primera victoria de un chasis integramente hecho
con fibra de carbono (CFRP, en realidad). El MP4



el fracaso del T80
Lotus corrid en 1980

con el T81, un hibrido
del T79 y el TBO

John Barnard y Niki
Lauda. El McLaren

regreso a la F1.
también fue también el primer formula 1 que par- con faldillas deslizantes, con soluciones muy se-
ticipé en un GP con este tipo de bastidor pero, en CDNcLuslﬁN mejantes en casi todos los coches. La unica ex-
rigor, no el primero en llevarlo porque el Lotus _ cepcion fue el Talbot Ligier JS19, que recuperd la
T88 aparecio antes. Al final, Nelson Piquet con el idea del coche ala integral del fallido Lotus T80.

El periodo 78-82, las cinco
temporadas del coche ala,
fue muy fructifero desde
el punto de vista técnico.

Aunque mucho mas competitivo que aquel (Laffi-
te fue tercero en el GP de Austria), en su disefno
original tenia faldillas por detras de las ruedas

Brabham BT49 gano el campeonato, por un solo
punto, a Carlos Reuteman con el Williams FWO07.
1982 fue aun mas competida: en 16 carreras

hubo 11 pilotos y 8 coches con victorias. Ningun Ademas del formidable que se declararon ilegales en todas las carreras
piloto gano mas de dos carreras y el Campeodn progreso en aerodinamica, donde aparecieron. Ligier tuvo que recortarlas
-Keke Rosberg- solo vencio en una (y por los pe- el perfeccionamiento del y estimaba que asi perdia aproximadamente un
los), con el Williams FWO08. Otro hecho insdlito es coche ala condujo a la 20% de apoyo aerodinamico.

que una escuderia hiciera doblete con dos coches aparicion de otros avances, La seguridad de los monoplazas preocupaba
completamente distintos: en el GP de Canada como el bastidor de fibra mucho, sobre todo a los pilotos, que fueron los pri-
Nelson Piquet fue primero con el Brabham BMW de carbono o la suspension meros en reclamar un suelo plano para acabar con
BT50 y Riccardo Patrese segundo con el Brabham variable. Ahora bien, creo el coche ala. En 1982, ademads de los accidentes
Ford BT49. Ese doblete de Brabham ilustra en N8 panerie fin fus wne mortales de Gilles Villeneuve y Riccardo Paletti y

decision acertada porque, en
ese momento, la seguridad
gue proporcionaban los

del que acabd con la carrera de Didier Pironi, hubo
varios mas que podrian haber tenido consecuen-

cierta forma lo que ocurrio en la temporada: co-
che ligeros, con motor atmosférico de consumo

relativamente bajo y buena aerodinamica (McLa- monoplazas habia quedado cias graves, como el de Jochen Mass en el GP de
ren, Williams, Tyrrel, Lotus y Brabham Ford), muy por detras de sus Francia. Entre los equipos, pesaba mas el interés
contra coches turboalimentados mucho mas po- prestaciones. Si se hubieran por ganar que la seguridad de los pilotos: los que
tentes, pesados y menos fiables (Ferrari, Renault combinado de forma efectiva tenian motores turbo decian que el problema era
y Brabham BMW). versiones mas evolucionadas el efecto suelo y, los que no, que el problema eran

En aquella temporada ya no existia la altura del coche ala con el motor los motores turbo. Por las razones que fueran, el

turbo, que se generalizd justo

: reglamento estipulo que, de cara a 1983, el fondo
en ese momento, el riesgo

minima de 6 cm, pero si se establecio que las fal-
dillas tenian que ser rigidas y que no podian pro- : e de los coches entre los dos ejes deberia se plano,
longarse por detras del eje trasero. Incluso asi, pa;:?;ﬁ:;:;t:em:ral?;mﬂ sin perfiles aerodinamicos. Ahi termino la era del
los monoplazas de ese ano alcanzaron un grado ' coche ala. En 1983 las carreras fueron ligeramente

de apoyo aerodinamico semejante al que habia mas lentas, al afio siguiente, ya no. «ewsifes
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ES INDUDABLE QUE VERSTAPPEN HA OLIDO SANGRE Y VA DECIDIDO A POR
SU QUINTO TiTULO MUNDIAL. CON DOS VICTORIAS Y UN SEGUNDO PUESTO,
JUNTO CON LA DEBACLE DE LOS MCLAREN, PARECE QUE EL HOLANDES ESTA
EN DISPOSICION DE RECORTAR TODOS LOS PUNTOS A LOS PILOTOS PAPAYA.
LA PRESION QUE EL HOMBRE DE RED BULL HA PUESTO A LOS LIDERES DEL
CAMPEONATO _SE PERCIBE EN EL AMBIENTE.

Texto: Juan Ignacio Eguiara. Fotos: Cordon.
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8 GRAN PREMIO DE AZERBAIYAN

17° GRAN PREMIO DE LA TEMPORADA 2025

1.142 GP DE LOS CAMPEONATOS MUNDIALES

Charles Leclerc

Distancia: 51 vueltas; 306,049 km. (2019)

Victorias: 67
Veces podium: 120
Poles Position: 46
Primera linea: 81
Vueltas rapidas: 35
Puntos: 3.278.,5

E Nacio: Hasselt, Bélgica. 30 de Sep. de 1997.
BAKU C o = Edad: 28
G VUELTA < Afios activo: 2014-2025
Trazado: 6.003 metros. RAPIDA E Campeonatos del Mundo: 4 (2021, 2022, 2023,
Lugar y fecha: Bakua, 21 de 1:43.009 9 2024)
Septiembre. T el o GP Iniciados: 226
|_
o
—
(s

VICTORIAS
EN AZERBAIYAN RED BULL RB21
SOLO SEHANDISPUTADOD 8 |
GRAN PREMIO EN AZERBAIYAN
PERO RED BULL COPA
LAS VICTORIAS. SOLOD
SE LEHAN ESCAPADO
o TRES: DOS DE ]
MERCEDES Y UNA
DE MCLAREN.
o
PARRIBLA DE SALIDA CLASIFICACION
POS. N°® PILOTO VEHicuLD TIEMPOD PDS. N° PILOTO VEHicuLD VTAS. TIEMPO/RETIR. PTOS.
1 1| MaxVerstappen Red Bull Racing 1:41.117 1 1| MaxVerstappen Red Bull Racing 51 1:33:26.408] 25
2 | 55| Carlos Sainz LIETE 1:41.595 2 63 | George Russell Mercedes 51 +14.609s 18
3 | 30| Liam Lawson Racing Bulls 1:41.707 3 55 | Carlos Sainz Williams 51 +19.199s] 15
] 12 | Kimi Antonelli Mercedes 1:41.717 (] 12 | Kimi Antonelli Mercedes 51 +21.760s 12
5 | B3| George Russell Mercedes 1:42.070 5 | 30| Liam Lawson Racing Bulls 51 +33.290s 10
B 22 | Yuki Tsunoda | Red Bull Racing 1:42.143 B 22 | Yuki Tsunoda Red Bull Racing 51 +33.808s 8
7 4| Lando Norris McLaren 1:42.239 7 4 | Lando Norris McLaren 51 +34.2275 B
8 | 6 Iu_al:li"ﬂmllnr Racing Bulls 1:42.372 B 44 | Lewis Hamilton Ferrari a2l +36.310s| q
9 | 81| OscarPiastri McLaren 9 16 | Charles Leclerc Ferrari 51 +36.774s| 2
fg 16 | Charles Leclerc Ferrari 10 6 | Isack Hadjar Racing Bulls Sl +38.982s 1
~ 11 | 14| Fernando Alonso Aston Martin 1:41.857 11 5 | Gabriel Bortoleto Kick Sauber 51 +67.606s| 0
12 ﬁ_l Lewis Hamilton Ferrari 1:42.183 12 87 | Oliver Bearman Haas 51 +68.262s 0
i 5 | Gabriel Bortoleto Kick Sauber 1:42.277 13 23 | Alexander Albon Williams 51 +72.870s 0
14 | 18 Lance Stroll Aston Martin 1:43.061 14 | 31| Esteban Ocon GEEE 51 +77.580% 0
~ 15 | 87 Oliver Bearman GEEE 15 | 14| Fernando Alonso | Aston Martin ol +78.707s| 0
_ 16 | 43| Franco Colapinto Alpine 1:42.779 16 | 27 | Nico Hulkenberg Kick Sauber 51 +80.237s 0
17 | 27 | Nico Hulkenberg Kick Sauber 1:42.916 17 18 | Lance Stroll Aston Martin 51 +96.392s 0
18 | 10| Pierre Gasly Alpine 1:43.139 18 | 10| Pierre Gasly Alpine S0 +1 lap| 0
_ 19 [ 23 | Alexander Albon Williams 1:43.778 19 43 | Franco Colapinto Alpine 50 +1la 0
20 | 31| Esteban Ocon Haas NC | 81 | Oscar Piastri McLaren D DNI D
CLASIFICACION FINAL PILOTOS COMPARATIVA PILOTOS
POS. PILOTO PAiIS VEHIicuLD PTODS. I
1 | Oscar Piastri AUS | Mclaren 324 o
2 | Lando Norris GBR | McLaren 299 20 5 30 45
3 | Max Verstappen NED | Red Bull Racing 255 -
4 | George Russell GBR | Mercedes 212
5 | Charles Leclerc MON | Ferrari 165 P
B | Lewis Hamilton GBR | Ferrari 121
7 | Kimi Antonelli ITA | Mercedes 78 _Sainz
B | Alexander Albon THA | Williams 70 VIUELTA
9 | Isack Hadjar FRA | Racing Bulls 39 A |
10 | Nico Hulkenberg GER | Kick Sauber 37 1“1].'““
: CARRERA Bussell
CLASIFICACION FINAL MARCAS 1.43.388
POS. EQUIPD PTOS. POS. EQUIPD PTOS. Ma"‘;ﬂ:;aﬁ“"
1] McLaren 623| _ B | RacingBulls 72 [ReaBull]
2 | Mercedes 290 7 | Aston Martin B2
4 | Ferrari 286 8 Kick Sauber 55
4 | Red Bull Racing 272 9 | Haas 4y
5 | Williams 101 10 | Alpine 20

@ Fastesi race lap © M Merung




TERRITORIO RB

EN BAKU, RED BULL FUE LA PRIMER MARCA EN GANAR, Y DESDE ENTONCES LO HA
HECHO EN CINCO DE LAS OCHO PARTICIPACIONES. ESTA ES LA SEGUNDA DE MAX

VERSTAPPEN, QUE PARECIA DESCARTADO AL TITULO, PERO QUE SE REENGANCHA

DESPUES DEL DESASTRE DE LOS MCLAREN.

Texto: Juan Ignacio Eguiara. Fotos: Cordon Press.

ormalmente Azerbaiyan sue-
le ser un Gran Premio entre-
tenido, sobre todo porque se
puede adelantar gracias a
sus largas rectas. Menos este
ano, que no sé muy bien a queé se ha debido,
pero los adelantamientos han sido compli-
cados y se han montado varios trenecitos
de coches que nos impidieron la emocion.
Realmente el espectaculo lo puso los acci-
dentes que se produjeron durante la prue-
ba, sobre todo en la Qualy, que provocaron
muchas banderas rojas y que la clasifica-
cion de la parrilla quedara un tanto extra-
na. Sobre todo porque los McLaren salieron
en posiciones muy retrasadas, mientras que
Verstappen lo hacia en la pole. Aunque la
verdadera sorpresa la dio Carlos Sainz que
copo la primera linea de parrilla con un se-

gundo puesto que dejo a todos boquiabier-
tos. Y no fue de casualidad, motivado por
los multiples incidentes (nada menos que 6
banderas rojas, récord en la F1), sino mas
bien por el buen rendimiento. Ya iba siendo
hora, pero quedaba confirmarlo en carrera,
donde todos esperaban las remontadas de
los equipos top que estaban por detras. Em-
pezando por los McLaren, que partian des-
de la séptima y novena posicion, despues
de varios incidentes.

Pero en carrera, primero fue Piastri que
arranco muy mal, activo el anti stall al per-
der traccion y cayo hasta el fondo del pelo-
ton, y en su intento de remontar posiciones,
colisiono en la curva 5 y se vio obligado a
abandonar. Mientras tanto, Norris que salia
septimo, no lograba adelantar posiciones y
para colmo en el pit stop perdio un tiempo

precioso que le dejo detras de un Tsunoda
al que no supo adelantar. Sin duda desapro-
vecho una oportunidad de oro para recor-
tar puntos a su principal rival en el Cam-
peonato, porque finalmente solo termino
7°, lo que suponen 6 puntos mas.

El que defendio muy bien su posicion fue
Sainz, que tuvo muy buen ritmo, aunque al
final Russell acabo robandole la segunda
posicion , si bien el madrileno acabo en el
podium por vez primera en la temporada,
tanto para el como para el equipo Williams.

El que no tuvo rival fue Verstappen,
que con los McLaren neutralizados, so-
lo tuvo que gestionar la carrera y nunca
perdio el liderato. Ha recortado un buen
puiiado de puntos, aunque parece que tie-
ne dificil volver a entrar en la pelea por el

Titulo. -sowi®3

o

CUARTA VICTORIA
DE LATEMPORADA

)Y SEGUINDA
.+ CONSECUTIVA:
VERSTAPPEN
. RESUCITA.

»,
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16 GRA
18° GRAN PREMIO DE LA TEMPORADA 2025

1.143 GP DE LOS CAMPEONATOS MUNDIALES

(&

o .. - a
MARINA BAY i O Nacio: Nortfolk, Gran Bretana.

VUELTA < 15 de febrero de 1998.
TRAZADOD: 4927 metros RAPIDA E . A
LUGAR Y FECHA: Singapur, : 0 i _‘,-EIJIT—EI]EE
S de octubre. ;LSLI qBB p Campeonatos del Mundo: 4° (2022)
DISTANCIA: 62 vueltas; 306,280 km  Ciiibithsinie — GP Iniciados: 148
[=8=4] =  Victorias: 5
= o  Veces podium: 23
al P 5 = Poles Position: 7
. ';.;_-l Primera linea: 17

Vueltas rapidas: 10
Puntos: 951

EN LA F1

PERFIL DEL CIRCUITO

POLE POSITION MERCEDES W16

A DE SALIDA GLASIFICACION

VEHicuLO TIEMPOD POS. N°* PILOTO VEHicuLO VTAS. TIEMPO/RETIR. PTOS.

Mercedes 1:29.158 1 63 | George Russell Mercedes B2 1:40:22.367] 25

Red Bull ﬁacing 2 1| Max Verstappen Red Bull Racing 62 EIEET

McLaren 3 4 | Lando Norris McLaren 62 +B.06Bs 15

Mercedes ] 81 | Oscar Piastri McLaren 62 +8.148s 12

5 12 | Kimi Antonelli Mercedes 62 +33.681s 10

[ 16 | Charles Leclerc Ferrari B2 +15.9965| 8

J 7 14 | Fernando Alonso Aston Martin B2 +80.6675 -3

11:29.848 8 | 44| Lewis Hamilton Ferrari B2 +85.2515 q

'1:29.868 g 87 | Oliver Bearman LEEE 62 +93.527s 2

ston b 1:29.955 10 | 55| Carlos Sainz Williams 61 +1 lap| 1

lick Sauber 1:30.141 11 CAREEH G ETIED Racing Bulls B1 +1 lap| 0

Racing Bulls 1:30.320 12 | 22| YukiTsunoda Red Bull Racing 61 +llap 0

Red Bull Racing 1:30.353 13 | 1B | Lance Stroll Aston Martin 61 +1 lap| 0

el Bortc Kick Sauber 1:30.820 14 | 23| Alexander Albon L ETE 61 +1 lap| 0
Stroll Aston Martin 1:30.949 15 | 30| Liam Lawson Racing Bulls 61 +1 lap 1]

nco Colapinto | Alpine 1:30.982 16 | 43| Franco Colapinto | Alpine Bl +llap 0
=teban Ocon Haas 1:30.989 17 S | Gabriel Bortoleto | Kick Sauber 61 +1 lap| 0
Carlos Sainz Williams 18 | 31| Esteban Ocon Haas 61 *llap 0
Pierre Gasly Alpine 1:31.261 _19 | 10/ Pierre Gasly Alpine 61 *llap 0
23 | Alexander Albon Williams 20 | 27| Nico Hulkenberg Kick Sauber b +1 lap| 0

ol BAE|E]N FINAL PILOTOS COMPARATIVAPILOTOS
| - PAIS VEHicuLD PTOS.
i ast AUS | McLaren 336

GBR | McLaren 314 :
NED | Red Bull Racing 273
GBR | Mercedes 237
E 1arle Cl MON | Ferrari 173
- ___E |Lewis Hamilton GBR | Ferrari
-7 | Kimi Antonelli ITA | Mercedes
_.1"&“ 1 | Alexander Albon THA_ | Williams |
9 | Isack Hadjar FRA | Racing Bulls
10 | Nico Hulkenberg GER | Kick Sauber \
CLASIFICACION FINAL MARCAS VUELTA
RAPIDA l
POS. EQUIPD PTOS. POS. EQUIPD . CARRERA
1 [ MclLaren 650 & | RacingBulls 1.33.808
2 | Mercedes 325 7 | Aston Martin o
3 | Ferrari 298 8 | Kick Sauber Lewis Hamilton
4 | Red Bull Racing 290 9 |Haas [Ferrari]
5 | Williams 102 10 |Alpine

=1
i

[ George Russell
OMax Verstappen

Lando Norris

L Osa@r Plastn



NOCHE EN CALMA

LA CARRERA NOCTURNA DE SINGAPUR NO TUVO INCIDENTES Y SE DISPUTO BAJO
UNA INESPERADA PLACIDEZ SIN SAFETYS NI NADA, DONDE RUSSELL DIO LA
SORPRESA LOGRANDO LA POLE Y UNA INCONTESTABLE VICTORIA. LOS FAVORITOS
MCLAREN NO TUVIERON OPORTUNIDAD, PERO GANARON LOS PUNTOS SUFICIENTES

ingapur se llegaba con las du-
das de McLaren por los G.P.
anteriores, donde Verstappen
les habia robado la cartera e
incluso en Azerbaiyan se ha-
bian quedado fuera del podium. Pero para
el trazado de Marina Bay, los monoplazas
del equipo de Woking eran claros favori-
tos, pero el final de temporada esta siendo
sorprendente. Tanto es asi que los Merce-
des han experimentado una notable mejo-
ria y en esta ocasion un inspirado Russell
sorprendio a todos en la Qualy ganando la
pole y relegando a Verstappen a la segunda
posicion.

Los McLaren salian mas retrasado, con
Piastri, lider del campeonato tercero, y No-
rris quinto, emparedando al joven Antone-
1li que demostraba que los monoplazas de
la firma de la estrella de tres puntas esta-
ban en forma. Pero la salida sirvio para que
Norris, que se jugaba el campeonato y no

PARA SER YA CAMPEONES DE CONSTRUCTORES.

Texto: Juan Ignacio Eguiara. Fotos: Cordon.

habia hecho una buena Qualy, adelantara
a sus dos contrincantes delante suyo y se
coloco tercero, detras de Verstappen al que
incluso llego a inquietar.

El que tuvo una salida también perfecta
fue Russell, que no sintio la presion de te-
ner al tetracampeon detras suyo. Y como en
Singapur no se puede adelantar si no llevas
un diferencial de velocidad muy grande,
pues solo tuvo que gestionar las gomas y
controlar a sus rivales. Gano sin proble-
mas vy alcanzo su quinta victoria en la F1,
ademas de su séptima pole en su carrera
deportiva.

Los que también cuajaron una excelente
carrera fueron los espanoles. Alonso termi-
no nada menos que séptimo, despues de la
sancion de Hamilton que estuvo cortando
la pista en las tltimas vueltas por no tener
frenos, mientras el asturiano recortaba
tiempo a marchas forzadas. Y mientras,
Sainz protagonizo una remontada especta-

cular, después de que saliera en las ultimas
posiciones por una sancion al ser descali-
ficados en entrenos por no cumplir con la
reglamentacion de apertura del DRS. Hizo
una salida con neumaticos medios y los
alargo hasta la vuelta 50, lo que le permi-
ti6 colocar luego unos blandos con el que
culminé una brillante remontada. Esto le
permitio terminar en décima posicion y co-
sechar un valioso punto.

Hay que destacar la consecucion del Titulo
de Constructores que va a parar a McLaren
después de un ano con mucho dominio pero
que se les esta haciendo un poco largo. Sobre
todo a sus pilotos que no tienen muy claro
quien puede ser el Campeon. Piastri lleva
ventaja, pero en las dos ocasiones que ha teni-
do Norris de recortar puntos de verdad, al fi-
nal solo ha podido descontar unos pocos. Sin
duda el final de temporada promete emocion
en el equipo papaya y no parece que la lucha
vaya a ser muy amistosa. =-owsg

QUINTA VICTORIA
EN SU CARRERA
DEPORTIVAY LA

UN RUSSELL QUE
DEMOSTRO TODO
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SEPTIMA POLE PARA

SU POTENCIALEN LA
NOCHE DE SINGAPUR.



46° GRAN PREMIO DE EE.UU.

19° GRAN PREMIO DE LA TEMPORADA 2025

X Nacio: Hasselt, Bélgica.
P — i 30 de Septisaibrede 1987,
. YUELTA Edad: 28

Trazado:5.513 metros. RAPIDA
Lugary fecha: Austin, 19 de Octubre. 1:36.169

Distancia: S6 vueltas; 308,728 km. W R
Charles Leclerc

(2019]

Afios activo: 2014-2025
Campeonatos del Mundo: 4
[2021, 2022, 2023, 2024)]
GP Iniciados: 228
Victorias: 68

Veces podium: 122

Poles Position: 47

Primera linea: 83

Vueltas rapidas: 35
Puntos: 3.329,5

PILOTO GANADOR

10 POLE RED BULL RB21
EN LA F1
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PARRIRLA DE SALIDA CLASIFICACION
POS. N° PILOTO VEHIiCULD TIEMPOD POS. N° PILOTO VEHIicULD VTAS. TIEMPO/RETIR. PTOS.
1 | 1| MaxVerstappen Red Bull Racing 1:32.143 1 1 | MaxVerstappen Red Bull Racing 56 1:34:00.161] 25
2 4 | Lando Norris McLaren 1:32.214 2 4 | Lando Norris McLaren 56 +7.958s 18
3 | 81| OscarPiastri McLaren 1:32.523 3 16 | Charles Leclerc Ferrari 56 +15.373s 15
q | 27 _m‘muumm Kick Sauber 1:32.645 (] 44 | Lewis Hamilton Ferrari 56 +28.536s 12
5 | 63| George Russell Mercedes 1:32.888 5 81 | Oscar Piastri McLaren 56 +29.678s 10D
;] 14 __Emnn:ﬁ:flun:n | Aston Martin 1:32.910 [ 63 | George Russell Mercedes 56 +33.45B6s 8
y S 3 Eﬂl‘hlﬁﬂﬂ_{ Williams 1:32.911 7 22 | Yuki Tsunoda Red Bull Racing 56 +52.714s B
8 F@.Lnﬂ_ﬁﬂﬂnl@n | Ferrari 1:33.035 B 27 | Nico Hulkenberg Kick Sauber 56 +57.249s q
9 | 23| Alexander Albon Williams 1:33.099 9 87 | Oliver Bearman Haas F1 Team 56 +B4.722s 2
_iq 16 ﬂ_hi!‘lﬁlﬂlﬂ!ﬂ: Ferrari 1:33.104 10 14 | Fernando Alonso Aston Martin 56 +70.001s] 1
~11 E Kimi Antonelli Mercedes 1:34.018 11 30 | Liam Lawson Racing Bulls 56 +73.209s| 0
12 B | Isack Hadjar Racing Bulls 1:34.241 12 | 18 | Lance Stroll Aston Martin 56 +74.778s| 0
i 10 Fhrﬂl_asl Alpine 1:34.258 13 12 | Kimi Antonelli Mercedes 56 +75.7486s] 0
14 | 18| Lance Stroll Aston Martin 1:34.394 14 | 23 | Alexander Albon L ET S6 +80.000s 1]
~ 15 | 30] Liam Lawson Racing Bulls 15 | 31 | EstebanOcon Haas F1 Team o6 +83.043s| 0
16 | 87| Dliver Bearman Haas F1 Team 1:35.159 16 6 | Isack Hadjar Racing Bulls 56 +92.807s 0
_ 17 | 43| FrancoColapinto Alpine 1:35.246 17 | 43 | Franco Colapinto Alpine a5 +1 lap| 0
18 | 22| Yuki Tsunoda Red Bull Racing 1:35.259 18 5 | Gabriel Bortoleto Kick Sauber 55 +1 lap| 0
~ 18 [ 31 | Esteban Ocon Haas F1 Team 1:36.003 19 10 | Pierre Gasly Alpine o5 +1la 0
_20 5 | Gabriel Bortoleto Kick Sauber NC | S5 |Carlos Sainz Williams S DH% D
CLASIFICACION FINAL PILOTOS COMPARATIVA PILOTOS
POS. PILOTO PAIS VEHicuLD PTOS. D:.._' 5 VSCi 10 15 20 25 30 35 a0 as 50 56

1 | Oscar Piastri AUS | McLaren 336 \ Verstappen

2 | Lando Norris GBR | MclLaren 314 :

3 | Max Verstappen NED | Red Bull Racing 273

4 | George Russell GBR | Mercedes 237

5 | Charles Leclerc MON | Ferrari 173

B | Lewis Hamilton GBR | Ferrari 125

7 | Kimi Antonelli ITA | Mercedes 88

B | Alexander Albon THA | Williams 70

9 | Isack Hadjar FRA | Racing Bulls 3as

10 | Nico Hulkenberg GER | Kick Sauber 37 -
CLASIFICACION FINAL MARCAS VUELTA Leeee

RAPIDA :

PDS. EQUIPD PTOS. POS. EQUIPD PTOS. CARRERA

1 | McLaren 650 6 | RacingBulls 72 1. 315717

2 | Mercedes 325 7 | Aston Martin 68 e

3 | Ferrari 298 8 |KickSauber 55 Kimi Antonelli

f | Red Bull Racing 290 9 |Haas 4s [Mercedes]

5 | Williams 102 10 | Alpine 20

-40




BANDERA DE GANADE

TODO PARECIA PERDIDO PARA VERSTAPEN ESTA TEMPORADA, PERO CON LA ULTIMA
VICTORIA EN EE.UU. Y LOS PILOTOS DE MCLAREN, SOBRE TODO PIASTRI, POCO
ENTONADOS, EL RECORTE DE PUNTOS ES TAN ALTO QUE PUEDE QUE ND SEA UN

IMPOSIBLE VER AL HOLANDES EN LA LUCHA POR EL TiTULO. '11_‘_*

n la Formula 1, aprovechar
las rachas, es importante si
quieres ganar un Campeona-
to. McLaren lo aproveché en
el arranque del ano, ganando
casi todo y estando siempre en el podium
(excepto en Canada). No parecia tener
ningun rival a la vista y el resto estaba un
poco atomizado, entre Red Bull... perdon,
Verstappen, y Mercedes... perdon, Russe-
1. La diferencia de puntos era tan grande
entre los dos pilotos papaya y sus rivales...
perdon, Verstappen, que ya parecia que so-
lo nos teniamos que centrar en la batalla
encarnizada entre los dos miembros del
equipo. Y quizas eso, junto con una mejora
del rendimiento del Red Bull, es lo que ha
permitido a Verstappen entrar en la poma-
da.... una vez mas. Al piloto holandés no se
le puede dar por muerto nunca. siempre es-
ta ahi, aunque su coche no esté a la altura.

Texto: Juan Ignacio Eguiara. Fotos: Cordon.

Pero justo cuando se va a decidir el Ti-
tulo, y los dos pilotos de McLaren han em-
pezado a pelear entre si y dejarse de paso
puntos decisivos, el holandés ha resurgido.
Y con la victoria en Austin el recorte de
puntos ha sido tan bestial que va se puede
decir que ha vueltoa contar en las casas de
apuestas.

En EE.UU. tuvo un fin de semana espec-
tacular, ganando la carrera Sprint, luego la
pole y posteriormente la carrera larga don-
de se juegan los puntos de verdad. El fin de
semana no ha podido ser mas fructifero, ya
que a su vez los rivales papaya no han lo-
grado muy buenos resultados. Norris enjua-
g0 un poco la situacion el domingo logran-
do un segundo puesto que permite recortar

muchos puntos a su principal enemigo y

compafiero de box. Porque Piastri estuvo
desconocido en el trazado de Austin y a du-
ras penas logro acabar en quinta posicion.

0 escanea el codigo QR:

Db rehall

Shre

Los espaneles tuvieron resultados un
tanto agridulces. Con Sainz por lo que
pudo haber sido y no fue, ya que tuvo
un incidente en carrera cuando estaba
en plena remontada con un coche mas
competitivo de lo esperado. Sin embargo
tuvo que abandonar el domingo después
de que el sabado acabara en el podium
virtual de la carrera Sprint. Por ello el
madrileno se fue de Austin con un sabor
de boca agridulce.

Alonso estuvo como siempre magis-
tral, sobre todo en entrenos y mas aun en
los de la Sprint, donde con pocas vueltas
de entrenos demuestra ser el mejor. Sin
embargo en la carrera corta, aunque sa-
lia en una posicion privilegiada, se vio
en vuelto en un percance que le obligo a
abandonar, junto con Piastri, Norris, co-

mienzo de la debacle del fin de semana
de los papaya. —rowd®d

'FUERZA EN LA LUCHA

'POR EL TITULD, QUE
IPARA EL HOLANDES

ERIA EL QUINTD.
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VALENTI FRADERA
Estudioso de la competicion

-1 PIERUE;
MO TOGP GANA

uenther Steiner vuelve al paddock. Li-
derara un equipo en el campeonato del
mundo de la categoria reina a partir de
2026. Pero hablamos de MotoGP, no de
Formula 1. Después de dejar la jefatura
del equipo Haas en enero de 2024, Stei-
ner ha pasado casi dos anos deshojando
la margarita y ha optado por meterse en
un fregado totalmente nuevo para €l. Su figura enca-
beza el consorcio que ha adquirido el equipo privado
de MotoGP Tech3, la formacion satélite de la marca
austriaca KTM. La entrega del testigo entre el funda-
dor y propietario de Tech3, Hervé Poncharal, y Steiner
tuvo lugar en el Circuit de Barcelona-Catalunya, du-
rante el pasado GP de Catalunya de MotoGP.

En la rueda de prensa en la que se daba a conocer
ante una nueva audiencia, Guenther hizo honor a su
fama, revelando esa personalidad arrolladora que lo
convirtio en toda una estrella de la serie de Netflix
“Drive to Survive” (a pesar de dirigir un equipo del
monton) y en protagonista de un cameo desternillan-
te en “F1: The movie”, junto a Brad Pitt y compania.

Poncharal revelo que, desde la entrada de Liberty
en MotoGP este mismo ano, como acclonista mayo-
ritario de Dorna (el promotor del mundial de las dos
ruedas), se habia disparado el interés por adquirir su
equipo. Tech3 se fundé en 1990 y salto a la categoria
reina (entonces, 500cc) después de ganar el titulo del
cuarto de litro en el 2000, con Olivier Jacque. “Quere-
mos construir sobre lo que Herve creo. El equipo va a
continuar; es su legado”, aseguro Steiner.

En efecto, uno de los aspectos mas destacados del
acuerdo es que el equipo no cambiara de nombre; se-

“Guenther Steiner es el
____nuevo propietario del
equipo Tech3 de
_ MotoGP, pero mantendra
el nombre, repitiendo la

I 1gui6 B :

guira siendo Tech3. La rotundidad de la afirmacion
me llevo a pensar en lo que hizo en su dia Bernie Ec-
clestone, cuando adquirio Brabham. En el libro “Bra-
bham: the Grand Prix cars”, el legendario reportero e
historiador Alan Henry (1947-2016) escribio que un
dia le pregunto por qué los coches seguian llamandose
Brabham (el libro es de 1985, cuando el equipo funda-
do por Jack Brabham todavia era propiedad de Mr. E).
La respuesta del “padrino” fue marca de la casa y, sin
duda, Steiner la suscribiria a pies juntillas.

“Mira, si t y yo nos asociaramos y compraramos
Marks and Spencer, no le cambariamos el nombre por
Ecclestone and Henry, ;verdad? Brabham es un buen
nombre con una buena reputacion”.

Es lo mismo que hizo Ron Dennis cuando su equipo
Project Four (activo en F2, F3 y la serie Procar, con los
BMW M1) se fusiono con McLaren, a instancias del
patrocinador comun, Marlboro. La empresa resultante
siguio siendo McLaren (McLaren International), per-
petuando asi el legado de Bruce McLaren.

Eso si, Dennis, aparte de centrarse en la F1 y dejar
todo lo demas, introdujo un cambio sutil en la deno-
minacion de los monoplazas. Después de los M29 y
M30, vino el MP4/1 de 1981, diseniado por John Bar-
nard y con el chasis enteramente de fibra de carbono.
Eran la siglas de “Marlboro-Project Four”. En cambio,
Ecclestone mantuvo las siglas historicas de los coches
de Brabham, BT, que remitian al fundador, Jack Bra-
bham, y al diseniador, Ron Tauranac. Nadie le habria
recriminado que hiciera como haria Dennis y se sacara
de la manga los Brabham BE (“Brabham-Ecclestone”)
0, mejor aun, los Brabham BB (“Brabham-Bernie”).

En cambio, Tyrrell no merecio dicha suerte. British
American Racing lo compro a finales de 1997, con el
unico fin de traspasar los derechos de Ken Tyrrell al
proyecto de BAR, cuya valia no estaba a la altura de su
ambicion. Junto a Jacques Villeneuve, BAR esperaba
marcar la pole y ganar su primera carrera, en 1999. La
cruda realidad les hizo caer de la burra. Tras pasar por
las manos de Honda y Brawn, el antiguo equipo BAR
es el actual Mercedes. De Tyrrell, ni rastro.

En fin, Steiner no debera preocuparse por la de-
nominacion de las motos, porque su equipo no es un
constructor. Pero su nueva aventura sera todo un de-
safio. “El mayor reto sera aprender cual sera el mayor
reto. Cuando fui a la NASCAR, tampoco sabia nada”,
solto en Barcelona. Esta claro que esta pérdida de la
F1 va a ser ganancia para MotoGP. —owi®3



AUTAS

POR ESPANAI

CON SEAT HISTORICOS
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RUTAS . Descubre nuestro pais con el libro de Motor Glasico: Rutas por Espaa li
POR ESPANA Viaja por aniguas carreferas, reencontrandofe con nuesira historia,

OO SEAT WBIGRICS

cultura, gastronomia y costumbres, con las fofos mas especiaculares

En el primer volumen “Rutas por Espafa I”, recorrimos con SEAT Historicos la costa asturiana, el Bajo Aragdn, el Pirineo catalan,
el Parque Natural de Cabo de Gata almerienese y la Sierra del Guadarrama. Ahora, en “Rutas por Espaiia |I”, realizamos el Camino
de Santiago y nos adentramos en la Costa da Morte gallega, la Ruta del Cid alicantina y la Ruta de la Plata.

e Ya puedes adquirirlos en nuestra tienda on-line, librerias especializadas y amazon

Tt También en: 91 060 44 83 // suscripciones.sportlifeiberica.es // suscripciones@slib.es




EUROPA CENTRAL

| A

~ DGIER LLEGABA CRECIDO AL RALLYE DE EUROPA CENTRAL, Y ASi ARRANCO LA
~ PRUEBA, PERO UN ARBOL SE INTERPUSO EN SU RESBALADIZ0 CAMINO DE CARA
~ ASU NDVENO CAMPEONATO. ROVANPERA LE ESTUVO PRESIONANDO Y CON LA
VICTORIA DEL FINLANDES SE APRIETA LA CLASIFICACION QUE VUELVE A SER
LIDERADA POR EVANS, QUE ASPIRA A CONQUISTAR SU PRIMER TITULO.

Texto: Juan Ignacio Eguiara. Fotos: Cordon.
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RALLYE DE EUROPA CENTRAL )
5-19 DE OCTUBRE " LR
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TRAS EL ACCIDENTE DE OGIER ROVANPERA IMPUSO SU BUEN
RITMO EN LOS COMPLICADOS Y RESBALADIZOS TRAMOS DE
ASFALTO. LA OPCION AL TITULO ES MAS REAL QUE NUNCA PARA
EL FINLANDES, AUNQUE QUIEN TOMA EL MANDO ES EVANS.

Texto: Juan Ignacio Eguiara. Fotos: Cordon.

KALLE ROVANPERA

"Ha sido fantastico

volver a asfalto, y creo gier llegaba a los tramos de Euro- El caso es que Ogier estuvo liderando pe-
. i pa Central con olor a sangre des- ro abrir pista en esta ocasion no era la pa-
que el ritmo que Seb y pués de sus brillantes actuaciones nacea. Por ello Rovanpera le estuvo some-
yo tuvimos fue bastante en los rallyes anteriores. En este tiendo a un férreo acoso. Elfyn Evans, que
rapido comparado joven rallye no habia ganado nunca, pero este marco la participacion numero 200 en el
con el de los demas. tipo de terreno le viene que ni pintado. Prue- WRC de su copiloto Scott Martin, completo
Enharabuena a tades ba de ello es que lidero los primeros compases el podio con GR Yaris. El galés encabezo la
: | : , de la carrera, ganando segundos a sus rivales ultima especial del viernes de 10,86 km de
8N 81 8eQUp0, Slm duda, que apenas podia seguirle el ritmo. Solo Ro- Granit und Wald en total oscuridad, redu-
SOmaos un equipo vanpera estaba a la altura y mandaban en la ciendo su ventaja con los lideres a 29,5 se-
excelente. Ahora tengo clasificacion de manera que podian asegurar gundos y recuperando terreno tras recibir
hambre de titulo”. . el titulo de constructores. Y es que Hyundai una penalizacion de cinco segundos el jue-
no tenia su fin de dia con muchos problemas, ves por la noche por pasar por una chicane

—_— s con Neuville pichado tras un salto. de fardos de heno.
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CLASIFICACIONES

RALLYE DE EUROPA CENTRAL

Vencedores de la edicion anterior:

POS. N PILOTO COPILOTD EQUIPD TIEMPO DIFER. Bt Taroh
B3 | ROVANPERA HALTUNEN LG 2.96.70.1 Mejores tiempos en tramos: Rovanpera [6]); Ogier
2 | 33 | EVANS MARTIN TOYOTA 2.37.03.8 +43.7 [5]); Neuville [2); Evans, Katsuta y Pajari [1).
3 8 | TANAK JARVEOJA HYUNDAI 2.37.09.4 | +49.3 Vencedores de la temporada: Sebastian Ogier
4| 18 |KATSUTA JOHNSTON TOYOTA 23726.9 |+1.06.8 [Montecarlo, Portugal, Italia-Cerdefa. Paraguay
5 | 16| FOURMAUX CORIA HYUNDAI 2.38.24.7 |+2.048 y Chile): Elfyn Evans [Suecia y Kenia); Rovanpera
[Islas Canarias, Finalndiay Europa Central]; Tanak
[Grecia Acropolis); Solberg [Estonia].
CLASIFICACION FINAL DE PILOTOS
fuﬁ? V‘\'L?'J(-}v @
POS. PILOTO = TOTAL
1 | EVANS 17+5+4 [ 25+5+5 2o+2 15+3+3 12+2+1 | 12+3+2 | 8+2+1 | 12+2+1 | 17+3+2 | 17+4+3 | 14+4+4 247
2 | OGIER 23+3+5 - - 17+4+4 [ 25+2+]1 25+3 15+5+5 - 15+4+3 2o+l 2a+5+5 | 0+5+5 234
3 | ROVANPERA | 12+4+2 [ 10+1+2 R 25+5+5 | 15+4+3 | 15+5+5 | 0+0+4 | 12+4+5 | 25+5+5 | 10+4+4 | 8+3+1 | 25+3+3 234
4 | TANAK 10+0+1 12+3 17+3+3 8+0 17+5+5 | 17+4+3 | 25+4+]1 | 17+3+4 1+0 12+2+3 0+1 15+1 197
S | NEUVILLE g+1 15+2+3 | 15+4+4 | 6+0+1 |NEUVILLE| O+1+4 | 10+0+3 | 15+1+2 | B+1+2 | 15+5+5 | 12+0+4 R 166
6 | KATSUTA R 17+4+4 10+0 12+2 10+0+2 | 10+0+2 0+0 R 17+3+4 | 0+0+1 6+0 12+2+2 110
7 | FOURMAUX | 15+2+3 | 0+0+1 0+5+5 | 10+1+2 R 0+0 15+2 10+0 R R 15+0 10+0 96
8 | PAJARI R 6+0 12+0+1 R 6+0 6+0 0+1 6+0 10+0 g+0 10+2+2 | 8+0+1 79
9 | SOLBERG - 2+0 - - 1+0 g8+0 g8+0 Fo+5+3 - 6+0 2+0 4+0 64
10 | MCERLEAN 6+0 0+0 1+1 R 4+0 0+0 0+0 2+0 6+0 0+0 0+0 6+0 26
CLASIFICACION FINAL DE MARCAS
> u ? -';} v ‘\ x? &
POS. MARCA TOTAL
1 [TOYOTA 60 60 S0 57 46 60 632
HYUNDAI 36 36 50 35 4g 4o 50 54 24 4 34 17 4gy
3 | M-SPORT 11 14 18 11 14 15 10 14 18 15 14 19 1786

CON SU SEGUNDO PUESTO,
EVANS RECUPERAE
LIDERATO DEL MUNDIAL A

FALTA DE MUY POCD PARA

El caso es que todo se trastoco cuando TERMINAR LA TEMPORADA.

el sabado Ogier tuvo un accidente que le
obligd a abandonar. Fue un accidente con
un arbol muy similar al que tuvo el fran-
cés el ano pasado. Esto ponia en bandeja
el rallye a Rovanpera, pero sobre todo a
Evans, que estaba a la sombra de ambos,
se colocaba lider con solo quedar detras
del finlandeés.

A partir de ahi el rallye fue todo un
control de nervios para que no sucediese
nada. Solo Tanak ascendio al podium en
su lucha por defender el honor del equipo
Hyundai. De esta manera, Rovanpera se
llevo el rallye siendo la tercera victoria
del ano para el joven finlandés tras los
triunfos en las Islas Canarias y Finlandia,
y el noveno titulo de fabricantes de Toyo-
ta, superando el total de ocho de Citroén
y dejando a la marca japonesa a solo uno
del poseedor del récord, Lancia.

En el Power Stage Ogier minimizo da-
nos, pero el fin de temporada promete
grandes emociones, con Evans, el frances
y Rovanpera con posibilidades de llevarse

el titulo. —vowltd
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MOTOR Y PASION

JORDI PARRO
Comisario Deportivo Internacional
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BANO

ste ano, tras el paron estival, reci-
bi la designacion de la FIA como
Comisario Deportivo en el Rally
del Libano, una prueba puntuable
para el Campeonato de Rallies de
Oriente Medio (MERC). A diferen-
cia del resto de las seis citas del
certamen, el rally libanés se disputa integramente
sobre asfalto, lo que lo convierte en una cita muy
particular dentro del calendario.

Libano es un pais pequeno —apenas del tama-
fo de la provincia de Valencia— pero lleno de
contrastes: 225 kilometros de costa banada por el
Mediterraneo, 5,8 millones de habitantes concen-
trados en su mayoria cerca de Beirut y en la franja
litoral, asi como un interior abrupto que se eleva
hasta los 3.000 metros.

Antes de viajar, varias amistades me advirtieron
sobre la situacion: a pesar de haber pactado un al-
to el fuego, Israel sigue bombardeando periddica-
mente el sur del pais. Algunos colegas de la zona
me tranquilizaban asegurando que el rally, al dis-
putarse al norte de la capital, no corria peligro. Sin
embargo, durante mi estancia hubo bombardeos
que causaron decenas de victimas a tan sélo 50 ki-
lometros de donde nos encontrabamos, recordan-
dome que la tension es una presencia constante.

Lo primero que impacta al llegar es el trafico
caotico. Conducir en Libano exige los cinco sen-

Mi experiencia en el Rally del Libano fue
mucho mas que deportiva. Fue convivir con
la, contradiccion constante de un pais que,
en medio de la crisis y bajo la amenaza

de la guerra, logra organizar una prueba
internacional con un excelente nivel

organizativo y deportivo.



El pais esta sumido desde hace anos en una

profunda, crisis, con la, depreciacion de la libra
libanesa (100.000 libras equivalen a un dodlar),
las restricciones bancarias para retirar efectivo
0 divisas y el colapso econdémico que han dejado
a gran parte de la poblacion bajo el umbral

de la pobreza. Un contraste brutal con lo que
estabamos a punto de vivir en el rally.

tidos: adelantamientos imposibles, ciclomotores
circulando en sentido contrario por la autopista e
incluso accidentes fortuitos a escasos metros, co-
mo el de un viejo BMW que perdio el control de-
lante de nuestro coche y terminoé contra un poste
de la luz. Las carreteras, en su mayoria antiguas,
bacheadas y sin senalizacion, junto a un parque
movil envejecido y con algunos vehiculos en es-
tado deplorable reflejan las cicatrices de un pais
marcado por la guerra vy las dificultades economi-
Cas.

El pais esta sumido desde hace anos en una
profunda crisis, con la depreciacion de la libra li-
banesa (100.000 libras equivalen a un dolar), las
restricciones bancarias para retirar efectivo o divi-
sas v el colapso econdomico que han dejado a gran
parte de la poblacién bajo el umbral de la pobreza.
Un contraste brutal con lo que estabamos a punto
de vivir en el rally.

El Automovil y Touring Club de Libano desplego
una organizacion ejemplar. El rally tuvo su base
en un puerto deportivo privado con instalaciones
de primer nivel: piscina olimpica, restaurantes y
espacios donde se concentraban verificaciones,
parque cerrado y la superespecial urbana de ini-
clo.

El recorrido llevo a los equipos por las carre-
teras de montana de la cordillera occidental del
pais, un terreno exigente con tramos plagados de
cambios de ritmo y atravesando numerosos pue-
blos donde la aficion respondio con entusiasmo. La
presencia de un amplio dispositivo de comisarios
garantizo el control y la seguridad a lo largo de to-
do el itinerario.

En lo deportivo, el rally reunio a un plantel de
pilotos de primer nivel y maquinas punteras, lo
que aseguro una competicion vibrante y a la altu-
ra de un certamen internacional. En la ceremonia
de salida me encontré con dos rostros familiares:

Nasser Al-Attiyah, miltiple campeodn en raids, y el
espanol Candido Carrera, su copiloto en el MERC.
Al-Attiyah llevaba mas de dos anos sin competir
en asfalto, lo que suponia un handicap anadido
frente al idolo local Roger Feghali, profundo co-
nocedor de cada metro de las carreteras libanesas,
con sus continuos cambios de agarre y tramos se-
lectivos.

La pugna fue apasionante. Llegaron al altimo
tramo separados por apenas dos segundos. Fe-
ghali, jugando en casa, arriesgd mas que nadie y
termino arrancandole casi diez segundos a Al-At-
tivah, que al final del tramo lamentaba un pincha-
zo lento.

Entre las actividades paralelas, tuve la posibi-
lidad de visitar las espectaculares Grutas de Jeita
y el placer de degustar la exquisita gastronomia
local, con influencias mediterraneas, persas, ara-
bes, otomanas y francesas. Pero, sobre todo, tuve
la oportunidad de visitar la coleccion de coches
en miniatura mas grande del mundo, reconocida
por el libro Guinness de los récords. Mas de 37.000
modelos a escala y 400 dioramas dan forma al
sueno del expiloto Billy Karam, actual presidente
del club organizador. El mismo me confesaba que,
por las restricciones monetarias del pais, no puede
seguir ampliandola.

Mi experiencia en el Rally del Libano fue mu-
cho mas que deportiva. Fue convivir con la con-
tradiccion constante de un pais que, en medio
de la crisis y bajo la amenaza de la guerra, logra
organizar una prueba internacional con un ex-
celente nivel organizativo y deportivo. Mientras
gran parte de la poblacién lucha a diario por
salir adelante, el automovilismo se convierte en
un simbolo de resistencia y orgullo nacional, un
recordatorio de que la pasion por el motor es ca-
paz de sobrevivir incluso en los escenarios mas

dificiles. —sonds?




PROBLEMAS FRECUENTES
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Problemas de estan-
gueidad de la capota.
Algo usual en esa
epoca, en este caso
ocasionado, casi siem-
pre, por el mal cierre
entre el cristal de las
ventanillas y las gomas
que suele zanjarse con
el cambio de dichas
gomas del contorno del
marco [no es caro] y el
ajuste de los vidrios de
las mimas que muchas
veces bailan porque al-
guna guia interior se ha
roto o soltado y por eso
cierran mal.

Olor a anticongelante
en el interior. Le pa-

sa a muchos coches,
modernos tambien. El
radiador o el grifo del
mismo, o algun man-
guito, pierde algo, y
cuando se calienta el
interior huele a a refri-
gerante al calentarse e
incluso produce algo de
empanamiento interior
en los cristales. O se
puede acceder al pro-
blema para por ejemplo
apretar un manguito
sin quitar el salpicade-
ro, o tocan horas que
echarle paraunrepa-
racion que luego no es
cara en materiales.

Algunos de los mandos
de plastico de la cale-
faccion/aire acondicio-
nado pueden soltarse.

Son desmontables para
acceder a las bombillas

de su iluminacion inter-
na, pero si pasa porque
algun agarre se suelta,
basta con aplicar un

poquito de pegamento.

Problemas con algunos
recambios. Espe-
cialmente con los de
carroceria. La parte de-
lantera es de una pieza
[frontal y ambas aletas]
y el paragolpes o es di-
ficil o caro de adquirir.

| A GRAN
OCASION

FIAT BARCHETTA

[DE 3.500 A 8.000 €]

esse Ll Fiat Barchetta, o el “Miata italia-
eess no" para muchos, es un coche con
mucho diseno y a la vez casi un gran des-
conocido. Por ello, significa una excelente
oportunidad ahora mismo de tener un coche
bastante exclusivo para quienes prioricen
sobre todo ese aspecto, toda vez que sus pre-
cios no son disparatados si no mas bien todo
lo contrario. Por ser menos demandado, hay
mejores precios de segunda mano. Un coche
de la decada de 90 del siglo pasado que es-
tuvo en produccion hasta, digamos, bien pa-
sados los anos 2000 (de 1995 hasta 2005).
Se trata de un descapotable, o mas bien un
Spider, de morro largo y zaga corta donde
el conductor no solo tiene que adoptar una
postura alargada y bajita a sus mandos,
ademas esta mas cerca del eje trasero con
las sensaciones mas puras que eso aporta y
con un volante muy vertical. Eso si, se trata
de un traccion delantera y no de un propul-
sion como el codiciado Mazda MX-5, aunque
hemos de decir que no le resta ni pasion ni
placer de conducir, y menos en los tiempos

actuales en que la conduccion es mas sose-
gada y dispuesta al mero placer de hacer
kilémetros o recorrer carreteras secunda-
rias a cielo abierto, en este caso con un buen
motor y una muy buen respuesta en general.

En su diseno no aparecen para nada los
nombres de los grandes disenadores a los
que también Fiat, justo en esa época en la
que pisaba muy fuerte en imagen y ventas,
acudia con preponderancia, como Pinin-
farina o Giugiaro, pues el desarrollo del
Barchetta fue hecho directamente por la
marca, pero a la vista del resultado final
no se le pueden poner peros. La carroceria
se montaba finalmente en Carroceria Ma-
ggiora, aunque previamente se armaba y
soldaba para su forma en la fabrica de IL-
CAS. Eso si, Maggiora quebro en 2002 y los
ultimos tres anos mas o menos, el Barchetta
completaba su fase final de montaje en Fiat
Mirafiori (hubo en realidad un intervalo de
dos anos en ese cambio en los que no estuvo
en produccion). Antes de su nombre y lan-
zamiento a la serie, se conocia como Spider
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W POCO RECORRIDO LONGITUDINAL
PARA LOS ASIENTOS, PERD
SUFICIENTE. LA CAPOTA BLANDA SE

UARDA DETRAS Y SE PROTEGE CON
SU PROPIA TAPA. LAS ALFORJAS
RASERAS, OTRO EXTRA.

POSICION AL VOLANTE
EXCELENTE TAMBIEN. UN
UADRO DE MANDOS LIMPIO

130 CV A 6.300 VUELTAS.
UY BUEN RENDIMIENTO Y CON
ARIADOR DE FASE EN ADMISION.

,|"I

¥

176 Tipo B y de cuyo proyecto estuvo encar-
gado Andreas Zapatinas hasta 1993 que, se
dice, se inspiro en el Ferrari 166 MM. De ahi
también el nombre de Barchetta, barco pe-
queino o barquito en italiano. Luego paso a
ser responsabilidad de diseno de Lucas Pu-
chetta y bajo estricta supervision del Centro
de Stile Fiat que aquellos momentos vivian
momentos muy boyantes. Un proyecto por
tanto con varios nombres pero con un resul-
tado estético, y técnico, todo hay que decir-
lo, muy satisfactorio. Este biplaza de motor,
cambio y traccion delanteros (65% del peso
delante y 35 detras) toma como base el Fiat
Punto, con ligeros modificaciones en cotas,
y cuyo resultado es también un descapota-
ble bastante rigido teniendo en cuenta que
en aquellos anos en muchos descapotables
podia sentirse como se retorcian o vibraban
en algunas circunstancias de la conduccion
(baches, curvas cerradas, etc.) este tipo de
carrocerias. Es un coche ligero que apenas
supera la tonelada en la bascula a la hora de
la verdad, de capota manual que se esconde
bajo su propia tapa y con el extra, uno de los
pocos, del techo rigido. Sorprendentemen-
te, su interior es algo mas grande que el de
un Miata y hasta alguien con una estatura
de 1,90 metros cabe bien, amén de un ma-
letero decente.

Un coche de menos de cuatro metros
(3.916 mm) y una estabilidad manifiesta-
mente optima. Una conduccion agradable
que esconde bajo el capo una mejora técnica
incorporada por Fiat precisamente en el mo-
tor del Punto HGT. Se trata de un variador
de fase para la admision en el arbol levas
que proporcionaba mejor par a bajas revolu-
ciones (el primero asi en la marca). Monta
un motor de 1.747 cc de gasolina, y fue asi
durante toda su produccion, por lo que no
hace falta volverse loco en elegir mecanica,
ademas de que con 130 caballos a 6.300 re-
voluciones empuja bastante bien y se acom-
pana de relaciones de cambio bastante bien
escogidas para un Spider, ni muy cortas ni
excesivamente largas que tampoco es que
contribuyan a un consumo bajo pero tam-
poco desmedido. Por precio, calidad (si, ca-
lidad de ejecucion en contra de la mala fama
de la marca en algunas épocas), comporta-
miento, agradable motor, cambio y diseno,
el Barchetta es, sin duda, ahora mismo una
gran ocasion en Espana aunque, de momen-
to, creemos, no como inversion ni a largo

plazo. «eife

LA EVOLUCION
DE LA ESPECIE

En 19395 Fiat presenta en Ginebra
el Barchetta, basado en el chasis
y tren motriz del Fiat Punto. Un
precioso descapotable, Spider, de
dos plazas y traccion delantera.

Mismo motor,130 CV con variador
de fase y todo lo demas. Ligero
cambio de aspecto: paragolpes
diferentes y tercera luz de freno
sobre el capo trasero.

VALORACION

ME LO COMPRO % % % %
TECNOLOGIA % %%k %
FIABILIDAD % % % % %

FIAT BARCHETTA

Alimentacion: Inyeccion electronica,
gasolina, variador de fase en admision,
16V, atmosférico. 4 cilindros en

L, transversal. Cilindrada: 1.747

cc. Potencia: 130 CVa 6.300 rpm.

Par maximo: 164 Nm a 4.300 rpm.
Compresion: 10,3:1.

Transmision: Manual, 5 velocidades,
embrague monodisco en seco. Traccion:
delantera. Suspension: Delantera:
Independiente, McPherson con
muelles helicoidales, amortiguadores
telescopicos y barra estabilizadora.
Trasera: Independiente con muelles
helicoidales, amortiguadores
telescopicos y barra estabilizadora.
Frenos: Delanteros: De disco, 25,7 cms.
Traseros: De discos macizos, 24 cms.
Largo/ancho/alto: 3.916/1.640/1.265
mm.

Batallayvias: 2.275/1.410/1.405 mm
Peso: 1.056 kag.

Velocidad maxima: 200 km/h.
Aceleracionde 0 a 100 km/h: 8,9 seqg.

103 AUTOMOVIL



Motor

Clasico

DESCUBRE EL PASADO, DISFRUTA TU PASION

www.autopista.es/clasicos ) motorclasico@slib.es ( » facebook.com/motorclasico () @Jesusbonilla_mc { | revista_ motorclasico




TU REVISTA DE VEHICULOS HISTORICOS,
[0D0S LOS MESES EN EL QUIOSGD

A -




NOVEDAD

FERRARI

TESTAROSSA

" ﬂfmé.”;‘?-r 2
-|E' 1".?_"'. -M’ﬁ‘ '
.--' .il r{lt_'.-.. X

106 AUTOMOVIL # NOVIEMBRE 2025



EL SUSTITUTO DEL SFS0
STRADALE LLEGA CON
UN NOMBRE MITICO. EL
TESTAROSSA VUELVE

A NUESTRAS VIDAS

DE LA MANO DE ESTA
BERLINETTA HiBRIDA
ENCHUFABLE CON TRES
MOTORES ELECTRICOS Y

UN V8 BITURBO. EN TOTAL:

1.050 CV.

J. 1. EGUIARA. FOTOS: AUTOMOVIL
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FERRARI 489 TESTAROSSA

EL NOMBRE DE TESTA ROSSA SE UTILIZO
DESCRIBIR EL COLOR DE LAS TAPAS DE

ada nuevo modelo que lanza Ferrari te
sorprende mas. Y el 849 Testarossa lo
hace ya desde su denominacion. Por-
que en Maranello no usarian esta mi-
tica denominacion para un coche cual-
quiera. Y el sustituto del SFQ0 Stradale
parece ser que representa la mayor de-
portividad y evolucion tecnologica de
la marca y, por tanto, merece el honor
de llamarse Testarossa. Este nombre se utilizo por
primera vez en el 500 TR en 1956 para describir
el color de las tapas de las levas de algunos de los
motores de competicion mas extremos, de alto
rendimiento e iconicos de Ferrari, antes de ser
utilizado como nombre para uno de los modelos
de carretera mas famosos de la marca, el Testa-
rossa de 1984.

En este caso emplea un motor V8 también con
las “cabezas rojas” colocado en posicion central,
pero pierde protagonismo ante el avanzado sis-
tema hibrido que monta esta berlinetta. Por si
solo el V8 biturbo desarrolla 830 CV, pero con la
suma de los tres motores eléctricos alcanza los
1.050 CV. Entre las innovaciones mas destacadas
se encuentra el nuevo turbo, el mas grande jamas
fabricado en un Ferrari de produccion con cojine-
tes de baja friccion derivados del F80 y un inno-
vador escudo térmico en la carcasa de la turbina,
inspirado en el 296 GT3, para mejorar la gestion
térmica en el compartimento del motor. El grupo
hibrido, compuesto por un motor eléctrico trase-
ro y dos unidades instaladas en el eje delantero,
es capaz de generar 220 CV.

El sistema hibrido es de tecnologia enchufa-
ble (PHEV) con una bateria de alto voltaje y un
inversor. Dos de los motores eléctricos se ubican
en el eje delantero y conforman el sistema RAC-e
(regulador electronico de la configuracion en cur-
vas), que permite que el sistema de traccion a las
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FERRARI 489 TESTAROSSA

En
modo eDrive

dispones de una
potencia electrica de
163 CV y recorrer unos
\ 25 km. El nuevo volante,
equipado con botones
mecanicos, incluido
el de arranque.

nueva
estrategia de

cambio de marchas

(de doble embrague y 8
vel.), heredada del SF90 XX

Stradale, se ha revisado
para generar un sonido
aun mas emocionante
al subir de marcha.
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El
alerdn trasero
activo, derivado del \
del SF90 Stradale y el |

296 GTB, esta integrado
en la carroceria y se
acciona mediante una
solucion cinematica
2 kg mas ligera.
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FERRARI 483 TESTAROSSA

EL SISTEMA HIBRIDO ES DE TECNOLOGIA
YUNINVERSOR. EN MODO EDRIVE,

Ferrari

=095
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ENCHUFABLE (PHEV) CON UNA BATERIA DE ALTO VOLTAJE
PUEDE RECORRER HASTA 25 KM SOLO EN ELECTRICO

cuatro ruedas y la vectorizacion del par maximi-
cen la traccion y la eficiencia al salir de las curvas.
El tercer motor eléctrico, el MGU-K (Unidad Mo-
tor-Generador Cinética), se ubica en el eje trasero
y proviene directamente de la experiencia de la
Scuderia en Formula 1. Las estrategias de ges-
tion de la bateria y del motor eléectrico se calibran
segun los cuatro modos de conduccion eléctrica
seleccionables a través del eManettino (eDrive,
Hibrido, Rendimiento y Qualify), optimizando el
rendimiento en todas las condiciones. En modo
eDrive, el coche puede recorrer hasta 25 km so-
lo en modo eléctrico gracias a la bateria de iones
de litio de 7,45 kWh instalada en el chasis para
garantizar un centro de gravedad bajo y un equi-
librio de peso éptimo.

El chasis se ha optimizado, con nuevo ABS Evo
en los frenos y muelle/amortiguador revisado,
pero lo mas destacable es una reduccion del peso
de manera que cuenta con la mejor relacion pe-
so/potencia de un Ferrari de serie. Y el disefio no
solo tiene una funcion estética, sino que la carga
aerodinamica total de 415 kg a 250 km/h repre-
senta un aumento de 25 kg con respecto al SF90
Stradale, ademas de proporcionar un aumento
del 15 % en la capacidad de refrigeracion del mo-
tor y los frenos.

Se puede montar el kit Asseto Fiorano con una
reduccion de peso de 30 kg gracias al uso del tita-
nio y de la fibra de carbono. También se optimiza
el chasis con amortiguadores Multimatic de una
sola fase mas rigidos, muelles aligerados un 35 %
y un balanceo un 10 % menor. «owfes
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Libro F1 Los mejores
pilotos de la historia

Un homenaje a esos pilotos
que por raza, personalidad y
dotes de pilotaje, han marcado
la historia de este deporte
desde el nacimiento de la
Formula1en1950.
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Movement that inspires

Emisiones CO, combinadas WLTP (g/km): 126-146. Consumo combinado WLTP (I/100km): 5,6-7,4. -ﬁ- m



