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Por Néstor
Setzes*

Imaginemos
un bote a la
deriva en al-

tamar, en el cual
sus tripulantes no saben hacia
dónde ir. Es obvio y evidente que
no poseen datos para dirigir sus
acciones (de remar) y sus esfuer-
zos. Así mismo, y siendo que las
corrientes son cambiantes, lo
más probable es que si no defi-
nen un rumbo, estén condenados
a pasar por el mismo lugar va-
rias veces, incluso a pesar de ha-
ber puesto la mejor de las volun-
tades y esfuerzos en el trabajo de
remar. ¡Ni qué hablar de las pér-
didas de tiempo y energía en dis-
cusiones estériles entre los tripu-
lantes! En este caso, dejar todo
a merced de la suerte es dejarlo
a la deriva.

Imaginemos la diferencia de
situación para el mismo caso, si
el bote se plantea una clara mi-
sión (llegar a tierra), una estrate-
gia (remando hacia el Este úni-

camente, anclando en las corren-
tadas contrarias y aprovechando
las correntadas favorables) y to-
dos los esfuerzos y energías se
comprometen en cumplirlas, co-
nociendo todos los miembros de
la embarcación hacia dónde de-
ben remar, y reconociendo y res-
petando a un líder.

Sucederá que si el Este es la
tierra más cercana, es decir si el
dato era correcto, se llegará más
rápido allí, pero aunque en el Es-
te no estuviera la tierra más cer-
cana, lo más probable es que de
todas maneras se llegue a tierra.
Y no exactamente debido a la
suerte.

Este es el beneficio de traba-
jar con liderazgo efectivo, obje-
tivos claros comunicados ade-
cuadamente a todos los miem-
bros de la organización y mane-
jo de los recursos en función del

cumplimiento de la misión, en
vez de depender sólo de la suer-
te.

La suerte, en realidad, la ma-
yoría de las veces funciona co-
mo una excelente excusa para
cubrir errores o simplemente pa-
ra “no hacer”.

Pero por otro lado existen va-
riables “no controlables”, impre-
vistos y circunstancias descono-
cidas que generan un buen gra-
do de incertidumbre en cada de-
cisión, ya que las exactitudes no
existen y mucho menos en lo que
a Administración de Empresas
se refiere, pero eso no debe ser
condicionante para “hacer y se-
guir el rumbo”.

Teniendo en cuenta lo anterior,
a la hora de mejorar la perfor-
mance en cada decisión y bajar
el nivel de incertidumbre se re-
comienda entonces:

Manejarse con datos objeti-
vos

Identificar adecuadamente el
problema o cuestión a resolver

Identificar las variables “con-
trolables” sobre las que se pue-
de influir y trabajar

Identificar las variables “no
controlables” y tomarlas solo co-
mo datos

Tener en cuenta siempre lo
que sucede en el mercado

Estar abierto a aprendizajes y
otras opiniones y visiones
u Analizar cada decisión con los
tiempos necesarios

Elegir un camino de solución
Adoptar una actitud firme pe-

ro a la vez humilde para su cum-
plimiento

Calcular los riesgos o costos
por los posibles errores que de-
riven de la decisión.

Prever el “Plan B”, es decir

aquel a adoptar en caso de resul-
tados no deseados.

Sintetizando, lo mejor será
siempre manejarse con datos vá-
lidos, decidir en base a escena-
rios probables, aplicar criterios
lógicos, tener clara la misión y
orientar adecuadamente todos
los esfuerzos hacia su cumpli-
miento, haciendo saber a todos
los involucrados en la decisión
...”hacia dónde debe ir la barca”.

Bien, lo invito entonces a pen-
sar sobre sus propias decisiones
y cuánto realmente juega la suer-
te en sus resultados, esperando
que estas líneas le ayuden en el
camino de mejorar.

Tenga siempre en cuenta que
cada mejora en el gobierno de la
organización es una mejora en
los resultados de la misma, y lo
más importante: en la  propia ca-
lidad de vida de su dueño.

* SICFIE, Asesoramiento y 
Control PyME - 
Coaching empresario
info@sicfie.com.ar
www.sicfie.com.ar

Dirigiendo el negocio

El mito de la suerte
En la ardua labor de dirigir una empresa muchas veces 
se menciona a la suerte como determinante de muchos 

resultados: ¿qué hay de cierto en esto?

¿Hacia dónde hay que remar?
La determinación de un 
objetivo y la presencia de 
un líder son primordiales 
en toda empresa.
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Para trabajar de forma
eficiente, sin desgaste
ni emisiones nocivas, el

motor a combustión necesita
un nivel de temperatura lo más
constante posible. Para que es-
to suceda existen los termos-
tatos que son los responsables
de regular la temperatura del
motor a través del refrigeran-
te.

Con una temperatura de ser-
vicio de aproximadamente
110 °C, la combustión del mo-
tor de un vehículo de pasaje-
ros es óptima. Sin embargo,
puesto que el motor necesita
una cierta reserva de potencia
para funcionar bajo plena car-
ga, los termostatos convencio-
nales inician la regulación con
una temperatura del motor de
aproximadamente 90 °C, me-
diante la apertura del circuito

de líquido refrigerante. Así,
por razones de seguridad, el
motor funciona permanente-
mente a un nivel de tempera-
tura que está por debajo de la
temperatura ideal. Esta tecno-
logía que funciona así desde
hace décadas y que se adapta
a cada motor, todavía hoy en
día sigue prestando un servi-
cio fiable. No obstante, a fin
de responder de manera ópti-
ma a las diversas situaciones
de conducción y a las condi-
ciones de funcionamiento del
motor que se producen a dia-
rio, los termostatos conven-
cionales se han ido perfeccio-
nando cada vez más. 

Las nuevas tecnologías con-
tribuyen en la actualidad a
acercar la eficiencia y calidad
de la combustión del motor a
un nivel aún más óptimo.

Para que el motor a combus-
tión funcione siempre de ma-
nera óptima es necesario con-
trolar y regular su temperatu-
ra. Así, la gestión térmica tie-
ne muchas funciones funda-
mentales con efectos positivos
a la vez:

Una óptima combustión
gracias a mayores temperatu-
ras de pared y componentes
del cilindro.

Un menor consumo de
combustible gracias a una me-
nor viscosidad del aceite del
motor y, por lo tanto, una me-
nor fricción.

Reducción de las emisio-
nes nocivas gracias a una com-
bustión mejorada. 

Mayor potencia a plena car-
ga gracias a una temperatura
apropiada del refrigerante. 

Más confort gracias a una
temperatura del refrigerante
mayor y, por lo tanto un ren-
dimiento mejorado de la cale-
facción del habitáculo. 

El momento y la forma en
que se debe calentar se defi-
nen en un diagrama operativo
que está relacionado con el

funcionamiento del motor.
Mahle Aftermarket cuenta

con una amplia variedad de
componentes y termostatos
para la regulación de tempe-
ratura como ser; elementos de
dilatación, elementos de ter-
mostato, termostatos integra-
les, termostatos de carcasa,
termostatos de diagrama ope-
rativo. 

Invirtiendo constantemente
en innovación y mantenimien-
to de sus rigurosos estándares
de calidad, MAHLE ofrece
competencias únicas en áreas
estratégicas del sector auto-
motriz. Al igual que en com-
ponentes de motor la excelen-
cia en gestión térmica se en-
cuentra disponible en el Mer-
cado Argentino a través de los
termostatos MAHLE Origi-
nal.

Termostatos MAHLE

Los gestores: claves del 
circuito de refrigeración

Para que el motor
a combustión

funcione siempre
de manera
óptima es
necesario
controlar y
regular su

temperatura.
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E n comparación con la
mayoría de los autos, las
motos suelen tener in-

tervalos de cambio de aceite
más cortos, con aproximada-
mente un 40% menos de tiem-
po o kilometraje, según lo re-
comendado por los fabrican-
tes. Esto se debe a que sus mo-
tores funcionan normalmente
a mayores RPM, alcanzando
altas temperaturas en menos
tiempo y con sistemas de refri-
geración menos eficientes.

Al exponer a una moto al uso
diario intenso, el tráfico urba-
no con paradas constantes o
trayectos que pueden incluir
polvo y/o barro, los motores
requieren un cuidado específi-
co, especialmente en lo que
respecta al mantenimiento pre-
ventivo para evitar un posible
desgaste. 

Para estos casos, José Cesá-
rio Neto, coordinador de capa-
citación y soporte técnico de lu-
bricantes Mobil, señala que ma-
nejar motos en condiciones se-
veras puede triplicar el porcen-
taje de fallas del motor en es-
tos vehículos, por lo que es pri-
mordial estar siempre atentos a
los tiempos ideales de cambio
de aceite, los productos que pre-
servan su rendimiento y la ins-
pección de filtros, bujías, flui-
dos y sistemas de refrigeración.
Si bien, en primera instancia, es
responsabilidad de los motoci-
clistas estar pendientes de es-
tos puntos, desde los talleres
mecánicos y lubricentros se
puede reforzar a través de un

seguimiento personalizado con
cada cliente.

Respecto de qué tipo de acei-
te utilizar para estos casos, se
recomiendan los lubricantes de
clasificación mineral, como -
por ejemplo- el Mobil Super
Moto 20W-50. Este producto
proporciona resistencia a la
oxidación y la formación de de-
pósitos, dos de los principales
problemas que se presentan en
condiciones severas (como po-
dría ser subidas frecuentes, pe-
so extra, largos viajes diarios o
terrenos irregulares, entre
otros). Además, ayuda a con-
trolar el consumo de aceite y a
mantener la potencia del motor
durante más tiempo, cumplien-
do con los principales estánda-
res internacionales de calidad-
como API SL y JASO MA2-, y
es ideal para motos con embra-
gue húmedo.

Asimismo, la formulación
mineral de alto rendimiento y los
aditivos de este tipo de aceite es
adecuado para las motos más an-
tiguas con alto kilometraje.

Dentro de los procedimien-
tos de revisión periódica, las
motos que transitan caminos
exigentes deben tener precau-
ciones adicionales:

1. Revisión y reemplazo del
filtro de aire: las condiciones
de polvo o barro requieren una
limpieza y sustitución más fre-
cuente para minimizar el des-
gaste de las piezas, la pérdida
de rendimiento y el aumento del
consumo de combustible.

2. Mantenimiento del sis-
tema de transmisión: la cade-
na debe estar bien lubricada,
con la tensión adecuada y libre
de suciedad para evitar roturas
o desgaste prematuro. 

Tener especial cuidado al uti-

lizar productos con alto conte-
nido de aceite o, incluso, grasa,
ya que esto provocará la acu-
mulación de arena, lodo y resi-
duos abrasivos, lo que reduci-
rá la vida útil de la cadena.

3. Inspección de frenos:
hay que revisar periódicamen-
te las pastillas, los discos y el
líquido de frenos, especialmen-
te después de un uso intensivo
o descensos frecuentes.

4. Prestaratención a la sus-
pensión: las motos que circu-
lan por calles con baches o con
sobrepeso suelen requerir un
mantenimiento más frecuente
de los amortiguadores y la hor-
quilla delantera.

5. Presión e inspección de
los neumáticos: las cubiertas
bien calibradas aumentan la se-
guridad, optimizan el consumo
de combustible y previenen el
desgaste irregular.

Mobil

Mantenimiento de motos
Las motos que

operan en 
condiciones 

severas 
demandan 

tratamientos 
especial: te 

contamos cuáles.

Las motos tienen intervalos de cambio de aceite más cortos que los autos.

Mobil Super Moto 20W-50
proporciona resistencia a
la oxidación y la formación
de depósitos.









Lubri-Press • 12

el lubricentro

Cada vez es más común en
la industria ver que los
fabricantes opten por el

diseño de motores de menor ci-
lindrada y si bien estos son de
menor volumen logran desarro-
llar altas potencias. Este con-
cepto se conoce como Down-
Sizing donde se logra una alta
relación de potencia por cm3.
Esta alta relación de potencia x
volumen se logra con la com-
binación de avanzadas tecnolo-
gías como son los turbocom-
presores en los motores con sis-
temas de inyección directa.

El DownSizing nació por ne-
cesidad de mejorar la eficien-
cia de los motores. Un paráme-
tro influyente es la viscosidad
del lubricante. Ya que cuanto
menor la viscosidad menor el
esfuerzo requerido para mover
las piezas, traduciéndose en un
ahorro energético.

Estas nuevas tendencias es-
tán directamente asociadas al
cuidado del medio ambiente,
estableciendo regulaciones de
contaminación a través de dis-
tintos organismos, como por
ejemplo las normas Euro. Ac-
tualmente existe hasta la norma
Euro 6, el grado de norma que
se debe cumplir depende de la
legislación vigente de cada pa-
ís o región. 

Para poder reducir la huella
de carbono y cumplimentar con
las más exigentes normas de
contaminación entran varios
aspectos en juego; entre ellos,
el diseño de motores altamen-

te eficientes, esto quiere decir
que son capaces de desarrollar
altas potencias con menor can-
tidad de combustible, combus-
tibles más limpios, y lo más im-
portante; los sistemas de pos-
tratamiento de gases de escape,
conocidos como catalizadores,
válvulas EGR, o SCR.

Todas estas exigencias nue-
vas del mercado obligan a te-
ner lubricantes cada vez más
específicos y de mayor perfor-
mance, que además de proteger
el motor, deben ser capaces de

mantener los sistemas de pos-
tratamiento de gases en buenas
condiciones, es decir que evi-
ten su taponamiento y puedan
seguir cumpliendo su función
de neutralizar aquellos gases de
escape que son perjudiciales
para el medio ambiente.

Estos lubricantes diseñados
para proteger los sistemas de
postratamiento y asegurar su
buen funcionamiento se iden-
tifican como lubricante bajo en
cenizas ya que, garantizan una
combustión libre de residuos

que puedan afectar los sistemas
de postratamiento y así asegu-
rar su óptimo funcionamiento
y una larga vida útil.

Shell cuenta con lubricantes
bajos en cenizas tanto para vehí-
culos livianos de pasajeros, co-
mo para aquellos vehículos de
operación más severa como
puede ser el transporte pesado
o los equipos de minería.

Rimula R6 LM 10W-40 
Lubricante 100% sintético

desarrollado para motores die-
sel pesados, de baja viscosidad

y bajo en cenizas especialmen-
te diseñado para vehículos pe-
sados, por su baja viscosidad
permite reducir el consumo de
combustible aportando a la
economía del transportista y
preservando los sistemas de
postratamiento de gases de es-
cape, y así reduciendo las emi-
siones contaminantes al medio
ambiente.

Especificaciones: API CK-4,
CJ-4, CI-4, CH-4, CG-4, CF-4,
CF, ACEA E6, E9Caterpillar
ECF-3, Cummins CES 20081,
DAF cumple ACEA E6, Deutz
DQC IV-10 LA, IVECO NG2
(Cumple requerimientos), JA-
SO DH-2, MACK EO-O Pre-
mium Plus, MAN M3477,
M3271-1, MB-Aprobación
228.51, MTU Category 3.1,
Renault Trucks RLD-3, Volvo
VDS-4.

Shell Technical Tip

Los nuevos desafíos 
de los lubricantes

Rimula R6 LM
10W-40 es un 

lubricante 
sintético 

desarrollado 
para motores 

diesel pesados.

Shell cuenta con lubricantes bajos en cenizas para vehículos livianos de pasajeros y transporte pesado.
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Por Cristian 
de la Vega*

Durante una
e v a l u a -
ción, el

técnico debe valerse de su ex-
periencia, sus sentidos y sus co-
nocimientos en diversas tecno-
logías y sistemas para com-
prender y suponer que puede
estar ocasionando el mal fun-
cionamiento.

Ya sea un usuario habitual de
automóviles o técnicos repara-
dores, en más de una ocasión se
encuentran con un mal desem-
peño de una unidad, con lo cual
es necesario un diagnóstico co-
rrecto y preciso para dar con la
solución. 

Hay que tener en cuenta que
no siempre un funcionamiento
diferente a lo que estamos acos-
tumbrados es un problema, mu-

chas veces sucede que no todos
los vehículos tienen las mismas
características y no sería extra-
ño sentir una diferencia o con-
fundir una condición normal
con una incorrecta actividad del
automóvil. Es aquí donde el
técnico o asesor de servicios de-
be saber diferenciar entre un
funcionamiento característico
y un problema presente.

En talleres especializados se
tiene como costumbre seguir
una serie de pasos para la solu-
ción de problemas, por ejemplo,
es muy importante que cuando
llega un vehículo al taller se de-
be corroborar la falla con el
cliente a fin de entender que su-
cede, y si efectivamente hay un
problema se debe ingresar la
unidad para su correspondiente
diagnóstico y reparación.

ITCA

La importancia de un 
correcto diagnóstico

Es aquí donde el técnico o asesor de
servicios debe saber diferenciar entre

un funcionamiento característico 
y un problema presente.

(Continúa en la página 16)
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(Viene de la página 14)

Hay que tener en cuenta que
un personal capacitado, las co-
rrespondientes herramientas e
información técnica precisa fa-
cilitarán el diagnóstico, se evi-
tarán daños y reemplazo inne-
cesario de componentes, ade-
más de gastos extra y pérdida
de tiempo.

Durante una evaluación, el
técnico debe valerse de su ex-
periencia, sus sentidos y sus co-

nocimientos en diversas tecno-
logías y sistemas para com-
prender y suponer que puede
estar ocasionando el mal fun-
cionamiento, además de saber
utilizar las herramientas correc-
tas. 

En la actualidad, los automo-
tores poseen sistemas electró-
nicos por lo tanto además de po-
seer las herramientas mecáni-
cas más habituales o un multí-
metro para realizar mediciones
eléctricas, también pueden ser

(Viene de la página 26)

Durante una evaluación, el técnico debe valerse de su experiencia, sus sentidos y
sus conocimientos en diversas tecnologías y sistemas para comprender y suponer
que puede estar ocasionando el mal funcionamiento.

necesario algunos instrumentos
más específicos como por
ejemplo un Scaner, los cuales
los hay multimarca y otros ex-
clusivos de un fabricante de au-
tomóviles.

Otra herramienta muy útil
también puede ser un oscilos-
copio automotriz el cual permi-
tirá visualizar en forma gráfica
el comportamiento de las dis-
tintas señales entregadas por
sensores y actuantes en un sis-
tema.

Una vez realizado el diagnós-
tico y encontrado el defecto, se
procede a la reparación y /o re-
emplazo del o los elementos co-
rrespondientes. Por último, se
debe corroborar que el incon-
veniente fue solucionado y ya
no se encuentra presente.

La capacitación, la práctica y
las herramientas necesarias
contribuyen mucho para un
diagnóstico preciso. 

* Formador Técnico del 
Instituto Tecnológico de 
Capacitación Automotriz 
ITCA - marke-
ting@itca.edu.ar
Conultas por cursos de 
mecánica y electrónica 
automotriz: www.IT-
CA.com.ar (0810-220-4822)

Castrol Spheerol AP2

Una nueva
grasa 

lubricante
Es un nuevo producto de alto 

rendimiento, diseñado para extender
la vida útil de componentes clave.

Castrol presenta Spheerol AP2, una nueva grasa mul-
tiuso de litio especialmente formulada para brindar
una protección duradera en condiciones de alta exi-

gencia. Con este lanzamiento, la marca amplía su línea de
productos, incorporando una solución clave para el mante-
nimiento tanto de camiones, maquinaria de transporte y
equipos sometidos a usos intensivos como de vehículos par-
ticulares.

Castrol Spheerol AP2 está desarrollada para cuidar pie-
zas clave como rodamientos y componentes metálicos, ayu-
dando a que duren más tiempo. Su composición resiste el
agua y mantiene un rendimiento confiable tanto en climas
muy fríos como en ambientes de alta temperatura, desde -
20°C hasta +120°C.

Este tipo de grasa está diseñada para todo tipo de maqui-
naria que opera bajo carga, como rodamientos, guías o ban-
cadas. Su resistencia al calor permite espaciar las aplica-
ciones, lo que ayuda a reducir el tiempo dedicado al man-
tenimiento y mejora la eficiencia en tareas exigentes.

“En Castrol trabajamos para ofrecer soluciones confia-
bles que acompañen el ritmo de quienes dependen de su
vehículo todos los días. Con Castrol Spheerol AP2 suma-
mos un nuevo producto que responde a las condiciones re-
ales del trabajo intensivo”, expresó Javier Alaman, geren-
te ejecutivo de Lubricantes.

El producto se podrá conseguir en estaciones de servicio
AXION energy y en lubricentros, lo que facilita el acceso
para quienes necesitan soluciones rápidas y eficaces en ta-
reas de transporte, mantenimiento o trabajo pesado.

Con esta incorporación, Castrol amplía su familia de pro-
ductos pensados para vehículos de trabajo intensivo, ofrecien-
do una solución integral para las necesidades del sector.

Spheerol AP2 está formulada para los entornos más
exigentes.
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C on el crecimiento del
transporte de carga y la
exigencia constante de

operar en condiciones extre-
mas, los motores de los vehí-
culos pesados enfrentan desa-
fíos cada vez mayores. En es-
te contexto, Petronas se posi-
ciona como un actor clave en
la innovación de soluciones
que permiten mejorar el ren-
dimiento, prolongar la vida
útil de los motores y reducir el
impacto ambiental.

En un marco donde el trans-
porte de carga y la maquinaria
pesada juegan un rol funda-
mental en la logística nacional
y regional, el rendimiento de
los motores diésel se vuelve
un factor decisivo para la pro-
ductividad.

La compañía viene desarro-
llando tecnologías que dan
respuesta a las necesidades es-
pecíficas del transporte pesa-
do. Desde lubricantes de últi-
ma generación hasta fluidos
técnicos diseñados para con-
diciones severas de operación,
el foco está puesto en alcanzar
una mayor eficiencia energé-
tica sin comprometer la poten-
cia.

Uno de los productos em-
blemáticos en este segmento
es PETRONAS Urania con
tecnología StrongTech, for-
mulado con cadenas molecu-
lares excepcionalmente resis-
tentes que, al bloquear los de-
pósitos nocivos, permiten
mantener una viscosidad ópti-
ma y prevenir el desgaste y la

oxidación, lo que prolonga la
eficacia del lubricante hasta el
siguiente cambio.

“La innovación no se trata
solo de crear nuevos produc-
tos, sino de entender cómo se
comportan en la vida real.
Nuestros lubricantes para
vehículos pesados están dise-
ñados para acompañar a quie-

nes recorren miles de kilóme-
tros por día, asegurando una
operación más limpia, eficien-
te y sustentable”, señalaron
desde Petronas Lubricants Ar-
gentina.

Con una mirada puesta en el
futuro del transporte, Petronas
también apuesta por tecnolo-
gías que contribuyen a la re-

ducción de emisiones y al
cumplimiento de las normati-
vas ambientales cada vez más
estrictas. Este enfoque susten-
table se complementa con pro-
ductos que permiten extender
los intervalos de manteni-
miento, optimizando así los
tiempos de operación de las
flotas.

Petronas

Tecnología aplicada 
al transporte pesado

La petrolera presentó su plan de 
innovación para optimizar el 
rendimiento de los motores.

Urania con tecnología StrongTech está formulado con cadenas moleculares que, al 
bloquear los depósitos nocivos, permiten mantener una viscosidad óptima y prevenir el
desgaste y la oxidación.
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La industria automotriz y
de la maquinaria pesada
enfrenta hoy un desafío

clave: combinar rendimiento
y eficiencia con una mayor
conciencia ambiental. En ese
camino, los lubricantes juegan
un papel fundamental que mu-
chas veces pasa desapercibi-
do. Desde Fercol, queremos
contribuir a visibilizar ese rol
técnico y estratégico que, bien
comprendido, puede ser parte
de una mejora real tanto para
los motores como para el
medioambiente.

Uno de los principales bene-
ficios de un buen lubricante es
la capacidad de reducir la fric-
ción entre piezas móviles, lo
que disminuye el desgaste y la
temperatura de funcionamien-
to. Esta protección no solo evi-
ta fallas mecánicas, sino que
extiende considerablemente la
vida útil del motor o del equi-
po, reduciendo la necesidad de
recambios prematuros, repara-
ciones frecuentes o reempla-
zos costosos.

¿Y qué tiene esto que ver
con el ambiente? Mucho más
de lo que parece. Un motor que
dura más implica menos con-
sumo de materiales, menor ge-
neración de residuos y una me-

nor huella de carbono asocia-
da a su fabricación, manteni-
miento y disposición final.
Además, un motor bien lubri-
cado y en óptimo estado de
funcionamiento consume me-
nos combustible y emite me-
nos gases contaminantes.

En otras palabras, elegir el
lubricante correcto no solo es
una decisión técnica: también
es una acción con impacto am-
biental.

En Fercol, desarrollamos lu-
bricantes de alto rendimiento
pensados para acompañar los
avances tecnológicos de la in-
dustria y responder a las exi-
gencias de los vehículos y ma-
quinarias actuales. Nuestra lí-
nea incluye productos minera-
les, semisintéticos y sintéti-
cos, adaptados a distintas con-
diciones de trabajo y necesi-
dades específicas.

Cuando el lubricante es ade-
cuado, el motor trabaja de for-
ma más eficiente. Esto se tra-
duce en menor esfuerzo mecá-
nico, menores pérdidas por ca-
lor y una mejor economía ge-
neral del sistema, que reper-
cute directamente en el ahorro
de energía y en la optimiza-
ción del recurso.

En el caso de las industrias,

esta eficiencia cobra aún más
relevancia: una flota o línea de
producción que trabaja con
productos confiables y de bue-
na calidad reduce paradas, evi-
ta pérdidas operativas y mejo-
ra el rendimiento energético
global.

Un enfoque integral: cali-

dad, volumen y formatos inte-
ligentes

Además del desarrollo de
fórmulas eficaces, en Fercol
también buscamos mejorar la
experiencia del cliente desde
la optimización de la compra
y la reducción de residuos. Por
eso ofrecemos productos en
distintos formatos que permi-
ten consumir de forma más ra-
cional, eligiendo lo apropiado
para cada necesidad, sin des-
perdiciar producto, ni acumu-
lar envases. 

Sabemos que quienes com-
pran por mayor, ya sea un ta-
ller, una estación de servicio o
una empresa, valoran poder
acceder a soluciones que sim-
plifican la gestión de stock y
también ayudan a minimizar
el impacto ambiental.

Como pyme argentina, con
más de 43 años de trayectoria,
en Fercol no ignoramos los de-
safíos que presenta nuestra in-
dustria en materia ambiental.
Pero creemos firmemente que

eso no debe ser una excusa pa-
ra quedarse quietos. Por el
contrario, asumimos con res-
ponsabilidad el compromiso
de mejorar continuamente, de
elegir materias primas y pro-
cesos que acompañen una evo-
lución posible, y de fomentar
una cultura de consumo más
consciente entre nuestros
clientes.

Cuidar el motor, para noso-
tros, no es solo una promesa
de performance: es también
una forma concreta de cuidar
los recursos, evitar desperdi-
cios y construir una relación
más equilibrada con el entor-
no.

Apostamos al crecimiento
con mirada técnica, humana y
ambiental. Porque estamos
convencidos de que cada de-
cisión, desde la formulación
de un producto hasta su forma
de presentación, puede marcar
la diferencia.

* Fercol Lubricantes.

Fercol

Lubricantes: su rol en el cuidado
de los motores (y del planeta)

“Elegir el lubricante correcto no solo es una decisión técnica: también es una acción
con impacto ambiental”.

Una mirada responsable 
desde el punto de vista del 
especialista en lubricantes.









Lubri-Press • 28

Chevrolet Corvette Design Studio

El Vette
británico

General Motors abrió un nuevo estudio de 
Diseño en el Reino Unido. Su primer trabajo 
fue rediseñar el clásico deportivo de Chevy.
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G eneral Motors amplía su
presencia global con la
apertura de un nuevo Es-

tudio de Diseño Avanzado en
Royal Leamington Spa, a unos
31 kilómetros de Birmingham.
En relación con la apertura, GM
presentó un estudio de diseño
avanzado de un auto concepto
Chevrolet Corvette, desarrolla-
do por el equipo de Reino Uni-
do como parte de un proyecto de
diseño global que involucra múl-
tiples estudios, que también in-
cluirá la presentación de concep-
tos adicionales de Corvette a lo
largo de 2025.

La apertura del Estudio de Di-
seño Avanzado también propor-
cionó un primer vistazo de un
vehículo concepto de GMC, que
se presentará más adelante en
2025, desarrollado en colabora-
ción con el equipo de diseño de
GMC en Detroit. Los equipos de
Diseño de GM trabajan regular-
mente en estudios de diseño con-
ceptual destinados a impulsar la
generación de ideas, innovación
y colaboración en toda la com-
pañía.

Con la apertura del Estudio en
Reino Unido, GM continúa de-
mostrando su compromiso con
Europa mientras escala el nego-
cio de vehículos eléctricos de
Cadillac en la región. El Estudio
de Diseño de Reino Unido es una
parte integral de la presencia glo-
bal de los sitios de su tipo de GM,
al proporcionar conocimientos
valiosos sobre las tendencias
culturales y de los clientes euro-
peos, e introducir nuevos talen-
tos y perspectivas frescas en la
red global de GM. La presencia
global de Diseño de General Mo-
tors también abarca estudios en
Detroit, Los Œngeles, Shanghái
y Seúl.

El Estudio de Royal Leaming-
ton Spa está dirigido por Julian
Thomson, un diseñador automo-
triz experimentado que ha traba-
jado con algunas de las marcas
más reconocidas de la industria.
El sitio cuenta de 2,284 m2 de
superficie, emplea a más de 30
diseñadores y miembros del
equipo creativo, además de es-
tar equipado para el desarrollo
de modelos de arcilla digitales y
físicos.

“La misión de los equipos de
Diseño Avanzado va mucho más
allá de crear vehículos de pro-
ducción”, dijo Michael Simcoe,
Vicepresidente Senior de Dise-
ño Global de GM. “Aunque co-
laboran dentro de nuestra Red
Global de Diseño en programas
de vehículos de producción y
conceptuales, estos grupos tie-
nen la misión principal de ima-
ginar cómo podría ser la movi-
lidad en cinco, diez e incluso
veinte años y de impulsar la in-
novación de GM”.

El nombre “Corvette” se ha
utilizado durante mucho tiempo
para introducir vehículos expe-
rimentales, autos concepto y
prototipos que impulsan los lí-

mites del diseño y la ingeniería
automotriz, y el nuevo concep-
to de diseño de Reino Unido no
es la excepción. Aunque no hay
intención de producirlo, el equi-
po de diseño de GM en Reino
Unido hizo este ejercicio para re-
pensar lo que podría ser un
Chevrolet Corvette desde cero.

“Como parte del ejercicio cre-
ativo de Corvette, pedimos a va-
rios Estudios que desarrollaran
conceptos de hypercars, de los
cuales veremos más a finales de
este año”, dijo Simcoe. “Era im-
portante que todos rindieran ho-

menaje al ADN histórico de Cor-
vette, pero cada Estudio aportó
su propia interpretación creati-
va al proyecto. Eso es exacta-
mente lo que nuestra Red de Es-
tudios de Diseño Avanzado está
destinada a hacer: ir más allá, de-
safiar la convención e imaginar
lo que podría ser”.

El concepto del equipo de Rei-
no Unido incorpora sutilmente
la herencia de diseño icónico de
Chevrolet Corvette en una esté-
tica futurista, centrada en formas
limpias y atléticas. El diseño se
inspira en la industria de la avia-

ción, tanto en los elementos es-
téticos como funcionales.

“Uno de los aspectos más inu-
suales y significativos del dise-
ño de nuestro concepto es una
característica conocida como
Apex Vision”, dijo Thomson.
“Un guiño al enfoque de línea
central de Corvette, e inspirado
en el icónico split window de
Chevrolet Corvette Sting Ray de
1963, esta característica enfati-
za una columna vertebral verti-
cal singular, que también es un
elemento estructural, proporcio-
nando una vista panorámica de

la carretera y los alrededores”.
El diseño exterior incluye una

división distintiva entre las mi-
tades superior e inferior del vehí-
culo. La primera captura los ele-
mentos clásicos de diseño de
Chevrolet Corvette, pero de ma-
nera futurista. La segunda se
centra en el diseño técnico fun-
cional, e incluye la tecnología de
baterías para vehículos eléctri-
cos incrustada en la estructura,
así como elementos aerodinámi-
cos diseñados para canalizar el
aire de manera eficiente, sin la
necesidad de alas o spoilers.

El nuevo Corvette
propuesto por Gran
Bretaña tiene motor
central y diseño
futurista.

Es un auto pensado
para pista, con la
promesa de que
también se puede 
usar en la calle.
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E l momento más destaca-
do antes del momento
más destacado: Volk-

swagen presentó el nuevo Golf
GTI Edition 50 en la carrera de
24 Horas de Nürburgring. En
2026, el Golf GTI celebrará su
50 aniversario, y la marca con-
memora este evento especial
con este extraordinario mode-
lo especial. Con una potencia
de 325 CV, el Golf GTI Edition
50 pasará a la historia como el
Golf GTI de serie más potente
hasta la fecha. La producción
de este exclusivo modelo espe-
cial está prevista que comience
en Wolfsburg a finales de 2025,
de modo que el Golf GTI Edi-
tion 50 pueda entregarse a los
clientes a tiempo para el inicio
de su año de aniversario, a par-
tir del primer trimestre de 2026.

El Golf GTI es uno de los au-
tos deportivos compactos más
exitosos del mundo. Hasta la fe-
cha se han fabricado más de 2.5
millones de unidades en todo el
mundo. Con motivo de su 50.º
aniversario el año que viene,
Volkswagen lanza un modelo
especial centrado en el placer
de conducir: el Golf GTI Edi-
tion 50. “Durante 50 años, el
GTI ha sido sinónimo de algo
más que rendimiento, precisión
y placer de conducción en Volk-

swagen: es una forma de vida
que une a nuestros fans de to-
do el mundo y un elemento
esencial de lo que nos hace tan
fuertes como marca”, afirma
Thomas Schäfer, director gene-
ral de la marca Volkswagen.
“Con el modelo de serie más rá-
pido y potente hasta la fecha,
celebramos medio siglo de pa-
sión por el GTI. Una cosa es se-

gura: el GTI seguirá vivo en el
futuro, sin concesiones”.

Dinámica de conducción de
primera clase - incluso en el cir-
cuito. “El Golf GTI EDITION
50 es nuestro GTI más rápido
y potente hasta la fecha. Con el
paquete Performance opcional,
hemos llevado el concepto GTI
a un nivel completamente nue-
vo”, explica Sebastian Will-

mann, director del departamen-
to de desarrollo de chasis y di-
námica de conducción de VW.
Un chasis deportivo DCC re-
cién ajustado, un bloqueo del
diferencial delantero finamen-
te regulado y la dirección pro-
gresiva de alta precisión pro-
porcionan un rendimiento diná-
mico mejorado en el modelo de
aniversario. El resultado: un

modelo especial particular-
mente enfocado al rendimien-
to con carácter propio.

Willmann: “Hemos incorpo-
rado nuestra experiencia de cin-
cuenta años en el desarrollo del
GTI al chasis Performance op-
cional. Para ello, hemos parti-
do de la tecnología del chasis
del legendario Golf VII GTI
Clubsport y, en combinación
con los nuevos neumáticos se-
mislicks, hemos conseguido
aumentar aún más el nivel de
agarre en el eje delantero, sin
renunciar a un comportamien-
to muy neutro y ágil. Por lo tan-
to, no solo ofrecemos a nues-
tros clientes el GTI más poten-
te de la historia, sino que tam-
bién hemos mejorado signifi-
cativamente la precisión en las
curvas y hemos hecho que la
experiencia del conductor sea
aún más agradable”.

El récord: vuelta al circuito
Nordschleife en solo 7:46 mi-
nutos. El piloto profesional
Benjamin Leuchter ha puesto
de relieve el extraordinario po-
tencial del Golf GTI Edition 50
en el circuito Nürburgring
Nordschleife, de 20,832 kiló-
metros de longitud. En abril de
2025, el piloto de pruebas y de-

El Golf GTi cumplió media década y lo celebró con la 
versión más poderosa de su historia.

El hot-hatch más famoso
del mundo ahora tiene 325
caballos de potencia.

VW Golf GTi “Edition 50”

Medio siglo de potencia
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sarrollo de Volkswagen com-
pletó la vuelta más rápida ja-
más realizada con un Golf de
serie en el circuito conocido co-
mo “Infierno Verde” en un
tiempo de 07:46:13 minutos.
“Para mí, el Golf GTI Edition
50 es el Volkswagen más pre-
ciso y deportivo que he condu-
cido nunca”, afirma Leuchter.
“Me recuerda mucho al Golf
GTI Clubsport S de 2016. Sin
embargo, el Golf GTI Edition
50 ha sido mejorado sistemáti-
camente una vez más. Como es
tan intuitivo y preciso, tengo
mucha confianza en el coche y
puedo llevarlo realmente al lí-
mite”.

Más potencia, más agilidad.
Volkswagen equipa el modelo
especial con un motor turboa-
limentado de 2,0 litros, una mo-
dificación de la unidad motriz
del Golf GTI Clubsport con 300
CV. Gracias a las medidas in-
ternas del motor, el equipo de
ingenieros de Volkswagen ha
conseguido aumentar la poten-
cia del Golf GTI EDITION 50
hasta 325 CV, lo que supone 60
CVmás que el clásico Golf GTI
en su configuración básica con
265 CV. El par máximo del Edi-
tion 50 se ha aumentado a 420

Nm. En comparación, el Golf
GTI Clubsport tiene un par má-
ximo de 400 Nm, mientras que
el Golf GTI produce 370 Nm.

El chasis se ha perfecciona-
do aún más y se ha adaptado a
la mayor potencia. Un eje de-
lantero McPherson y un eje tra-
sero de cuatro brazos confor-
man la configuración básica.
En general, el modelo aniver-
sario es 15 mm más bajo que la
configuración básica.

La guinda del pastel: el pa-
quete GTI Performance opcio-
nal. Para aquellos que lo pre-
fieren aún más deportivo, Volk-
swagen ofrecerá el paquete GTI
Performance opcional con cha-
sis Performance en exclusiva
para el Golf GTI Edition 50.
Gracias a unos muelles más du-
ros, la frecuencia natural en los
ejes delantero y trasero se ha in-
crementado en torno a un 20%.
El resultado es un mejor com-
portamiento en las curvas, una
respuesta mucho más directa y
una menor tendencia al balan-
ceo y al cabeceo. Con una altu-
ra reducida en 5 mm, el Golf
GTI Edition 50 es 20 mm más
bajo que el Golf estándar. Los
soportes de suspensión adapta-
dos optimizan el tiempo de res-
puesta para una excitación di-
námica. El paquete también in-

cluye neumáticos semislick Po-
tenza Race de Bridgestone en
tamaño 235 sobre llantas forja-
das Warmenau de 19 pulgadas,
así como un sistema de escape
R-Performance ligero con si-
lenciador trasero en titanio. Los
neumáticos Bridgestone son un
desarrollo totalmente nuevo
que proporcionan más agarre
con menos resistencia a la ro-
dadura y son alrededor de 1,1
kg más ligeros por neumático
que los neumáticos de serie.
Con un peso de solo 8 kg por
llanta, las llantas forjadas son
alrededor de 3 kg más ligeras
que las llantas de serie de 19
pulgadas. Además, el sistema
de escape de titanio Akrapovic
ahorra otros 11 kg.

El Golf GTI Edition 50 cuen-
ta con numerosas característi-
cas destacadas tanto en el inte-
rior como en el exterior. En
combinación con los cinturo-
nes de seguridad rojos, los
asientos deportivos con diseño
a cuadros, una línea en Racing
Green y elementos de terciope-
lo sintético crean un ambiente
de alta calidad con un toque de-
portivo. El volante deportivo
multifunción de cuero, de nue-
vo diseño, cuenta con un aca-
bado con el logotipo GTI 50.
Junto con las levas integradas

para el cambio DSG de siete ve-
locidades, ofrece una auténtica
sensación de automovilismo.
Los asientos y el volante son,
por tanto, la interfaz con el ex-
cepcional chasis y el motor.

En el exterior, el logotipo
GTI 50 se encuentra en el ale-
rón del techo y en el interior de
los retrovisores exteriores.
Otras características exclusivas
son los embellecedores espe-
ciales en los umbrales de las
puertas, el techo con pintura ne-
gra, las carcasas de los retrovi-
sores exteriores en negro y los
embellecedores negros del sis-
tema de escape. Una llamativa
franja lateral en los largueros
con un degradado de color ne-

gro a rojo Tornado subraya aún
más el carácter deportivo del
vehículo.

Se han previsto cinco colores
exteriores para el Golf GTI Edi-
tion 50: además del caracterís-
tico blanco puro, estos son gris
Moonstone, negro Grenadilla
metalizado y, en exclusiva pa-
ra el modelo aniversario, verde
Dark Moss metalizado y rojo
Tornado. El rojo Tornado es el
color que ha sido sinónimo de
los vehículos Volkswagen de
alto rendimiento desde 1986.
Numerosos modelos emblemá-
ticos de su época han lucido es-
te distintivo color, entre ellos el
Golf II GTI 16V, el Golf III
VR6 y el Golf VII GTI TCR.

Se presentó en 
coincidencia de las 

24 Horas de Nürburgring.

El primer VW Golf GTi nació en 1976 y fue una revolución.
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C on el primer M3 CS Tou-
ring de la historia,
BMW M GmbH añade

otro modelo de edición especial
a su gama de deportivos Xde al-
tas prestaciones. La última in-
corporación a la gama más po-
pular del fabricante se basa en
el éxito del BMW M3 Compe-
tition Touring con M xDrive y
combina el característico perfil
de ese auto con un potencial aún
mayor de prestaciones emocio-
nalmente estimulantes. Un mo-
tor de seis cilindros en línea de
550 CV, una puesta a punto a
medida del chasis, característi-
cas de diseño exclusivas y el
ahorro de peso resultante del
uso de numerosos componen-
tes de plástico reforzado con fi-
bra de carbono (CFRP) propor-
cionan los ingredientes para
una sensación de auto de carre-
ras sin adulterar.

El espacio a bordo del primer

BMW M3 CS Touring se pue-
de utilizar de muy diversas ma-
neras, lo que garantiza que sus
características de conducción
ultra dinámicas se puedan ex-
perimentar tanto en el circuito
como en innumerables situa-
ciones cotidianas, durante acti-
vidades de ocio y en viajes.

Las características de rendi-
miento específicas del modelo,
del motor y la transferencia de
potencia a través de la caja de
cambios M Steptronic de ocho
velocidades y el sistema de
tracción total M xDrive ofrecen
emociones dinámicas y una
tracción suprema. El BMWM3
CS Touring pasa de 0 a 100
km/h en 3,5 segundos.

El estreno mundial del primer
BMW M3 CS Touring tuvo lu-
gar en el circuito Mount Pano-
rama de Bathurst, en Australia.
El BMW M3 CS Touring se
presentó al público por prime-

ra vez como parte del progra-
ma de las 12 Horas de Bathurst.
Las entregas de este modelo de
serie limitada a los clientes eu-
ropeos comenzarán este mes.
Alemania es con diferencia su
región de ventas más importan-
te. Esta edición especial se pro-
ducirá junto con todas las de-
más variantes del BMW M3
berlina y el BMW M3 Touring
en la planta del Grupo BMW en
Múnich.

El motor de seis cilindros en
línea y 3,0 litros del BMW M3
CS Touring se diseñó desde el
principio para ofrecer un alto
rendimiento en el circuito, y
cuenta con multitud de detalles
tecnológicos procedentes del
diseño de coches de carreras.
Entre ellos se incluye un blo-
que de motor extremadamente
rígido y de cubierta cerrada, un
cigüeñal ligero forjado y una
culata con un núcleo impreso
en 3D. Los cilindros, que tam-
bién ahorran peso, tienen un re-
vestimiento de hierro pulveri-
zado por arco de alambre para
reducir las pérdidas por fric-
ción. El sistema de refrigera-
ción y el suministro de aceite
también están diseñados para
soportar las grandes cargas que

se generan durante la conduc-
ción en circuito.

La unidad de propulsión
combina las características de
altas revoluciones por las que
es conocida M y la entrega de
potencia lineal en los tramos su-
periores de la gama del motor
con la tecnología M TwinTur-
bo mejorada. El aumento de la
presión de carga máxima de los
dos turbocompresores monoci-
líndricos a 2,1 bar y los ajustes
específicos del modelo en la
gestión del motor permiten au-
mentar la potencia máxima del
BMW M3 Competition Tou-
ring con M xDrive en otros 15
kW/20 CV hasta 405 kW/550
CV. El motor desarrolla su par
máximo de 650 Nm entre 2.750
y 5.950 rpm, alcanza su poten-
cia máxima a 6.250 rpm y al-
canza las 7.200 rpm.

Además, un soporte del motor
especialmente diseñado con ma-

yores índices de elasticidad crea
una conexión extremadamente
rígida entre la unidad de poten-
cia y la estructura del vehículo.
Esto se traduce en una respues-
ta del motor aún más contunden-
te y una transmisión extremada-
mente directa de su potencia a la
cadena cinemática. Su entrega
de potencia instantánea signifi-
ca que el BMW M3 CS Touring
puede pasar del reposo a 100
km/h en 3,5 segundos, y de 0 a
200 km/h en 11,7 segundos. Las
cifras registradas con el método
“one-foot rollout” son de 0 a 100
km/h en 3,2 segundos y de 0 a
200 km/h en 11,4 segundos. El
sprint medio de 80 a 120 km/h
requiere 2,7 segundos en 4ª mar-
cha y 3,5 segundos en 5ª. La ve-
locidad máxima del modelo de
edición especial, que viene de se-
rie con el paquete de conducción
M, está limitada electrónica-
mente a 300 km/h.

La familiar más
deportiva de

BMW tiene 550
caballos de 
potencia.

Se venderá sólo en Europa, pero BMW ya está 
recibiendo pedidos de varios continentes.

La preparación CS lleva al extremo la performance del 
Serie 3 familiar.

BMW M3 CS Touring

Rocket wagon
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U na de las características
especiales de esta pieza
única de coleccionista, li-

mitada a 77 unidades, es su ca-
rrocería con estilo propio. El
Porsche 911 GT3 R rennsport
combina la poderosa apariencia
de un coche de competición de
altas prestaciones con modernos
elementos de diseño. Al mismo
tiempo, rememora la historia del
fabricante de automóviles depor-
tivos sin derivar hacia un aspec-
to retro. Los principales factores
de rendimiento del GT3 original,
como la resistencia al aire y la
carga aerodinámica, permanecen
prácticamente inalterados. Co-
mo vehículo de carreras, la línea
del 911 GT3 R rennsport sigue
siendo funcional, pero también
muy atractiva y emocional.

“El nuevo Porsche 911 GT3 R
rennsport ofrece la experiencia
de conducir un coche de compe-
tición basado en el nueveonce de
la forma más pura”, subraya

Thomas Laudenbach, Vicepre-
sidente de Porsche Motorsport.
“Te pone la piel de gallina cada
vez que lo miras y combina la
mejor tecnología de las carreras
con un lenguaje de diseño típico
de Porsche. Con sus excepcio-
nales prestaciones, el 911 GT3
R rennsport hace tangible y au-
dible la historia de nuestra mar-
ca. Es lógico que lo presentemos
a la gran comunidad Porsche en
la Rennsport Reunion 7 de La-
guna Seca. Se trata de una ofer-
ta exclusiva para nuestros clien-
tes, que realmente solo conoce
un límite: la edición de 77 uni-
dades”.

Este extraordinario deportivo
ha sido diseñado por Grant Lar-
son y Thorsten Klein, del equi-

po Style Porsche. “El 911 GT3
R rennsport ocupará su lugar co-
mo el sucesor lógico del moder-
no Porsche 935. Mientras que el
935 estaba basado en el 911 GT2
RS Clubsport, un modelo cerca-
no a la serie, el 911 GT3 R renn-
sport parte del actual 911 GT3 R
de la generación 992. Bajo la piel
de carbono ampliamente redise-
ñada se esconde un coche de ca-
rreras de pura raza”, subraya Lar-
son. El estadounidense fue Di-
rector de Proyectos Especiales
de Style Porsche durante 14
años. Ahora, junto con Thorsten
Klein, es responsable de los
vehículos individuales y únicos
de Porsche Exclusive Manufak-
tur. Thorsten Klein añade: “He-
mos dado al modelo de edición
limitada un poco más de anchu-
ra y longitud, al tiempo que se
ha reducido su distancia al sue-
lo. También destaca por unas
llantas de atractivo diseño. Todo
esto le confiere unas proporcio-
nes perfectas y un aspecto aún
más espectacular”.

Del GT3 R de serie solo here-
da el capó y el techo. Los demás
elementos de la carrocería se han
modificado. Larson y su equipo
han mantenido la mayor parte de
la geometría aerodinámicamen-
te optimizada del frontal del
vehículo, incluidas sus tomas y
conductos de aire de refrigera-
ción. Los diseñadores también
han puesto acentos visuales en
la zona alrededor de las aletas y
en los flics (aletas laterales en el
paragolpes), que están enmarca-

dos y protegidos contra posibles
daños causados por impactos. En
la parte frontal, destaca la forma
radicalmente modificada de las
entradas y salidas de aire de los
pasos de rueda delanteros. Los
retrovisores exteriores conven-
cionales se han eliminado y sus-
tituido por un equivalente digi-
tal. Un sistema compuesto por
tres cámaras externas y monito-
res en el habitáculo realiza esa
función.

El 911 GT3 R rennsport nace
a partir del actual GT3 de carre-
ras de Porsche. Sin embargo, en
comparación con el 911 GT3 R
de la generación 992, la versión
de edición limitada va más allá
de los estrictos requisitos de la
homologación o de las restric-
ciones impuestas por el sistema
Balance of Performance (BoP)
de compensación de prestacio-
nes. El equipo de desarrollo de
Andreas Singer lo ha aprovecha-
do para crear un coche de circui-
to aún más apasionante y con nu-
merosos refinamientos técnicos.
Combina más potencia con un
peso reducido, un diseño espec-
tacular y un sonido impresionan-
te, similar al del 911 RSR. El re-
sultado es, probablemente, el
modelo de circuito más impac-
tante que Porsche haya puesto a
disposición de los coleccionis-
tas.

El bóxer de seis cilindros y 4.2
litros del 911 GT3 R, que alcan-
za las 9.400 rpm, se beneficia de
la eliminación de las restriccio-
nes impuestas por el reglamen-

to y alcanza una potencia de 620
CV. Esto equivale a 148 CV por
litro de cilindrada, probablemen-
te un récord para un motor at-
mosférico en un GT de carreras.
Por tanto, es significativamente
más potente que el propulsor ori-
ginal, que puede desarrollar 565
CVen el 911 GT3 R, dependien-
do del BoP. El motor de cuatro
válvulas refrigerado por agua
con inyección directa de gasoli-
na se ha concebido para utilizar
combustibles E25. Entre ellos se
incluyen los bioetanoles y los lla-
mados ReFuel (combustibles re-
generativos), así como los e-
fuels, que consiguen un funcio-
namiento casi neutro en emisio-
nes de CO2. Debido a su menor
tendencia a la detonación, el E25
permite un mayor avance de en-
cendido y una mayor compre-
sión en la cámara de combustión.
Los pistones y árboles de levas
desarrollados específicamente
para el GT3 R rennsport gene-
ran un mayor rendimiento, espe-
cialmente con combustible E25.
No obstante, también puede usar
gasolina convencional.

La transmisión de potencia a
las ruedas traseras, incluida la ca-
ja de cambios secuencial de to-
ma constante y seis velocidades,
procede del 911 GT3 R con pe-
queñas modificaciones. La se-
lección de marchas se realiza
mediante levas en el volante que
activan un actuador electrónico.
La relación de la cuarta, quinta
y sexta corresponde a la confi-
guración Daytona del GT3 de
competición. En sexta marcha, a
un régimen de 9.000 rpm, alcan-
za una velocidad máxima unos
20 km/h superior a la variante del
GT3 R homologada por la FIA,
de relación más corta.

Es un Porsche nacido para circuitos, pero que no 
está homologado para ninguna categoría. 

El arma definitiva de track days.

Porsche 911 GT3 R Rennsport

Sólo para coleccionistas

Edición limitada a 77 unidades, basada en el Porsche 911
GT3 R.
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P ara conmemorar el ani-
versario del icónico de-
portivo 911, los ingenie-

ros de Weissach han diseñado un
deportivo con el que disfrutar
del placer de conducir en esta-
do puro, el 911 S/T. El exclusi-
vo modelo de aniversario une
los puntos fuertes del 911 GT3
con pack Touring y del 911 GT3
RS, para ofrecer una experien-
cia única de agilidad y dinamis-
mo en la conducción. Combina
el motor bóxer atmosférico de
4.0 litros y 525 CV(386 kW) del
911 GT3 RS con una transmi-
sión manual con relaciones de
cambio cortas. Esto se comple-
menta con una construcción li-
gera y una configuración del tren
de rodaje optimizada para la lo-
grar la máxima agilidad. El 911
S/T pesa solo 1.380 kilogramos
(peso en orden de marcha DIN,
incluidos todos los líquidos), lo
que lo convierte en el modelo
más ligero de la generación 992.
El pack Heritage Design opcio-
nal se inspira en la versión de

carreras del 911 S de finales de
los 60 y principios de los 70.

El modelo incorpora la expe-
riencia de la marca en vehícu-
los GT y de competición. Esto
se refleja en su agilidad y faci-
lidad de manejo, pensadas pa-
ra sacar el máximo partido a la
conducción en carreteras sinuo-
sas. La reducción de las masas
giratorias, tanto en el motor co-
mo en las ruedas y los frenos,
garantiza una respuesta espe-
cialmente dinámica. El S/T
transmite instantáneamente las
indicaciones del conductor. Ca-
da movimiento de dirección,
cada ligera presión sobre el ace-
lerador o el freno, se aplica de
inmediato y con precisión mi-
limétrica. A diferencia del 911
GT3 RS, el desarrollo del 911
S/T no se ha centrado en el uso

en circuito, sino en los recorri-
dos por vías públicas.

El nombre señala al nuevo
911 S/T como descendiente de
una versión muy centrada en el
rendimiento de la primera ge-
neración del nueveonce. A par-
tir de 1969, Porsche ofreció una
variante especial de competi-
ción del 911 S. Internamente,
estos vehículos se llamaban 911
ST. Las modificaciones en el
chasis, las llantas, el motor y la
carrocería mejoraron significa-
tivamente la aceleración, el fre-
nado, la tracción y el agarre en
las curvas. En estos coches aún
no se usaban spoilers grandes y
otras ayudas aerodinámicas. El
nuevo 911 S/T retoma el espí-
ritu del 911 S (ST) original y lo
transfiere a la actual genera-
ción. Combina elementos del

911 GT3 RS con la carrocería
del 911 GT3 con pack Touring
y lo complementa con compo-
nentes ligeros especialmente
desarrollados para el 911 S/T.
El resultado es una experiencia
de conducción única dentro de
la gama GT de los 911.

Entre otras medidas, el 911
S/T logra su agilidad y ese com-
portamiento tan directo a través
de un concepto de diseño ligero.
El capó delantero, el techo, las
aletas frontales y las puertas es-
tán hechos de polímero reforza-
do con fibra de carbono (CFRP).
Lo mismo se aplica a la jaula de
seguridad, a la barra estabiliza-
dora del eje trasero y al elemen-
to de refuerzo que lleva en el eje
posterior. El nuevo modelo tam-
bién va equipado de serie con
llantas de magnesio, el sistema

de frenos cerámicos PCCB, una
batería de arranque de iones de
litio y cristales ligeros. Con ais-
lamiento reducido, la omisión
del eje trasero direccional y el
ahorro de peso en la cadena ci-
nemática, el 911 S/T alcanza un
peso DIN en orden de marcha de
solo 1.380 kg. Esto hace que sea
40 kg más liviano que un 911
GT3 Touring manual.

Los ingenieros de Porsche
han desarrollado un nuevo em-
brague ligero exclusivamente
para el 911 S/T. En combina-
ción con un volante de inercia
monomasa, reduce el peso del
conjunto en 10,5 kg. Esto me-
jora notablemente la capacidad
de respuesta del motor bóxer at-
mosférico, que ahora aumenta
las revoluciones con una velo-
cidad sorprendente. Junto con
una transmisión manual de seis
velocidades y relaciones de
cambio más cortas que en el 911
GT3, el motor de altas revolu-

Porsche fabricó apenas 1.963 unidades de este 911 
con 525 caballos, sin turbo, con caja

manual y tracción trasera.

Porsche 911 S/T

Sólo para puristas

(Continúa en la página 50)
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ciones en el 911 S/T ofrece aún
más inmediatez en su respues-
ta. Acelera de 0 a 100 km/h en
solo 3,7 segundos y alcanza una
velocidad máxima de 300
km/h. La estimulante experien-
cia de conducción se ve realza-
da por el atractivo ambiente so-
noro que proporciona el ligero
sistema de escape deportivo
que lleva de serie. El 911 S/T
es el único nueveonce de la ge-
neración actual que combina un
diseño de eje delantero de do-
ble horquilla con un eje trasero
multibrazo sin función direc-
cional. Los amortiguadores y

los sistemas de control tienen
una puesta a punto específica.

La aerodinámica del 911 S/T
también está optimizada para la
vía pública en lugar de para los
circuitos. El modelo de aniver-
sario tiene de serie una aleta
Gurney en el alerón trasero ex-
tensible. El equipamiento están-
dar también incluye llantas de
magnesio ligeras con bloqueo
central de 20 pulgadas (delante-
ras) y 21 pulgadas (traseras).
Mientras tanto, los neumáticos
255/35 ZR 20 de altísimo ren-
dimiento garantizan un extraor-
dinario nivel de agarre en la par-
te delantera. En la trasera, el 911
S/T cuenta con neumáticos

315/30 ZR 21. Los asientos ba-
quet de CFRP vienen de serie.
Los Sports Seat Plus ajustables
en cuatro direcciones están dis-
ponibles sin cargo adicional. El
grupo de instrumentos y el reloj
del pack Sport Chrono están
acabados en un color verde clá-
sico Porsche.

El 911 S/T se ofrece con un
exclusivo pack Heritage De-
sign opcional. El nuevo color
exterior Shoreblue metalizado
y el tono Cerámica de las llan-
tas están disponibles exclusiva-
mente para esta elegante ver-
sión. En las puertas, se puede
aplicar un número de competi-
ción del 0 a 99, así como una

lámina decorativa bajo pedido.
El escudo Porsche con el dise-
ño clásico del 911 original que
adorna la parte delantera, los
cubrebujes, el volante, los re-
posacabezas y la llave del co-
che subrayan las raíces históri-
cas del 911 S/T. El interior tam-
bién cuenta con una parte cen-
tral de los asientos tapizada en
tela en Classic Cognac con ra-
yas negras, que es otro home-
naje al legado de la marca.
Completan el conjunto el aca-
bado en cuero bicolor en Ne-
gro/Classic Cognac, un reves-
timiento de techo en Dinamica
perforada y otros elementos de
Porsche Exclusive Manufaktur.

El logotipo de Porsche y la de-
signación del modelo 911 S/T
en la parte trasera del automó-
vil están en dorado.

Porsche Design ofrece exclu-
sivamente para los clientes del
911 S/T el Chronograph 1 - 911
S/T. Con una caja de titanio, sin
recubrimiento y arenada por
motivos de ahorro de peso, es-
te reloj exclusivo apuesta por el
principio de diseño ligero de la
nueva edición especial del 911.
El corazón del cronógrafo es el
calibre Porsche Design WERK
01.240 con su certificación
COSC y función flyback. Su ro-
tor tiene el diseño de la llanta
de magnesio del 911 S/T.

El 911 S/T (“Sport/Touring”)
celebra los 60 años del
Porsche más famoso.

Fue especialmente aligerado y es el 911 más 
liviano de la generación 992.

El motor del 911 GT3 RS 
en una pieza de 
colección inigualable.

(Viene de la página 48)
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El A390 se suma a la gama de deportivos eléctricos 
de esta marca del Grupo Renault.

U na única obsesión im-
pulsó la creación Alpi-
ne A390: el placer de

conducir. El nuevo sport fast-
back de Alpine encarna el ADN
de la marca y la estimulante ex-
periencia de conducción de
A110 con una versatilidad aña-
dida. Se puede resumir así: un
coche de carreras con traje. Pa-
ra ofrecer lo mejor en propul-
sión eléctrica, los ingenieros y
desarrolladores de Alpine han
creado un conjunto de tres mo-
tores eléctricos (uno delante y
dos detrás) que forman un sis-
tema de tracción a las 4 ruedas
(una primicia en Alpine) y per-
miten el desarrollo del sistema
Alpine Active Torque Vecto-
ring, que mejora el dinamismo,
la seguridad y la agilidad dis-
tribuyendo activamente el par
entre las ruedas. Se trata de un
nivel de sofisticación normal-
mente reservado a segmentos
superiores. Aquí, la experien-
cia de conducción es la priori-
dad incluso más que las presta-
ciones puras. A390 está diseña-
do para ofrecer sus prestacio-
nes sin fisuras en las condicio-
nes más exigentes, ya sea su-
biendo puertos de montaña o in-
cluso en circuito.

A390 es el segundo modelo
del Dream Garage de Alpine
tras A290 y precediendo a la fu-
tura generación de A110, que
también será 100% eléctrico.
Ampliará la base de clientes de

la marca atrayendo a nuevos
compradores y atrayendo a
clientes profesionales. Su pla-
taforma eléctrica Ampere y sus
servicios energéticos para opti-
mizar la recarga en el hogar y
la carga bidireccional lo con-
vierten en parte de un ecosiste-
ma eléctrico completo que ofre-
ce una experiencia óptima.

A390 se diseña y fabrica en
Francia, en la histórica factoría
de la marca en Dieppe, que es-
tá experimentando una trans-
formación que la convertirá en
un puente entre la historia y el
futuro, tanto en términos de
electrificación como de volú-
menes de producción. Sus mo-
tores se fabrican en la planta de
Cléon, mientras que sus baterí-
as Verkor de alto rendimiento
utilizan células y módulos pro-
ducidos en Dunkerque y en-
samblados en Dououai. Todo
un Alpine cargado de savoir-
faire, incluidos los neumáticos
exclusivos Michelin y el siste-
ma de audio Devialet.

Con la forma de un elegante
sport fastback de marcada per-
sonalidad, A390 combina la
fluidez y deportividad de sus lí-
neas icónicas con un interior
acogedor para sus cinco pasa-
jeros. Presume de unas dimen-

siones generosas, inéditas para
un Alpine, sin dejar de ser com-
pacto: 4,615 x 1,885 x 1,532 m. 

A390 revela su ADN 100%
Alpine de lejos y de cerca. Sus
proporciones de coupé son visi-
bles a 110 metros de distancia,
con su luneta trasera en forma
de visera y sus superficies acris-
taladas compactas que contribu-
yen a su aspecto compacto. Lue-
go, en un segundo nivel de in-
terpretación, a 110 centímetros,
se revela la línea esculpida que
anima las puertas traseras con ti-
radores integrados, así como la
precisión del trabajo en los hom-
bros de la línea de la carrocería,
los reflejos y volúmenes, y la la-

ma del capó que deja pasar el ai-
re para canalizar los flujos aero-
dinámicos. A 110 milímetros se
pueden admirar todos los deta-
lles, como los parachoques de-
lanteros con formas triangulares
inspiradas en las montañas, que
incorporan aberturas que crean
cortinas de aire. Otros elemen-
tos destacan en su exclusiva fir-
ma luminosa. En la parte delan-
tera, un conjunto de triángulos
iluminados denominado “Cos-
mic Dust” evoca un cometa atra-
vesando la atmósfera. Cuando
el conductor se acerca al vehí-
culo, cobran vida en una secuen-
cia de bienvenida. Una proyec-
ción del logotipo Alpine rodea-

do de copos de nieve también se
dirige lateralmente al suelo.

En la parte trasera, unos trián-
gulos fragmentados enmarcan
un logotipo Alpine retroilumi-
nado con letras completas. Por
último, las finas barras lumino-
sas delanteras y traseras, que
parecen cortar el aire como una
cuchilla, evocan una sensación
de ligereza. Cada detalle ha si-
do cuidadosamente pensado,
hasta el logotipo Alpine A en el
lateral, cuya flecha apunta
siempre hacia delante, y la op-
ción de una bandera tricolor en
el pilar C, como en A110.

La aerodinámica, uno de los
principales factores que con-
tribuyen a la autonomía eléctri-
ca, se ha tenido muy en cuenta
en cada detalle, desde la espec-
tacular lama esculpida del capó
hasta el faldón trasero. La for-
ma sigue a la función, con un án-
gulo del techo de 17ø, “flaps” en
las ruedas traseras, pasos de ai-
re guiados en las ruedas y un án-
gulo de 8ø para el difusor, ins-
pirado en los prototipos LMDh.
Un discreto alerón negro inte-
grado en la base de la luneta tra-
sera completa las características
aerodinámicas de la parte trase-
ra de este sport fastback. El re-
sultado es un equilibrio perfec-
to entre fluidez aerodinámica y
elegancia. Y por último, un pe-
queño easter egg se esconde en
la esquina del parabrisas: la le-
gendaria silueta de Alpine A110.

La escudería de Fórmula 1 tiene su propia marca 
de autos y lanzó un nuevo modelo eléctrico.

Alpine A390

La SUV deportiva
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E l Classic Defender V8 de
Works Bespoke es la
siguiente etapa de la his-

toria Classic Defender. El nue-
vo y exclusivo servicio de en-
cargo representa la cúspide de
la personalización y restaura-
ción que ofrece Land Rover
Classic Works Bespoke. Los
clientes pueden especificar un
Classic Defender V8 totalmen-
te restaurado que refleje su per-
sonalidad gracias a la amplia
gama de materiales, combina-
ciones de colores interiores y
exteriores, acabados, acceso-
rios y mejoras

Todos los vehículos se han
restaurado a mano en Reino
Unido por parte de nuestros ex-
pertos ingenieros de Land Ro-

ver Classic y están equipados
con un motor de gasolina ori-
ginal Land Rover V8 de 5,0 li-
tros y 405 CV que ofrece un par
motor de 515 Nm y se combi-
na con una transmisión automá-
tica ZF de ocho velocidades
Disponible en los icónicos di-
seños de carrocería 90 y 110 y
disponibles a partir de 190.000
euros, excluyendo los impues-
tos locales vigentes

Paul Barritt, Director de Ja-
guar Land Rover Classic, de-
claró: “Works Bespoke ofrece
a los clientes la oportunidad de
crear su Classic Defender V8
soñado, un vehículo que se
adapte a la perfección a su es-
tilo de vida. Los vehículos se
elaboran con mimo y la creati-

vidad el único límite a la hora
de personalizarlo según las es-
pecificaciones deseadas por el
usuario. Los clientes de Works
Bespoke vivirán una experien-
cia incomparable de principio
a fin en la creación de su Clas-
sic Defender V8”.

Cada etapa del proceso de di-
seño Works Bespoke es indivi-
dualizada y permite elegir en-
tre una gama de colores y aca-

bados disponibles para el exte-
rior e interior que se adapta a
cada estilo de vida. En el caso
de los acabados de pintura ex-
terior, los clientes pueden ele-
gir una de las paletas definidas
Heritage, Contemporary, Pre-
mium o SV Metallic u optar por
una opción totalmente persona-
lizada con nuestro servicio
Match-to-Sample.

La personalización va mucho
más allá de los colores de la ca-
rrocería y es posible perfeccio-
nar multitud de detalles exte-
riores para que cada encargo se
adapte al cliente y a sus nece-
sidades. La parrilla puede espe-
cificarse con los diseños Heri-
tage, Standard o Adventure,
con la inscripción del capó, las

manillas de las puertas y las fi-
jaciones en plata o negro como
parte del Silver Pack o Black
Pack.

Disponible en llantas Wolf de
16 pulgadas acabadas en negro
o Limestone o llantas de alea-
ción Sawtooth de 18 pulgadas.
Además, quienes buscan aven-
turas todoterreno pueden incor-
porar escalones laterales junto
con accesorios que incluyen un
soporte de techo, una estructu-
ra Expedition, una escalera y un
cabrestante. En la parte supe-
rior del Classic Defender V8,
los clientes también pueden op-
tar por un conjunto de puntos
de luz montados en el techo de
estilo clásico o una barra de luz
LED montada en el techo.

Un todo terreno
de estilo 

conservador, 
pero con un 
brutal V8.

Land Rover Classic Defender

Un trabajo artesanal

Bajo su apariencia clásica,
un V8 5.0 Supercharged
con 405 caballos.

Land Rover apunta a los
coleccionistas de Defender
con su nuevo modelo
“Works Bespoke”.
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D esde Cancún (México) -
Hace cuatro años, Pors-
che nos pegó un susto

bárbaro. La marca alemana
anunció que la nueva genera-
ción de la Macan sería 100%
eléctrica. Fue un julepe grande,
porque se trata del modelo más
vendido de Porsche en Améri-
ca Latina y gran parte de ese
éxito se basa en sus picantes,
eficientes y confiables motores
de combustión.

Por suerte, cuando llegó el
momento de lanzar la Macan
Electric, Porsche realizó una
corrección de último momen-
to: mercados como el continen-
te americano podrán elegir en-
tre las versiones nafteras o eléc-
tricas, mientras que otros como
China y Europa sólo podrán
comprar las variantes con bate-
rías. Pobres alemanes: por pri-
mera vez en la historia, en un
país tan recóndito y complejo
como Argentina, existe una ga-
ma de opciones más amplia pa-
ra elegir que en la propia na-
ción que vio nacer a Ferdinand
Porsche.

La Macan de combustión no
necesita presentación. Todo
aquél que la haya manejado al-
guna vez sabe que es de las po-

cas SUVs que se conducen con
el mismo comportamiento di-
námico de un auto. Es algo que
no consigue ni la más grando-
ta Cayenne y a la que sólo se
acerca la italianísima Alfa Ro-
meo Stelvio.

Pero vamos a la novedad que
se acaba de incorporar a la ga-
ma en Argentina, ¿qué tal anda
la flamante Macan Electric?
Viajamos a México para mane-
jar las versiones Electric 4

(174.700 dólares) y Electric
Turbo (233.700 dólares). La
crítica completa se reproduce a
continuación.

POR FUERA

La Macan Electric tiene el
mismo nombre y algunas pro-
porciones en común con la Ma-
can de combustión, pero ahí ter-
minan las similitudes. La Ma-
can Electric estrena una base
estructural completamente
nueva: la “Electric Premium
Platform”, que pronto usarán
otros modelos del Grupo VW.

“El objetivo con este nuevo
modelo fue hacer un deportivo
que parezca un Porsche, se ma-
neje como un Porsche, se sien-
ta como un Porsche y sea úni-

co como un Porsche”, dijo unos
de los directivos regionales que
participaron de la presentación
para la prensa de América La-
tina.

¿Se parece a un Porsche? Sí,
pero sus líneas la muestran co-
mo una Macan más futurista y
aerodinámica. Realmente lo es:
el coeficiente aerodinámico ba-
jó de Cx 0.35 a sólo 0.25 con
respecto a la Macan de combus-
tión. Todas sus curvas son más
suaves e incorporó un sistema
de aerodinámica activa que
abre y cierra numerosas tomas
de aire en función de las nece-
sidades de refrigerar habitácu-
lo, motores, baterías o frenos.
Además, incluye el habitual
alerón trasero retráctil, que se
despliega a partir de 80 km/h.

Por primera vez, la Macan se
ofrece con opción de llantas de
22 pulgadas. Es un verdadero
despropósito: las ruedotas se
ven espectaculares, pero que
hay que cuidarlas mucho en zo-
nas de baches. Alo largo del re-
corrido por Yucatán nos alerta-
ron por radio varias veces acer-
ca de la presencia de “huecos”,
“hoyos”, “potjóles” y hasta “ce-
notes”, donde cabía una rueda
entera.

Un detalle curioso. Como ya
ocurre con el Porsche Taycan,
la versión Macan Electric Tur-
bo no tiene ningún turbo, pero
al menos estrena los nuevos
emblemas de Porsche en “Gris
Turbonite”, que son exclusivos
de las versiones que llevan el
apodo “Turbo”.

¿Contra quién compite la
Macan Electric en Argentina?
En nuestro mercado no hay ri-
vales 100% eléctricas y depor-
tivas en el Segmento D (media-
no). En otros países la compe-
tencia es mayor y se puede
mencionar desde el Hyundai
Ioniq 5 N, hasta la BMW iX3M
y el muy exitoso Tesla Model
Y, entre otros.

POR DENTRO

En la cabina ocurre lo mis-
mo. Están presentes todos los
habituales rasgos de diseño, ex-
celente calidad, buen gusto y
obsesión por el detalle de cual-
quier Porsche naftero, pero en

Test: Porsche Macan (2025)

Planteos 
electrizantes

¿Querés una SUV deportiva eléctrica o naftera? 
Porsche decidió que el cliente pueda elegir su versión 

favorita. Opina Carlos Cristófalo.
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este caso todo eso viene acom-
pañado por una sobredosis de
tecnología futurista. Por ejem-
plo, si sumás la superficie de
las cuatro pantallas disponi-
bles en las plazas delanteras
podríamos hablar de algo así
como una “enorme tele de 35
pulgadas”.

Tenemos un tablero digital
para el conductor, un head-up
display que proyecta informa-
ción sobre el parabrisas, la
pantalla central multimedia y
una pantalla extra de acceso

exclusivo para el acompañan-
te: el usuario puede conectar
su propio dispositivo móvil y
reproducir contenido (música
o video) de manera indepen-
diente del dispositivo del con-
ductor. Eso sí, si el acompa-
ñante está viendo una pelícu-
la, apenas el vehículo se pon-
ga en movimiento esa pantalla
quedará totalmente opacada
desde el ángulo de visión del
conductor (para evitar distrac-
ciones).

Todo el sistema operativo
admite Apple Car Play, pero
fue todo desarrollado bajo pro-

tocolos de Android, así que te
podés descargar todas las apli-
caciones que quieras de Goo-
gle Play, para agregarle juegui-
tos, reproductores de películas,
música y mucho más.

La posición de manejo es
ejemplar: cómoda, deportiva,
con múltiples ajustes y pensa-
da para pasar todo el día mane-
jando, sin ningún tipo de can-
sancio (incluye hasta un siste-
ma de masajes en la butaca). A
pesar de ser un vehículo eléc-
trico, tiene espacio pensado pa-
ra hacer viajes en familia: cin-
co plazas y dos baúles. El es-
pacio bajo el capot delantero
tiene 84 litros de volumen (ca-
be un bolso grande gimnasio,
un carry-on o todas tus com-
pras del súper). El baúl conven-
cional oscila entre 540 (Elec-
tric 4) y 480 litros (Turbo). No
tiene ningún tipo de rueda de
auxilio: apenas un kit de repa-
ración de pinchazos. Así que,
la advertencia es muy válida:
“¡Cuidado con esos potjóles!”.

El nivel de aislamiento de la
cabina es excelente y no sólo
porque sea un auto eléctrico.
Eso permite disfrutar al máxi-
mo el soberbio equipo de audio
(con parlantes Bose o Burmes-
ter, a elección) con hasta 1.4750
watts de potencia. Hace tiem-
po que todos los Porsche están
muy por encima de la media de
calidad de sonido y terminación
de toda la industria automotriz
mundial.

En las fotos vas a ver confi-
guraciones de interior y carro-

cerías muy diferentes. Porsche
ofrece 13 colores estándar y 56
colores especiales. Recorde-
mos que, a pesar de ser un gi-
gante global, Porsche fabrica
cada uno de sus autos bajo la
configuración exclusiva de
quien lo encargue. Es decir, no
se producen configuraciones
básicas en masa, a la espera de
un comprador. Cada unidad fa-
bricada lleva la firma del con-
figurador responsable, que pue-
de ser el cliente final o el ge-
rente de Ventas del concesiona-
rio que lo haya solicitado. Será
su trabajo encontrarle “el no-
vio” a ese auto que encargó pa-
ra exhibir en su showroom, pe-
ro no existen los autos “demo”
ni “en stock” en Porsche.

SEGURIDAD

Por empezar, con la Macan
Electric debuta el nuevo siste-

ma de iluminacion PDLS de
Porsche, que es 100% de led
y esconde los faros principa-
les en la parte inferior. Los ha-
bituales “túneles de luz” de
Porsche, que nacieron con el
primer 911, apenas albergan a
las luces diurnas de leds: las
luces altas y bajas están un es-
calón más abajo. Tienen una
potencia de alcance de hasta
600 metros con las “altas” ac-
tivadas y la capacidad de que
se haga realmente de día en la
ruta.

La Macan viene de serie con
ocho airbags (incluye dos bol-
sas para las rodillas de con-
ductor y acompañante), ade-
más de una buena cantidad de
asistencias a la conducción.
Esto incluye frenado autóno-
mo de emergencia, sistema de
mantenimiento en carril y con-
trol crucero adaptativo.

La última vez que EuroN-

Viajamos a México para
probar las diferentes 
versiones de las nuevas
Porsche Macan eléctricas.

La eléctrica es más cara, pero también acelera mucho
más rápida.

La SUV de Porsche ahora se puede elegir con nafta o a
batería.
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CAP sometió a sus pruebas de
choque a la Macan fue cuan-
do se lanzó la primera genera-
ción, en 2014. En aquél mo-
mento obtuvo la calificación
máxima de cinco estrellas, pe-
ro ese resultado ya no tiene
ninguna validez: los protoco-
los de EuroNCAP ahora son
más exigentes y la plataforma
de esta Macan Electric es to-
talmente diferente a la de com-
bustión.

MOTOR y TRANSMISION

En Argentina, la Macan se
ofrece con varias motorizacio-
nes. Por el lado de las versiones
de combustión tenemos los mo-
tores 2.0 turbonaftero (265 cv,
entre 128 mil y 138 mil dólares)
y seis cilindros 2.9 bi-turbonaf-
tero (opciones de 380 y 440 cv,
entre 168 mil y 21 mil dólares).
Las variantes eléctricas son:
Electric (360 cv, 168 mil dóla-
res), 4 Electric (408 cv, 174 mil
dólares), 4S Electric (516 cv,
189 mil dólares) y Turbo Elec-
tric (639 cv, 233 mil dólares).

En el test drive de México pu-
dimos manejar las 4 Electric
(650 Nm) y Turbo Electric
(1.130 Nm), las dos alimenta-
das por baterías de 100 kWh,
motores eléctricos en los dos
ejes y una tensión de baterías
de 800 voltios.

Estamos hablando de un ren-
dimiento que sólo superan dos
deportivos eléctricos en Argen-
tina, como el Porsche Taycan
(entre 282 mil y 549 mil dóla-
res) y el Audi RS E-Tron GT
Quattro (384 mil dólares). To-
dos los otros rivales en nuestro
mercado están muy lejos de las
cifras de esta Macan Electric.

A diferencia de la Macan de
combustión, la Macan Electric
cuenta con una particularidad
que sólo ofrecen Porsche mu-
cho más caros: dirección en las
cuatro ruedas. A bajas veloci-

dades, las ruedas traseras giran
hasta 5% en dirección contra-
ria a las delanteras (para facili-
tar maniobras de estaciona-
miento). Y, a más de 60 km/h,
giran en el mismo sentido (pa-
ra brindar una mayor agilidad
y estabilidad en maniobras de
sobrepaso en ruta).

COMPORTAMIENTO

El test drive consistió en un
recorrido de ida y vuelta de unos
300 kilómetros en total, entre
Cancún y Valladolid, en el Es-
tado de Yucatán. Los 150 kiló-
metros de ida los hicimos con
la Macan 4 Electric y los 150 de
regreso con la Macan Turbo
Electric. Compartí vehículo con
el colega Augusto Brugo Mar-
có, histórico director de la le-
gendaria Revista Parabrisas.

De entrada nos pusimos de
acuerdo para hacer un manejo
que no tuviera nada de econó-
mico ni ahorrativo. Por suerte,
el líder de la caravana, que ma-
nejaba una Cayenne S E-Hybrid
(519 cv), estuvo de acuerdo y
hasta nos consiguió unos tramos
cerrados al tránsito, para probar
la velocidad máxima y la ace-
leración de las dos versiones.

Así que, para empezar, pode-
mos confirmarlo: la Macan 4
Electric acelera de 0 a 100 km/h
en 5.2 segundos y alcanza los
220 km/h. La Macan Turbo
Electric, por su parte, alcanza
los 100 km/h en 3.3 segundos
y llega hasta 260 km/h.

Por supuesto, con un manejo
tan agresivo -con larguísimos
tramos rectos en ruta, con po-
cas posibilidades de regenerar
las baterías mediante los fre-
nos- la autonomía real ni se
acercó a las cifras homologa-
das por Porsche bajo el ciclo
WLTP.

La Macan 4 Electric tiene una

(Continúa en la página 68)

Su velocidad máxima está limitada a 260 km/h.
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autonomía declarada de 612 ki-
lómetros y la Turbo Electric in-
forma 590 kilómetros. En la
práctica, con un manejo muy
agresivo, la autonomía real ape-
nas llegó a 350 kilómetros. Sin
embargo, en este punto hay que
ser sinceros. Si hubiéramos so-
metido al mismo trato de “pie pe-
sado” a una Cayenne V8, a un
911 GT3 o una Macan Turbo de
combustión, el resultado en tér-
minos de autonomía hubiese si-
do muy similar.

Por supuesto, en un auto de
combustión eso es apenas un in-
conveniente económico: un V8
“se toma todo” cuando lo pisás
a fondo, pero alcanza con 20 mi-
nutos en una estación de servi-
cio para salir con el tanque lleno
(y los bolsillos vacíos).

Por eso, Porsche implementó
en la Macan Electric un paque-
te de baterías con una tensión no-
minal de 800 voltios. Si se utili-
zara un cargador rápido de 800
voltios (que no existen hoy en
Argentina), la batería se recupe-
raría del 10% al 80% de capaci-
dad en apenas 20 minutos. En un
cargador doméstico de 22 kW,
sin embargo, hay que tener más
paciencia: la recarga completa se
realiza en ocho horas.

Ya todos sabemos que los au-
tos eléctricos no sirven para ha-

cer viajes largos, sobre todo en
un país con infraestructura tan li-
mitada, como pueden ser Argen-
tina o México. Sin embargo, pa-
ra el uso diario, alguna escapa-
da de fin de semana o un viaje
ocasional a la costa, un vehícu-
lo como la Macan Electric es to-
talmente viable.

Además, es un aparato muy di-
vertido de manejar: la respuesta al
acelerador es explosiva en las dos
versiones que probamos. Adiferen-
cia del Porsche Taycan, que tiene
una caja de cambios de dos veloci-
dades, la Macan Electric utiliza una
transmisión de un solo cambio. Por
eso, la aceleración no es tan brutal
como en el Taycan, pero es lo sufi-
cientemente rápida como para hu-
millar en línea recta a más de un
Porsche con siglas “RS”.

¿Y qué hay en las curvas? La
Macan sigue siendo una SUV
con un comportamiento de auto
deportivo: es ejemplar la res-
puesta de la dirección y también
de los frenos. Dos detalles que
hay que mencionar. En primer lu-
gar, en el 99% de las veces el po-
der de frenado lo absorbe el sis-
tema regenerativo de las baterí-
as, aplicando toda la resistencia
de los motores eléctricos para re-
cuperar energía. Esto significa
que las pastillas de freno de los
enormes discos ventilados (400
milímetros adelante y 350 atrás)
tal vez te duren toda la vida.

Lo segundo que hay que men-
cionar: a pesar de sus dimensio-
nes contenidas (4.78 metros de
largo), las Macan Electric son
aparatos muy pesados. A causa
de los enormes paquetes de ba-
terías (doce módulos con 15 cel-
das cada uno), el peso en las dos
versiones ronda los 2.400 kilos.
Eso se nota mucho a la hora de
frenar y en las curvas. No tiene
reacciones viciadas ni peligro-
sas, pero se sienten de manera
brutal las enormes inercias que
genera semejante masa en mo-
vimiento. Con ese peso y esa ca-
pacidad de aceleración, los ver-
daderos héroes son los neumáti-
cos: aplausos para las Pirelli
PZero 285/45R20.

Más allá de eso hay que sumar
las soluciones de ingeniería típi-
cas de todos los Porsche moder-
nos, como el sistema de varia-
ción de dureza y altura de la sus-
pensión, la distribución de trac-
ción (incluso hay un modo “Off-
Road”, que reparte el torque
50/50 y eleva la carrocería has-
ta un despeje de 180mm) y el dis-
tribuidor activo de potencia (que
transmite más empuje a las rue-
das externas de una curva e in-
cluso llega a frenar las internas,
para facilitar el trasado de cur-
vas a muy alta velocidad).

Por último, la dirección en las
cuatro ruedas es algo que se apre-
cia y percibe en el volante: brin-
da la sensación de estar mane-
jando un auto con una distancia
entre ejes mucho más corta, más
ágil y maniobrable.

CONCLUSION

Mientras muchas marcas
premium se lanzaron a abrazar

la electromovilidad por com-
pleto (como es el caso de Ja-
guar, Volvo o Audi), otras fir-
mas como Porsche vienen ha-
blando desde hace tiempo de
diferentes fuentes de energía:
nafta, híbrido, eléctrico y has-
ta el interesantísimo E-Fuel,
que la marca alemana produce
en Chile.

Por ese motivo, en merca-
dos como América Latina, la
Macan Electric no viene a re-
emplazar a ningún modelo
existente. Se suma a la gama
para ampliar la variedad de op-
ciones. Existiendo la Macan
de combustión, que siempre
fue una de las SUVs más per-
fectas del mercado, ¿quién de-
bería comprar la Macan Elec-
tric?

No fue casual la elección de
la cantante Dua Lipa para la
campaña internacional de lan-
zamiento de la Macan Electric:
no es una “Porschista” cual-
quiera y encarna a un público
joven y moderno, que podría
adoptar este tipo de tecnología.

Claro que son muy pocos los
jóvenes con el dinero de Dua
Lipa, como para invetir más de
200 mil dólares en un Porsche
eléctrico.

1-¿Te comprarías una Macan
Electric?

-Sí, pero sólo bajo una condi-
ción.

-¿Cuál?
-Me aseguraría primero de te-

ner en mi garage un Porsche
911 Carrera T: con tracción tra-
sera, caja manual y despojado
por completo de peso, al punto
de eliminar el asiento trasero.
Entonces sí, sabiendo que ten-
go ese auto en mi garage para
ocasiones especiales, no ten-
dría problema en tener una Ma-
can Electric para manejar todos
los días. Aunque antes necesi-
taría otra cosa.

-¿Qué cosa?
-Pegar algún hitazo, como

Dua Lipa.

C.C.
Fotos: Porsche 
Latinoamérica

(Viene de la página 67)

La Macan Turbo Electric
acelera de 0 a 100 km/h 

en 3.3 segundos.

La SUV de Porsche ahora se puede elegir con nafta o 
a batería.
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Toyota presenta el C-HR+,
un nuevo modelo eléctri-
co de batería destinado a

ser un competidor audaz, ele-
gante y muy capaz en el mer-
cado de vehículos eléctricos de
batería C-SUV, crucial en Eu-
ropa.

Con unas destacadas líneas
de coupé y caracterizado por la
pasión y el disfrute al volante,
conectará con los clientes a ni-
vel emocional, ofreciendo toda
la amplitud, la funcionalidad y
la comodidad que cabe esperar
de un vehículo de su categoría.
Ha sido desarrollado a partir del
prototipo de todocamino com-
pacto presentado por Toyota en
2022, incorporando también
cualidades esenciales del éxito
revolucionario del Toyota C-
HR, con más de un millón de
ventas de sus dos generaciones
en Europa. 

Su lanzamiento está previsto
en varios mercados europeos
para finales de 2025, y el des-
pliegue se completará en todos
los mercados europeos a partir
de 2026. Así, se sumará al nue-
vo Urban Cruiser y al nuevo
bZ4X para dotar a Toyota de
una cautivadora cartera de pro-
ductos en los segmentos de
vehículos eléctricos B-SUV, C-

SUV y D-SUV. Fiel a la estra-
tegia de todocaminos eléctricos
de Toyota, la gama ofrecerá más
posibilidades a los clientes, con
dos opciones distintas de bate-
ría y tracción delantera y total,
para enfatizar la auténtica cua-
lidad del Toyota C-HR+.

Su lanzamiento reforzará aún
más la estrategia multitecnoló-
gica de Toyota, junto con los
vehículos híbridos, híbridos en-
chufables y vehículos de pila de
combustible de hidrógeno, pa-
ra seguir reduciendo las emisio-
nes de los vehículos y avanzar
hacia la neutralidad en carbono
en Europa en 2035.

Apesar de inspirarse en el To-
yota C-HR, un modelo que si-
gue gozando de gran populari-
dad y atrayendo nuevos clien-
tes a la marca, el Toyota C-HR+
es claramente un modelo inde-
pendiente por derecho propio.
Se ha fabricado en la platafor-
ma específica para vehículos
eléctricos con batería e-TNGA
de Toyota, y tiene una carroce-
ría y un interior únicos. Presen-

ta una imagen limpia y vital que
destaca por su sencillez, pero al
mismo tiempo hace gala de una
potente cualidad emocional que
apela tanto al corazón como a
la cabeza. 

En la vista frontal, un estilo
moderno lo identifica clara-
mente como un eléctrico con
batería Toyota contemporáneo,
mientras que su amplia presen-
cia transmite el dinamismo aso-
ciado al Toyota C-HR. El dise-
ño del paragolpes, la parrilla y
los faros frontales son exclusi-
vos del modelo, mientras que
su elegante silueta de crossover
coupé es inconfundible y aero-
dinámica. En ese sentido, cabe
destacar que la forma del techo
coupé se consigue sin sacrificar
espacio superior para las plazas
traseras.

El estilo del vehículo se re-
fuerza mediante unas distinti-
vas líneas de carácter, clara-
mente definidas en la parte pos-
terior, que se fusionan de forma
natural con el diseño frontal. La
imagen posterior es igualmen-

te característica, también por su
amplia presencia y por los so-
fisticados faros 100 % LED. El
pronunciado ángulo de la luna
trasera y la perfecta integración
del alerón subrayan aún más al
dinamismo del modelo.

El interior es moderno y crea
una sensación amplia y acoge-
dora, con una iluminación am-
biental que suma un toque de
sofisticación. De sus 4.520 mm
de longitud total, 2.750 mm co-
rresponden a la distancia entre
ejes, lo que ayuda a disponer de
un gran espacio para los pasa-
jeros, con un generoso espacio
superior y una distancia de 900
mm entre los de delante y los
de detrás. El resultado es un ha-
bitáculo más espacioso de lo
que suele esperarse en un todo-
camino del segmento C. 

Del mismo modo, el resulta-
do interior presenta un nivel de
calidad sensorial que suele ver-
se en modelos más grandes. La
amplitud y la visibilidad en to-
das las direcciones convierten
al Toyota C-HR+ en una pro-

puesta ganadora en términos de
confort y versatilidad, además
de práctica y cómoda, gracias a
sus 416 litros de volumen del
maletero. 

En cuanto al equipamiento,
dispone de dos cargadores ina-
lámbricos para smartphones y
puertos USB en la parte poste-
rior del habitáculo, controles
del aire acondicionado en la
parte posterior del habitáculo,
y un techo panorámico que ha-
ce llegar la luz natural a todo el
interior.

Toyota reconoce las distintas
necesidades y prioridades de
los clientes, y por ello ofrecerá
dos opciones diferentes de ba-
tería. Así, habrá una unidad de
57,7 kWh (capacidad bruta) ex-
clusiva para el modelo de trac-
ción delantera, y también una
batería con mayor capacidad,
de 77 kWh, tanto para la ver-
sión con tracción delantera co-
mo para la de tracción total. Es-
ta gran variedad ayudará a To-
yota a llegar a más clientes en
el mercado C-SUV. La autono-
mía máxima según el ciclo de
conducción WLTP es de hasta
600 km (valor provisional pen-
diente de homologación), de-
pendiendo de la versión y mo-
torización.

La marca japonesa apostó todo a los híbridos y se 
resistió a los 100% eléctricos. Llegó el momento de 

replantear la estrategia.

Toyota C-HR+

La resignación de Toyota
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A ston Martin celebra con
orgullo su vuelta a la ci-
ma del automovilismo

de resistencia con la presenta-
ción del espectacular Valkyrie
LM, una variante ultraexclusiva
y no homologada del único hy-
percar de carreras derivado de un
coche de carretera que compite
por la victoria absoluta en las 24
Horas de Le Mans este año.

Esta excepcional versión del
mejor hiperdeportivo del mun-
do representa un hito en la his-
toria deportiva de la marca de al-
tas prestaciones y lujo, cuyo le-
gado está íntimamente ligado a
las raíces de la carrera de coches
más famosa del mundo. Aston
Martin participó por primera vez
en Le Mans en 1928, cinco años
después de la creación de la prue-
ba. Ahora, tras múltiples victo-
rias en diversas categorías a lo
largo del tiempo (y cinco victo-
rias desde 2014), las alas de As-
ton Martin vuelven a lo más al-
to de la competición con el Valk-
yrie. En 2025, Aston Martin
competirá por la victoria abso-
luta por primera vez desde 1959,
cuando Roy Salvadori (RU) y
Carroll Shelby (EE. UU.) triun-
faron con el Aston Martin
DBR1.

El Valkyrie LM nace del hi-
perdeportivo de carreras Valk-

yrie, el primer coche diseñado de
acuerdo con las normas de la FIA
para hypercar que compite tan-
to en el Campeonato Mundial de
Resistencia de la FIA como en
el campeonato IMSA Weather-
Tech Sports Car Championship
de Norteamérica en 2025. Al
igual que el Valkyrie que se ali-
neará en la parrilla de salida es-
ta semana en las 24 Horas de Le
Mans, el LM está propulsado por
una versión modificada del fa-
buloso motor V12 de 6.5 litros
de aspiración natural de Cos-
worth, ajustado a una potencia

idéntica limitada por la norma-
tiva de 700 cv y apenas 1.030 ki-
los de peso.

Adrian Hallmark, CEO de
Aston Martin, ha declarado:
“No hay nada en el mundo que
pueda compararse con el Valk-
yrie. El vehículo que compite
en Le Mans es único en su cla-
se, sobre todo por su impresio-
nante motor V12 de 6,5 l, que
es el auténtico corazón del úni-
co hypercar que deriva de un
coche de carretera”.

“El Valkyrie LM es una opor-
tunidad excepcional de formar
parte del club de propietarios de
Aston Martin más exclusivo del
mundo; un grupo que puede dis-
frutar de la experiencia de con-
ducción de resistencia más pura
e incomparable. Una experien-
cia que normalmente solo está al
alcance de nuestros pilotos ofi-
ciales, quienes conducen al lími-

te en lo más alto de las carreras
de coches deportivos. A lo largo
de las décadas, Aston Martin ha
tratado de ofrecer a sus clientes
el más auténtico sentido de las
prestaciones con el sello de sus
coches de carreras. Nunca ha ha-
bido una mejor oportunidad pa-
ra acercarse a las fuerzas diná-
micas brutas y a la tecnología
punta que exhibe el hypercar que
está compitiendo actualmente en
el WEC y el IMSA que con el
Valkyrie LM”.

El Valkyrie LM supone una
experiencia de conducción real-
mente equiparable a los niveles
de prestaciones de élite de la ca-
tegoría hypercar, la más alta de
las carreras de coches deporti-
vos. Sus diferencias con los co-
ches que compiten en los cam-
peonatos WEC e IMSA son mí-
nimas, y se centran en garanti-
zar que el Valkyrie LM sea com-

pletamente accesible para los pi-
lotos amateur. Se eliminarán ele-
mentos específicos de la compe-
tición, como el lastre y los com-
ponentes electrónicos impuestos
por las normas de la FIA, con
una interfaz del habitáculo per-
sonalizada específicamente pa-
ra el uso en circuitos. Se ha re-
emplazado el control de par en
bucle cerrado (requerido para el
cumplimiento de normativas de
competición y procesos de ho-
mologación) por un control de
par en bucle abierto, y se han eli-
minado los sensores de par que
gestionan la entrega de potencia
en el coche de carreras, con el fin
de optimizar la experiencia de
conducción para los clientes. El
motor V12 se recalibrará para
aceptar combustible fácilmente
disponible.

El Valkyrie LM es un vehícu-
lo de propulsión trasera asocia-
do a una transmisión secuencial
de siete velocidades que se uti-
liza mediante un cambio de le-
vas semiautomático, igual que
en la versión para competición.
La configuración de suspensión
de competición incorpora un do-
ble triángulo en ambos ejes, con
barras de torsión accionadas me-
diante varillas de empuje y amor-
tiguadores ajustables tanto late-
rales como centrales. El Valkyrie
LM rodará sobre neumáticos de
altas prestaciones personaliza-
dos del proveedor de neumáti-
cos de la F1(r), Pirelli.

El habitáculo está optimizado
pensando en la seguridad, acce-
sibilidad y visibilidad del con-
ductor, con un asiento de carre-
ras de fibra de carbono persona-

Aston Martin Kalkyrie LM

De la carrera 
al cliente

El auto de Aston Martin en el WEC ahora puede ser 
comprado por los usuarios de la marca británica.
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novedad

lizado con apoyo para los hom-
bros y reposacabezas envolven-
te acolchado. Cuenta con un ar-
nés de seguridad de seis puntos
con homologación FIA 8853 y
un sistema de extinción de in-
cendios, mientras que el volan-
te tiene una pantalla para el con-
ductor integrada y luces indica-
doras de cambio.

Adam Carter, Head of Endu-
rance Motorsport de Aston Mar-
tin, ha declarado: “Es importan-
te poner de relieve que el Valk-
yrie LM es casi idéntico al co-
che de carreras que está compi-
tiendo actualmente en los cam-
peonatos WEC e IMSA, única-
mente con algunas pequeñas di-
ferencias para garantizar que sea
una variante no homologada y
accesible para que los clientes
puedan disfrutarla. El Valkyrie
LM representa la experiencia
más auténtica en un hiperdepor-
tivo de carreras que se pueda en-
contrar ahora mismo”.

Los propietarios del Valkyrie
LM serán libres de tomar ple-
na posesión de su auto, pero

Aston Martin también está cre-
ando un programa de forma-
ción de conductores diseñado
específicamente para apoyar,
potenciar y optimizar sus apti-
tudes de conducción y ofrecer-
les la mejor experiencia en al-
ta competición. Este programa
está ideado para ayudar a los
conductores a ganar seguridad
y explorar los límites de una
máquina diseñada para alcan-
zar velocidades superiores a
320 km/h en el circuito más fa-
moso del mundo, pero sin el es-
trés de correr en circuitos de
manera independiente y garan-
tizando que el coche esté pre-
parado y a punto con el mismo
nivel de especialización que en
los circuitos de carreras. El pro-
grama, que se desarrollará so-
bre la premisa de “llegar y pi-
lotar”, estará totalmente dirigi-
do por un equipo profesional
de ingenieros e irá introducien-
do a los propietarios en él mien-
tras exploran las capacidades
del coche en un entorno segu-
ro y controlado.

Los autos adheridos al pro-
grama serán custodiados y man-
tenidos por Aston Martin, y se
transportarán hacia y desde las
instalaciones del Valkyrie LM
Performance Club. Además, se
incluyen sesiones de entrena-
miento en el simulador antes de
que los clientes conduzcan el
Valkyrie LM en el circuito.
Guiados por instructores profe-
sionales de Aston Martin, los
clientes adquirirán una prepara-
ción extra mediante vueltas a
pie por el circuito y sesiones te-
óricas antes de soltarse bajo su-
pervisión individual. El equipo
de ingeniería del Valkyrie LM
ofrecerá también datos y análi-
sis en vídeo a bordo para opti-
mizar al máximo la experiencia
de conducción.

El programa ofrece un com-
pleto kit para vehículo y con-
ductor que incluye casco, dis-
positivo de seguridad para ca-
beza y cuello (HANS), traje y
botas para el conductor, auricu-
lares a medida, guantes y ropa
interior ignífuga.

El nuevo Valkyrie LM tendrá una producción limitada a 10
unidades disponibles para la venta.
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historias y leyendas

Volkswagen lanzó en 1976 el primer Golf GTI,
que creó una nueva categoría de automóviles.
El GTI acercó muchos de los aspectos del con-

cepto gran turismo al gran público, en un automóvil
que combinaba las prestaciones y el carácter deporti-
vo, con mucho confort y espacio; todo ello, dentro de
una carrocería práctica y compacta.

El nuevo modelo fue un éxito desde su lanzamien-
to y se convirtió en uno de los símbolos de la mar-
ca. A lo largo de casi cincuenta años, se han entre-
gado más de 2.3 millones de Golf GTI, unas siglas
que conocen prácticamente todos los europeos, pa-
ra quienes GTI es sinónimo de Golf, y Golf es sinó-
nimo de Volkswagen.

La concepción del Golf GTI es una historia que me-
rece ser contada y que comenzó con el Escarabajo. En
1973 se lanzaba la versión más deportiva del Beetle,
popularmente conocida como ‘negro-amarillo’. Este
modelo generó un gran revuelo: se fabricaron 3.500
unidades y en apenas dos meses se vendieron todas.
Esta acogida generó el ambiente propicio para poner
en marcha un proyecto del que sólo tendrían conoci-
miento media docena de empleados, que urdieron un
plan secreto para desarrollar una versión deportiva del
Golf.

Alfons Löwenberg, ingeniero de ensayos, fue quien
comenzó todo. El 18 de marzo de 1973 envió un co-
municado interno a un par de compañeros del depar-
tamento de investigación y desarrollo para que refle-
xionaran sobre la posibilidad de fabricar un modelo
deportivo sobre la base del Golf, que se encontraba en
su última etapa de desarrollo antes de su lanzamiento.
Solo recibió una primera respuesta de Herbert Horn-
trich, ingeniero especialista en suspensiones; y de Her-
mann Hablitzel, jefe de desarrollo. Pero Löwenberg
no tardó en encontrar otros apoyos para formar la ‘so-
ciedad secreta’ del proyecto Sport Golf junto a Horst-
Dieter Schwittlinsky, de marketing, y Anton Konrad,
jefe de prensa de Volkswagen.

El punto de partida fue un prototipo sobre la base
del Scirocco, con una suspensión muy dura y el mo-

tor 1.5 de doble carburador con la potencia elevada de
85 a 100 CV. El grupo de trabajo no tardó en compren-
der que ese no es el camino a seguir: el Sport Golf te-
nía que ser deportivo, pero sin perder el carácter fun-
cional del Golf. Se diseña una nueva versión, pero la
respuesta del director de desarrollo, Ernst Fiala, es de-
moledora: “demasiado caro”.

El equipo Sport Golf no cae en el desánimo, sigue
trabajando y encuentra el motor ideal cuando Anton
Konrad recibe una invitación del antiguo responsable
del área de I+D de Audi, Ferdinand Piëch, para pre-
sentarle el nuevo Audi 80 GTE. Al probar su potente
motor de 110 CV supo que había encontrado el pro-
pulsor que estaba buscando para su proyecto. Konrad
le cuenta a Piëch su idea y éste decide concederle a
Volkswagen 5.000 motores GTE para el nuevo Golf
deportivo. “Fue el momento decisivo” comenta Anton
Konrad, “supimos que el automóvil estaba completo
y preparado para presentarlo oficialmente a la direc-
ción”.

Poco después se presenta al Consejo de Dirección
lo que era un secreto a voces: la existencia del proyec-
to Sport Golf. Se somete a votación y Toni Schmücker,
presidente del Consejo, da luz verde al proyecto enco-
mendando de manera oficial al departamento de desa-
rrollo la tarea de construir una versión deportiva del
Golf.

Herbert Schuster, nuevo jefe de pruebas, escoge unos
neumáticos 175/70 HR 13, instala unas barras estabi-
lizadoras en ambos ejes y pone a punto el conjunto

muelle/amortiguador para lograr un gran equilibrio en-
tre confort y deportividad.

Herbert Schäfer, diseñador jefe, y Gunhild Liljequist
se encargan de trazar los pequeños detalles que harán
destacar al futuro GTI: los ribetes rojos de la parrilla,
las míticas siglas, un spoiler delantero más grande, unas
taloneras de plástico, el reborde de la luneta trasera en
negro mate, el recubrimiento interior del techo en ne-
gro, los asientos deportivos con tapicería en tela tartán
y el pomo del cambio con la pelota de golf.

Volkswagen presenta el Golf GTI en el Salón Inter-
nacional de Frankfurt de 1975. Pintado en color Rojo
Marte (inicialmente solo se podía elegir en este color
o en gris metalizado Diamond Silver), recibió una en-
tusiasta respuesta por parte de los medios de comuni-
cación. En junio de 1976 arranca oficialmente la co-
mercialización, por un precio de 13.850 marcos ale-
manes. El plan inicial era fabricar 5.000 unidades, pe-
ro el nuevo modelo rompe todas las expectativas y al
final se producen 461.690 unidades de la primera ge-
neración.

En 1978 el Golf GTI recibe su primer lavado de ca-
ra con unos paragolpes más grandes, cubiertos de plás-
tico, que aumentaban en casi 10 cm la longitud del
vehículo, pero eran mucho más sencillos de sustituir.
En 1980, el Golf GTI recibe cinturones de tres puntos,
un sistema de frenos más deportivo y una caja de cam-
bios de cinco velocidades con relaciones más cortas y
el patrón de engranaje más estrecho.

En 1981 llegan unas ópticas traseras más grandes y
el GTI se ofrece en algunos mercados con carrocería
de cinco puertas. Se renuevan el volante y el tablero,
y se ofrece una transmisión 4+E, con una quinta de de-
sarrollo largo. Esta caja se convierte en elemento de
serie en 1982, quedando como opcional la de relacio-
nes cortas.

En su última etapa de desarrollo recibe un nuevo
propulsor de 1.8 litros con 112 CV, capaz de entregar
la potencia y el par máximos a regímenes más bajos.
En 1983, último año comercial del primer GTI, apa-
rece la edición especial Pirelli.

Cumple 50 años el primer 
hot-hatchback del mundo 
automotor. El sueño de un 
grupo de ingenieros que ya
vendió más de 2.3 millones 

de unidades.

Volkswagen Golf GTi (1976)

Una historia legendaria
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otros fierros

L a reconocida tenista espa-
ñola Paula Badosa se
convirtió en la nueva em-

bajadora de Lexus, “en una
alianza que celebra la elegan-
cia, el carácter y la excelencia
compartida entre la marca y una
de las figuras más destacadas
del deporte internacional”.

Badosa había sido durante los
últimos años la cara visible de
la marca de autos deportivos ale-
manes Porsche, para la que pro-
tagonizó numerosas acciones de
marketing y publicidad a bordo

de modelos tan variados como
los 911, Taycan y Macan.

Sin embargo, con la llegada
de Lexus, Badosa se presentó
como “la búsqueda constante
de la perfección, el compromi-
so con los más altos estándares
de calidad y una presencia que
trasciende lo convencional”.

Como primera acción con-
junta, Lexus y Paula Badosa

presentaron un comercial digi-
tal exclusivo, que sirve como
carta de presentación de esta
unión: “Una pieza visual pode-
rosa e inspiradora que fusiona
el alto rendimiento y la sofisti-
cación, transmitiendo los valo-
res comunes entre la deportis-
ta y la marca: exigencia, preci-
sión y obsesión por el detalle”.

“Es un honor formar parte de

una marca como Lexus, que re-
presenta muchas de las cosas en
las que creo: esfuerzo, estilo,
innovación y excelencia. Estoy
muy ilusionada con este nuevo
camino que emprendemos jun-
tos”, declaró Paula Badosa.

Por su parte, Mar Pieltain, di-
rectora de Lexus destacó: “Pau-
la encarna todo aquello que de-
fine a Lexus: excelencia, obse-

sión por los detalles y una ele-
gancia natural. Su esencia ins-
pira dentro y fuera de las pistas,
y es un orgullo contar con ella
como embajadora de marca”.

Con esta colaboración, Le-
xus anunció que “refuerza su
vínculo con el tenis de alto ni-
vel al que se une una deportis-
ta que inspira dentro y fuera de
las pistas, consolidando su po-
sicionamiento como una mar-
ca que va más allá de la movi-
lidad para convertirse en una
marca de estilo de vida”.

Paula Badosa y Lexus

Cambio de saque
La tenista española era embajadora de Porsche. Hasta

que llegó la marca de lujo japonesa.
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R eviviendo sus días como
presentadores de “BBC
Top Gear”, el programa

de televisión sobre motor más
popular del mundo, los periodis-
tas británicos Richard Ham-
mond y James May organizaron
una carrera por el sur de Ingla-
terra entre un Taycan Turbo GT
y el Pipistrel Velis Electro, uno
de los primeros aviones eléctri-
cos disponibles en el mercado.

Casi 20 años después de que
ambos participaran por primera
vez en una carrera entre un auto
y un avión en aquél recordado y
polémico programa, Hammond
y May llevaron el formato a la
era eléctrica. En la carrera origi-
nal, los dos eran compañeros de
equipo y compartían la cabina de
un Cessna 182, desde la ciudad

italiana de Alba hasta Londres.
Se enfrentaban a su copresenta-
dor, Jeremy Clarkson, en un Bu-
gatti Veyron. Esta vez, sin em-
bargo, compitieron entre ellos,
con May surcando los cielos en
un avión eléctrico y Hammond
al volante del potente Porsche
Taycan Turbo GT.

En dirección este, a través del
sur de Inglaterra, la carrera co-
menzó en el aeródromo de Hens-
tridge, en el límite entre Somer-
set y Dorset, y terminó en el ae-
ródromo de Dunsfold, antiguo
lugar de trabajo de los dos pre-
sentadores y sede de la famosa
pista de pruebas de televisión. El
recorrido de 174 kilómetros (o
129 km en línea recta) no era lo
suficientemente largo como pa-
ra poner a prueba la autonomía

de hasta 555 km del Taycan Tur-
bo GT. Aunque, si hubiera sido
necesario, solo se habrían nece-
sitado 18 minutos para pasar del
10 al 80 % de la capacidad de la
batería, gracias a una potencia de
carga máxima de hasta 320 kW.

En su recorrido entre los dos
aeródromos, el auto se enfrentó
al tráfico, las obras y los límites
de velocidad, mientras que el
avión podía avanzar sin obstácu-
los. Sin embargo, lo que iguala-
ría las condiciones sería el tiem-
po máximo de vuelo del avión:
unos 50 minutos. Para comple-
tar el trayecto, tuvo que hacer una
parada para recargar en el aeró-
dromo de Thruxton, aproxima-
damente a mitad de camino.

Mientras se preparaba para el
inicio de la carrera, May se sor-

prendió por lo sencillo que resul-
taban las comprobaciones pre-
vias al vuelo en los aviones eléc-
tricos. De hecho, descubrió que
los autos no son los únicos vehí-
culos que se benefician de la co-
modidad añadida que ofrece la
transición a la electromovilidad.

El Taycan tomó la delantera
desde la salida. Como la carrera
comenzó en un aeródromo, en
lugar de en una carretera públi-
ca, Hammond pudo liberar todo
el potencial de la impresionante
aceleración del coche, propor-
cionada por su par motor de has-
ta 1.240 Nm con Launch Con-
trol. Aceleró de 0 a 100 km/h en
solo 2,3 segundos. De hecho, con
una potencia máxima del siste-
ma de 1.108 CV cuando se uti-
liza el Launch Control con Over-

boost, el Taycan Turbo GT su-
pera incluso al Bugatti Veyron
que participó en la carrera men-
cionada anteriormente de 2005.

Durante toda la carrera, el
avión se benefició de un fuerte
viento de cola de entre 20 y 30
nudos, lo que dio a May confian-
za en sus posibilidades de victo-
ria y le llevó a disfrutar de más
de una taza de té durante su pa-
rada en Thruxton. El rápido
avance del avión, a velocidad
muy superior a los límites nacio-
nales que debía respetar el co-
che, hizo que la carrera siguiera
siendo muy reñida incluso en las
últimas fases, cuando los presen-
tadores se acercaban a Dunsfold
por primera vez en más de una
década. Triunfó el auto. Y tam-
bién la nostalgia. 

Porsche Taycan Turbo GT vs. Pipistrel Velis Electro

Al estilo “Top Gear”
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