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Descubre la nueva 
Gama Híbrida y 

Eléctrica de Honda

Gama Híbrida: Consumo combinado (l/100 km): 4,5 - 7,4. (NEDC: 3,6 - 5,5). Emisión CO2 combinada (g/km): 102 - 168. (NEDC: 82 - 126).  
Honda e Advance: Consumo de energía en kWh/100 km: combinados 17,8. Emisiones de CO2 (g/km): 0. Eficiencia: A+.

*5 años de garantía (3 años de original + 2 de extensión de garantía mecánica), según condiciones contractuales a consultar a través de la Red Honda.es.

Jazz Híbrido
AUTORECARGABLE Crosstar Híbrido

AUTORECARGABLE CR-V Híbrido
AUTORECARGABLE

Honda e
100% ELÉCTRICO

Ven a tu Concesionario oficial Honda y 
aprovecha unas condiciones excepcionales 
en nuestra gama más avanzada y tecnológica.

entre nosotros

Espero equivocarme, pero presiento que 
muy poco va a cambiar la situación en 
la venta de coches en los próximos me-
ses. Todas las asociaciones del automóvil 
se han dirigido en innumerables ocasio-
nes a la Administración en busca de po-
sibles soluciones que frenen el desastre 
y la pérdida de puestos de trabajo, pe-
ro la inacción del Gobierno sobre el sec-
tor industrial más importante del país 
no es fácil de entender. Recientemente 
los concesionarios (Faconauto) han si-
do los que, por medio de su presidente, 
Gerardo Pérez, calificaron la situación 
de ‘catastrófica’, ya que si en enero la caí-
da de las ventas fue del 50 por ciento, en 
los veinte primeros días de febrero esta-
ba en torno al 40 por ciento. Denuncian 
que, si el pasado año perdieron 8.075 
empleos, este año puede estar en torno 
a los 18.000, si no se logra superar el mi-
llón de matriculaciones y un crecimiento 
del 18 por ciento. En-
tiendo que una par-
te importante de la 
situación viene de la 
mano de la evolución 
de la Covid. Conside-
rando que un mejor 
entendimiento de la 
famosa cogobernan-
za y el desarrollo de 
la vacunación pueden 
acabar con los toques 
de queda, reducir los 
cierres perimetrales 
y favorecer la utili-
zación del coche pa-
ra viajar y disfrutar. 
Por eso no responsa-
bilizan al Ejecutivo, 
aunque podrían, de 
la mala organización 
para combatir el vi-
rus. Sí lo hacen de la 
gestión de unos recur-
sos que puedan paliar 
al máximo la conti-
nua caída del merca-
do. No tiene sentido 
que el Gobierno suba 
los impuestos de ma-
triculación a más de 

la mitad de los coches que se comercia-
lizan, amparándose en las nuevas medi-
ciones de emisiones de WLTP, mientras 
países vecinos como Francia y Portugal 
lo dejan para mejor ocasión.

Como tampoco lo tiene crear un plan 
Renove 2020 para la compra de vehícu-
los nuevos, tan intencionadamente de-
sastroso que solo se empleó el 16 por 
ciento de los 250 millones de euros y así 
retornar el sobrante a las arcas del Te-
soro. Exactamente igual ocurre con los 
100 millones del Moves II, que es tan 
complejo que ni los concesionarios lo 
entienden, y además repartido entre 
las comunidades en función de la po-
blación, no del mercado. De hecho, Ma-
drid recibió el 15 por ciento, cuando en 
2020 vendió el 48 por ciento de eléc-
tricos; en cambio, Andalucía obtuvo 15 
millones con una cuota de mercado del 
7 por ciento. Con todo, y en un merca-

do donde los coches 
eléctricos represen-
tan el 2,1 por ciento 
del total, el Gobier-
no ya ha anunciado 
el Plan Moves III, 
dotado con al me-
nos 400 millones de 
euros y la posibili-
dad de duplicarlos. 
Solo queda esperar 
que los puntos de 
recarga rápidos pa-
sen de los 6.500 ac-
tuales a los 110.000 
necesarios  para 
abastecer la deman-
da prevista. Por cier-
to, que tal y como 
pide la asociación 
de fabricantes (An-
fac), es necesario 
ayudar con incen-
tivos fiscales, como 
la exención del IVA, 
tanto a los compra-
dores de este tipo de 
vehículos como a los 
que apuestan por in-
vertir en estas infra-
estucturas. 

Espaldarazo a los eléctricos
Para la difusión de los eléctricos hacen falta incentivos fiscales para los 
compradores, y la definitiva creación de una red de recarga a la altura.
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Faconauto denuncia 
que, si en 2020 se 
perdieron 8.075 
empleos, este año 
puede estar en torno 
a los 18.000 si no se 
logra superar el millón 
de matriculaciones 
y un crecimiento 
del 18 por ciento. 
Y responsabiliza 
al Gobierno de la 
gestión de unos 
recursos que podrían 
paliar la continua 
caída del mercado. 

mÁs radares de 
tramo
De golpe, el mapa de rada-
res de tramo existentes en 

España va a crecer un 50 por ciento. 
La DGT ha anunciado la creación de 45 
nuevos tramos con velocidad controlada 
por radar, que se suman a los 82 ya 
existentes. Con ello, serán 127 las zonas 
con un especial control por parte de la 
Dirección General de Tráfico, a los que 
se suman los 27 de este tipo que hay en 
Cataluña y los 13 de Euskadi. Si a esto 
sumamos otros 28 nuevos drones para 
control del tráfico, los excesos de velo-
cidad estarán cada vez más vigilados... 
Y seguro que también aumentarán los 
ingresos por multas.

mÁlaga estrena 
bus autónomo
La ciudad andaluza se ha 
convertido en la primera 

de Europa en contar con un autobús 
autónomo, que hace un recorrido del 
puerto al centro de la ciudad sin inter-
vención humana, aunque siempre bajo 
supervisión de un conductor. El proyecto, 
liderado por Avanza, hizo su primera 
prueba con pasajeros y en un entorno 
de tráfico real, aunque aún no hay fecha 
para su implantación comercial.
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Las mejores 

ofertas de

coches nuevos  

desde  

La pÁG. 48

Busca tu marca
BMW 25
CITROËN 6, 26, 

42, 50
CUPRA 18, 43
FIAT 44
FORD 8, 28
HYUNDAI 14
KIA 32
LAND ROVER 45
LEXUS 22
MCLAREN 8
NISSAN 10
OPEL 36
SKODA 9, 46
TOYOTA 47
VOLKSWAGEN 16, 48

Nº 1.792  • 23 de febrero al
8 de marzo de 2021
Sobretasa Canarias: 0,15 euros

6.-  qué pasa
citroën c3 aircross
La marca francesa actualiza el SUV  
urbano con cambios estéticos, 
más personalización o los asientos 
Citroën Advance Confort.

8.- ford s-max y galaxy 
hybrid
Los modelos más familiares de 
Ford estrenan versión híbrida 
autorrecargable de 190 caballos.

10.- en portada
nissan QashQai
Nueva generación del líder de los 
SUV que estrena estética, una 
gama de motores electrificada y 
mucha tecnología.

14.- hyUndai ioniQ 5
La marca coreana inaugura su 
nueva división eléctrica con este 
Ioniq 5 con novedosas tecnologías 
de recarga.

16.- VolKsWagEn id.4
Se pone a la venta el nuevo 
eléctrico de Volkswagen. Hasta 
300 CV y 520 km de autonomía.

18.- cuatro ruedas
cUPra formEntor Vz5
Cupra lanza una versión 
superdeportiva, con 390 caballos, 
del Formentor.

21.- cUPra formEntor 1.5 
tsi 150
Con 150 caballos bajo el capó, este 
Formentor ofrece dinamismo a un 
precio rompedor.

22.- lExUs Es 300h/ls 
500h
Nueva generación del buque 
insignia japonés. Y el ES 300h 
estrena un sistema de retrovisores 
digitales.

25.- bmW 128 ti
Con 265 caballos de pura diversión 
al volante. 

26.- citroën E-JUmPy
Con 136 CV hasta 330 kilómetros 
de autonomía media, un 
trabajador sostenible.

28.- ford ExPlorEr 3.0 
PhEV aWd

Con 467 caballos y más de 40 
kilómetros de autonomía eléctrica, 
un SUV superlativo.

32.- Kia Picanto 1.0 dPi
Un urbano de 67 caballos con tacto 
general de coche más grande.

36.- oPEl grandland x 
hybrid 4
Un SUV ‘0 Emisiones’, pero con 
las prestaciones de un auténtico 
deportivo que, además, rebosa 
lógica y confort de marcha.

40.- los 7 finalistas dEl 
cochE dEla Ño En EUroPa
Citroën C4, Cupra Formentor, Fiat 
500e, Land Rover Defender, Skoda 
Octavia, Toyota Yaris y Volkswagen 
ID.3 se enfrentan por ser el Coche 
del Año en Europa 2021. Probamos 
los siete finalistas.

50.- BaJo La Lupa
la tEcnologÍa dEl nUEVo 
citroEn c4
Fabricados en España, en eléctrico 
o combustión, brillan con un equipo 
con 20 ayudas a la conducción.

52.- La semana

sumario

54.- a La úLtima

56.- de carreras
fórmUla E 
Arranca la séptima temporada del 
campeonato más ‘limpio’..

60.- saBer comprar
y vender
dEscUEntos y ofErtas Para 
comPrar cochE.

64.- queremos saBer
consUltorio técnico y 
JUrÍdico

66.- eL retrovisor
motor 16 hacE 25 aÑos

Síguenos 
en... Motor 16.comMotor 16.com Motor 16.tvMotor 16.tv
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Gama Abarth: Consumo ponderado/ciclo mixto: de 7,2 a 7,8 (l/100km). Emisiones de CO2: de 162 a 172  
(g/km), según procedimiento de ensayo WLTP conforme a lo dispuesto en el Reglamento EU 2017/1151 (emisiones CO2 de 151 a 155 g/km  
según procedimiento de ensayo NEDC correlado establecido en los Reglamentos EU 2017/1152-1153). *Cuotas Renting IVA incluido 
para contratos de 24 meses y 10.000 km/año. Entrada de 6.434€ IVA incluido. Cuotas para ABARTH 1.4 16v T-Jet 595 107kW (145CV) 
E6D (incluye pintura metalizada valorada en 529€ IVA incluido). Incluye: Seguro de responsabilidad civil de suscripción obligatoria con 
responsabilidad civil complementaria de hasta 50 Millones de euros , Defensa jurídica, Lunas, Seguro accidente conductor y ocupantes 
de 30.000 € en caso de fallecimiento o Invalidez permanente y absoluta, Asistencia 24h, Daños Propios sin Franquicia (incluye incendio y 
robo), Mantenimiento Integral en la Red O�cial de Concesionarios, neumáticos ilimitados,  impuesto de vehículos de 
tracción mecánica, impuesto de matriculación, gestión de multas. Oferta válida hasta el 31/03/2021 o �n de existencias.  

GAMA ABARTH 
desde 199€*/mes IVA incluido

TODOS LOS SERVICIOS INCLUIDOS

 Seguro a todo riesgo sin franquicia
 Mantenimiento
 Cambio neumáticos ilimitado
 Asistencia en carretera
 Gestión de multas

 Gestión de matriculación
 Impuesto matriculación
 Impuestos municipales
 Servicio atención al cliente

Entrada: 6.434€. En 24 Meses, 10.000km anuales o 20.000km totales. 

AF_ABARTH GOLD_MOTOR16_200x297+5_LEASYS STE.indd   1 17/2/21   11:55
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qué pasa

los últimos lotus elise y exige 
Tras 25 y 21 años de historia, respectivamente, Lotus 
Cars despide sus modelos Elise y Exige con el lanza-
miento de las series especiales Final Edition creadas 
sobre cinco versiones: Elise Sport 240 –240 CV y de 
0 a 100 km/h en 4,1 segundos–, Elise Cup 250, Exige 
Sport 390, Exige Sport 420 y Exige Cup 430 –430 CV 
y de 0 a 100 km/h en 3,2 segundos–. En Alemania, 
impuestos incluidos, arrancan en 56.500 euros.

Mejoras de todo tipo en el 
Citroën C3 Aircross

Llegará a los concesionarios en junio

Citroën presenta un re-
novado C3 Aircross, fa-
bricado como hasta en 
la planta zaragozana de 
Figueruelas y que llegará a 
las tiendas en junio. Entre 
los cambios destacan los 
estéticos, pues el redise-
ñado frontal, inspirado en 
el ‘concept’ Cxperience, es 
más expresivo y anguloso 
gracias a la nueva firma 
luminosa de los faros, el 
doble chevrón más an-
cho, la parrilla con mo-
tivos geométricos o el 
protector inferior plateado 
con inserciones de color. 

Y hay más posibilidades 
de personalización –70 
combinaciones– gracias 
a los siete colores exte-
riores –Kaki Grey, Voltaic 
Blue y Blanco Banquise 
son nuevos–, los cuatro 
Packs Color –dos de ellos 
con tonos nuevos– y dos 
colores de techo a elegir: 
blanco o negro.
Dentro estrena los asien-
tos Advanced Comfort, 
disponibles en los am-
bientes Urban Blue, Me-
tropolitan Graphite e Hipe 
Grey. Y también es nueva 
la pantalla central de 9 

pulgadas con ergonomía 
mejorada, más legible y 
práctica de usar, y que 
permite mostrar el Citroën 
Connect Nav o la función 
Mirror Screen compatible 
con Android Auto o Apple 
CarPlay. Además, también 
se ofrece la carga inalám-
brica del smartphone y el 
sistema Citroën Connect 
Assist.
En cuanto a las mecáni-
cas, podemos elegir entre 
dos PureTech de gasolina 
–110 6v y 130 EAT6– y dos 
diésel BlueHDi –110 6v y 
120 EAT6–.

165,1
paRa pensAr

Lo ha conseguido el piloto Leh Keen con un Porsche Ta-
ycan Turbo S en el interior del Centro de Convenciones 
de Nueva Orleans (EEUU), y el anterior récord Guinness, 
de 138,4 km/h, databa de hace siete años.

km/h es el nuevo récord de velocidad con 
un vehículo dentro de un edificio.

El Lotus E-R9 
es un estudio 
de diseño que avanza ideas sobre los coches 
de carreras del 2030. Comparte la mecánica 
eléctrica con el Evija, pero Lotus cree que las 
baterías progresarán mucho hasta ese año.  

eL puntAzo

Chasis rebajado y hasta 265 CV

La firma checa refuerza 
la gama de su nuevo SUV 
eléctrico con tres alternati-
vas deportivas que adoptan 
la denominación Sportline 
iV, y que exteriormente se 
diferencian por sus mol-
duras negras, las llantas 
de aleación de 20 ó 21 pul-
gadas o el chasis rebajado 
15 milímetros delante y 10 
detrás. Y dentro presentan 
reposacabezxas integra-
dos, volante deportivo mul-
tifunción de cuero de tres 
radios y recubrimientos con 
efecto carbono. Además, el 
cliente podrá elegir entre 
tres niveles de propulsión: 
el Enyaq Sportline iV 60 

Tres versiones sportline 
iV para el Skoda Enyaq

30 kilómetros de alcance eléctrico

McLaren Automotive pre-
senta el Artura, un coupé 
superdeportivo con mecá-
nica híbrida enchufable que 
ya puede pedirse, con pre-
cios que para Estados Uni-
dos arrancan en 225.000 
dólares, equivalentes a 
185.670 euros. Asocia el 
motor M630 V6 3.0 con 
doble turbo y 585 CV a un 
motor eléctrico de 95 CV, 
el cambio SSG de 8 velo-
cidades –la marcha atrás 
es eléctrica– y una batería 
con 7,4 kWh de capacidad 
útil que permite cubrir 30 
kilómetros de media en 
modo eléctrico, en el que 
la velocidad máxima es 

El mclaren Artura, un 
PHEV superdeportivo

de 130 km/h. Pero la ve-
locidad punta absoluta 
es de 330 km/h, valor tan 
impresionante para un 
modelo PHEV como los 
3,0 segundos que tarda en 
acelerar de 0 a 100 km/h. 
Y el ‘0-200’ y el ‘0-300’ los 
firma respectivamente en 
8,3 y 21,5 segundos.
El McLaren Artura pesa solo 
1.498 kilos en vacío gracias 
a su monocas-
co de fibra 
de car-

bono con elementos de 
aluminio, mide 4.539 milí-
metros de largo por 1.913 de 
ancho y 1.193 de alto, tiene 
un maletero de 160 litros y 
su depósito admite 72 litros 
de gasolina. Equipa discos 
de freno cerámicos y sus-
pensión activa 
PDC.

Homologa 
unas emisiones 

medias WLTP 
de 129 g/km de 

CO2. Y su batería 
se recarga en dos 

horas y media.

Maletero de 410 litros, o de 520 si 
avanzamos la segunda fila, corredera 
15 centímetros. Hay asientos nuevos.

Los Enyaq 
Sportline iV equipan 
faros full LED Matrix 
de serie, en los que 
cada módulo de luz 
larga dispone de 24 
diodos que se ajustan 
individualmente.

equipa batería de 62 kWh 
–58 útiles– y tiene motor 
trasero de 132 kW–180 CV–, 
siendo su alcance WLTP de 
400 kilómetros; la versión 

Sportline iV 80 –de trac-
ción trasera, como la an-
terior– rinde 150 kW –204 
CV– y lleva ya la batería de 
82 kWh –77 útiles– que le 

permite homologar 520 
kilómetros de autonomía; 
mientras que la variante 
Sportline iV 80x emplea la 
misma batería de 82 kWh 
–500 kilómetros de auto-
nomía– pero monta dos 
motores, uno delante y otro 
detrás, lo que le sirve para 
tener tracción total y sumar 
195 kW –265 CV–. Y los tres 
alcanzan 160 km/h.

polestAr 1: yA se 
Admiten reserVAs 
Polestar, aún no presente en 
España, admite ya reservas a 
través de www.polestar.com 
del Polestar1, un coupé PHEV 
con dos motores eléctricos 
traseros y un 2.0 de gasolina 
delantero que rinde 609 CV.

toyotA ACtuAlizA el gr suprA 
La gama 2021 del GR Supra suma al motor 3.0 de 
340 CV un nuevo 2.0 de 258 CV y 40,8 mkg de par 
máximo con el que acelera de 0 a 100 km/h en 5,2 
segundos y alcanza 250 km/h. De paso, el coupé 
biplaza japonés pasa a desdoblarse en dos niveles de 
acabado: Pure en el 2.0 y Performance en el 3.0.
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qué pasa  

En el exterior 
destaca la nueva 
parrilla –similar 
a la del NV400–, 
los faros LED, 
las nuevas luces 
diurnas o las 
llantas opcionales 
de 17 pulgadas. 
Y dentro hay 
muchos cambios.

nueVo skodA fAbiA: primerA pistA 
La cuarta generación del Fabia está más cerca. La fir-
ma checa acaba de desvelar una imagen que mues-
tra su silueta y anuncia que ya usará la plataforma 
MQB-A0 empleada en Kamiq y Scala. Eso le permite 
aumentar su maletero en otros 50 litros, y equipar 
los motores de gasolina de la familia EVO, asociados 
a cambios manuales o automáticos DSG de siete 
marchas. Su estreno oficial será en primavera.

estética, motores y equipamiento

Al margen de algunos cam-
bios en su imagen exterior, 
centrados sobre todo en el 
frontal, el Nissan NV300 
estrena interior –configu-
rable para 5, 6, 8 ó 9 pla-
zas–, destacando el nuevo 
salpicadero con botones 
cromados, una nueva 
combinación de colores 
que logran más aspecto 
de turismo o un mayor es-
pacio de almacenamiento 
gracias a un nuevo hueco 
de 54 litros bajo el asien-
to del pasajero delantero. 

Nissan optimiza su 
nV300 Combi

Además, y en función de los 
niveles de equipamiento, 
llegan asistentes de segu-
ridad como el control de 
ángulo muerto, el aviso de 
cambio de carril involun-
tario, el reconocimiento de 
señales de tráfico, el control 
de crucero adaptativo y el 
aviso de distancia, a lo que 
añade dos nuevos airbag 
frontales mejorados para 
el pasajero. Y también hay 
novedades en la dotación 
de conectividad o el siste-
ma de infoentretenimiento. 

En cuanto a los motores, 
que ya cumplen la norma 
Euro 6DFull, el diésel 2.0 
dCi se ofrece con 110 CV 
–cambio manual–, 150 CV 
–manual y automático– y 
170 CV –automático–.

Los 190 CV de 
potenbcia permiten 
al S-Max Hybrid 
acelerar de 0 a 
100 km/h en 9.8 
segundos, mientras 
que el Galaxy Hybrid 
anuncia 10 segundos 
exactos.

Motor de 190 CV y consumo WLTp de 6,4 l/100 km

Versiones híbridas para los ford s-max y galaxy
El S-Max y el Galaxy, los dos modelos mo-
novolumen que Ford produce en su planta 
valenciana, reciben por fin la mecánica híbrida 
autorrecargable, con la que disfrutan de la eti-
queta ECO y rebajan las emisiones de CO2 un 
10 por ciento en comparación con la versión 
diésel. En concreto, combinan un motor 2.5 de 

gasolina de ciclo Atkinson con un motor eléc-
trico, una batería de iones de litio de 1,1 kWh y 
la última generación del cambio automático 
power-split de la marca, y si el S-Max Hybrid 
homologa un consumo medio WLTP de 6,4 
l/100 km –5,6 en ciclo NEDC– y emisiones de 
146 g/km de CO2, en el Galaxy Hybrid el gasto 

WLTP es también de 6,4 l/100 km –5,8 en 
ciclo NEDC– y las emisiones son de 148 g/km. 
Los dos modelos conservan el interior de siete 
plazas, y con las tres filas de asientos en uso el 
S-Max –disponible también con cinco plazas– 
ofrece un maletero de 285 litros, mientras que 
el del Galaxy parte de 300 litros.
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Después de tres millones de unidades ven-
didas en nuestro continente, de pasar de 
ser un modelo europeo a un éxito global 
o de ser líder de ventas en su segmento 
en España durante sus 14 años de vida, el 
Nissan Qashqai entra en una nueva etapa. 
La tercera generación del SUV que inven-
tó el segmento SUV acaba de ser presen-
tada y ya esta dispuesta para su llegada 
al mercado, con sus primeras entregas 
en verano. El nuevo Qashqai, como buen 
modelo icónico –para el mercado, pero 
también para Nissan– quiere evolucionar 

Para renovar un producto de tanto éxito como el Qashqai, en Nissan han tomado tres caminos: 
un nuevo diseño sin perder la esencia; la electrificación con el sistema Mild Hybrid o la versión 
e-Power, y la más avanzada tecnología. Llega en verano, con argumentos para seguir siendo líder.

Liderazgo renovado

sin revolucionar con cada nueva entrega. 
Cambiar sin perder la esencia. Por eso es-
ta tercera generación es reconocible por 
su inconfundible estilo, pero también es-
tá claro que es un modelo nuevo. 

Y como modelo nuevo, aprovecha para 
ser un precursor. En concreto, en la mar-
ca japonesa –líder como bien se sabe en la 
apuesta eléctrica–, este Qashqai pasa a ser 

su primer modelo totalmente electrifica-
do. Porque toda su gama mecánica –de la 
que desaparecen las versiones diésel– va 
contar con una parte eléctrica, tanto en 
variantes de hibridación suave –con ba-

estrena plataforma el qashqai es el primero en utilizar     la cmf-c de la alianza. con aluminio, reduce el peso 60 kilos

Javier montoya || jmontoya@motor16.com

fotos: Álvaro Gª martins

en portada lo último nissan qashqai
 El frontal 
actualiza el diseño 
de nissan, pero se 
reconoce que es un 
qashqai. En la nueva 
gama de este sUV 
se ofrecen faros 
Full LED Matriciales 
adaptativos. Los 
antiniebla, de 
pequeño tamaño, 
se ubican a ambos 
lados de la rejilla 
inferior de entrada 
de aire. 

 Gana espacio interior y también capacidad de maletero, pues los 430 litros del anterior crecen 
aquí hasta los 504. Ofrece un doble fondo que se adapta mediante dos paneles. abatiendo 
respaldos y jugando con esos paneles, hay 16 configuraciones posibles de la zona de carga. 

tería de 12 voltios– como en su versión e-
Power, en la que un motor de combustión 
se encarga de alimentar al motor eléctrico 
para que el coche siempre se mueva con 
este tipo de energía.

La base del nuevo Nissan Qashqai es 
la nueva plataforma CMF-C de la Alian-
za Renault-Nissan-Mitsubishi, que facili-
ta trabajar en ese esquema electrificado y 
permite la integración de baterías bajo el 
suelo para conseguir ese apoyo eléctrico. 
Además, se apuesta por la máxima lige-
reza en busca de la mayor eficiencia, con 
una construcción en la que el aluminio to-
ma protagonismo en las puertas, aletas o 
capó para rebajar el peso de una carroce-
ría que en total es 60 kilos más ligera y un 
41 por ciento más rígida.

Una ligereza que ayudará a que con esa 

hibridación suave se ofrezcan unos con-
sumos muy ajustados. Todas las versio-
nes serán de gasolina, con el motor 1.3 
DiG-T como protagonista, la batería de 
12 voltios en su apoyo, dos niveles de po-
tencia –140 y 158 caballos–, tracción de-
lantera o total y cambio manual de seis 
velocidades o Xtronic de doble embrague 
y siete relaciones. La batería de iones de 
litio, junto a un generador accionado por 
correa, permite recoger la energía de fre-
nada, aumentar la duración de la función 
Start/Stop y reducir las emisiones medias 
de CO2 unos 4 g/km.

Y más allá de los híbridos suaves, so-
lo unos meses después del lanzamiento 
la electrificación en el Qashqai tomará su 
mayor dimensión con la variante e-Power, 
una tecnología que ya triunfa en Japón en 
modelos como el Note y que llega por pri-
mera vez a Europa. Combina un motor de 
gasolina 1.5 con uno eléctrico de 140 kW 
(190 CV) –en Japón la tecnología e-Power 
solo ofrece 129 caballos, insuficientes se-
gún Nissan para el exigente cliente euro-
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híbridos suaves con 140 o 158 cV, cambio manual o automático      y tracción delantera o total. y luego un e-power 190 cV 

en portada  lo último nissan qashqai

 Para el cambio automático hay una nueva 
palanca e-shifter. Los asientos se muestran 
más cómodos. 

 El cuadro de instrumentos, 
digital y configurable, cuenta con 
una pantalla de 12,3 pulgadas. 
En la parte trasera destaca el 
techo flotante; y delante, las dos 
cortinillas de aireación delante 
de los pasos de rueda. 

 Crece 3,5 centímetros en su longitud total y dos en la batalla. Eso da mayor habitabilidad, reforzada atrás 
por un mínimo túnel de transmisión. además, las puertas traseras abren en un ángulo casi de 90 grados. 

La pantalla central, de 9 pulgadas, controla todo tipo de funciones, desde el masaje de los asientos, la navegación o las comunicaciones 
a través de apple CarPlay o android auto. En el nuevo qashqai no se renuncia a botones tradicionales para el equipo de climatización. 

peo– que es el encargado de mover las 
ruedas. El motor de gasolina tan solo se 
ocupa de cargar la batería, funcionando 
siempre en el rango óptimo de revolucio-
nes para conseguir la máxima eficiencia, 
con un consumo –pendiente de homo-
logación– de unos 5,3 l/100 km, 122 g/

km de CO2 y una autonomía superior a 
los 900 kilómetros. Por gasto, una alter-
nativa perfecta a un diésel convencional. 
Entre las características de este e-Power 
veremos, como en el Leaf, el e-Pedal para 
acelerar y desacelerar usando solo el pe-
dal del acelerador y evitando casi siempre 
tener que pisar el pedal de freno.

Además, la nueva plataforma apare-
ja cambios en la dirección o la suspen-
sión –ahora McPherson en ambos ejes, 
aunque la trasera pueden ser de barra de 
torsión o multibrazo según la versión–. 
Y permite una mayor integración de los 

sistemas ProPilot de conducción semiau-
tónoma, que avanzan en el nuevo Qas-
hqai con funciones mejoradas, así como 
una integración con el sistema de nave-
gación Navi-link, que permitirá por ejem-
plo ajustar automáticamente la velocidad 
al llegar a una curva, el arranque automá-
tico en autovías o el ajuste de la velocidad 
en función de las señales de limitación 
de la vía.  

Las ayudas a la conducción van a to-
mar gran protagonismo en el Qashqai, y 
también los sistemas de seguridad, con 
una novedad importante, porque todos 
los dispositivos de seguridad van a ser de 
serie desde la versión más básica: control 
de crucero inteligente, frenada de emer-
gencia inteligente con detección de ciclis-
tas y peatones, asistente de cruce, aviso de 
colisión frontal, advertencia de salida de 
carril, asistente de mantenimiento de ca-
rril, avisador de punto ciego, alerta de trá-
fico cruzado trasero, freno de emergencia 
automático en tráfico trasero, alerta de 
atención al conductor, reconocimiento 
de señales de tráfico, airbag central, limi-
tador de velocidad automático...

A falta de definirse la gama, las prime-
ras entregas del Qashqai serán en vera-
no y el precio de partida, aún no oficial, 
rondaría los 33.000 euros, descuentos 
aparte. 

primer contacto mejora en todos los detalles

nos espera el nuevo qashqai en 
un estudio en Madrid. Escondi-
do bajo una lona, en cuanto se 
destapa vemos inmediatamen-
te un gran cambio; pero tam-
bién una imagen reconocible, 
con un cierto aire a Juke en el 
primer vistazo. Luego nos acer-
camos y comprobamos que no 
hay revolución en la talla –35 
milímetros más largo y 32 más 
ancho–, pero lo suficiente para 

dotarle de más presencia. además 
debe dejar su hueco al futuro X-
Trail, que también está en camino. 
De la vista exterior nos llaman la 
atención las dos entradas de aire 
en forma de cortinilla vertical que 
vemos en el frontal, justo delante 
de las ruedas. Y al abrir las puertas 
apreciamos su ligereza, al estar 
realizadas en aluminio. Las puertas 
traseras abren en un ángulo de casi 
90 grados, sorprendente y de gran 

comodidad, por ejemplo, para ase-
gurar a niños en sillas infantiles. 
Y al acceder al interior vemos có-
mo los materiales y los acabados 
han dado un salto de calidad. ha 
mejorado el mullido de unos asien-
tos que ahora tienen función de 
masaje, con ese acabado en cue-
ro cosido en forma de rombo tan 
llamativo. El volante multifunción 
cuenta con la tecla para activar el 
sistema ProPilot, y en el caso de 

esta unidad, con levas, que serán 
de serie siempre que se opte por 
el cambio automático. nos gusta 
que las funciones se activen no 
solo en la pantalla sino que exis-
tan botones y ruedas clásicas, por 
ejemplo para el sistema de clima-
tización. Y también es llamativo 
el head-up Display, que proyecta 
mucha información –velocidad, 
navegación, reconocimiento de 
señales, sistema ProPilot...– en el 
cristal delantero. Los ocupantes, 
siempre conectados gracias a un 
cargador inalámbrico de 15 W –el 
más potente en los C-sUV– o las 
cuatro tomas UsB de los tipos a y 
C que están ubicadas dos delante 
y dos detrás.
Y en la segunda fila se ha ganado 
en comodidad, por mayor anchura, 
por un túnel de transmisión muy 
pequeño y una altura al techo  me-
jorada. También el maletero gana 
capacidad de manera ostensible 
–pasa de 430 a 504 litros– y cuen-
ta con un doble fondo.
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Hyundai inicia una nueva era en su es-
trategia de electrificación. Lo hace con 
el primer modelo de su división eléctri-
ca Ioniq, su nueva submarca que va a 
agrupar a todos los vehículos desarro-
llados expresamente como eléctricos. 
Y empieza esta nueva era también ha-
ciendo un guiño al pasado, a uno de los 
pioneros de su historia, el Pony. El Io-
niq 5 es el encargado de abrir esta puer-
ta al futuro. El primer producto basado 
en la nueva Plataforma Modular Global 
Eléctrica (E-GMP) que permite ofrecer 
una distancia entre ejes sobresaliente 
–3 metros– para maximizar la habita-
bilidad y un diseño interior innovador 
con materiales ecológicos; y también, 

El Ioniq 5 inicia en Hyundai una nueva era en la electrficación. El nuevo modelo, inspirado en el 
Pony, apuesta por una tecnología de recarga innovadora, la capacidad de usarlo como batería 

para otros dispositivos y una autonomía y prestaciones más que notables. 

Empieza la era Ioniq
por supuesto, las más avanzadas tec-
nologías de propulsión eléctrica, como 
la función de carga ultrarrápida o la po-
sibilidad de utilizar la energía almace-
nada en el coche para alimentar otros 
dispositivos eléctricos.

La parte importante está en la mecá-
nica. El Ioniq 5 cuenta con dos opciones 
de paquetes de baterías, 58 kWh o 72,6 
kWh, y dos configuraciones de motor 
eléctrico: solo uno, situado en el eje tra-
sero, o dos motores, con uno en cada eje 
y, por tanto, con tracción total. En am-
bos casos, la velocidad máxima que al-
canza es de 185 km/h. 

El tope de la gama ofrece un motor 
trasero de 155 kW, más un motor de-
lantero de 70 kW. El motor trasero en-
trega 350 Nm y el delantero 255, con 
lo que puede acelerar de 0 a 100 km/h 
en 5,2 segundos. Y su autonomía oscila 
entre 470 y 480 kilómetros bajo homo-
logación WLTP.

Otro aspecto brillante del Ioniq 5 es 
su tecnología de recarga, pues puede 
cargar en infraestructuras de 400 V y 
800 V. La plataforma ofrece una capa-
cidad de carga de 800 V de serie, junto 

con una carga de 400 V, sin la necesidad 
de componentes o adaptadores adicio-
nales. El sistema de carga múltiple es la 
primera tecnología patentada del mun-
do que opera el motor y el inversor pa-
ra aumentar de 400 V a 800 V para una 
compatibilidad de carga estable. Así, en 
un cargador de 350 kW puede pasar del 
10 al 80 por ciento en solo 18 minutos. 
Y con solo cinco minutos cargará ener-
gía para 100 kilómetros de alcance.

Y a eso suma una función V2L, que 
permite a los clientes usar la energía de 
la batería para otros cometidos, como 
cargar cualquier dispositivo eléctrico: 
bicicletas eléctricas, scooters, equipos 
de acampada... pues suministrará has-
ta 3,6 kW de potencia. Cuenta con dos 
puertos V2L, uno debajo de los asientos 
de la segunda fila, que se puede activar 
cuando un vehículo está encendido, y 
otro en el exterior del coche, que pro-

carga ultrarrápida permite llenar la batería del 10 al 80 po r ciento en 18 minutos. y en 5, energía para 100 kilómetros

diseño  
el futuro se inspira en el pasado

Inspirado en el Pony, en el Ioniq 5 hay una libertad de diseño des-
conocida gracias a su nueva plataforma. Destaca el primer capó 
en forma de almeja de Hyundai, que minimiza los espacios entre 
paneles para una lograr aerodinámica óptima, o las luces diurnas 
en forma de píxeles, las puertas con manillas integradas que se 
despliegan al acercarnos al coche, las llantas aerodinámicas con 
diseño de píxeles paramétricos en un diámetro de 20 pulgadas 
–el más grande usado hasta ahora en un Hyundai eléctrico– o el 
techo con un panel solar que cubre toda su superficie.

 El techo con paneles solares 
permitirá aumentar la carga de 
la batería y aprovechar mejor la 
energía. 

en portada  lo último HyunDaI IonIq 5

Javier Montoya || jmontoya@motor16.com

 Doble pantalla en el frontal y 
materiales sostenibles en el interior.

porciona energía incluso cuando el ve-
hículo está apagado.

Y el interior mezcla un estilo innova-
dor y tecnológico con un aspecto sos-
tenible bajo el concepto ‘Living Space’. 
El piso plano y la gran distancia entre 
ejes permiten una gran libertad de mo-
vimientos. Cuenta con una consola cen-
tral móvil que puede deslizarse hacia 
atrás hasta 140 milímetros. Esa ampli-
tud se optimiza con unos asientos de-
lanteros ajustables electrónicamente 
en los que se ha reducido el grosor un 
30 por ciento para dar más espacio a los 
ocupantes de la segunda fila. Además, 
el interior utiliza materiales innovado-
res de origen sostenible, como botellas 
de PET recicladas e hilos de origen ve-
getal para dar más contenido ecológi-
co al coche. 

Y en ese estilo se integran a la perfec-
ción tecnologías avanzadas para una ex-

periencia de usuario digital. Cuenta con 
dos pantallas de 12 pulgadas unidas, la 
central para el sistema de infoentrete-
nimiento y la otra como cuadro de ins-
trumentos. Además, por primera vez 
ofrecerá un Head-up Display de reali-
dad aumentada que convierte el para-
brisas en una gran pantalla. 

Y, por supuesto, en asistentes de con-
ducción el Ioniq 5 va a estar al más alto 
nivel con la última evolución del Hyun-
dai SmartSense, el programa de asis-
tentes al conductor que garantiza las 
mejores cualidades en seguridad y con-
fort. Será el primer Hyundai que ofre-
ce Highway Driving Assist 2 (HDA 2), 
además de otros sistemas como el asis-
tente de colisión frontal, el asistente de 
colisiones en punto ciego, la asistencia 
inteligente de límite de velocidad, la ad-
vertencia de atención al conductor o el 
asistente de luces largas.

Motor eléctrico batería 58 kwh batería 72,6 kwh
Potencia máxima (kW) 125 (2Wd) / 53+120 (aWd) 160 (2Wd) / 70+155 (aWd)
Par máximo (Nm) 350 (2Wd) / 255+350 (aWd) 350 (2Wd) / 255+350 (aWd)
Tracción trasera (2Wd) / total (4Wd) trasera (2Wd) / total (4Wd)
Caja de cambios automática, 1 vel. automática, 1 vel.
Largo/Ancho/Alto (mm) 4.635 / 1.890 / 1.605 4.635 / 1.890 / 1.605
Maletero (l) 531 / 1.591 531 / 1.591
Tipo de batería Ion  litio Ion  litio 
Capacidad de la batería 58 kWh 72,6 kWh
De 0 a 100 km/h (s) 8,5 (2Wd) / 6,1 (aWd) 7,4 (2Wd) / 5,2 (aWd)
Vel. máxima (km/h) 185 185
Consumo mixto (Wh/km) N.d. N.d.
Emisiones CO2 0 g/km 0 g/km
Alcance máximo medio WLTP (km) N.d. N.d.
Carga soportada 400 V y 800 V 400 V y 800 V
Tiempo de recarga (del 10 al 80 %) 18 minutos (a 350 kW) 18 minutos (a 350 kW)
Precios desde… (euros) N.d. N.d.

ficha técnica

Luc 
Donckerwolke, 
director 
creativo de 
Hyundai.
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Tras el ID.3, con el que inició la nueva era 
electrificada, Volkswagen da un nuevo 
paso con la llegada de su hermano ma-
yor, un ID.4 con el que apuntalar el lide-
razgo en ventas de eléctricos en 2020; y 
seguir construyendo ese futuro que lleva-
rá a que en 2025 nada menos que 20 mo-
delos de la gama alemana sean eléctricos. 
El primer SUV eléctrico de Volkswagen ha 
estado en Madrid para su presentación en 
sociedad, en un acto en el que Laura Ros, 
directora de Volkswagen en España, ha 
repasado las líneas maestras de esa estra-
tegia eléctrica de la firma germana, que 
además de los mencionados 20 modelos 
en 2025 tiene retos aún más potentes co-
mo convertirse en una compañía neutral 
en emisiones en 2050.

Con este ID.4 las pretensiones se am-
plían, pues este modelo quiere ser coche 
para todo uso, no alternativa como segun-
do o tercer modelo de una casa. Además, 

Para cumplir con la estrategia eléctrica que llevará 
a Volkswagen a ofrecer una veintena de modelos 
eléctricos en 2025, la marca alemana presenta en 
Madrid el ID.4, su primer SUV EV idóneo como primer 
coche gracias a su habitabilidad, su potencia de hasta 
204 CV por ahora o sus 520 kilómetros de autonomía.

SUV, 
eléctrico 
y familiar

llega al centro de la pelea «con un mode-
lo que se inscribe en el segmento de ma-
yor volumen y crecimiento en nuestro 
país», en palabras de Laura Ros, porque 
este segmento de los SUV medios con-
centra un 25 por ciento de las ventas y es, 
por tanto, uno de los principales caballos 
de batalla de las marcas.

El ID. 4 es un modelo global, pues se fa-
brica en Europa, China y Estados Unidos. 
Y tiene características para que destaque 
en todos los mercados: rasgos crossover, 
4,6 metros de largo y una excelente aero-
dinámica, con un coeficiente Cx de 0,28. 
Unas dimensiones que, para situarlo en 
contexto, son 10 centímetros más de lon-
gitud que un Tiguan, con la batalla de un 
Tiguan Allspace, el maletero de un Passat 
o el radio de giro de un pequeño T-Cross. 
Sobre esa plataforma, y ubicada entre los 
dos ejes, se ubican las baterías, lo que ga-
rantiza un bajo centro de gravedad, el me-
jor reparto de las masas y, por lo tanto, un 
comportamiento dinámico que no debe-

ría diferir del de cualquier Volkswagen. El 
punto de distinción de las diferentes va-
riantes del ID.4 lo marca la capacidad de 
la batería –52 kWh en su nivel de entra-
da, con 340 kilómetros de autonomía, o 
una de 77 kWh que homologa hasta 522 
kilómetros de alcance–. Y combinando 
esta capacidad con la potencia del motor 
–ubicado en el eje trasero– se ofrecen di-
versas alternativas. 

Con la batería de 52 kWh el nivel de en-
trada es un motor de 125 kW (170 caba-
llos) que permite que el ID.4 acelere de 0 
a 100 km/h en 9 segundos; aunque más 
adelante habrá una versión de acceso con 
109 kW (148 CV). Y con la batería de 77 
kWh se ofrece un motor de 150 kW (204 
CV) que le permiten acelerar de 0 a 100 
km/h en 8,5 segundos y alcanzar los 160 
km/h de velocidad máxima; y luego lle-
gará una versión algo más comedida, con 
129 kW (175 CV).

Pero no queda aquí la cosa, pues ha-
brá un GTX con dos motores –uno en ca-

da eje–, 300 CV y tracción total, que se 
convertirá en el modelo más prestacio-
nal de la familia. 

En la toma de contacto, con dos unida-
des estáticas disponibles, llama la aten-
ción la amplitud del interior, donde los 
pasajeros disfrutarán de un habitáculo 
con una buena distancia entre las dos fi-
las de asientos para las rodillas. El inte-
rior, con las baterías bajo el suelo, te hace 
ir en una posición ligeramente sobreele-
vada. Además, en la fila trasera, al no exis-
tir túnel de transmisión, el pasajero de la 
plaza central no perderá comodidad res-
pecto a los ocupantes de los laterales.

En la parte delantera vemos una dispo-
sición del salpicadero similar a la del ID.3; 
muy minimalista, aunque los materiales 
utilizados en esta unidad, que correspon-
día a un ID.4 1st, le dan un aspecto y un 
empaque mucho más elaborado y menos 
informal que su hermano menor.  La sen-
sación de amplitud en esta zona es simi-
lar a la del ID.3, con un gran espacio en la 
parte inferior gracias a ese diseño mini-
malista del salpicadero.

Vemos una pantalla táctil de 12 pul-

el tope de gama es un id.4 de 204 cv y 520 kilómetros de auto nomía, pero habrá un gtx de 300 cv con tracción total

en portada  lo último volkswagen id.4
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gadas cuya forma de manejo más habi-
tual será con órdenes por voz; también 
una pequeña pantalla delante del volan-
te con informacion básica y el selector de 
la marcha en la parte derecha de esa pan-
talla, que hace de cuadro de instrumen-
tos. Y dispone de un Head-up Display con 
realidad aumentada para ofrecer todas las 
informaciones proyectadas sobre el cris-
tal delantero.

Atrás, cuando abrimos el portón, nos 
encontramos con un maletero de 543 li-
tros, muy aprovechable y que puede am-
pliarse hasta 1.575 si abatimos el respaldo 
de los asientos traseros y lo cargamos has-
ta el techo.

Y en cuanto a la parte tecnológica, se-
rá una de las estrellas en esta familia ID 
de modelos eléctricos. Por ejemplo con-
tará con actualización de software ‘over 
the air’, sin necesidad de acudir a un ta-
ller. Ofrece, además, sistema de navega-
ción Discover Pro y los servicios móviles 

online de We Connect Start que están dis-
ponibles de serie en los modelos ya a la 
venta.

Otro aspecto importante, que condi-
cionará sus posibilidades como vehículo 
principal de una familia, son las opera-
ciones de recarga. La versión de entrada, 
el ID.4 Pure Performance, está preparado 
para cargarse a 7,2 kW en corriente alter-
na o 50 kW en corriente continua. Y los si-
guientes modelos, Pure, se pueden cargar 
a 7,2 y 100 kW. En cuanto a los Pro Per-
formance, sus características permiten 
cargar a 11 kW en corriente alterna y 100 
kW en corriente continua. Y las exclusivas 
versiones 1st y 1st Max pueden cargar in-
cluso a 125 kW en cargadores públicos, 
con lo que en media hora pueden llenar 
un 80 por ciento de la batería.

Con las primeras entregas previstas pa-
ra marzo, el nuevo ID.4 ya está disponible 
con unos precios de tarifa que parten de 
38.085 euros.

 sensación de amplitud en un interior 
en el que el salpicadero mantiene la 
configuración y el diseño minimalista del 
id.3, pero parece acabado con más calidad.

 la plataforma es la 
MeB, la misma de la que 
ha nacido el id.3, con el que 
comparte distancia entre ejes; 
de manera que la ganancia 
de tamaño de este id.4 está 
en los voladizos. el sistema 
puede cargar desde 7,2 kwh 
en corriente alterna hasta 100 
o 125 kwh, según versión.
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Cuando Seat decidió lanzar 
una nueva marca, dando a 
los modelos más deporti-
vos una seña de identidad 
diferente, buscaba combi-
nar carácter deportivo y esti-
lo premium para ofrecer una 
alternativa diferente a aque-
llos compradores que bus-
caban distinguirse. Con la 
llegada del Formentor se 
empezaron a cuadrar ambas 
características. El primer mo-
delo desarrollado como cien 
por cien Cupra desde su ini-
cio ha significado un punto 

En el origen de Cupra como marca está crear modelos icónicos, exclusivos y 
deportivos. Si el Formentor ya respondía a estas exigencias, este VZ5, con motor 
de cinco cilindros y 390 CV bajo el capó, las 
subraya y las pone en mayúsculas.

CUPRA con 
mayúsculas

de inflexión. Y con este nue-
vo VZ5, que ahora lleva a su 
máxima expresión el carácter 
deportivo, se puede afirmar 
que la joven marca españo-
la cumple punto por punto lo 
que prometió en su ‘acta fun-
dacional’.

El nuevo Cupra Formentor 
VZ5 es lo máximo en cuanto a 
potencia y deportividad crea-
do por la marca de Martorell. 
Nunca un modelo nacido de 
Seat ha alcanzado este nivel 
de potencia. Con un motor 
2.5 de cinco cilindros –un vie-
jo conocido en Audi, bajo el 
capó de los TT RS, por ejem-

plo– el nuevo Formentor VZ5 
desarrolla 390 caballos de po-
tencia –diez menos que en el 
de los aros–, con un par máxi-
mo de 48,9 mkg y unas pres-
taciones de otro nivel, pues es 
capaz de acelerar de 0 a 100 
km/h en solo 4,2 segundos o 
alcanzar los 250 km/h fijados 
como velocidad máxima. 

Las frías cifras ya resumen 
lo que tenemos entre manos. 
Pero su análisis más detallado 
demuestra que en Cupra han 
hecho las cosas pensando en 
que este modelo sea referen-
cia. Y tal vez se convierta en 
una especie de pieza de colec-

ción, pues solo se van a fabri-
car 7.000 unidades. 

Su diseño exterior, sufi-
cientemente atrayente en el 
Formentor normal, se reto-
ca aquí con elementos como 
un nuevo capó con líneas es-
culpidas, nuevas entradas de 
aire, un nuevo paragolpes es-
pecífico o el marco de la parri-
lla en color Sport Matt Black. 
En el lateral, nuevos pasos de 
rueda más prominentes pa-
ra albergar unas llantas de 
20 pulgadas que integran un 
equipo de frenos de seis pis-
tones con discos de hasta 370 
milímetros y pinzas en color 
cobre firmadas por Akebono. 
Y atrás un nuevo difusor en fi-
bra de carbono y una cuádru-
ple salida de escape con tubos 
en color cobre. También se 
estrena un color exterior 
exclusivo, este Gris 
Taiga que apare-

Javier Montoya|| jmontoya@motor16.com

cuatro ruedas lo último CUPRA FoRmentoR VZ5

solo 7.000 unidades se van a fabricar de este formentor vz5,    el coche más potente en la historia de cupra... y de seat

ce en las primeras imágenes 
oficiales. 

El interior refuerza el esti-
lo deportivo con detalles en 
cobre y aluminio oscuro ce-

 Sus dimensiones se mantienen –la altura se rebaja 10 milímetros– y su imagen deportiva se 
refuerza con nuevas tomas de aire, la parrilla en negro mate, el paragolpes rediseñado...

 el interior 
cuenta con una 
gran pantalla 
táctil de 12 
pulgadas, un 
volante desde 
el que se 
seleccionan 
los modos de 
conducción y las 
configuraciones 
del chasis activo, 
y un cuadro de 
instrumentos 
digital. en su 
diseño destacan 
los detalles en 
cobre y aluminio.

pillado. Y con unos asientos 
deportivos CUPBucket que 
pueden ir tapizados en cuero 
Azul Petrol o negro. Y para el 
color Gris Taiga, un acabado 
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cinco Modos de conducción, y estrena uno nuevo: drift

cuatro ruedas  lo último CUPRA FoRmentoR VZ5

ficha técnica
Motor 2.5 tsi
Disposición del. transversal
Nº de cilindros 5, en línea
Cilindrada (c.c.) 2.480
Potencia máx. (CV/rpm) 390/n.d.
Par máximo (mkg/rpm) 48,9/2.250-5.700
Tracción Total
Caja de cambios Aut. 7 vel.
Frenos del./tras. disc. vent./disc.
Neumáticos n.d.
Peso (kg) n.d.
Largo/Ancho/Alto (mm) 4.450/1.839/1.501
Volumen maletero (l) 420
Capacidad depósito (l) 55
De 0 a 100 km/h (s) 4,2
Velocidad máx. (km/h) 250 (limitada)
Consumo mixto (l/100 km) n.d.
Emisiones CO2 (g/km) n.d.
Precios desde.... (euros) N.D.

en la parte trasera hay un nuevo difusor en fibra 
de carbono negro y cuatro salidas de escape, pero 
esta vez en vertical y rematadas en color cobre.

 Los asientos CUPBucket son específicos. Y estos en nappa marrón 
perforada, solo con el también exclusivo color Gris taiga.

exclusivo con asientos de cue-
ro Nappa marrón, perforados 
y con detalles en cobre. El sal-
picadero sigue presidido por 
una pantalla de 12 pulgadas, 
y el cuadro de instrumentos 
ofrece el Digital Cockpit con 
10,25 pulgadas.

Pero, sin duda, la estrella 
de este Formentor VZ5 es la 
parte mecánica. Porque la 
combinación del motor 2.5 
TSI dotado de inyección di-

recta y turbo –retocado por 
Cupra en su sistema de refri-
geración– con el cambio DSG 
de 7 velocidades, la tracción 
total 4Drive o el control de 
chasis adaptativo con 15 ni-
veles de ajuste de la amorti-
guación, dan como resultado 
un deportivo con todas las de 
la ley. Además de otros ele-
mentos que terminan de re-
dondear su ficha técnica, 
como los modos de conduc-

ción Comfort, Sport, Indivi-
dual, Offroad y CUPRA –más 
el nuevo modo Drift para so-
brevirajes controlados– que 
se seleccionan en el volante, 
un sistema Launch Control 
para optimizar las acelera-
ciones desde parado, la di-
rección progresiva...

Y como complemento a un 
manejo emocionante, máxi-
ma seguridad con un equipo 
de ayudas a la conducción 
con elementos como el asis-
tente de crucero adaptativo 
(ACC) y predictivo, el asisten-
te de viaje, el asistente late-
ral y de salida, y el asistente 
de emergencia. Además, pen-
sando en que el conductor 
debe estar cien por cien con-
centrado en la conducción, 

las soluciones de conectivi-
dad son de primer orden gra-
cias al sistema Wireless Full 
Link, compatible con Apple 
CarPlay y Android Auto. Un 
sistema que se maneja con el 
reconocimiento de voz, que 
permite no apartar la vista ni 
un segundo de la carretera. 

Todo listo, por tando, para 
vivir una experiencia Cupra 
con mayúsculas. Solo habrá 
que esperar hasta el último 
trimestre de este año, que es 
cuando está previsto su lan-
zamiento.

al volante CUPRA FoRmentoR 1.5 tSi 150  cuatro ruedas 

-
debe mejorar

túnel central grande. 
Fila posterior estrecha. 
Sistema Lane assist 
demasiado intrusivo.

priMerAs iMpresiones

+
nos gusta

estilo deportivo. 
Precio y equipamiento 
Comportamiento 
dinámico. maletero.

eMISIONeS 
OFICIALeS:DeSDe 
141 g/kM

PrECiO DEsDE 31.670 €

Para los que buscan deportividad sin radicalidad, Cupra lanza este 150 
CV, con todo el estilo dinámico y precio y equipamiento rompedores.

Formentor para todos

 Pantalla de hasta 12 pulgadas, asientos bacquet 
opcionales, maletero de 450 litros y acabados de calidad. 
el Formentor roza lo premium.

Tras mostrar sus poderes de-
portivos –VZ de 310 CV o el 
‘vecino’ de la página de la iz-
quierda– y sellar su compro-
miso con la electrificación 
–versión e-Hybrid de 245 CV 
y pronto de 204–, ahora Cupra 
se lanza a llevar su filosofía de-
portiva a más conductores. 
Aquellos que buscan estilo y 
comportamiento deportivo, 
pero sin tener que ir al límite, 
o los que quieren destacarse 
con un modelo de llamativo 
diseño, que roza lo premium 
en su acabado a cambio de 
una factura ajustada. 

La respuesta es este For-
mentor 1.5 TSI de 150 caba-
llos, con cambio manual de 
seis velocidades o la caja au-
tomática DSG de doble em-
brague y siete relaciones. Un 
perfecto equilibrio para con-
ductores no tan radicales. Un 
modelo que mantiene todos 

los rasgos, el diseño y las ca-
racterísticas deportivas de sus 
hermanos mayores, que a sim-
ple vista solo se diferencia por 
el tamaño de las llantas –aquí 
de 18 pulgadas de serie, aun-
que en opción puede montar 
de 19–, porque el resto es bá-
sicamente idéntico. Lo mismo 
ocurre en un interior de impe-
cable aspecto y acabados, con 
cuadro de instrumentos digi-
tal de serie, asientos bacquet 
en opción, al igual que la pan-
talla táctil de 12 pulgadas –la 
de serie es de 10–. 

Y dinámicamente, más de 

lo mismo, pues aunque no hay 
tanta caballería, el comporta-
miento es sobresaliente como 
comprobamos durante nues-
tro recorrido en el que la di-
versión está garantizada por 
un chasis puesto a punto por 
Jordi Gené o Mattias Ekstrom. 
El motor no quita el hipo, pero 
es más que suficiente y ofrece 
un excelente compromiso en-
tre rendimiento y eficiencia; 
con dirección, frenos y cam-
bio DSG sobresalientes. 

La misma nota para un pre-
cio que con los 2.000 euros de 
promociones se queda por 

Javier Montoya || jmontoya@motor16.com

ficha técnica
Motor 1.5 tsi
Disposición del. transversal
Nº de cilindros 4, en línea
Cilindrada (c.c.) 1.498
Potencia máx. (CV/rpm) 150/5.000-6.000
Par máximo (mkg/rpm) 25,5/1.500-3.500
Tracción delantera
Caja de cambios Man 6 v./Aut 7 v.
Frenos del./tras. disc. vent/disc.
Neumáticos 245/45 r18
Peso (kg) 1.437
Largo/Ancho/Alto (mm) 4.450/1.839/1.511
Volumen maletero (l) 450 / 1.505
Capacidad depósito (l) 50
De 0 a 100 km/h (s) 8,9
Velocidad máx. (km/h) 204 (Aut: 203)
Consumo mixto (l/100 km) 6,3 (Aut: 6,6)
Emisiones CO2 (g/km) 141 (Aut: 150)
Precio con dto desde.... (euros) 29.670

debajo de los 30.000 euros. Y 
con un equipamiento que, es-
te sí, quita el hipo: selector de 
modos de conducción CUPRA 
Drive Profile, control de cruce-
ro adaptativo y predictivo, fre-
nada de emergencia en ciudad 
con detección de peatones y 
ciclistas, climatizador de tres 
zonas, apertura y arranque sin 
llave, siete airbags, Connecti-
vity Box –cargador inalámbri-
co y amplificador de señal–, 
Digital Cockpit de 10,25 pul-
gadas...



22 MOTOR16 MOTOR16 23

Crear el mejor coche del mun-
do... Ese fue el reto que Akio 
Toyoda lanzó en 1989 a sus 
ingenieros. Y se negó a escu-
char la palabra ‘imposible’. El 
resultado fue un LS 400 que 
cambió para siempre la forma 
de entender una berlina de lu-
jo, además de crear una marca 
que se ha convertido en solo 
32 años en sinónimo de exclu-

Aunque las berlinas no estén 
en su apogeo, no hay duda 
de que si pensamos en un 

modelo de representación que 
mezcle elegancia, tecnología, 

lujo y distinción, nos fijaremos 
más en un sedán clásico que 
en un SUV. Y si hablamos de 
Lexus, no hay duda. Nuestra 

mirada se irá hasta este LS 
que en la nueva generación 

aún da más... aunque parezca 
imposible. 

¿Hay quien dé más?
miento del 93 por ciento de la 
zona inferior con aislante pa-
ra mejorar la insonorización. 
También se la ha dado mayor 
protagonismo a la parte eléc-
trica, con una batería con más 
apoyo al motor térmico pa-
ra circular más tiempo con la 
suavidad que ofrece la tecno-
logía eléctrica. Más suavidad 
y delicadeza pero no menos 
carácter, pues bajo el capó se-
guimos contando con 359 ca-

ballos que permiten propulsar 
al LS en solo 5,4 segundos has-
ta los 100 km/h desde parado 
o alcanzar los 250 km/h.

El confort dinámico tam-
bién se ha reforzado con otros 
retoques, como la suspensión 
adaptativa variable o las ba-
rras estabilizadoras. La prime-
ra mejora no solo el confort, 
también la respuesta de la di-
rección, y las estabilizadoras 
optimizan la transferencia de 

las masas mejorando la como-
didad en las curvas y también 
la trazada.

Hay otros elementos que 
ayudan al confort de conduc-
ción, como una batería de asis-
tentes de seguridad y ayudas a 
la conducción de primer nivel 
en el que destacan, por ejem-
plo, el control adaptativo de 
luces de carretera que proyec-
ta la luz procedente de unos 
LED para iluminar de forma 

la ‘experiencia lexus’ está sobre todo en las plazas tr aseras. pero al volante también se disfrutan los 359 caballos

 5,2 metros de 
longitud para 
ofrecer confort 
de primera. Y 
no falta ningún 
detalle, como 
la apertura 
automática del 
maletero.

 El Lexus LS 
500h ofrece un 

nuevo diseño 
frontal con el estilo 

reinterpretado en 
la parrilla y nuevas 

luces. 

cuatro ruedas  AL VoLANte LExuS LS 500 h/ ES 300h

debe mejorar
primeras impresiones
nos gusta

precio desde 47.900 y 107.000 €
EMISIONES dE cO2: dE 119 a 212 g/kM

Lujo y exclusividad. Con-
fort. Prestaciones (LS). 
Visión a través de retrovi-
sores digitales (ES).

+ Precio elevado (LS). 
Consumo sensible al uso. 
Integración de pantallas 
en el diseño interior (ES).

-

Javier Montoya || jmontoya@motor16.com

Motor térMico es 300h ls 500h
nº de cilindros 4, en línea 6, en V
cilindrada (c.c) 2,487 3.456
potencia máxima (cV/rpm) 178 / 5.700 299 / 6.600
par máximo (mkg/rpm) 22,5 / 3.600-5.200 35,7 / 5.100
Motor eléctrico
potencia 88 kW 132 kW
par 202 nm 300 nm
potencia máxima total 218 cV 359 cV
par máximo total n.d. n.d.
Tracción Delantera Trasera / Total
caja de cambios aut. cVT aut. cVT
Frenos del./tra. Disc. vent./Disc. Disc. vent./ Disc. vent.
peso (kg) 1.680 n.d.
Largo/ancho/alto (mm) 4.975 / 1.865 / 1.445 5.235 / 1.900 / 1.450
maletero (l) 454 400
capacidad del depósito (l) 50 82
Tipo de batería Níquel hidruro Ion litio
capacidad de la batería n.d. n.d.
de 0 a 100 km/h (s) 8,9 5,4 (aWD: 5,5)
Velocidad máx. (km/h) 180 250
Vel. máx. en eléctrico n.d. n.d.
consumo mixto (l/100 km) 5,2 7,9 (aWD: 9,4)
emisiones co2 119 g/km 178 g/km (aWD: 212)
precios desde… (euros) 47.900 107.000

ficha técnica

 El salpicadero cuenta con una pantalla táctil de 12,3 pulgadas, ahora más accesible, que se puede manejar con un pequeño ‘touchpad’ tras la 
palanca de cambios. Mezcla exclusivos materiales y acabados de auténtico lujo en la ‘Experiencia Lexus’ con mayúsculas.

 Máximo lujo en detalles artesanales como el patrón que simula la 
vista de las olas a la luz de la luna. En la parte trasera, los afortunados 
viajeros disfrutan de confort de primera clase. 

sividad, refinamiento, confort, 
atención al cliente... Con todo 
lo que significó el LS 400 de 
revolución, el nuevo LS 500h 
lo haría palidecer. 

Pero como imposible no 
existe en Lexus, en esta nueva 
generación el reto ha sido me-
jorar el refinamiento y por eso 
se ha trabajado en optimizar 
la potencia pero también la 
suavidad o el silencio en mar-
cha, por ejemplo con el aisla-

clara y precisa un área mayor 
que los sistemas LED estándar, 
o un sistema de aparcamien-
to totalmente automatizado 
–controla dirección, acelera-
dor, frenos y transmisión–, 
con función de memoria que 
reconoce y guarda detalles 
de las plazas donde aparca 
el conductor habitualmente. 
También cuenta con un nue-
vo retrovisor digital, que pre-
senta imágenes en tiempo real 

de la cámara de aparcamiento 
trasera sin el obstáculo de los 
reposacabezas o los pasajeros 
traseros, y resulta más nítida 
por la noche y con lluvia.

Pero donde sin duda pode-
mos ver el exquisito trabajo ar-
tesanal clásico de Lexus desde 
sus inicios es en el interior. Un 
auténtico salón con protago-
nismo en las plazas traseras y 
con ancestrales técnicas arte-
sanales japonesas para crear 

un interior lleno de detalles. 
Por ejemplo, el acabado Nis-
hijin y Haku en los paneles de 
las puertas, que entrelaza hi-
los de color negro y plata en 
un patrón orgánico inspirado 
en las olas que centellean a la 
luz de la luna. Atrás se disfruta 
de una experiencia solo com-
parable en el ámbito de la mo-
vilidad a un viaje en primera 
clase de un avión: butacones 
con piel de la mejor calidad, 

reclinables, con masa-
je, ventilación...

La toma de contac-
to con el LS 500h en los 
alrededores de Madrid 
tal vez debería haber si-
do desde el asiento de 
atrás, pero la hacemos 
desde la butaca del con-

ductor. Todo lo que hemos 
contado sobre refinamiento, 
suavidad, silencio de marcha 
se cumple en cuanto nos aco-
modamos en el puesto de con-
ducción y pulsamos el botón 
de arranque. El carácter eléc-
trico de su tecnología híbrida 
se aprecia en la finura con que 
se pone en marcha al pisar el 
acelerador con suavidad. Y el 
recorrido lo hacemos ‘levitan-
do’ a un centímetro del suelo. 
Si existieran las alfombras má-

gicas, posiblemente tendrían 
este comportamiento. Ojo, y 
sin olvidar que con solo pisar 
con decisión el acelerador, sa-
len a relucir esos 359 caballos 
que propulsan a esta berlina 
con agilidad sorprendente.

En el recorrido echamos la 
vista atrás y vemos esos dos 
imponentes butacones. Nos 
los imaginamos ocupados por 
dos pasajeros que habrían dis-
frutado de cada kilómetro sin 
un balanceo ni un mal bache. 
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insonorizaDo con aislante en el 93% de la zona inferior

cuatro ruedas  AL VoLANte LExuS LS 500 h/ ES 300h

ES 300h estrena retrovisores digitales

 El acabado es 
magnífico. Incluye 
pantalla de 12,3 
pulgadas que se 
maneja por voz, a través 
de un ‘touchpad’...

 Las cámaras
exteriores proyectan la 
imagen en pantallas de 5 
pulgadas cuya integración 
no está bien resuelta en 
cuanto a diseño.

El Lexus ES 300h vuelve con 
intenciones renovadas y una 
gama a la que se suman nuevas 
versiones y equipamientos tan 
llamativos como los retroviso-
res digitales. una berlina que 
brilla por exclusividad, refina-
miento o distinción, y también 
en lo relativo a eficiencia, con la 
adopción de un sistema híbrido 
de propulsión con 218 caballos 
y un rendimiento –8,9 segun-
dos en el ‘0 a 100’– o consu-
mo –gasto medio WLTP de 5,2 
l/100 km– a la altura.
Ahora, para abrirse a un mayor 
número de posibles clientes, 
Lexus lanza dos nuevos acaba-
dos, Premium y Luxury, equipa-
dos con lo último. Así, sistema 
de seguridad Lexus Safety Sys-
tem+, pantalla multimedia de 
12,3 pulgadas con visualización 
dividida y que cuenta con Lexus 

Premium Navigation, detección 
de ángulo muerto y alerta y fre-
no por tráfico posterior, volante 
calefactado o un descongelador 
del parabrisas que elimina el hie-
lo en las mañanas más gélidas 
son de serie en el Premium. Y el 
Luxury, además, integra retroviso-
res digitales, con dos cámaras en 
el lugar de los retrovisores clásicos 
y dos pantallas de 5 pulgadas que 
proyectan la imagen de esas cá-
maras, situadas a ambos lados, 
en el pilar A.

Lo hemos probado y descubrimos 
que las pantallas están en la línea 
con la visión intuitiva del conduc-
tor, con lo que este no debe va-
riar sus hábitos de movimiento 
de cabeza. Las cámaras cuentan 
con un sensor de luminosidad que 
reduce automáticamente el des-
lumbramiento de los faros de los 
vehículos que circulan detrás por 
la noche.
De este sistema, tal vez lo peor sea 
el aspecto estético, porque las dos 
pantallas donde se muestran las 

imágenes no están integradas en 
el diseño. Pero del resto, ninguna 
queja, más bien muchas alaban-
zas. La visión es buena, nítida in-
cluso con lluvia o mala visibilidad. 
Además cuenta con una función 
que al activar los intermitentes o 
la marcha atrás, se amplía inme-
diatamente el campo de visión de 
la cámara, con lo que se eliminan 
los ángulos muertos. Y cuando 
se acaba de realizar la maniobra 
se vuelve, automáticamente, a la 
configuración normal de visión. 

Porque las suspensiones mi-
man a los ocupantes. Al LS no 
habrá en Lexus quien le dis-
cuta su categoría de buque in-

signia: el auténtico lujo sigue 
dominando en este coche. Por 
cierto, después de tanto ha-
blar de ‘cosas celestiales’ nos 

queda la ordinariez de hablar 
de lo terrenal: el precio. Evi-
dentemente el Lexus LS 500h 
no es barato... Pero cada euro 

invertido está justificado. En-
tre 107.000 y 164.500 euros 
tienes un Lexus LS 500h a tu 
medida.

 El nuevo sistema de aparcamiento 
recuerda los lugares donde se 
estaciona habitualmente.

La gama del ES, uno de los modelos clásicos de 
Lexus –desde 1989, aunque a Europa llegó en 
2018– crece con dos nuevos acabados.

AL VoLANte bMW 128ti  cuatro ruedas 

-
debe mejorar

Dirección precisa, pero 
no demasiado directa. 
Confort sobre asfalto 
irregular. Plazas traseras 
algo justas.

priMeras iMpresiones

+
nos gusta

Dinámica y tacto 
general deportivo. 
Calidad de acabado. 
Prestaciones. Precio 
frente al M135i xDrive.

EMISIONES 
OFIcIaLES: 157
 g/kM

precio 43.700 €

El 128ti, con sus 265 CV, llega para cubrir el enorme hueco existente entre 
el 120i y el M135i xDrive. Su estética y sus ‘maneras’ convencen.

El ‘gallo’ que faltaba

 El interior también se remata con detalles 
específicos y costuras en color rojo. Las butacas 
delanteras son muy confortables.

 Suspensión deportiva y rebajada, diferencial mecánico Torsen, frenos 
M y una estética muy personal para el último ‘ti’ de bMW.

BMW recupera las clásicas si-
glas ‘ti’, acrónimo de ‘Turismo 
Internazionale’, que se reser-
van desde la década de los se-
senta para algunos modelos 
deportivos de la marca. Y lo 
hace ahora sobre el 128ti, una 
versión que ocupa el hueco 
que existía entre el 120i, con 
178 CV, y el M135i xDrive, 
con 306 CV. Porque el inqui-
lino recién llegado a la gama 
arroja 265 CV.

El 128ti es un 135i ‘sua-
vizado’. Comparte motor, el 
cambio automático de 8 rela-
ciones, la suspensión depor-
tiva M que rebaja el conjunto 
10 milímetros, los frenos M o 
el diferencial mecánico Tor-
sen de deslizamiento limitado. 
Eso sí, es 80 kilos más ligero 

porque recurre solo a la trac-
ción delantera para impulsar-
se, mientras que la tracción es 
integral en su hermano tope 
de gama.

Más allá de una estética 
muy llamativa, en la que los 
detalles en rojo salpican tanto 
al exterior como al interior, el 
nuevo 128ti conquista por su 
rendimiento y dinámica.

Realizamos un recorrido 

mayoritariamente por auto-
pista y carretera. Si activamos 
el perfil de conducción Eco-
Pro, a 120 km/h consumirá 
apenas 6,0 l/100 km. Busca-
mos su lado más rebelde con 
el modo Sport, que conlleva 
dirección, cambio y respuesta 
del motor más rápidos. Va de 
cine en curva, donde se nota 
el trabajo del diferencial, corre 
que se las pela y sólo la direc-

Gregorio arroyo || garroyo@motor16.com

ficha técnica
Motor 2.0
disposición Del. transversal
nº de cilindros 4, en línea
cilindrada (c.c.) 1.998
potencia máxima/rpm 265 cV/6.500
par máximo/rpm 40,8 mkg/1.750
Tracción Delantera
caja de cambios autom. 8 vel.
Frenos delant./traseros Discos ventilados
neumáticos 225/40 r18
peso (kg) 1.520
Largo/ancho/alto (mm) 4.319/1.799/1.434
Volumen maletero (l) 380/1.200
capacidad depósito (l) 50
de 0 a 100 km/h (s) 6,1
Velocidad máx. (km/h) 250
consumo mixto (l/100 km) 6,9
emisiones co2 (g/km) 157
precios desde.... (euros) 43.700

ción, con 2,7 vueltas de volan-
te, no parece todo lo directa 
que esperábamos para un mo-
delo deportivo. Gran chasis, 
tirando a firme pero sin pe-
nalizar demasiado el confort, 
y todo el conjunto rematado 
con calidad y tecnología. 

Perdemos ‘nervio’ frente al 
M135i xDrive, pero nos aho-
rramos 10.300 euros... 
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Larga es la tradición de Ci-
troën en vehículos comercia-
les. Desde 1939 ofrece este 
tipo de automóviles de uso 
profesional, y desde 1995 el 
Jumpy se ha consolidado co-
mo uno de los modelos de ma-
yor éxito –líder en furgones 
en 2020–. Y a lo largo de este 
tiempo ha sabido adaptarse a 
las diversas necesidades.

Ahora toca electrificación. 
Por eso ya es una realidad el 
ë-Jumpy. Las mayores restric-
ciones en el centro de las ciu-
dades y la exigente normativa 
en materia de emisiones obli-
ga a ello.

El punto de partida es es-
ta eficiente variante exclusi-
vamente eléctrica alimentada 
por un motor de 100 kW (136 
CV). Y el reto ha sido mante-
ner las mismas cualidades de 
volumen y carga que las ver-
siones de propulsor térmico.

Citroën lanza el nuevo ë-Jumpy, una variante eléctrica de 136 CV disponible con dos capacidades 
de batería y hasta 330 kilómetros de autonomía media o 377 en ciudad. Disponible con cuatro 
versiones y tres largos de carrocería, afronta el trabajo de una manera más sostenible.

Reparto en silencio

Como ya es habitual en es-
te modelo, se comercializa 
con tres longitudes diferentes 
y cuatro versiones: comercial, 
doble cabina, chasis cabina y 
las variantes Combi y Space-
Tourer destinadas al trans-
porte de personas.

El ë-Jumpy nace desde la 
nueva plataforma multiener-
gía EMP2 y bajo el piso ubica 
dos tipos de baterías de io-
nes de litio. Una de 50 kWh 
de capacidad, que ofrece una 
autonomía de hasta 230 kiló-
metros, y otra superior, de 75 
kWh, que incrementa el rango 
de acción hasta los 330 kiló-
metros. Esta última no se ofre-
ce con la carrocería más corta. 
La velocidad máxima está li-
mitada a 130 km/h.

El cargador integrado del 
vehículo es monofásico de 7,4 
kW, aunque en opción se ofre-
ce otro trifásico de 11 kW. Con 
todo esto los tiempos de recar-
ga varían, como es lógico. En 

a la carta el motor eléctrico, que rinde 136 cV de poten  cia, se puede combinar con la batería de 50 kWh o con una de 75

 En una toma de 100 kW la batería de 50 kWh se puede recargar en 
apenas 30 minutos. La de 75 kWh necesitaría 45 minutos.

 La batería se ubica bajo el piso, entre ambos ejes, y por eso no varía el 
volumen de carga frente a las variantes térmicas. Las puertas laterales se 
pueden abrir con una práctica función manos libres.

cuatro ruedas  al volante citroën ë-jumpy

debe mejorar
primeras impresiones
nos gusta

precio desde 42.644 €
EMISIONES dE cO2: 0 g/kM

confort y tacto agrada-
ble en marcha. Gama 
amplia. Autonomía. 
Dotación tecnológica.

+ mando para incremen-
tar la frenada regenera-
tiva pequeño. Sensible 
al viento lateral.

-

Gregorio arroyo || garroyo@motor16.com

Motor eléctrico 100 kW  carrocería XS 100 kW  carrocería M 100 kW  carrocería Xl
Potencia máxima 100 kW (136 cV) 100 kW (136 cV) 100 kW (136 cV)
Par máximo 260 Nm (26,5 mkg) 260 Nm (26,5 mkg) 260 Nm (26,5 mkg)
Tracción Delantera Delantera Delantera
Caja de cambios automática, 1 vel. automática, 1 vel. automática, 1 vel.
Frenos 
delanteros/ traseros

Discos ventilados /
Discos 

Discos ventilados /
Discos

Discos ventilados/
Discos

Peso en vacío (kg) 1.901 1.949 (75 kWh: 2.088) 1.977 (75 kWh: 2.166)
Largo/Ancho/Alto (mm) 4.609 / 1.920 / 1.940 4.959 / 1.920 / 1.940 5.309 / 1.920 / 1.940
Volumen de carga (m3) 4,6 (5,1 Moduwork) 5,3 (5,8 Moduwork) 6,1 (6,6 Moduwork)
Neumáticos 215/65 r16 215/65 r16 215/65 r16
Tipo de batería Iones de litio Iones de litio Iones de litio 
Capacidad de la batería 50 kWh 50 kWh / 75 kWh 50 kWh / 75 kWh
Peso de las baterías (kg) 384 384 (75 kWh: 534) 384 (75 kWh: 534)
De 0 a 100 km/h (s) 10,8 10,8 (75 kWh: 11,9) 10,8 (75 kWh: 11,9)
Vel. máxima (km/h) 130 130 130
Consumo mixto (Wh/km) 28,2 28,2 (75 kW: 29,9) 28,2 (75 kW: 29,9)
Emisiones CO2 0 g/km 0 g/km 0 g/km
Alcance máximo medio
WLTP (km) 230 230 (50 kWh)

330 (75 kWh)
230 (50 kWh)
330 (75 kWh)

Alcance máximo
urbano WLTP (km) 280 280 (50 kWh)

377 (75 kWh)
280 (50 kWh)

377 (75 kWh)
Cargador a bordo 7,4 kW (11 kW opción) 7,4 kW (11 kW opción) 7,4 kW (11 kW opción)
Tiempo de recarga a 100 kW
(del 20 al 80 %) 30 minutos 30 minutos (50 kWh)

45 minutos (75 kWh)
30 minutos (50 kWh)
45 minutos (75 kWh)

Precios desde… (euros) 42.644 43.034 43.534

ficha técnica

 La información se adapta al perfil 
eléctrico, como es lógico. El cambio es 
automático y presenta tres perfiles de 
conducción. La variante furgón ofrece 
configuraciones con dos  o tres plazas.

una toma doméstica necesita-
ría 31 horas con la de 50 kWh 
y 47 con la de mayor capaci-
dad; en un punto de 7,4 kW 
serían 7:30 y 11:20 horas, res-
pectivamente, y se rebajaría a 
5 y 7:30 horas si hacemos la 
recarga a 11 kW. Admite car-
gas de hasta 100 kW, para en 
apenas 30 minutos almacenar 
hasta un 80 por ciento.

Este modelo contempla 
una transmisión automáti-
ca de una velocidad y se pue-
de elegir entre tres perfiles de 
conducción: Eco –limita la 
potencia a 60 kW–, Normal 
–hasta 80 kW– y Power –ya 
con los 100 kW disponibles–. 
Además contempla un modo 
‘B’ que intensifica la frenada 
regenerativa, aunque el man-
do resulta pequeño y poco in-
tuitivo de accionar.

El volumen de carga oscila 

entre 4,4 y 6,6 metros cúbi-
cos, y la carga útil llega hasta 
los 1.275 kilos. Las puertas la-
terales cuentan con una prác-
tica apertura manos libres tras 
detectar el movimiento del 
pie en la zaga. Con la función 
Moduwork se puede abatir el 
asiento e introducir objetos 
de hasta cuatro metros, ade-
más de ampliar el volumen 
de carga. El aforo es de hasta 

tres plazas en el furgón, hasta 
seis en el Doble Cabina y has-
ta nueve en el Combi.

Presume de 15 asistentes 
de conducción y no tiene na-
da que envidiar a la gama de 
turismos en materia de seguri-
dad y conectividad, incluidas 
las aplicaciones My Citroën y 
Charge My Car Free2Move 
para gestionar o programar 
la carga.

Conducimos la versión fur-
gón intermedia de 4,96 me-
tros con batería de 75 kWh. 
Manejable, confortable y ca-
paz, en tráfico urbano consu-
mió 18,3 kWh a una velocidad 
media de 22 km/h. La carga 
era testimonial en peso, pero 
muy solidaria, ya que se tra-
taba de alimentos que fueron 
donados a la ONG Mensaje-
ros de la Paz.
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Sabemos que hay alternati-
vas familiares mucho más ase-
quibles y convencionales, y la 
propia Ford ofrece de todo en 
ese capítulo –Galaxy, S-Max, 
Kuga, variantes Sportbreak 
de Focus o Mondeo, Tour-

Con su sexta generación, el Explorer retorna al mercado 
europeo, donde solo se ofrecerá con una mecánica 

híbrida enchufable sencillamente brutal. Y no solo por 
su genio, sino porque permite circular en modo eléctrico 

más de 40 kilómetros seguidos. Eso lo agradeceremos 
en la ciudad, aunque descubriremos lo mejor de este 

gigantesco SUV más allá de los límites urbanos.    

Nave de exploración

Pedro Martín || pmartin@motor16.com
Fotos: Álvaro Gª Martins

neo Connect y Tourneo Cus-
tom...–; pero si alguien aspira 
a lo más de lo más por po-
tencia, espacio, equipamien-
to o polivalencia, quizás deba 
apuntar al nuevo Explorer, 
que a pie de tienda se queda 
ahora en 70.463 euros, precio 
justificable si pensamos en su 
riquísima dotación cerrada 

ST-Line –no hay opciones, y 
el cliente solo puede elegir la 
pintura–, en sus 5,06 metros 
de largo y siete plazas 'autén-
ticas', en sus 457 CV y, por qué 
no, en su etiqueta 0, que a día 
de hoy genera muchas venta-
jas. Ningún otro rival directo 
aporta tanto por ese dinero. 

Puede que no sea tan pre-

mium como un Audi Q7 o un 
Volvo XC90, pero el Explo-
rer está bien hecho en gene-
ral, apareja mucha tecnología 
y no carece de exclusividad. 
Porque te mirarán. Mucho.

Cuando te pones al volante, 
percibes un panorama 'muy 
Ford' en lo referente a la ins-
trumentación o los numero-

Puede resultar exótico por su inconfundible aire es-
tadounidense, su apabullante tamaño y esos 457 

CV que quitan el hipo, pero el nuevo Explorer tiene 
mucho más sentido del previsto, porque además de 
ofrecer prestaciones más propias de un Mustang sirve 
como familiar aventurero, gasta lo justo y tiene una 
vertiente eléctrica que no defrauda. Y por relación 
precio/equipamiento se impone a sus rivales.

pmartin@motor16.com

LA CLAVE
sos pero intuitivos mandos. 
Hay muchas cosas, pero ense-
guida te haces a todo. Lo más 
original, si acaso, es la panta-
lla central en vertical, porque 
hasta los asientos, bastante 
deportivos, recuerdan –y eso 
es bueno– los de otros coches 
más compactos de la marca.

Y si en la primera fila hay 
gran sensación de amplitud, 
en la segunda tres adultos 
se acomodarán como reyes: 
147,5 centímetros de ancho, 
93,5 hasta el techo y 76,5 para 
las piernas con un conductor 
de 1,75 al volante. Segunda 
fila, por cierto, constituida por 
tres butacas con 15 centíme-
tros de ajuste longitudinal, lo 

emisiones
de co2: 

71 g/km

prECio 79.411 €

Etiqueta 0. Siete plazas y 
carrocería amplia. Confort. 
Equipo de serie. Modos de 
conducción. Prestaciones. 
Consumo a ritmo normal.

Batería justa para tamaño 
y peso del coche. Carga de 
la batería lenta. Agilidad de 
respuesta de la tracción. 
Peso. Gasto sensible al uso. 

+ -comportamiento 

acabado 

prestaciones 

confort 

seguridad 

consumo 

precio 

nuEstrA VALorACión
nuestras estrellas nos gusta debe mejorar

cuatro ruedas  prUEba Ford EXPLorEr 3.0 PHEV AWd ST-LINE

motor 3.0 v6 ecoboost phev
Disposición Delantero longitudinal
Nº de cilindros/válvulas 6, en V / 24
Cilindrada (c.c.) 2.956
Alimentación Inyección directa de gasolina, 

turbo e intercooler
Potencia máxima/rpm 363 CV / 5.750
Par máximo/rpm 56,6 mkg / 3.500 
motor eléctrico  
Potencia máxima/rpm 75 kW (102 CV) 
Par máximo/rpm 300 Nm (30,6 mkg)
Autonomía máx. modo eléctrico 42 kilómetros (WLTP)
batería
Tipo - Capacidad Iones de litio - 13,6 kWh
sistema híbrido
Potencia conjunta / Par max. 457 CV / 84,2 mkg

TRANSMISIÓN
Tracción A las 4 ruedas
Caja de cambios Automática, 10 velocidades
DIRECCIÓN Y FRENOS
Sistema Cremallera, con asistencia eléctrica
Vueltas de volante (entre topes) 2,95
Diámetro de giro (m) 12,6
Frenos. Sistema (Del./Tras.) Discos vent. 363 mm / Discos 350 mm 
SUSPENSIÓN
Delantera: Independiente de tipo McPherson, con muelles, 
amortiguadores y barra estabilizadora
Trasera: Independiente de paralelogramo deformable, con muelles, 
amortiguadores y barra estabilizadora
RUEDAS
Neumáticos - Marca 255/55 R20 – Michelin 
PESOS Y CAPACIDADES
En orden de marcha (kg) 2.466
Longitud/Anchura/Altura (mm) 5.062 / 2.004 / 1.778
Capacidad maletero - depósito (l) 240 / 635 / 2.274 - 68,4

prestaciones

consumos
l/100 km

EN CIUDAD
A 22,5 km/h de promedio 9,8
EN CARRETERA
A 90 km/h de crucero 6,5
En conducción dinámica 15,9
EN AUTOPISTA
A 120 km/h de crucero 7,9
A 140 km/h de crucero 8,9
Consumo medio (porcentaje de uso 30% urbano, 
50% autovía, 20% carretera) l/100 km 8,2

autonomía media
Kilómetros recorridos  834
consumos oficiales
Ciclo mixto (NEDC) 2,9
Ciclo mixto (WLTP) 3,1
Ciclo mixto, sin usar carga de la batería (WLTP) 10,4

velocidad máxima 230 kM/h
aceleración (en segundos)
400 m salida parada 13,5 
De 0 a 50 km/h 2,0
De 0 a 100 km/h (oficial) 5,3 (6,0)
Recorriendo (metros) 85
recuperación (en segundos)
400 m desde 40 km/h en D 12,2

1.000 m desde 40 km/h en D 23,3

De 80 a 120 km/h en D 3,3
Recorriendo (metros) 92
Error de velocímetro a 100 km/h + 2%

lAS CIFRAS
(DATos obTeNIDos eN CIRCuITo CeRRADo)

que permite equilibrar el espa-
cio con la tercera fila, de dos 
plazas, en la que hay anchura 
suficiente y una altura gene-
rosa, aunque solo 60 centíme-
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cuatro ruedas  prUEba Ford EXPLorEr 3.0 PHEV AWd ST-LINE

AsombrosAs prEstACionEs 
anuncia un '0-100' en 6 

segundos exactos y le 
hemos medido 5,3. pero es 
que en los adelantamientos 
casi vuela: pasa de 80 a 120 
km/h en solo 3,3 segundos 
st-LinE
en españa está disponible 
solo con este acabado de 
tono deportivo. el equipo de 
serie, cerrado y masivo

precio 79.060 e
maletero (5 pl.) 650 litros
Consumo 3,1 l/100km
0 a 100 km/h 5,9 seg.

precio 72.197 e
maletero (5 pl.) 629 litros
Consumo 11,3 l/100km
0 a 100 km/h 7,3 seg.

precio 80.250 e
maletero (5 pl.) 640 litros
Consumo 2,5 l/100km
0 a 100 km/h 5,8 seg.

Por potencia sería rival el 
60 TFsie de 455 cV, pero 
la versión 'básica' ya rinde 
de cine. Alcance eléctrico 
de 43 kilómetros y batería 
de 17,3 kWh que carga a 
7,4 kW. solo cinco plazas.

no hay discovery PHeV, 
de manera que elegimos 
la versión de siete plazas 
–lo hay con cinco– más 
asequible. su motor es un 
2.0 de cuatro cilindros con 
hibridación suave de 48V.

otra opción PHeV entre 
los sUV de siete plazas. 
su batería es aún más 
pequeña, pero con 11,6 
kWh homologa 46 
kilómetros de alcance eV. 
más caro... y más calidad.

audi q7 55 tfsie 
quattro 381 cv 

land rover discovery 
p300 mhev awd 300 cv

volvo xc90 t8 twin 
awd momentum 392 cv

sus rivales

 En la segunda 
fila hay mandos 
de climatización 
propios, aunque 
las salidas de aire 
van junto al techo. 
Y en la tercera 
fila pueden viajar 
adultos, pues hay 
buena altura –90 
centímetros–, una 
anchura correcta y 
las tres butacas de 
la fila intermedia 
pueden avanzarse 
15 centímetros.

 635 litros de maletero con 
cinco plazas en uso y 240 si 
necesitamos las siete, aunque 
también podemos usar seis. Y 
abatiendo todo, 2.274 litros. 

 Por ciudad 
recorrimos 41 
kilómetros con el 
V6 de gasolina 
'dormidito'. Pero 
tras agotar la 
batería, el gasto 
dependerá 
del ritmo de 
conducción. A 120 
km/h de crucero, 
por ejemplo, la 
media real es de 
9,1 l/100 km.

 El mando 
del cambio 
automático es 
una rueda, pero 
hay programa 
manual con levas 
en el volante. Y 
hay infinidad de 
programas de 
conducción.

 Pantalla 
central táctil 

vertical de 10,1 
pulgadas con 

conectividad Sync3 
y navegador. Y la 

instrumentación es 
un cuadro digital 

configurable de 12,3 
pulgadas; incluso 

con cuentavueltas.

tros de hueco para piernas con 
la segunda fila atrás del todo. 
Pero si avanzamos ésta unos 
pocos centímetros, el interior 
será muy acogedor para siete 
adultos en un largo viaje. 

Y de maletero tampoco an-
da mal, aunque lógicamente 
con las siete plazas ocupadas 
no sobra espacio de carga, y si 
pensamos en muchas maletas, 
mejor limitar el aforo a cinco o 
seis ocupantes.

De cara a ese hipotético via-
je, el conductor disfrutará de 
lo lindo, pues el Explorer co-
rre que se las pela y adorna sus 
brutales reacciones con un so-
nido mecánico muy serio. Los 
363 CV del 3.0 V6 Ecoboost 
turboalimentado se asocian 
a los 102 de un motor eléc-
trico montado también de-
lante para generar 457 CV y 
un par máximo bárbaro: 84,2 

mkg. Con la colaboración de 
un cambio automático de 10 
marchas, el resultado es sober-
bio por prestaciones a pesar de 
que el conjunto no es una plu-
ma: 2.466 kilos. Si hundes el 
pie en el acelerador, esa ma-
sa parece ser la mitad porque 
el Explorer se viene arriba co-
mo un dragster, y si los 6 se-

gundos homologados para 
acelerar hasta 100 km/h ya 
impactan, los 5,3 que le he-
mos medido no dejan lugar a 
dudas. O los 2 segundos exac-
tos para el '0-50'. O los 19,8 
que tarda en ponerse a 200 
km/h camino de su tope, fija-
do en 230. Además, los ade-
lantamientos son un visto y no 

visto, ya que en 3,3 segundos 
recupera de 80 a 120 km/h.

Y hay chasis para sopor-
tar semejantes exigencias, in-
cluso si nos olvidamos de su 
vertiente como SUV familiar 
y decidimos avivar el ritmo. 
Nos gustaría que la dirección 
fuese aún más rápida –tiene 
casi tres vueltas de volante–, 

que se detuviera en menos es-
pacio –60 metros desde 120 
km/h es mucho– o que la sus-
pensión fuese un pelín más 
firme –más que el balanceo, 
intimida al principio la im-
presión de inercia–, pero de 

verdad que se puede ir depri-
sa con sensación de control; 
e incluso disfrutando de las 
vías  de montaña. Sobre todo 
en el modo de conducción De-
portivo, uno de los siete dispo-
nibles. Los otros son Normal, 

Eco, Remolque, Resbaladizo, 
Pista y Nieve/Arena. Además, 
contamos con un control de 
descenso de pendientes.

De la tracción, no obstan-
te, un apunte. Y es que en cur-
vas muy cerradas o al acelerar 
desde parado con las ruedas 
giradas, si damos gas con fuer-
za las gomas traseras pierden 
motricidad unas décimas de 
segundo, generando un curio-
so 'trallazo' más molesto que 
inseguro. Es como si en cier-
tos programas –Normal, Eco 
y Deportivo, básicamente– el 
sistema necesitara constatar 
que el tren trasero no agarra 
lo suficiente antes de desviar 
más par delante. Eso es así en 
muchos 4x4 modernos... pero 
no suele apreciarse.

En cuanto al sistema híbri-
do, también hay varios modos: 
EV Auto –funcionamiento hí-

brido–, EV Now –eléctrico pu-
ro–, EV Later –reserva carga 
de batería para después– y EV 
Charge –recarga la batería en 
marcha–. Y nuestra experien-
cia ha sido bastante buena, 
pues en modo eléctrico logra-
mos circular 41 kilómetros 
por ciudad, muy cerca de los 
42 que homologa de media. 
Además, para la talla, el peso 
y la potencia que tiene, los 8,2 
l/100 km de media real en los 
primeros 100 kilómetros están 
bien, aunque cuando se agota 
la batería el gasto podrá ser al-
tísimo –superior a 15 litros– o 
muy razonable –9,1 l/100 km 
a 120 km/h–, según sea nues-
tra conducción. Pero querría-
mos que la batería –13,6 kWh 
totales y 10,3 útiles– tuviese 
mayor capacidad y se pudiera 
cargar a más potencia, pues su 
tope son los 3,7 kW.
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El Kia Picanto ha sido líder 
a nivel de ventas, en su seg-
mento y en nuestro mercado, 
dentro del canal de particula-
res. Y no nos extraña, añadi-
ríamos. Decimos esto porque 
no es fácil en un vehículo de 
tan sólo 3,60 metros encon-
trarnos con 'tanto' como nos 
ofrece el vehículo de acceso a 
la gama Kia.

El Picanto es una de las mejores opciones si nos queremos mover 
con agilidad por la gran ciudad y sus alrededores. Pocos saben sacar 
tanto provecho a tan limitado tamaño. Ofrece un tacto general de 
coche más grande, está bien hecho, va bien y los 67 CV son suficientes 
siempre que no nos alejemos demasiado de la gran urbe. Si lo 
hacemos, será mejor apostar por una motorización más potente.

Eres grande, pequeño

Gregorio Arroyo || garroyo@motor16.com
Fotos: Bryan Jiménez

Mucho han cambiado las 
cosas desde que en 2007 viera 
la luz por primera vez. Ahora 
va por su tercera generación, 
actualizada recientemente 
con numerosas mejoras. De 
hecho, es uno de los vehícu-
los más agradables que en-
contramos en un formato de 
bolsillo y perfil evidentemen-
te urbano. 

Más en nuestro caso. Aun-
que ofrece una variante con 
100 CV con la que ya se pue-

de pasar un buen rato, nos de-
cantamos por el propulsor de 
acceso, un 1.0 tricilíndrico de 
67 CV destinado a moverse 
con agilidad por la jungla ur-
bana. Ha sido revisado en esta 
última puesta en escena. He-
reda cilindrada y potencia, y 
sigue siendo atmosférico, pe-
ro ahora cuenta con una in-
yección indirecta doble DPI. 
Homologa menos consumo, 
pero comprobaremos más tar-
de si es así en la práctica.

Más allá de la incorpora-
ción de nuevos paragolpes, 
unos retocados grupos ópti-
cos y una imagen más aparen-
te, lo cierto es que el acabado 
GT Line de nuestra unidad de 
prueba se viste con un atrac-
tivo traje deportivo, pese a su 
modestia mecánica.

También el interior reci-
be guiños más 'sport', como 
unas butacas delanteras más 
aparentes, unos pedales de-
portivos o un volante con pes-

puntes rojos y achatado en su 
parte inferior. Sólo se regula 
en altura, pero la ergonomía 
del conjunto es buena.

Como buena es también la 
rotundidad con la que se re-
mata. Los plásticos son todos 
duros, vale, pero están bien 
ensamblados y en tan escasa  
'parcela' encontramos muchos 
huecos, soluciones funciona-
les y un aforo para cinco pla-
zas.

Acomodar tres adultos de-

trás sigue siendo una quimera 
en un largo desplazamiento, 
pero es una opción muy soco-
rrida y válida para cortos tra-
yectos en ciudad. En cualquier 
caso, dos personas detrás no 
encontrarán limitaciones de 
espacio para las piernas o de 
altura hasta el techo. Y el ma-
letero anuncia un volumen de 
255 litros, que quizás no pa-
rezca mucho, pero es más de 
lo que suelen ofrecer bastan-
tes de sus rivales directos.

cuatro ruedas  PruEba KIA PICANTO 1.0 dPI 67 CV GT LINE

CONSUMOS
l/100 km

en ciudAd
A 23,9 km/h de promedio 6,1
en cArreterA
A 90 km/h de crucero 4,3
En conducción dinámica 8,4
en AutopistA
A 120 km/h de crucero 6,2
A 140 km/h de crucero 7,3
Consumo medio (Porcentaje de uso 30% 
urbano; 50% autovía; 20% carretera) 5,8

aUtONOMía Media
Kilómetros recorridos  603
CONSUMOS OfiCialeS WltP
Media de velocidad baja / velocidad media 6,0 / 4,9
Media de velocidad alta / velocidad muy alta 4,5 / 5,7
Ciclo combinado 5,2

PReStaCiONeS
velOCidad MáxiMa 161 km/h
aCeleRaCióN (en segundos)
400 m salida parada 19,6
De 0 a 50 km/h 4,4
De 0 a 100 km/h (oficial) 15,3 (14,6)
Recorriendo (metros) 274
ReCUPeRaCióN (en segundos)
400 m desde 40 km/h en 4ª 21,0
400 m desde 40 km/h en 5ª 23,3
1.000 m desde 40 km/h en 4ª 39,9
1.000 m desde 40 km/h en 5ª 44,2
De 80 a 120 km/h en 4ª 16,1
De 80 a 120 km/h en 5ª 22,8
Error de velocímetro a 100 km/h + 2%

MOtOR 1.0 dpi
Disposición Delantero transversal
Nº de cilindros/válvulas 3, en línea / 12
Sistema Stop/Start Sí
Cilindrada (c.c.) 998
Alimentación Inyección indirecta doble de 

gasolina
Potencia máxima/rpm 67 CV / 5.500
Par máximo/rpm 9,8 mkg / 3.750
trAnsmisiÓn
Tracción Delantera
Caja de cambios Manual, 5 velocidades
Desarrollo final (cada 1.000 rpm) 32,7 km/h
direcciÓn Y Frenos
Sistema Cremallera, electromecánica
Vueltas de volante (entre topes) 2,75
Diámetro de giro (m) 9,4
Frenos. Sistema (Del./Tras.) Discos ventilados / Discos
suspensiÓn
Delantera: Independiente, tipo McPherson, con muelles helicoidales, 
amortiguadores y barra estabilizadora.

Trasera: Semi-independiente, eje de torsión, con muelles helicoidales 
y amortiguadores.

ruedAs
Neumáticos 185/55 R15
Marca  Continental
cArroceríA
Peso en orden de marcha (kg) 978
Largo/Ancho/Alto (mm) 3.595 /  1.595 /  1.485

Capacidad del maletero (l) 255 / 1.010

Capacidad del depósito (l) 35

lAs ciFrAs
(DatoS obtenIDoS en CIRCuIto CeRRaDo)

Curioso, porque cuanto 
más tiempo pasaba, 

más nos convencía el Pican-
to. Ideal en el día a día para 
aventurarse por la gran ciu-
dad y sus alrededores, ofrece 
un tacto general sumamen-
te agradable. Los 67 CV del 
motor de acceso se quedan 
algo cortos fuera de la urbe, 
como es lógico, pero ése no 
es su cometido...

garroyo@motor16.com

LA CLAVE
emisiones
de co2: 

118 g/km

prECio 14.451 €

Agilidad urbana. 
Tacto general muy 
agradable. Relación 
entre precio y 
equipamiento. Cinco 
plazas. 

Volante regulable 
solo en altura. 
Recuperaciones muy 
lentas. Ancho detrás 
para tres adultos. Sin 
rueda de repuesto.

+ -
nos gusta debe mejorar

nuestras estrellas

nuEstrA VALorACión

COMPORtaMieNtO 

aCabadO 

PReStaCiONeS 

CONfORt 

SegURidad 

CONSUMO 

PReCiO 
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cuatro ruedas  PruEba KIA PICANTO 1.0 dPI 67 CV GT LINE

dinámiCA sAnA
los 67 cv de potencia de 

nuestra unidad no ponen 
en apuros a un chasis muy 
sólido. su rendimiento en 
carretera es modesto
intErior
ofrece cinco plazas, y pese a 
que todos los plásticos son 
duros, el conjunto se remata 
con rigor. el acabado gt line 
es el más deportivo

precio 15.950 e
Longitud 3.653 mm
Consumo 5,3 l/100km
0 a 100 km/h 13,9 seg.

precio 15.670 e
Longitud 3.670 mm
Consumo 5,2 l/100km
0 a 100 km/h 14,8 seg.

precio 16.550 e
Longitud 3.465 mm
Consumo 5,3 l/100km
0 a 100 km/h 13,8 seg.

el motor tricilíndrico está 
asociado a un sistema 
mild hybrid de 12V que 
conlleva la etiqueta eco. 
Presenta cinco plazas y 
ofrece un maletero con 
225 litros.

el más duro rival del 
Picanto porque comparte 
todo a nivel mecánico. 
ofrece versiones con 
cuatro o cinco plazas. el 
cambio es manual y el 
maletero ofrece 252 litros.

es algo más pequeño, el 
maletero tiene 168 litros y 
el aforo es de solo cuatro 
plazas. como sus rivales, 
el motor es un 1.0 de tres 
cilindros. es el más juvenil 
y urbanita.

fiat panda 1.0 Hybrid 
70 cv sport 

Hyundai i10 1.0 mpi 67 
cv klass 

toyota aygo 1.0 
x-style  72 cv 

sus rivales

 Ópticas traseras con 
tecnología LEd y maletero de 
255 litros. El piso de carga se 
puede colocar en dos alturas y 
debajo va el kit reparapinchazos.

 El interior es práctico y 
se remata con un perfil más 
deportivo debido al acabado 
GT Line. detrás ofrece tres 
plazas y un mayor espacio 
del que se intuye desde 
fuera.

 El cambio es 
manual de cinco 
relaciones. Y ahora 
también se ofrece 
otro automático.

 El cuadro de mandos es muy fácil de 
consultar y el volante multifunción presenta gran 
cantidad de mandos. Esta es la pantalla central 
que trae de serie nuestra unidad.

 El acabado GT Line incrementa su imagen deportiva, pero no 
presenta reglajes específicos a nivel de chasis o suspensión.

Dicho esto, el conjunto for-
mado por el motor y el cambio 
manual de cinco relaciones 
resulta agradable en ciudad y 
sus alrededores. Los clientes 
más 'señoritos' también pue-
den optar por una caja auto-
matizada, que cuenta con las 
mismas cinco velocidades.

El Picanto gira en nada, se 
mueve como quiere con tráfi-
co denso y en calles estrechas, 
y se aparca en cualquier sitio. 
El sonido del motor nos reve-
la la naturaleza impar de sus 
cilindros al acelerar, nada mo-
lesto por decibelios, pero sí di-
ferente.

También convence si cir-
culamos por los alrededores 
de la ciudad, por vías más rá-
pidas no muy exigentes en el 
tiempo, del estilo de las cir-

cunvalaciones M-30 o M-40, 
por citar las que se ubican en 
Madrid.

Parece claro que esta ver-
sión de solo 67 CV no es la 
ideal para realizar trayectos 
hasta la playa si vivimos en el 
centro de la Península. Y no lo 
es por rendimiento y por con-
sumo. Sus prestaciones son 
modestas, provocadas por un 
motor atmosférico que por 
debajo de las 3.000 rpm ape-
nas ofrece energía. Si quere-
mos una mínima reacción hay 
que llevarlo alegre de vueltas, 
pero sin llegar al corte de in-
yección –se produce a 6.600 
revoluciones por minuto–, 
pues desde las 5.500 tendre-
mos más 'ruido que nueces'.

Y esta circunstancia mar-
ca también el consumo. Si nos 

movemos tranquilos, el Pican-
to firma unas cifras muy atrac-
tivas, como los 4,3 litros que 
registra rodando plácidamen-
te a 90 km/h.

Sin embargo, su escaso 
par motor provoca que ante 
cualquier mínima pendien-
te, adelantamiento o inten-
to de recuperación tengamos 

que acudir al cambio para co-
ger 'carrerilla'. Y esa circuns-
tancia, común en bloques de 
poca potencia y cilindrada 
cuando se les fuerza, dispara 

el consumo por encima de lo 
esperado.

Dinámicamente es com-
plicado poner en apuros un 
chasis más efectivo de lo que 

parece, aunque el tarado de 
la suspensión busca más com-
placer a los ocupantes que otra 
cosa. Por eso la carrocería ba-
lancea si forzamos. En cual-
quier caso, es ágil y agradable, 
como lo es el tacto del cambio 
y de la dirección, muy urba-
na por su asistencia y las 2,75 
vueltas de volante entre topes. 
También los frenos cumplen, 
con distancias como los 38,8 
metros que necesita para de-
tenerse por completo desde 
100 km/h. Por cierto, monta 
cuatro frenos de disco, algo no 
muy usual en su segmento.

Y nos falta por analizar su 
relación precio-equipamien-
to, y ya avanzamos que es una 
de las mejores que podemos 
encontrar. Nuestra versión, 
con el deportivo acabado GT 

Line, cuesta 14.451 euros; y 
solo 11.849 si aplicamos los 
descuentos vigentes.

Y en esa tarifa hallamos 
elementos como un sistema 
de asistencia a la frenada de 
emergencia, un control de ve-
locidad de crucero, un sistema 
de control de presión en los 
neumáticos,  climatizador, re-
trovisores calefactados y ple-
gables eléctricamente, llantas 
de 15 pulgadas, sensores de 
luces, cristales traseros priva-
cidad... y el colchón de los sie-
te años de garantía.

Disfrutar del navegador 
UVO Connect, con pantalla 
táctil de 8 pulgadas y conec-
tividad Android Auto y Apple 
CarPlay, novedad y no pre-
sente en nuestra unidad, cues-
ta 1.200 euros.
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A Opel le vino como anillo al 
dedo su entrada en PSA. Gra-
cias a ello avanzó a pasos de 
gigante hacia la electrifica-
ción; tan de moda y, a la vez, 
vital para la supervivencia fu-
tura de las marcas.

En tres años la marca ale-
mana ha pasado a tener dos 
turismos eléctricos –el Cor-
sa-e y el Mokka-e–, además de 
los Combo-e, Vivaro-e y Zafi-
ra-e Life. Pero no hay que ol-
vidar su Grandland X Hybrid, 
un SUV con una mecánica hí-
brida enchufable, gracias a la 
cual consigue la etiqueta ‘0 
Emisiones’, y que se erige co-
mo una sensata opción para 
quienes piensan que dar el sal-
to al eléctrico puro es una idea 
'suicida' a día de hoy.

Si eres de estos últimos, y si 
no recorres más de 50 kilóme-

A diferencia de la famosa canción del grupo 
Héroes del Silencio, aplicar la chispa adecuada 
al Opel Grandland X ha servido para crear un 
SUV ‘0 Emisiones’, pero con las prestaciones 
de un auténtico deportivo. Una combinación 
que, además, rebosa lógica, confort de marcha, 
equipamiento... Pero a un precio alto.

La chispa adecuada
Julián Garnacho || jgarnacho@motor16.com
Fotografía: Álvaro Gª Martins

tros al día –o haces más, pero 
dispones de un punto de car-
ga al margen del de casa–, no 
lo dudes. Un PHEV, híbrido 
enchufable, Plug-in Hybrid o 
como quieras llamarlo puede 
ser la clave. Tanto, que de lu-
nes a viernes no escucharás el 
1.6 Turbo de este Grandland 
X, que en ciclo WLTP anuncia 
una autonomía media en mo-
do eléctrico de 59 kilómetros.

Cubrir esa distancia sin 
gastar una gota de combusti-
ble es complicado, porque re-

quiere ser escrupuloso con el 
acelerador, prescindir de la 
calefacción, de la radio o los 
limpiaparabrisas. Todo devo-
ra vatios. Aún así, acariciar la 
barrera de los 50 kilómetros es 
factible con una carga de sus 
baterías, de 13,2 kWh de ca-
pacidad total. Ten en cuenta 
que hacerlo en casa, además 
de unas siete horas en un en-

chufe convencional –lógico 
será tener un wallbox, donde 
se carga en dos horas–, más o 
menos te puede salir por 1,50 
euros. Eso son tres euros cada 
100 kilómetros: lo que cues-
tan 2,3 litros de sin plomo.

La ausencia de ruido o vi-
braciones por parte de un 
motor térmico hace que se 
perciban algunos ajustes que 
mejorar en su habitáculo, los 
cuales no han salido a relucir 
en un 3008 Hybrid4 o en un 
DS 7 Crossback E-Tense, sus 
almas gemelas.

Aún así, el interior transmi-

Los vehículos eléctricos 
puros no son, por el mo-

mento, la solución para todo 
el mundo. Pero los híbridos 
enchufables como este 
Grandland X, sí. Logra la eti-
queta 0, te permite moverte 
en tu día a día sin gastar ni 
gota... y sin emitir CO2. Pero 
cumple en largos trayectos. 
Lo mejor de dos mundos, y 
sin renunciar a nada.

jgarnacho@motor16.com

LA CLAVE
emisiones
de co2: 

30 g/km

prECio 52.385 €

Etiqueta 0. Sistema 
híbrido muy logrado. 
Prestaciones 
excelentes. Consumo. 
Modo 4WD y 
programa e-SAVE.

Depósito justo en 
viajes. Pierde 124 
litros de maletero. 
Detalles de acabado. 
Instrumentación 
clásica. Modularidad.

+ -
nos gusta debe mejorar

nuestras estrellas

nuEstrA VALorACión

comportamiento 

acabado 

prestaciones 

confort 

seguridad 

consumo 

precio 

cuatro ruedas  prueba OPEL GRANDLAND X HYBRID 4 uLtIMAtE

motor 1.6 turbo
Disposición Delantero transversal
Nº de cilindros/valvulas 4, en línea
Cilindrada (c.c.) 1.598
Alimentación Inyección directa de gasolina, 

turbo e intercooler
Potencia máxima/rpm 200 CV / 6.000
Par máximo/rpm 30,6 mkg / 3.000 
motor eléctrico  
Potencia máxima (del./tras.) 81,2 kW (110 CV) / 83 kW (113 CV)
Par máximo (del./tras.) 32,6 mkg / 16,9 mkg
Autonomía máx. modo eléctrico 59 kilómetros (WLTP)
bateria
Tipo - Capacidad Iones de litio - 13,2 kWh
sistema híbrido
Potencia conjunta / Par max. 300 CV / 53,0 mkg

TRANSMISIÓN
Tracción A las cuatro ruedas
Caja de cambios Automático e-EAT8 de 8 vel.
DIRECCIÓN Y FRENOS
Sistema Cremallera, con asistencia eléctrica
Vueltas de volante (entre topes) 3,0
Diámetro de giro (m) 11,0
Frenos. Sistema (Del./Tras.) Discos ventilados / Discos
SUSPENSIÓN
Delantera: Independiente de tipo McPherson, con muelles, 
amortiguadores y barra estabilizadora
Trasera: Independiente de paralelogramo deformable, con muelles, 
amortiguadores y barra estabilizadora
RUEDAS
Neumáticos - Llantas 205/55 R19 – 7,5Jx19’’ 
PESOS Y CAPACIDADES
En orden de marcha (kg) 1.875
Longitud/Anchura/Altura (mm) 4.477 / 1.856 / 1.609
Capacidad maletero - depósito (l) 390 / 1.528 - 43

prestaciones

consumos
l/100 km

EN CIUDAD
A 22,1 km/h de promedio 6,8
EN CARRETERA
A 90 km/h de crucero 5,3
En conducción dinámica 14,2
EN AUTOPISTA
A 120 km/h de crucero 7,1
A 140 km/h de crucero 8,7
Consumo medio (porcentaje de uso 30% urbano, 
50% autovía, 20% carretera) l/100 km 6,6

autonomía media
Kilómetros recorridos 651
consumos oficiales
Ciclo urbano / extraurbano (NEDC) N.d. / N.d.
Ciclo mixto (NEDC) 1,5
Ciclo mixto (WLTP) 1,3

velocidad máxima 235 kM/h
aceleración (en segundos)
400 m salida parada 13,7
De 0 a 50 km/h 2,2
De 0 a 100 km/h (oficial) 5,4 (6,1)
Recorriendo (metros) 85
recuperación (en segundos)
400 m desde 40 km/h en D 12,0
1.000 m desde 40 km/h en D 23,4
De 80 a 120 km/h en D 3,0
frenadas (en metros)
Desde 60 km/h 13,6
Desde 100 km/h 35,7
Desde 120 km/h 52,9

lAS CIFRAS
(DATos obTENIDos EN CIRCuITo CERRADo)

te solidez y todo está colocado 
con una gran lógica. Pero en 
un mundo cada vez más digi-
tal, sorprende que un vehículo 
tan sofisticado use una pan-

talla en blanco y negro entre 
sus relojes analógicos, o que 
su pantalla central de 8 pul-
gadas sea bastante sencilla en 
cuanto a información. Pero 
agradecemos los botones del 
climatizador automático.
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cuatro ruedas  prueba OPEL GRANDLAND X HYBRID 4 uLtIMAtE

 La llegada de sus baterías resta 124 litros de 
capacidad al maletero. En 1 hora y 50 minutos 
sus baterías se recargan usando un wallbox con 
7,4 kW de potencia.

 Ofrece muchos asistentes de seguridad 
activa, la mayoría de serie. No hay cuadro 
digital, sino una instrumentación algo básica. 
Junto al selector del cambio está el mando 
para elegir entre sus modos de conducción.

 El espacio interior es bueno, 
pero su banqueta trasera es fija. 
El cambio e-EAt8 cuenta con 
levas en el volante y, además, 
ofrece un programa e-SAVE para 
guardar la energía de su batería.

 Los faros adaptativos LED AFL3 son de serie, 
como estas llantas de 19 pulgadas.

 Acariciar los 
50 kilómetros 
en modo 
eléctrico es fácil. 
Y en Hybrid 
su consumo 
no es excesivo 
para 300 CV. 
Gracias a ellos, 
corre más que 
de sobra y tiene 
tracción a las 
cuatro ruedas.

4x4 CuAndo sE LE pidE 
en modo sport y 4wd 

el motor eléctrico 
trasero entra en acción 
e inyecta 113 cV y 16,9 mkg 
para ganar tracción en 
su eje posterior 
Como CuALquiEr otro
el diseño interior es 
casi calcado al de los 
otros grandland x. se 
agradece su ergonomía, 
pero deberían mejorar 
algunos ajustes

precio 52.581 e
potencia 300 CV
Consumo 1,5 l/100km
0 a 100 km/h 5,9 s.

precio 43.200 e
potencia 240 CV
Consumo 2,2 l/100km
0 a 100 km/h 7,3 s.

precio 52.200 e
potencia 300 CV
Consumo 1,3 l/100km
0 a 100 km/h 5,9 s.

Alma gemela de este 
grandland X Hybrid 
4, pero con un toque 
premium, mejor acabado 
y con 555 litros de 
maletero. A la par en 
dotación, pero más caro.

Una gran alternativa por 
precio o amplitud. no es 
tan potente, pero no es 
nada lento y ofrece 50 
kilómetros en modo eV. 
Buen equipamiento, y en 
el campo no tiene rival.

clon del grandland X en 
casi todo, pero con un 
interior más tecnológico 
y con más equipamiento 
de serie, a pesar de tener 
un precio semejante. 
maletero también justo.

DS 7 CroSSbaCk e-tenSe 
300 4x4 So ChiC 

Jeep CompaSS 4xe 
limiteD

peugeot 3008 hybriD4 
300 4x4 gt

SuS riValeS

Curioso es que al circular en 
modo eléctrico se convierta en 
el único Opel con propulsión 
trasera, porque es el motor de 

su eje posterior el que mue-
ve el vehículo. Y lo hace has-
ta 135 km/h.

A ese ritmo su batería te 

durará poco más de 20 kiló-
metros, por lo que en carre-
tera lo suyo es circular en el 
modo Hybrid, donde su 'cere-
bro' obtiene conclusiones para 
minimizar el gasto combinan-
do su motor de gasolina y sus 
dos eléctricos. Y si además sa-
bemos que nuestro destino 
permite sacar jugo a su parte 
eléctrica, incluso podemos re-
servar la carga de la batería en 
ese momento usando el pro-
grama e-SAVE. No solo eso, si-
no que nos permite cargar su 
batería en marcha, solución 
que implica derrochar algu-
nos litros. Tantos, que circu-
lando a 100 km/h, en solo 30 
kilómetros cargó energía pa-
ra hacer 8 en modo eléctrico. 
Pero su consumo se disparó a 

9,6 l/100 km, cuando en Hy-
brid, y a ese ritmo, gasta 5,9 
l/100 km.

Y es que los híbridos enchu-
fables tienen el inconvenien-
te de que cuando su batería se 
agota, el consumo se resiente 
más que en un vehículo con-
vencional. Pero recuerda que 
de lunes a viernes no has gas-
tado ni gota. Además, le he-
mos medido un consumo 
medio de 6,6 l/100 km –obte-
nidos ‘tiesos’ de batería–, que 
aunque choca con el 1,3 ho-
mologado, no se puede con-
siderar disparatado para un 
SUV de 1.875 kilos y 300 CV.

Esa potencia se nota, por-
que este Grandland X corre 
que se las pela. Así, acelera de 
0 a 100 km/h en 5,4 segun-

dos –6,3 necesitaba un Insig-
nia OPC con 325 CV– y sale 
del primer kilómetro a 203 
km/h. Frena correctamente y 
adelantar es pan comido; ya 
que siempre guarda un rema-
nente de energía para delei-
tarte cuando tú lo necesites.

Dinámicamente este Gran-
dland X sorprende, pero se le 
nota pesado y su dirección no 
es todo lo agradable que de-
bería. Además, ojo con dar gas 
en curva, porque si nos pasa-
mos despertamos su motor 
trasero, que de inmediato in-

yecta 113 CV y 16,9 mkg de 
par. Y su acción se nota, hasta 
el punto de obligarnos a corre-
gir un poco con la dirección.

No estaría tampoco de más 
una suspensión activa para 
su modo Sport, o que al lle-
var su selector del cambio a la 

posición ‘B’, en el que retiene 
más gracias a la acción de sus 
dos motores eléctricos, se en-
cendieran sus luces de freno, 
porque la deceleración es no-
table.

Por cierto, ese interior es 
amplio, pero su maletero se 
conforma con 390 litros, que 
no son muchos. Y aunque su 
equipamiento es completo en 
este acabado Ultimate, único 
disponible, al margen se paga 
el control de velocidad activo, 
el asistente de aparcamiento 
o la cámara de visión trasera, 
cuando cuesta 52.385 euros. 
Eso sí, con descuentos por fi-
nanciar y Plan MOVES se que-
da en 40.075 euros, 6.370 más 
que la versión de 225 CV, que 
tampoco está nada mal.
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Citroën C4, Cupra Formentor, 
Fiat 500e, Land Rover Defen-
der, Skoda Octavia, Toyota 
Yaris y Volkswagen ID.3 son 
esta vez ‘los siete magníficos’, 
los siete modelos finalistas que 
optan al prestigioso galardón 
europeo ‘Car of the Year’, en 
el que 59 periodistas exper-
tos de 22 países votan cuál 
es, a su juicio, el mejor coche 
de los comercializados en los 
últimos doce meses. Para la 
edición 2021 debieron deci-
dir inicialmente entre los 29 
vehículos totalmente nuevos 

En los últimos años, los 59 jurados del premio 
‘Car of the Year’ se reunían en el circuito 

francés de Mortefontaine para una ronda 
final de ensayos con los siete candidatos 

al triunfo. La pandemia obligó esta 
vez a suspender ese test, pero los 

seis jurados españoles del ‘CotY’ han 
realizado una prueba similar en el INTA. 

Y llegó el 
duelo final

lanzados durante el año 2020, 
y de esa primera votación –ca-
da jurado elegía sus siete fa-
voritos– sale la llamada ‘lista 
corta’, compuesta por los sie-

te coches que pugnarán por el 
triunfo final.

Son modelos ya probados 
en mayor o menor medida por 
cada miembro del jurado des-

de su llegada al mercado, e 
incluso antes, pero en los dos 
meses finales se intensifican 
los ensayos, e incluso se rea-
liza un test comparativo en el 
que los votantes conviven dos 
días con los coches candida-
tos y con los responsables de 
cada marca, que ‘venden’ su 
producto con los mejores ar-
gumentos y suelen ofrecer in-
formación adicional de futuro, 
a veces confidencial. Eso ocu-
rría desde hace años en Fran-
cia, pero el Covid-19 obligó a 
suspender la cita de Mortefon-
taine, junto a París, animando 
a buscar una alternativa.

Y esa alternativa es la que 

el leaf fue el primer eléctrico ganador del premio, y des  de entonces la electrificación ha ganado relevancia en el voto

cuatro ruedas  lo último finalistas del coche del año 2021

Pedro Martín || pmartin@motor16.com

fotos: Motorpress Ibérica

los últimos 10 ganadores

2012 Chevrolet volt -
                  opel AmperA

2011 nissAn leAf 2013 volkswAgen golf 2014 peugeot 308 2017 peugeot 3008 2018 volvo xC 40 2019 jAguAr i-pACe 2020 peugeot 2082015 volkswAgen
                  pAssAt

2016 opel AstrA

aquí te contamos, una prue-
ba organizada por Motorpress 
Ibérica –editora de la revista 
‘Autopista’, una de las creado-
ras del premio en 1964– en las 
instalaciones del Instituto Na-
cional de Técnica Aeroespa-
cial, cerca de Madrid, y en la 
que participaron los seis jura-
dos españoles del premio: en 
la fotografía superior, de iz-
quierda a derecha, Juan Car-
los Payo (Autopista), Xavi 
Pérez (El Periódico), Félix Ce-
rezo (El Mundo), Rafa Guitart 
(Highmotor), Pedro Martín 
(Motor 16) y Pere Prat (La 
Vanguardia).

Para el test, que no solo se 

y el ë-C4 eléctrico, el Formen-
tor VZ 2.0 TSI 4Drive de 310 
CV y el 1.5 TSI de 150 CV, el 
Fiat 500e de 118 CV con ca-
rrocerías Cabrio y Hatchback, 
el Land Rover Defender con 
mecánica P400 MHEV en sus 
variantes 90 y 110, el Skoda 
Octavia iV híbrido enchufa-
ble de 204 CV y el diésel 2.0 
TDI de 150 CV, el Toyota Ya-
ris Hybrid 120H y el GR Yaris 
de 261 CV... La única excep-
ción, el Volkswagen ID.3, con 
dos unidades idénticas del Pro 
Performance de 204 CV, que 
todavía es el único a la venta.

En las páginas siguientes os 
detallamos cada modelo...

desarrolló en las múltiples pis-
tas del INTA sino que incluyó 
recorridos por carreteras de 
todo tipo en la región madrile-
ña, se contó con dos unidades 

de cada modelo, de manera 
que las respectivas gamas de 
cada modelo estaban lo mejor 
representadas que se pudo: el 
C4 PureTech 130 de gasolina 
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El Citroën C4 ya ha pasado 
en distintas ocasiones por las 
páginas de Motor 16, y en el 
número 1.789 probábamos 
a fondo su versión eléctrica 
ë-C4, de la que alabamos su 
etiqueta 0, el agrado de uso, su 
excelente confort por silencio 
y amortiguación, el comporta-
miento, la amplitud y practici-
dad, o la posibilidad de cargar 
su batería a 100 kW. Y como 
puntos más negativos desta-

El Formentor es el otro pro-
ducto español que ha llega-
do a la final del ‘Car of the 
Year 2021’, un hito para una 
marca tan joven como Cupra, 
cuyo primer modelo entera-
mente propio –no derivado de 
un Seat, para entendernos– es 
este dinámico crossover.

Cuando la primera ver-
sión lanzada del Formentor, 
con motor 2.0 TSI de 310 CV 
y tracción total 4Drive, pasó 

Un cómodo compacto con ingredientes de berlina y crossover que 
permite escoger entre versiones de gasolina o diésel y el eléctrico ë-C4.

El primer modelo cien por cien Cupra es un crossover que devuelve el 
placer de conducir, pero sin descuidar lo práctico. Y va de 150 a 390 CV. 

Citroën C4 Cupra Formentor

 Nos llamó la 
atención el diferente 
tacto de conducción 
entre la versión de 
gasolina de 130 cV y 
la eléctrica, ésta más 
aplomada y eficaz 
pese a sus kilos 
extra. anuncia 380 
litros de maletero y 
en la práctica casi 
cumple: 370.

 durante el test 
del INTa alternamos 
las dos versiones de 
gasolina: el 1.5 TSI de  
150 cV –derecha– 
y el VZ 2.0 TSI de 
310 cV con tracción 
4drive –arriba–, que 
anuncia 420 litros 
de maletero, pero al 
que medimos 381 
litros reales.

 las plazas 
traseras del c4 son 
tan anchas como 
las del octavia, y 
aunque en espacio 
para las piernas no 
brilla tanto como 
se anuncia, tres 
adultos caben 
bien. el acabado, 
correcto sin más.

el Formentor 
destaca por su 

acabado, aunque la 
pantalla central de 
uno de los coches 
daba problemas. 
detrás no es muy 

ancho, pero ofrece 
el mayor espacio 

para piernas de los 
siete finalistas.

cábamos el diseño y ubicación 
de algunos mandos, la recar-
ga doméstica lenta, una auto-
nomía real algo justa –frente 
a los 350 kilómetros homolo-
gados hablábamos de 276 ki-
lómetros reales o 222 con una 
conducción exigente–, el tacto 
del pedal de freno o la ausen-
cia del limpialuneta trasero.  

Y en el reciente ensayo del 
INTA volvimos a ponernos a 
sus mandos, comprobando 

por las páginas de Motor 16 
en el número 1.787, destaca-
mos como positivo su compor-
tamiento impecable y eficaz 
motricidad, el tacto deportivo, 
el conjunto motor/cambio, las 
prestaciones, la polivalencia 
de su carrocería, el equipa-
miento o la calidad general; 
mientras que entre lo menos 
favorable resaltábamos el tú-
nel central voluminoso y una 
anchura en la segunda fila so-

que, en efecto, la actitud ge-
neral de este ‘made in Spain’ 
–se fabrica en exclusiva en 
Madrid– es noble y segura, y 
que al límite el ë-C4 va más 
aplomado que la versión de 
gasolina PureTech 130, do-
tada de una suspensión más 
suave y con un tren posterior 
más sencillo. En cualquier ca-
so, todos los C4 incorporan los 
amortiguadores progresivos 
hidráulicos, que filtran mejor 

lo correcta, la pérdida de ma-
letero motivada por el sistema 
4Drive, el manejo de ciertos 
mandos del salpicadero o un 
consumo elevado.

En las pruebas del INTA 
volvimos a disponer de esa 
versión, que alternamos con 
la segunda variante llegada 
a la gama, con motor 1.5 TSI 
de 150 CV, tracción delantera 
–maletero de 450 litros, por 
tanto– y cambio DSG7, que 

el detalle  
Cómodo y 
asequible

el detalle  
deportivo 
de verdad

el c4, que comparte la plata-
forma cMP multinergía con 
dS3 crossback, opel corsa 
y Mokka, y Peugeot 208 y 
2008, ofrece una carrocería 
única de estilo crossover con 
436 centímetros de largo por 
180 de ancho y 152 de alto, 
y su batalla es de 267 centí-
metros. Tiene un maletero 
de 370 litros y permite elegir 
entre tres tipos de mecánica: 
por un lado, gasolina Pure-
Tech de 100, 130 y 155 cV, y 
diésel Bluehdi de 110 y 130 
cV; por otro, el ë-c4 eléctrico 
de 136 cV con batería de 50 
kWh, 350 kilómetros de al-
cance y recargas a 100 kW.

Sobre la plataforma MQB 
evo, que comparte con 
Seat león, Skoda octavia y 
Volkswagen Golf, cupra ha 
creado su primer coche cien 
por cien propio, un crossover 
de 445 centímetros de largo 
por 184 de ancho y 151 de alto 
con 268 centímetros de ba-
talla y maletero de 450 litros 
–420 con tracción 4drive y 
345 el híbrido enchufable–. 
ofrece mecánicas de gasoli-
na 1.5 TSI y 2.0 TSI con 150 y 
310 cV respectivamente, y el 
e-hybrid de 245 cV, pero vie-
ne mucho más: VZ5 de 390 
cV, diésel 2.0 TdI de 150 cV, 
e-hybrid de 204 cV...

las imperfecciones del firme, 
así como los asientos Advan-
ced Comfort, de mullido qui-
zás demasiado blando.

A ese confort general, el C4 
suma otros argumentos de 
peso, como una relación es-
tupenda entre tamaño exte-
rior y amplitud –muy buenas 
plazas traseras y maletero co-
rrecto–, unos precios de arran-
que accesibles –desde 20.290 
con mecánica térmica y desde 
29.990 el eléctrico– o unas dis-
tancias de frenada excelentes. 
Mejoraría con unos acabados 
algo más sólidos y una gama 
de motores que incluyera ver-
siones ECO, como por ejemplo 
con hibridación suave.

también nos sorprendió por 
su tacto deportivo: estabilidad 
de primera, dirección rápida y 
precisa, frenada impresionan-
te... Anda menos, lógicamen-
te, pero cuadra más en una 
marca como Cupra de lo que 
su valor de potencia haría pen-
sar. Y con un gasto más asumi-
ble: en un recorrido idéntico, 
8,22 l/100 km marcó la ver-
sión de 310 CV por los 7,08 
de la variante con 150 CV. No 
obstante, los enormes neumá-
ticos de los Formentor ayudan 
poco en cuestión de ahorro.

Sus precios ‘reales’ arran-
can en 29.670 euros, y la ga-
ma crecerá muy pronto con 
mecánicas de todo tipo.
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Fiat ha decidido que la tercera 
generación del 500, que rinde 
un tributo estético al primer 
modelo, lanzado en 1957, sea 
exclusivamente eléctrica. Con 
ello realza sus aptitudes urba-
nas, como pudimos compro-
bar conduciéndolo por Turín 
el pasado mes de agosto y po-
co después, ya en España, al 
probarlo a fondo para el nú-
mero 1.789 de Motor 16. Ahí 
destacábamos virtudes como 

Fue en el número 1.784 don-
de Motor 16 analizó a fondo 
el nuevo Defender, que pro-
bamos con la carrocería larga 
110 y un motor diésel D240 
que pocos meses después del 
lanzamiento del todoterreno 
británico fue sustituido por 
mecánicas más modernas, ya 
con etiqueta ECO por la hibri-
dación suave. Entonces apre-
ciábamos su comportamiento 
general y la agilidad ‘off road’, 

Creado para reinar en la ciudad, donde impone su pequeña talla, su 
eficiencia eléctrica y su agilidad, el 500e satisfará también en otros usos.

Llamarle SUV sería menospreciarle, pues el nuevo Defender es un 
todoterreno puro y duro. Pero en carretera opera como un seguro familiar.

Fiat 500e Land Rover Defender

 las dos 
unidades probadas 
contaban con la 
mecánica superior, 
de 118 cV y ligada 
a la batería de 42 
kWh. Su agilidad 
sorprende. el 
maletero anuncia 
185 litros, y de hecho 
se le midieron 184 
reales.

 Probando al 
límite el defender en 
circuito –no parece 
el mejor escenario 
para un modelo 
así– notamos que 
la mayor longitud 
y batalla de la 
versión 110 le da gran 
ventaja frente al 90. 
Y en maletero, gran 
diferencia también.

 Mientras que 
delante el nuevo 
500 supone una 
ganancia clara de 
amplitud y calidad 
de vida frente a 
su antecesor, el 
espacio detrás sigue 
siendo justísimo, 
con solo dos plazas 
y mejor si son niños.

el nuevo 
defender es muy 

tecnológico, poco 
que ver con la 

austeridad de su 
antecesor, pero sí 
se ha conservado 

la funcionalidad 
general. Y en la 
segunda fila el 

espacio es soberbio.

su etiqueta 0, el agrado de uso, 
sus plazas delanteras, la mejo-
ra general en materia de ca-
lidad, su comportamiento, el 
consumo urbano y la rapidez 
en todas su recargas –tanto las 
domésticas como las realiza-
das en puntos rápidos, pues 
admite incluso de 85 kW–, 
mientras que como puntos 
a mejorar indicábamos unas 
plazas traseras solo aptas pa-
ra niños –53 centímetros entre 

el agrado y las prestaciones, la 
amplitud y el confort o la po-
sibilidad de elegir entre inte-
riores de cinco y siete plazas. 
En cambio nos gustó menos la 
ubicación de algunos mandos, 
la visibilidad posterior a causa 
de la rueda de repuesto, la fre-
nada o un precio que nos pare-
cía más ‘Range’ que ‘Land’.

Ahora, meses después, nos 
hemos vuelto a poner a sus 
mandos, pero esta vez con dos 

respaldos con un conductor de 
1,75 al volante es poquísimo–, 
un maletero justo –no gana ni 
un litro frente a la generación 
anterior pese a la mayor lon-
gitud exterior–, el gasto alto 
en autovía, los 80 km/h de 
velocidad máxima en el mo-
do Sherpa –es un programa 
ideado para situaciones en las 
que la batería tiene poca car-
ga– o una función E-pedal de 
retención excesiva al circular 

unidades –un 90 y un 110– 
que compartían una de las 
nuevas mecánicas recién lle-
gadas: P400 MHEV. O sea, un 
3.0 de seis cilindros con 400 
CV que hacía ‘volar’ al Defen-
der, pues anuncia 6,1 segun-
dos para acelerar de 0 a 100 
km/h –se le midieron 6,57 se-
gundos– y recupera de 80 a 
120 km/h en 3,85 segundos. 
A cambio, sus frenadas son 
más largas de lo debido, con 

el detalle  
Una joya para 
la ciudad

el detalle  
Mereció la 
pena esperar

el nuevo Fiat 500, o 500e 
pues solo será eléctrico, nace 
sobre una nueva plataforma 
ideada para este tipo de pro-
pulsión limpia, y presenta tres 
carrocerías –hatchback, ca-
brio y trepiuno, ésta con una 
pequeña puerta adicional en 
el lado derecho– que com-
parten tamaño: 363 centí-
metros de largo por 168 de 
ancho y 153 de alto, con 232 
centímetros de batalla y ma-
letero de 185 litros. Y hay dos 
variantes mecánicas: motor 
de 118 cV con batería de 42 
kWh –320 kilómetros de au-
tonomía– y motor de 95 cV 
con batería de 24 kWh.

Recuerda a los defender de 
siempre, pero la nueva gene-
ración, para empezar, recu-
rre a un chasis monocasco 
y no a un bastidor de vigas. 
Y nace con dos carrocerías: 
90, con 432 centímetros de 
largo y 259 de batalla, y 110, 
con 476 de largo y 302 de ba-
talla; en ambos casos con 
199 centímetros de ancho y 
197 de alto. en su gama, que 
ofrece varias mecánicas con 
hibridación suave, hay diésel 
de 200, 250 y 300 cV, y mo-
tores de gasolina con 300 y 
400 cV. además, el defender 
largo dispone de una mecá-
nica PheV de 404 cV.

por ciudad y no regulable. En 
cuanto a la autonomía real, los 
201 kilómetros con conduc-
ción exigente se quedan le-
jos de los 303 homologados 
en el 500e Cabrio Icon enton-
ces analizado, aunque a ritmo 
normal rebasará los 250.

En el test del INTA nos vol-
vió a gustar su agilidad y ese 
aplomo de coche más grande 
que en el 500 anterior –invita 
a ponerse en carretera con to-
das las garantías–, aunque en 
la frenada asimétrica –las rue-
das de un lado van por una su-
perficie menos adherente que 
las del otro lado– fue el que 
necesitó más metros desde 
80 km/h: 63,05.

65,35 metros desde 120 km/h 
en el 110 –2.450 kilos sobre la 
báscula– y 60,69 metros en la 
versión 90 –2.318 kilos–.

Y aunque en circuito un De-
fender es lo que es, y hace tra-
bajar horas extras a su control 
de estabilidad –sobre todo en 
la versión corta, algo menos 
equilibrada en curva–, en ca-
rretera nos parece un vehículo 
muy satisfactorio por confort 
y seguridad, una genuina 
opción familiar si podemos 
permitirnos su coste –des-
de 57.450 euros el 90 y des-
de 63.900 el 110– y pensamos 
sacar provecho de su robustez 
y sus asombrosas habilidades 
lejos del asfalto.
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Es la única berlina ‘auténtica’ 
entre los siete finalistas, y tras 
probarla te preguntas por qué 
este segmento sigue en fran-
co retroceso en Europa. Los 
SUV aprietan, pero coches 
como el Octavia demuestran 
que aún tienen sentido. Sobre 
todo esta cuarta generación, 
que manteniendo las virtudes 
de sus antecesores abunda en 
otros aspectos que elevan su 
atractivo: aerodinámica ejem-

No volvíamos a encontrar con 
el nuevo utilitario de Toyota, 
representado en el ensayo del 
INTA por sus dos variantes 
estrella: el deportivo GR Ya-
ris, creado en paralelo con el 
coche de rallies para el WRC 
y que combina 261 CV, trac-
ción total y un chasis de ca-
rreras, y el 120H, que estrena 
una mecánica híbrida autorre-
cargable de 116 CV con más 
prestaciones y agrado que en 

En su cuarta entrega, más ambiciosa a todos los niveles, el Octavia se ha 
acercado mucho a la berlina perfecta. Y la variedad de gama apabulla. 

Nuevo de arriba abajo, el Yaris sigue a caballo entre los coches tipo Ibiza, 
Clio o 208 y los miniutilitarios urbanos. Pero su evolución es excelente.

Skoda Octavia Toyota Yaris

 Volvimos 
a notar que el 
comportamiento 
es más eficaz en 
el octavia iV, de 
mecánica híbrida 
enchufable, que en 
la versión diésel, de 
chasis más ‘suave’. 
el maletero es una 
de las grandes bazas 
del modelo checo.

 anuncia 286 
litros y le medimos 
270, correcto para un 
coche de menos de 
cuatro metros. Y en 
el test contamos con 
sus dos versiones 
de bandera: el GR 
Yaris de 261 cV 
–derecha– y el 
eficiente híbrido de 
116 cV.

 Muy buenas 
las plazas traseras, 
pero el túnel central 
es voluminoso. Y el 
aspecto del interior 
ha experimentado 
un avance notorio, 
aunque no todos 
los mandos son lo 
intuitivos que nos 
gustaría.

el interior 
ya no transmite 
la sensación de 

‘cochecito’ de sus 
antecesores. hay 
más calidad, más 
refinamiento y un 
espacio correcto, 

aunque detrás solo 
caben dos adultos 

o tres chavales.

plar, mayor calidad, interior 
más refinado y tecnológico... 

Probamos a fondo en Motor 
16 el Octavia Combi 2.0 TDI 
150 allá por el número 1.780, 
y entonces alabábamos su pre-
cio incluyendo descuentos, la 
amplitud y el maletero, la ca-
lidad general y la funcionali-
dad, el agrado del motor, un 
consumo bajísimo o la com-
pleta dotación de serie y gran 
cantidad de opciones a buenos 

el modelo anterior, pero que 
genera mayor eficiencia aún. 
Un ejemplo: en ciudad gasta 
2,8 l/100 km reales. Sin ca-
bles, sin tener que buscar es-
taciones de servicio con gases 
‘raros’... sólo respostar gasoli-
na, y a seguir. Sorprende la fa-
cilidad con que el Yaris logra 
promedios de gasto –valorado 
en euros– que otras marcas no 
consiguen ni con híbridos en-
chufables... ni con eléctricos. 

precios; mientras que lo más 
negativo nos parecía una leve 
pérdida de anchura en las pla-
zas traseras, el voluminoso tú-
nel central, la suspensión algo 
blanda, el tacto de frenos –las 
distancias sí eran buenas–, el 
manejo de varios mandos, la 
lógica poco intuitiva de la pan-
talla central o el hecho de que 
ciertos motores obligasen a 
ciertas transmisiones.

En el test del INTA contába-

Al probar el Yaris 120H en 
Motor 16 –número 1.785– nos 
gustó su tacto agradable, la 
efectividad del sistema híbri-
do en ciudad, la dinámica me-
jorada, una calidad percibida 
convincente o la dotación de 
seguridad, mientras que en-
tre lo peor citábamos el male-
tero justo, una apertura de las 
puertas traseras escasa, la an-
chura pobre en la segunda fi-
la –124 centímetros para tres, 

el detalle  
Pura 
racionalidad

el detalle  
Fuerte en los 
extremos

Sobre la plataforma MQB 
evo, común a cupra Formen-
tor, Seat león o Volkswagen 
Golf, nace este octavia, dis-
ponible como sedán de cinco 
puertas –469 centímetros de 
largo, 183 de ancho y 147 de 
alto– o como familiar combi, 
en este caso con un derivado 
‘campero’: el Scout. Batalla 
de 268 centímetros, enor-
mes maleteros –600 litros el 
sedán y 640 el combi– y una 
variadísima oferta mecánica 
entre 110 y 245 cV: gasolina 
TSI, gasolina e-Tec con hibri-
dación suave, diésel TdI, gas 
natural G-Tec y versiones iV 
híbridas enchufables.

estrena la plataforma Ga-B 
y se desdobla en dos carro-
cerías: la normal, con cinco 
puertas, y una de tres reser-
vada al deportivo GR Yaris, 
base del nuevo coche de 
rallies. la primera, que co-
pará las ventas, mide 394 
centímetros de largo por 
174 de ancho y 150 de alto, 
tiene una batalla de 256 cen-
tímetros y anuncia un male-
tero de 286 litros. Y hay tres 
motores para elegir: un 1.5 de 
gasolina con 125 cV, un híbri-
do autorrecargable con 116 
cV y el 1.6 turboalimentado 
de 261 cV del GR Yaris, ligado 
a la tracción total.

mos precisamente con esa ver-
sión diésel y con un Octavia iV 
de 204 CV y carrocería sedán, 
cuyo maletero cede 150 litros 
–pasa también en el Combi– 
por su mecánica PHEV. Pero 
sus 450 litros –490 el familiar– 
dan mucho de sí, y son ‘de 
verdad’: medimos 451 litros. 
Sorprendentemente, equipa-
ban neumáticos de invierno, 
y eso provocó largas frena-
das en seco –sólo el Land Ro-
ver Defender se iba más lejos–, 
aunque también las más cor-
tas –empatado con el Citroën 
C4– en frenada asimétrica.

Durante la prueba, el botón 
de selección de modos de con-
ducción dio algún problema.

cuando el Fiat 500e ofrece 121 
para dos– o el ruido del motor 
en conducción ‘viva’.

En circuito volvimos a cons-
tatar la eficacia absoluta del 
GR Yaris, una máquina ‘carre-
ras cliente’ que te hace sentir 
piloto porque todo lo hace 
bien: frena, tracciona, pasa 
por las curvas como por raí-
les... Te bajas de él y te subes 
en un Formentor de 310 CV 
con tracción 4Drive y parece 
que el crossover de Cupra es 
torpe. Y lo mejor de todo es 
que la versión híbrida de 116 
CV, por seguridad, equilibrio y 
sencillez de manejo, también 
se porta de cine en pista, por 
más que su enfoque sea otro. 
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cuatro ruedas  lo último coche del año 2021

La combinación de tres tama-
ños de batería con motores 
de distintas potencias da co-
mo resultado cinco configu-
raciones mecánicas básicas, 
aunque el ID.3 está disponi-
ble por ahora solo con una de 
las variantes superiores: mo-
tor de 204 CV y batería inter-
media, de 62 kWh. De hecho, 
las dos unidades utilizadas en 
las pruebas del INTA corres-
pondían a esa variante Pro, 

Llega para ser en el siglo XXI lo que el icónico Golf ha sido en las últimas 
décadas: la referencia. Un eléctrico para todo uso y con tecnología punta.

Volkswagen ID.3

 el Id.3 tiene 
tracción trasera, 
y hasta eso nos 
gusta cuando nos 
metemos en circuito, 
pues va de cine, 
y solo el tacto de 
frenada desentona. 
el maletero, muy 
regular, anuncia 385 
litros; aunque le 
hemos medido 370.

 las plazas 
traseras son casi 
tan amplias como 
las del octavia, pero 
sin el molesto túnel 
central... aunque 
también sin salidas 
de aire. Y es que el 
interior es austero, 
muy tecnológico 
pero poco premium.

cuya batería tiene en la prác-
tica una capacidad útil de 58 
kWh –45 útiles tiene la de 55 y 
77 la de 82 kWh brutos–. 

Cuando en el número 
1.786 de Motor 16 lo proba-
mos a fondo, este ID.3 nos 
convenció por su etiqueta 0, 
el comportamiento general, 
el agrado y las prestaciones, la 
amplitud y confort, la calidad 
general, la velocidad de las re-
cargas –esta versión permite 

‘rellenar’ a 100 kW– o unos 
precios que en las versiones 
básicas arrancarán por deba-
jo de 30.000 euros; mientras 
que como puntos a mejorar 
señalamos la escasez de aca-
bados mullidos, ciertos deta-
lles de ergonomía impropios 
de la firma alemana, el agarre 
de los neumáticos en mojado 
–en ese caso concreto, unos 
Goodyear Efficientgrip–, el 
tacto de frenada o las manio-

el detalle  
Nacido para 
ser un icono

el Id.3 abandera la ofensi-
va de Volkswagen centrada 
en la nueva plataforma MeB 
para coches eléctricos, que 
apareja un óptimno aprove-
chamiento del espacio. Mi-
de 426 centímetros de largo 
por 181 de ancho y 157 de al-
to, tiene una distancia entre 
ejes de 277 centímetros y su 
maletero homologa 385 li-
tros. en el capítulo mecánico, 
baterías de tres tallas –Pure 
de 55 kWh brutos, Pro de 62 
y Pro S de 82– y motores con 
múltiples niveles de potencia, 
entre 126 y 204 cV. los valo-
res de autonomía alcanzan 
los 549 kilómetros.

bras a coche parado cuando 
debemos ajustarlo a espacios 
mínimos. Y dijimos que, fren-
te a los 420 kilómetros de au-
tonomía homologados en esa 
versión, mejor era contar con 
269 reales si la conducción era 
exigente o 333 si nuestro rit-
mo de uso es ‘turístico’.

En los ensayos de estas jor-
nadas hemos corroborado casi 
todo, como un comportamien-
to magnífico y una gran suavi-
dad de marcha, o ese tacto de 
frenos poco progresivo. Pero 
también notamos que sobre 
mal firme algunos plásticos ya 
vibraban, y tuvimos pequeños 
problemas con la electrónica 
del puesto de conducción.

El 1 de marzo sabremos cuál es el ganador, pero el pronóstico es incierto 
por las diferencias entre los candidatos y los sólidos atributos de todos.

Conclusión

 durante las dos 
jornadas de pruebas 

contamos con la 
colaboración del 

centro Técnico de 
Motorpress Ibérica, 

que en los días previos 
habían medido 
absolutamente 

todo de los coches 
participantes.

 Tiempo para 
conducir con 

‘normalidad’ y 
también para probar 

al límite con la 
seguridad que dan 

las pistas del INTa. Y, 
por supuesto, tiempo 

para la charla y para 
poner en común las 

impresiones.

El próximo lunes 1 de marzo, 
durante una gala en la ciudad 
suiza de Ginebra –este año, co-
mo en 2020, sin su Salón–, la 
organización del premio ‘Car 
of the Year’ dará a conocer el 
ganador de la edición 2021, a 
la que concurren Citroën C4, 
Cupra Formentor, Fiat 500e, 
Land Rover Defender, Skoda 
Octavia, Toyota Yaris y Vo-
lkswagen ID.3. El recuento 
final de votos, que podrá se-

guirse en directo a través de 
la web www.gims.swiss y re-
cuerda a la votación del Festi-
val de Eurovisión, va sumando 
los puntos concedidos país a 
país, empezando por Austria 
y terminando por Reino Uni-
do, uno de los cinco mercados 
–junto a Alemania, España, 
Francia e Italia– que cuentan 
con la máxima representación 
en el jurado: seis expertos. El 
resto de países aportan tres 

votantes –Austria, Holanda y 
Suecia–, dos o uno.

En cuanto al sistema de 
elección, el plazo para emi-
tir el voto concluye este año 
el viernes 26 de febrero, y ca-
da miembro del jurado dis-
pone de 25 puntos que debe 
utilizar en su totalidad, repar-
tiéndolos entre un mínimo de 
cinco modelos y concediendo 
como máximo 10 puntos a un 
solo candidato. La organiza-

ción exige también que en ca-
da votación personal haya un 
ganador, es decir, que solo un 
modelo sea el de mayor pun-
tuación. Eso facilitaría un po-
sible desempate, pues si dos o 
más coches totalizan idéntica 
puntuación final, vencería el 
que hubiese logrado más vic-
torias parciales.

¿Un pronóstico? Si cada 
país es un mundo y cada mer-
cado tiene sus propias tenden-
cias, cada periodista del jurado 
puede apostar por unas cuali-
dades u otras según gustos o 
experiencias. 
O sea, que to-
ca esperar...



50 MOTOR16 MOTOR16 51

A lo largo de su historia, Ci-
troën ha sido referente del 
placer de conducción con mo-
delos tan recordados como el 
GS, nacido en 1970 y que se 
convirtió en una de las berli-
nas más aerodinámicas y con-
fortables del mercado, o el CX 
lanzado en 1974, síntesis de 
los avances técnicos de la mar-
ca y que gozó de una brillante 
carrera. Y siguiendo ese ca-
mino llegan ahora los nuevos 
C4 –motores de gasolina Pu-
reTech de 100, 130 y 155 CV, 
diésel BlueHDi de 110 y 130 
CV, y cajas de cambio manual 
y automática EAT8– y ë-C4 
–versión eléctrica con 136 CV 
de potencia y cambio automá-
tico–, que apuestan con fuerza 
por el confort, donde se bene-
fician de innovaciones como 
la Suspensión de Amortigua-
dores Progresivos Hidráulicos 
–garantiza un efecto de alfom-
bra voladora en las compre-
siones y extensiones ligeras, 
evitando cualquier efecto re-
bote causada por las irregula-
ridades de la carretera– o los 
asientos Advanced Comfort 
–combinan el confort visual 
de su acolchado, el confort 

Fabricados en exclusiva en España, los nuevos Citroën C4 y ë-C4 permiten al cliente elegir entre 
motorizaciones de gasolina, diésel y eléctrica, y siempre con ventajas comunes como el máximo 
confort, la amplitud y funcionalidad de su carrocería o un equipo con 20 ayudas a la conducción.

Apuesta múltiple

todo un placer c4 y ë-c4 equipan suspensión de amortig  uadores progresivos hidráulicos y asientos advanced comfort

 El ë-C4 combina un motor de 
136 CV con la batería de 50 kWh.

equipo de pruebas || motor16@motor16.com

BAJO LA LUPA LO ÚLTIMO CITROËN C4 / Ë-C4

 Park Assist: es una ayuda activa 
al aparcamiento en línea y también 
en batería. Si el conductor quiere, el 
sistema busca automáticamente 
una plaza y luego el coche se ocupa 
de la dirección al maniobrar.

 Ayuda al Arranque en Pendiente: 
evita el desplazamiento indeseado 
del vehículo en una pendiente 
–superior al 3%– al levantar el pie 
del pedal de freno, estabilizándolo 
dos segundos hasta la aceleración. 

 Alerta de Riesgo de Colisión: a 
partir de 30 km/h, el sistema avisa 
al conductor de que su vehículo 
puede chocar con el que le precede. 
Y lleva Post Collision Safety Brake, 
que inmoviliza el coche tras chocar.

 Regulador de Velocidad 
Adaptativo con función Stop&Go. 
Con ayuda de una cámara y un 
radar, detecta si el coche respeta 
la distancia de seguridad elegida, y 
acelera, frena o detiene el vehículo.

 Highway Driver Assist: Con esta 
tecnología el conductor puede 
delegar la conducción de forma 
parcial, pues mantiene el coche en 
su carril y gestiona la parada o el 
arranque según se mueva el tráfico. 

 Ayuda al Estacionamiento 
Lateral: informa de la proximidad 
de obstáculos en los laterales del 
vehículo al maniobrar, comparando 
los datos de los sensores traseros y 
delanteros con la trayectoria.

 Cámara de Retroceso con Top 
Rear Vision: al introducir la marcha 
atrás, la cámara permite ver en la 
pantalla táctil el espacio tras el 
vehículo, con referencias en color. Si 
hay un obstáculo, efectúa un zoom.

 Head-up Display a Color: 
permite al conductor disponer de 
las informaciones esenciales en su 
campo de visión sin apartar los ojos 
de la carretera. Y puede graduarse o 
replegarse dentro del salpicadero.

 Active Safety Brake: este sistema 
de frenado de emergencia limita 
el riesgo de choques y funciona a 
partir de 5 km/h con objetos fijos 
y móviles, y peatones. Primero nos 
advierte, pero luego llega a frenar.

 Los 2.670 milímetros de distancia 
entre ejes se traducen en un interior 
ampísimo. Y el maletero, de 380 litros, 
puede ampliarse hasta los 1.250 litros.

 C4 y ë-C4 ofrecen el 
Smart Pad Support Citroën 
–arriba–, ingenioso sistema 
de apoyo plegable integrado 
en el salpicadero para fijar 
una tablet con seguridad.

 Filosofía de berlina pero con diseño 
compacto y posición de conducción 

sobreelevada. C4 y ë-C4 son muy personalizables, 
pues hay 31 combinaciones de colores posibles.

de acogida por su mullido es-
pecífico, el confort dinámico 
por su espuma de alta densi-
dad que evita el aplastamiento 
de la banqueta con el paso del 
tiempo y el confort postural 
gracias al ajuste lumbar y en 
altura de los asientos delan-

teros, que pueden ser calefac-
tables y disponer de función 
masaje–; sin olvidar otras ven-
tajas de su diseño, como el 
excepcional espacio interior 
logrado con su batalla de 2,67 
metros –una de las más largas 
de su categoría–, que se tradu-

ce en 198 milímetros de hue-
co para las rodillas en las tres 
amplias plazas traseras, o sus 
equipamientos ingeniosos y 
ergonómicos, como el Smart 
Pad Support Citroën, un so-
porte plegable integrado en 
el salpicadero donde el pasa-

jero delantero puede fijar con 
seguridad su tablet personal.   

Además, disponen de 20 
tecnologías de ayuda a la con-
ducción –a las explicadas a la 
derecha se agregan la Alerta 
de Atención del Conductor, la 
Alerta Activa de Cambio In-
voluntario de Carril, el Siste-
ma de Vigilancia de Ángulo 
Muerto, la Conmutación Au-
tomática del Alumbrado de 
Carretera, el Reconocimien-
to Ampliado de Señales y Re-
comendaciones de Velocidad, 
la Visión 360o, el Control de 
Estabilidad del Remolque...–, 
además de 6 tecnologías de 
Conectividad, como la na-
vegación conectada Citroën 
Connect Nav con pantalla tác-
til de 10 pulgadas, el Citroën 
Connect Play con función Mi-

rror Screen –compatible con 
Android Auto y Apple Car-
Play–, que permite duplicar 
en la pantalla del vehículo las 
aplicaciones del smartphone, 
o el Citroën Connect Assist, 
servicio gratuito de llamadas 
de emergencia y asistencia 
geolocalizadas, y que se acom-
paña del sistema de control a 
distancia del vehículo gracias 
a la aplicación My Citroën. 

Y en el caso del ë-C4 eléctri-
co destacan su agrado y pres-
taciones –0 a 100 km/h en 
9,7 segundos–, sus 350 kiló-
metros de autonomía libre de 
emisiones –tiene etiqueta 0– o 
la simplicidad de recarga, que 
podremos hacer en una toma 
estándar, en postes domésti-
cos de hasta 11 kW o en car-
gadores superrápidos de hasta 
100 kW: hasta el 80 por ciento 
de la batería en 30 minutos.
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Según Joan Groizard, director general del IDAE

El próximo Plan Moves podría 
dotarse con hasta 800 millones
Joan Groizard, director general del  Instituto para el Ahorro 
y la Diversificación de la Energía (IDAE), ha anunciado 
un acuerdo con las comunidades autónomas para poner 
en marcha un nuevo Plan Moves para la adquisición de 
vehículos eléctricos, que estaría dotado con «al menos 
400 millones de euros, con la posibilidad de duplicar esta 
cifra si existe la capacidad de aprovechar esos fondos». 
Un anuncio corroborado días después por la ministra 
de Industria, Comercio y Turismo, Reyes Maroto, en el 
Congreso de Faconauto. Además, según ha explicado 
Groizard en el congreso ‘Summit 2021. Impulsando la 
Movilidad Sostenible desde las Empresas’, el plantea-
miento es que tenga continuidad hasta 2023. 

Asociaciones como como Anfac (fabricantes) o Gan-
vam (vendedores) ven muy positivo este anuncio y la 
mayor dotación económica, pero reclaman un reparto 
más eficaz de los fondos, que no se mida por un criterio de 
población, de forma que reciban más dinero las comuni-
dades con más habitantes, sino por un criterio de mercado. 
Así no habrá comunidades que agoten sus fondos en días, 
como ha ocurrido con el anterior en Madrid y Cataluña, y 
otras donde casi no haya ninguna petición.

LA SEMANA

La proliferación de los vehí-
culos de movilidad perso-
nal en las grandes ciudades 
es un hecho. A comienzos 
de año entró en vigor la 
nueva normativa que re-
gula la circulación de estos 
vehículos, que están obliga-
dos a cumplir las normas 
de circulación, como hacen 
los coches o las motos, no 

Chocar a 25 km/h 
con un patinete 
produce lesiones graves

pueden circular por vías 
interurbanas, travesías o 
autovías, deben ir a una 
velocidad de entre 6 y 25 
km/h, y nunca pueden cir-
cular por las aceras. 

Precisamente, el límite 
máximo de velocidad per-
mitida a estos patinetes, 25 
km/h, es el que se ha fijado 
la Fundación Mapfre junto 

con Cesvimap para realizar 
dos crash test reveladores 
–contra un coche y contra 
un peatón infantil–, que 
ponen de manifiesto que 
chocar con un patinete 
eléctrico a esa velocidad 
produce lesiones graves 
tanto al conductor de estos 
vehículos como al peatón 
contra el que choca. 

Según el informe, aun-
que no hay datos oficiales 
debido a que los patinetes 
no están matriculados, la 
radiografía de los acci-
dentes en los que se vie-
ron implicados vehículos 
de movilidad personal en 
España indica que en 2020 
se produjeron más de 100 
siniestros, en los que murie-
ron 6 personas y 109 sufrie-
ron lesiones. Las colisiones, 
caídas y atropellos de pea-
tones son los incidentes 
más habituales y, en caso 
de atropello, los daños de 
mayor gravedad los sufre el 
peatón. Los afectados son 
mayoritariamente personas 
de entre 16 y 35 años, y los 
factores que más influye-
ron en un accidente mortal 
fueron conducir sin casco 
(40%), imprudencias co-
metidas por otros vehículos 
(20%), y circular por vías 
interurbanas (20%).

pruEbAS DE 
ChoquE DE  lA 
funDACIón 
mApfrE y 
CESvImAp

Los crash tEst
Fundación Mapfre y Cesvi-
map han constatado en los 
dos crash test realizados 
que cuando una persona 
que se desplaza en patine-
te choca contra un coche, 
la zona más afectada es 
la cabeza y también está 
expuesta a un alto riesgo 
la zona cervical, que pue-
de llegar a sufrir latigazo. 
En la prueba de atropello 
a un peatón infantil, este 
se lleva la peor parte, ya 
que el pequeño sufre da-
ños serios en rodillas, tó-
rax y cabeza. Esta última 
suele impactar primero, 
de forma violenta, contra 
la columna de dirección del 
patinete, y después, contra 
el suelo. También afecta a 
los hombros, donde recae 
la masa del conductor y el 
propio patinete en el mo-
mento de impactar contra 
el asfalto. 

Montse Turiel || mturiel@motor16.com

Opinión
Teófilo de Luis Rodríguez. Presidente de la Alianza por la 
Seguridad Vial.

Hoy nadie puede dudar que la movilidad de 
los ciudadanos es una señal de progreso y 
son ellos los que de forma libre eligen destino 
y forma de movilidad.
El uso, por tanto, del tráfico rodado para ese 
ejercicio de su voluntad es una realidad que 
además contribuye al desarrollo de la actividad 
económica que genera riqueza y empleo.
En esta realidad, por tanto, es obligado estar 
vigilantes y trabajar de forma constante para 
que ese fluir del tráfico por las vías de circu-
lación sea seguro y no presente riesgo para 
todas aquellas personas que puedan verse 
afectadas por ese tráfico.
España hoy es uno de los países mas segu-
ros en la materia en el conjunto de la Unión 
Europea, aún cuando recibe gran cantidad 
de tráfico diverso de forma constante. Esta 
destacada posición responde al compromiso 
de la sociedad y de los responsables políticos, 
que con un impulso continuado han creado 
una red viaria de primer nivel, una legislación 
dinámica que afronta cada nueva circuns-
tancia que afecta a la Seguridad Vial y una 
estructura pública que con rigor, entrega y 
competencia se esfuerza para disminuir el 
riesgo en las vías del país.
Estas consideraciones, sin embargo, no pue-
den olvidar un factor de riesgo cierto de nuestra 
movilidad, y que es la elevada antigüedad de 
nuestro parque móvil. Según ciertas informa-
ciones conocidas, España, que ocupa la quinta 
posición en la UE –cuarta excluyendo al Reino 
Unido– por número de coches con un total de 
mas de 24 millones, tiene un parque con una 
antigüedad media en torno a 12 años, ocupan-
do la posición 14 en el conjunto de países de 
la Unión Europea, que tiene como media 10,5 
años. Medias mayores en antigüedad la tienen 
países como Portugal, Eslovaquia, Polonia o 
Hungría, entre otros. Según la Dirección Ge-
neral de Tráfico, del total de coches hay más 
de 12 millones con una antigüedad de más 
de 10 años. En cuanto a vehículos pesados, la 
edad media de los españoles es de 12,6 años, 
mientras la media europea es de 11,7 años; y en 
el conjunto de motocicletas la media nuestra 
es de 14,7 años, siendo la más antigua de los 
grandes mercados de la UE.
Hechas estas consideraciones también con-
viene conocer que la edad media de las motos 
que sufren accidentes es de 12 años, y por tanto 
la mayoría de ellas no disponían de elementos 
de ayuda a la conducción que disminuyen el 
riesgo. Si tenemos presente que en lo que se 
refiere a turismos la tasa de fallecidos y heri-
dos hospitalizados por 100.00 habitantes se 
incrementa de forma significativa en función 
de la mayor antigüedad del vehículo, se puede 
afirmar que bajo el firme compromiso de la 
ONU, la UE y España en materia de Seguri-
dad Vial existe un problema estructural de 

la movilidad en nuestro país sobre el que se 
debe actuar y aprovechar el momento para 
afrontarlo con el consiguiente beneficio social 
y económico.
También conviene tener presente que durante 
el primer semestre del 2020 la antigüedad 
media de los coches de ocasión que se ven-
dieron superó los 11 años, siendo el mercado 
entre particulares el 56% del total.
 Así, por tanto, es necesario destacar que aun-
que lograr una movilidad más limpia debe 
considerarse como elemento básico en la 
reforma estructural de la movilidad en España, 
la seguridad de los vehículos que transitan es 
factor tan importante como el primero. Si el 
objetivo medioambiental está en función de la 
aceptación de un producto de cierta novedad 
por el mercado que depende de factores de 
distinta naturaleza –desarrollo tecnológico, 
factor precio, despliegue de red de puntos 
de recarga–, la antigüedad del parque y el 
riesgo para la seguridad que ello significa solo 
depende de un decidido compromiso de los 
responsables políticos, que deben considerar 
el problema digno de actuación inmediata de 
forma continuada en varios ejercicios econó-
micos con el suficiente impulso y seguridad 
jurídica, de tal manera que favorezca cuantas 
más operaciones de sustitución de coches 
viejos por otros más nuevos.
Por tanto, esta urgente necesidad reclama, 
como en toda reforma estructural, un modelo 
normativo seguro y estable, fácil de gestionar, 
que considere todas las opciones de motori-
zación posible siempre que se mantenga en 
parámetros de contaminación aceptada por la 
UE; que afecte a todo tipo de vehículos inclui-
dos aquellos de menos de 5 años y que formen 
parte del mercado secundario; que contem-
ple la capacidad de renta del beneficiario del 
apoyo; el tipo de vehículo que sustituirá al 
antiguo; y el necesario achatarramiento del 
vehículo viejo para lograr la rebaja de la edad 
media del conjunto y, por ello, vehículos más 
seguros en circulación.
En esta situación es absolutamente obligado 
reclamar sin posible excusa un Plan de Re-
novación del Parque Móvil de España como 
compromiso inequívoco del Gobierno con la 
Seguridad Vial. No hay razón alguna para elu-
dir esta responsabilidad que en ocasiones da 
lugar a tragedias evitables, y que además es 
absolutamente coherente y compatible con 
los objetivos medioambientales, así como 
con el impulso de la recuperación de nuestra 
economía.
Los distintos departamentos ministeriales ten-
drán objetivos según su naturaleza, y algunos 
de ellos no pueden eludir su compromiso con 
la Seguridad Vial y el estímulo a la actividad 
económica de un amplio tejido económico y 
social que existe en torno a la movildiad.

Por una 
movilidad segura

30 Congreso

Faconauto 
propone seis 
medidas anticrisis

Faconauto, patronal de 
concesionarios, ha propues-
to en su 30 Congreso varias 

balance 2015-2020

El renting ya 
matricula uno 
de cada cinco 
coches 
La Asociación Española 
de Renting de Vehículos 
(AER) ha hecho balance 
de los últimos cinco años 
constatando que en ese 
periodo se han matricu-
lado 1.234.079 vehículos, 
lo que ha supuesto una 
inversión de 23.826,10 mi-
llones de euros en compra 
de vehículos. Esto signifi-
ca que el sector ha pasa-
do de tener un peso del 
14,22% en 2015 a matri-
cular uno de cada cinco 
vehículos en España. Se-
gún estos datos, el parque 
de renting ha aumentado 
desde hace cinco años 
un 66,07%, lo que supo-
ne que se han sumado 
295.765 unidades. A ese 
crecimiento han contri-
buido principalmente las 
pequeñas empresas, que 
han sumado 102.995 ve-
hículos, y los autónomos 
y particulares, que han 
incrementado su parque 
con 100.942 vehículos. 

Por el contrario, para el 
conductor, el riesgo de le-
sión se reduce al aterrizar 
sobre el cuerpo del pea-
tón atropellado. En la ac-
tualidad, un tercio de los 
afectados por este tipo de 
accidentes sufre trauma-
tismos craneoencefálicos 
y precisan ingreso hospi-
talario.

Para evitar estos acci-
dentes, Fundacion Mapfre 
y Cesvimap recomiendan 
que los patinetes no inva-

dan la zona por la que cir-
culan peatones y que sus 
conductores se bajen del 
vehículo cuando vayan a 
cruzar por un paso de 
peatones. También hacen 
hincapié en no utilizar el pie 
sobre la calzada como fre-
no –para evitar fracturas–, 
llevar chalecos reflectantes 
y no utilizar dispositivos pa-
ra escuchar música mien-
tras se circula. Además, se 
recomienda utilizar siempre 
el casco.

 Las pruebas 
de choque han 
revelado la 
fragilidad de la 
protección tanto 
de los usuarios del 
patinete cmo de 
los peatones. 

medidas para salir de la «si-
tuación crítica» en la que 
está el sector. En el acto, al 
que asistió la ministra de In-
dustria, Comercio y Turismo, 
Reyes Maroto, también se 
ha pedido al Gobierno que 
active ya los 3.750 millones 
del Plan de Impulso a la ca-

dena de valor de la Industria 
de la Automoción. Entre las 
acciones propuestas por su 
presidente, Gerardo Pérez, 
figura la agilización de la 
campaña de vacunación, 
la necesidad de llegar al 
objetivo ‘cero emisiones’ 
o un nuevo Plan Renove 

con dos cambios al ante-
rior: ampliar a 1.000 euros 
el incentivo del Gobierno a 
la compra de modelos con 
motores modernos de ga-
solina y diésel, y que sean 
los concesionarios los que 
tramiten los expedientes, 
lo que podría suponer unas 

100.000 ventas adicionales 
este año.

También se ha pedi-
do un plan de achatarra-
miento no vinculado a la 
adquisición del vehículo, 
la necesidad de revisar la 
fiscalidad del automóvil y 
la reducción del IVA de los 
coches electrificados. 

 Reyes Maroto, ministra de 
Industria, y Gerardo Pérez, 
presidente de Faconauto.
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lanzamiento especial de iVecorenault ford

+interesante  a la última

Toyota colabora 
con Special 
Olympics en una 
campaña titulada 
‘La vida es ELLA’, 
que promueve 
la integración 
de las personas 
con discapacidad 
intelectual 
a través del 
deporte. Esta 
iniciativa 
representa a 
todos aquellos 
que luchan por 

alianza para 
la movilidad 
ELécTricA

lexus e iberdrola
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los compradores del 
nuevo lexus UX 300e, el 
primer vehículo cien por 
cien eléctrico de la marca, 
tendrán ventajas a la hora 
de recargar su coche con 
iberdrola. ambas com-
pañías han firmado un 
acuerdo por el que los 
clientes que adquieran 
este eléctrico dispondrán 
sin coste de un punto de 
recarga de iberdrola. 
además, disfrutarán de 
3 años de garantía, tanto 
de la instalación como de 
un equipo wallbox.
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deporte que 
inTEgrA

eliminar barreras 
y construir una 
sociedad mejor. 
La marca firmó 
hace un año 
un acuerdo 
con Special 
Olympics que se 
enmarca dentro 
de su proyecto 
corporativo Start 
Your impossible 
(Pon en marcha 
tu imposible). 
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75 aniversario de PEgASOfErnAndO ALOnSO 
apuesta por la gama E-TEch

un f-150 de videojuego
iveco celebra este año el 
75 aniversario de Pegaso, 
una marca que ya forma 
parte de nuestra histo-
ria. Creada en 1947 por 
la Empresa Nacional de 
autocamiones (ENa-
Sa), tomó su nombre 
del caballo de la mito-
logía griega símbolo de 
potencia y ligereza. Sus 
primeros vehículos, los 
Pegaso i y ii, salieron de 
la planta de Hispano 

Fernando alonso es el 
protagonista de la cam-
paña internacional de la 
gama E-tECH híbrida y 
eléctrica de Renault, que 
se ha estrenado recien-
temente. El piloto es el 
encargado de de-
mostrar cómo se 
traslada la tecno-
logía de la Fórmu-
la 1 a los nuevos 

los seguidores del videojuego Rocket league podrán 
hacerse este mes con un nuevo vehículo, el Ford F-150. 
Se trata de una versión animada de este pick-up, que se 
propulsa como si fuera un cohete y que ha sido creada 
especialmente para este juego, en el que los coches son 
protagonistas y compiten contra otros en partidos de fút-
bol. al lanzamiento de este vehículo se unirá el patrocinio 
de Ford en varios torneos de Rocket league.
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Suiza en Barcelona y fueron 
apodados ‘mofletes’ por su 
particular diseño. Uno de 
sus lanzamientos más re-
cordados fue el del Comet, 
que se fabricaba en madrid 

modelos del fabricante del 
rombo. «trabajamos duro 
no solo para hacer que un 
hombre conduzca mejor, 
sino para llevar a todos 
más lejos», es el mensaje 
de la campaña.

y se presentó con un desfile 
en el que 180 unidades sa-
lieron en fila de la planta. 
Para  celebrar el aniversario, 
iveco ha lanzado un kit de 
personalización el modelo 
S-Way, que incluye vinilos 
para la carrocería, placas 
conmemorativas, etc.

atentos a...

hasta 
finales 
de abril
La marca de 
neumáticos 
Kleber donará 
más de 1.000 
neumáticos 
a través de su 
red de talleres. 
Los neumáticos 
se destinarán a 
entidades sociales 
que colaboren en 
la lucha contra el 
coronavirus.
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cita en octubre

El concurso de 
elegancia Villa del 
Este, una cita que 
reúne a algunos de 
los automóviles más 
singulares del mundo, 
se pospone hasta el 
fin de semana del 1 al 
3 de octubre debido 
a la pandemia del 
coronavirus.
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Se llama tiGER y es un 
vehículo capaz de des-
plazarse sobre distintas 
superficies adaptándose 
al terreno en el que se en-
cuentra gracias a que pue-
de funcionar circulando 
con tracción total o como 
una máquina capaz de 
andar a cuatro patas.

El Grupo Hyundai-Kia 
acaba de presentar este 
concept autónomo, que 
no solo se ha desarrollado 
para moverse en las cir-
cunstancias más exigen-

tes sino que también se ha 
concebido para transpor-
tar grandes cargas y que 
estas puedan mantenerse 
más niveladas de lo que 
lo harían en un vehículo 
tradicional.

Su nombre tiGER 
(transforming intelligent 
Ground Excursion Robot, 
o Robot inteligente trans-
formable de Excursión por 
tierra) nos da una idea de 
las capacidades de este 
vehículo, que podría servir 
de gran ayuda en situa-

ciones de emergencia, en 
las que se requiera mover-
se por terrenos abruptos 
o transportar material y 
medicamentos a zonas 
de difícil acceso. Sus fun-
ciones incluyen un control 
direccional 3600 y senso-
res para ‘ver’ a distancia. 
también está previsto que 
pueda comunicarse con 
drones. 

El grupo ya presentó un 
vehículo de características 
similares, Elevate, en 2019, 
en el CES de las Vegas.

grupo hyundai

TigEr: explora lo imposible
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 tiGER podría ser útil en situaciones de emergencia o en la exploración de planetas.

 los cochelor 
exterior, la tapicería y 
los emblemas.

land roVer en andorra

Del 22 de febrero al 14 de 
marzo, land Rover or-
ganiza en la estación de 
Grandvalira, en andorra, 
un curso de conducción 
segura sobre nieve al vo-
lante del nuevo Defender. 
Se puede elegir entre tres 
exclusivos packs –Drive 
Premium, Drive Plus o Dri-
ve— que permitirán sacar 
el máximo partido a este 
todoterreno disfrutando 

de una experiencia única, 
que se acompaña con una 
exclusiva estancia en el 
Sport Hotel Hermitage & 
Spa de cinco estrellas. El 
precio del curso es de 200 
euros por pareja, mientras 
que si se quiere combinar 
con una noche de hotel 
cuesta 450 €/pareja, y 
con dos noches de hotel 
y forfaits para esquiar  su-
be a 995 €/pareja.

¿quieres probar el nuevo 
dEfEndEr en la nieve?
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mercedes-Benz inauguró en septiembre 
de 2020 su planta Factory 56 en Sin-
delfingen (alemania), una fábrica van-
guardista en la que se monta la nueva 
generación del Clase S maybach, pero 
también la Clase S Sedán y la versión 
larga y, en el futuro, el eléctrico EQS. 

Y es precisamente en esa innovado-
ra planta –definida por la marca como 
«flexible, digital, eficiente y sostenible»– 
donde se ha fabricado la unidad núme-
ro 50 millones, un mercedes-maybach 
Clase S de nueva generación. 

actualmente, la red de producción glo-
bal de la marca cuenta con una veintena 
de plantas de construcción de automóvi-
les y se centra en la electromovilidad. De 
hecho, en 2022 el fabricante espera tener 
en el mercado seis modelos EQ, para 
lo que son fundamentales las baterías, 
suministradas también de forma global 
por fábricas en tres continentes.
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en los últimos 75 años

mErcEdES ya ha fabricado 
50 miLLOnES de coches
Un Mercedes-Maybach Clase S de nueva generación ha sido 
el vehículo número 50 millones que sale de la cadena de 
montaje de las plantas de la marca.

 El curso de conducción ‘Defender bajo cero’, en Grandvalira (andorra), se combina 
con la estancia en el Sport Hotel Hermitage & Spa.

 Jörg Burzer, 
miembro del 
consejo de dirección 
de mercedes-Benz 
aG, con el maybach, 
la unidad 50 
millones fabricada.

 la familia 
de eléctricos EQ 
se ha integrado 
en las plantas 
con otros 
modelos de 
combustión.

Montse Turiel || mturiel@motor16.com

toyota

 El nuevo concept presentado 
por el Grupo Hyundai es capaz de 
funcionar como un vehículo de 
tracción total o andar a cuatro patas.
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El certamen de monoplazas 
eléctricos arranca en un es-
cenario y entorno que se an-
toja metáfora de los desafíos 
que afronta el certamen en 
2021. Tras la cancelación 
de su apertura en Santiago 
de Chile, será Adiriyah, en 
Arabia Saudí, el circuito que 
albergue las dos primeras 
pruebas. En un país cerrado 
a cal y canto por la pande-
mia, con carreras nocturnas 
y en muy bajas temperaturas 
a pesar del desierto, y con 
solo 2.000 personas en las 
tribunas. Anomalías y desa-
fíos que también se ciernen 
sobre el resto de la tempo-
rada y su propio futuro en 

La Fórmula E arranca su séptima 
y última temporada del actual 
ciclo entre la incertidumbre por 
su calendario y las expectativas 
de una extraordinaria 
competitividad, donde diez 
fabricantes oficiales y doce 
equipos luchan por el primer 
título mundial oficial, estatus 
que disfruta ya con la Fórmula 1, 
el Mundial de Rallies o el WEC.

La Fórmula E 
necesita ver la luz

la tercera etapa que comen-
zará en 2022. Un certamen 
que se vio forzado a celebrar 
las seis últimas carreras en 
una sola semana y el mismo 
escenario de Berlín.

Lejos queda ya aquel 3 de 
marzo de 2011 y la cena de 
Alejandro Agag con el presi-
dente de la FIA, Jean Todt, 
en la que pergeñaron en una 
servilleta el futuro de un to-
davía inexistente campeona-
to de monoplazas eléctricos, 
que finalmente arrancó en el 
Parque Olímpico de Berlín 
en 2014. Hoy, la Fórmula E 
ya disfruta del estatus oficial 
de campeonato del mundo 
como la Fórmula 1, el Mun-
dial de Rallies o el de Re-
sistencia, y una amplísima 
nómina de fabricantes ofi-

ciales implicados. Línea de 
vanguardia de la tecnología 
eléctrica y el nuevo paradig-
ma de la sostenibilidad, es 

el único certamen de com-
petición que cuenta con el 
certificado de cero huella de 
carbono, con las emisiones 

es el único campeonato con certificado ‘0 huella de car bono’, pues compensa sus emisiones inevitables con proyectos

 En el calendario 2021 aparece la cita de Valencia, pero de celebrarse 
finalmente no se disputaría en la ciudad, sino en el circuito de Cheste.

Javier Rubio || jrubio@motor16.com

Fotos: motorsport images y motor 16

dE CaRRERaS FÓRMULa E 2021

La séptima temporada 
cierra el segundo ciclo de la 
Fórmula E, cuyos monopla-
zas han doblado su autono-
mía frente a la primera fase 
que se inició en 2014, y que 
dejarán paso el próximo año 
al considerable salto cualita-
tivo de los nuevos Gen3.  Lo 
que no disminuye los gran-
des desafíos del presente 
campeonato. La pandemia 
el primero, ya que en 2020 
dejó casi inédito el certamen 
mientras la Fórmula 1 orga-
nizó diecisiete carreras. A 
estas alturas siguen abier-
tas pruebas claves como 
Roma o Londres, mientras 
que París quedará aplaza-
da a 2022. Estoril, Valencia 
y Marrakesh se incorporan 
en 2021, aunque en circui-

vistas para el final de tempo-
rada con fechas pendientes 
de confirmación. En todo ca-
so, la temporada sigue pen-
diente de la evolución de la 
pandemia y el proceso de 
vacunación en cada uno de 
los países aspirantes a carre-
ra. Sin embargo, Japón ya 
cuenta con su cita en 2022, 
y Moscú o Ciudad del Cabo 
están en lista de espera con 
posibilidades de éxito.

Pero el crecimiento e ima-
gen de la Fórmula E en es-
tas seis pasadas temporadas 
también sufría a finales del 
pasado año un duro e ines-
perado golpe. La floreciente 
entrada de fabricantes reci-
bía frenazo con la despedi-
da en 2022 de Audi y BMW, 
los primeros que abandonan 

cipación y sin un programa 
definido en el mundo del de-
porte tras su marcha. La lle-
gada del nuevo monoplaza 
Generación 3 y sus exigen-
cias técnicas y económicas 
mantienen en el aire el com-
promiso y la continuidad 
del resto de los fabrican-
tes actuales, que antes de 
confirmar su participación 
deben ser convencidos por 
las condiciones económicas 
y el retorno comercial que 
ofrecerá la Fórmula E en los 
próximos años. 

El nuevo monoplaza que 
llegará a partir de 2022 
marcará un hito en la histo-
ria del automovilismo por 
prestaciones y sostenibili-
dad. Porque eleva el listón 
en términos de uso de ma-
teriales sostenibles, recicla-
je, autonomía y eficiencia. 
En funcionamiento hasta 
2025, su batería deberá re-
ducir el peso mínimo a los 
248 kilos desde los 385 ac-
tuales. El del monoplaza ba-
jará 120 kilos desde los 780 
del presente. Su sistema de 
recarga rápida permitiría in-
cluso el ‘repostaje’ en boxes, 
con un tiempo de carga de 
30 segundos. Todo ello, con 
incremento de potencia has-
ta los 350 kW, casi un 30 
por ciento por encima de 
la actual. Pero el tope pre-

 Alejandro Agag y Jamie Reigle, presidente y CEO, respectivamente, de 
la Fórmula E. Y el promotor español pone en marcha también Extreme E.

 Mercedes-Benz, que en 2020 acabó en segunda posición 
en el año de su debut, mantiene la misma pareja de pilotos: 
Vandoorne y DeVries.

inevitables emitidas para su 
desarrollo compensadas a 
través de los proyectos del 
Gold Standard and Verified 
Carbon Standard de Nacio-
nes Unidas. 

tos alejados de la vocación 
fundamental de competir en 
centros urbanos. Sin embar-
go, Mónaco sigue en pie, así 
como Sanya (China), Seul y 
Santiago, aunque están pre-

la categoría. El primero con 
presencia semioficial des-
de la temporada de apertu-
ra, y ahora camino del WEC 
y el Dakar. El segundo con 
tan solo dos años de parti-

supuestario del campeona-
to es tema prioritario para 
los fabricantes, con Audi y 
BMW evaluando negativa-
mente ese retorno. 

Solo Mahindra y DS han 
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poRsche mantiene en su segunda temporada en el certamen a andré lotterer, pero incorpora a pascal wehrlein

de carreras  FÓRMULa E 2021

reafirmado su compromiso 
hasta el momento, mientras 
el resto estudia las propues-
tas de sus organizadores. 
En los próximos meses Nis-
san, Mercedes, Porsche, Ja-
guar, o los equipos Penske 
y Nio, deberán decidirse, 
aunque las señales emitidas 
son positivas, ademas de los 
potenciales aspirantes que 
han mostrado su interés en 
el certamen, como el Gru-
po Stellantis. McLaren, por 
ejemplo, también se ha ga-
rantizado una opción para 
su presencia en el futuro. 
Sin embargo, la competen-
cia de la Fórmula E también 
crecerá en los próximos me-

ses con la eclosión de otras 
disciplinas eléctricas, como 
el Pure ETCR de turismos, 
el Mundial de Rallicross o 
el Extreme E, impulsado 
por los organizadores de la 
Fórmula E, y que arrastra-
rá interés oficial ante la pre-
sencia de grandes nombres, 
como Carlos Sainz, Lewis 
Hamilton o Nico Rosberg.

De momento, la presen-
te temporada también arro-
ja un avance considerable en 
evolución tecnológica con las 
actuales unidades de poten-
cia de la Fórmula E. Tal es el 
caso paradójico de Audi, que 
a pesar su retirada el próxi-
mo año introduce en 2021 el 
MGU05, una inédita unidad 
de potencia desarrollada ín-
tegramente por el fabricante 
alemán, “uno de los proyec-

tos técnicos más desafian-
tes”, como sentenciaban sus 
responsables técnicos. Con 
tamaño considerablemente 
compacto y de peso reduci-
do, podría quedar como uni-
dad de potencia para otros 
equipos una vez cerrada su 
participación en la Fórmula 
E. El reglamento obliga a los 
fabricantes a suministrar sus 
motores a los equipos priva-
dos, lo que también permite 
doblar el campo de rendi-
miento y recogida de datos 
en una disciplina en constan-
te evolución tecnológica. Au-
di podrá así amortizar en el 
futuro su actual unidad de 
potencia, aunque no parti-
cipe oficialmente en el cam-
peonato.

Los restantes fabricantes 
y equipos también presen-

tan su última evolución del 
Gen2 antes de la despedida 
del actual monoplaza, en la 
interminable búsqueda de 
máxima aceleración con el 
menor consumo de batería, 
mayor eficiencia al ritmo de 
carrera más elevado posi-
ble, capacidad de regenera-
ción en frenada, control de 
la temperatura de la bate-
ría… Al margen de la reduc-
ción de peso, el software es 
el principal campo de evo-
lución en esta disciplina, el 
equivalente a la aerodiná-
mica en la Fórmula 1. Las 
áreas de progresión siguen 
siendo numerosas, aunque 
con ganancias cada vez más 
marginales por la extraordi-
naria competitividad, lo que 
ha permitido a la Fórmula E 
acelerar exponencialmente 

la evolución de la tecnolo-
gía eléctrica durante estos 
años. En 2022 se espera un 
impresionante salto cualita-
tivo con el Gen3.

Independientemente del 
futuro aún por definir para 
el campeonato, la presente 
temporada se antoja como la 
más disputada de la historia 
a decir de sus protagonistas. 
En plena madurez del certa-
men y con una extraordina-
ria igualdad de rendimiento 
general en 2021, se antoja 
un año apasionante. Serán 
nuevamente los mismos do-
ce equipos de la pasada tem-
porada, con diez fabricantes 
oficiales y 24 pilotos los que 
se disputarán el título mun-
dial FIA en la última edición 
del segundo ciclo de la Fór-
mula E. En la nómina de pi-

lotos actual se cuenta con 
cinco campeones diferentes 
y diecisiete ganadores en al-
guna ocasión entre la lista 
de inscritos, que cuenta con 
tres debutantes. 

Las únicas referencias 
hasta el momento corres-
ponden a los entrenamien-
tos colectivos de la Fórmula 
E en Valencia. Aunque de 
naturaleza diferente a los 
circuitos urbanos que se es-
tilan en el campeonato, al 
final de las diferentes jorna-
das solo 0,578 segundos se-
pararon a todos los pilotos 
de la parrilla, con algunos 
los de más veteranos (Bird o 
di Grassi) en las últimas po-
siciones. En sus simulacio-
nes de carrera, algún equipo 
incluso vio separados a sus 
dos pilotos en la meta por 

tan solo unos centímetros. 
De confirmarse semejan-
te panorama, los entrena-
mientos también serán tan 
decisivos como las propias 
carreras. El formato distri-
buye en grupos clasificato-
rios a los pilotos según su 
posición en la clasificación 
general. Normalmente, el 
primer grupo con los mejo-
res clasificados en la general 
suele ser el más perjudicado 
en sus cronos, por lo que sa-
car rendimiento a una vuel-
ta será crucial como nunca, 
y la diferencia entre ganar 
o perder el título. Y los en-
trenamientos no solo van de 
eficiencia energética.

El portugués António Fé-
lix da Costa arranca como 
campeón en vigor tras su-
perar en el año de su debut 

en DS Teechetah al gana-
dor de las dos ediciones an-
teriores, Jean Eric Vergne. 
De nuevo este será el equi-
po a batir en 2021 gracias a 
su prodigiosa combinación 
de eficiencia y potencia aun-
que, como ya se mencionara 
antes, demore hasta Roma 
su nuevo monoplaza. Mer-
cedes terminó segundo en 
su año de debut, mientras 
que Porsche ya lograba po-
dios en la primera carre-
ra de la pasada temporada. 
El primero mantiene a sus 

mismos pilotos (Vandoorne 
y DeVries), mientras que el 
segundo sigue con Lotterer 
e incorpora a Pascal Wehr-
lein. Audi, con monoplaza 
nuevo, sigue con el vetera-
no di Grassi, pero confirma 
a Rene Rast, una de las re-
velaciones de la temporada. 
Mahindra también cambia 
a Wehrlein por Alexander 
Sims, mientras que Jaguar 
contará con una de las du-
plas más potentes al fichar 
a Sam Bird, presente desde 
la primera temporada en la 
Fórmula E, además de Mitch 
Evans, uno de los aspiran-
tes al título el pasado año. 
Pilotos como Nick Cassidy 

en Virgin, Sergio Sette Ca-
mara en Dragon o Norman 
Nato en Venturi debutan en 
la Fórmula E en la presente 
temporada.

En 2020, los responsables 
de la Fórmula 1 lucharon a 
brazo partido para salvar la 
temporada, conscientes del 
impacto en su valor comer-
cial y de futuro del coronavi-
rus. Este será la gran misión 
de la Fórmula E. Si sus orga-
nizadores tienen éxito, el es-
pectáculo en la pista está ya 
asegurado.

 Audi, que 
continúa con el 
veterano Di Grassi 
y confirma a René 
Rast, estrena en su 
coche el MGU05, 
una inédita unidad 
de potencia 
desarrollada 
íntegramente 
por el fabricante 
germano. Pero la 
marca de los aros 
no estará presente 
en 2022, pues se 
pasa al WEC y al 
Dakar.

 DS inicia el año con 
el coche de la pasada 

temporada, y dispondrá 
del nuevo a partir de la 
cita de Roma. Thomas 

Chevaucher está ahora al 
frente del equipo.

 Porsche, que cuenta este año con el 99X Electric, completó en las pruebas de Valencia un total de 1.522 
kilómetros. El monoplaza del equipo alemán adopta un sistema de propulsión competamente nuevo.

 BMW sí participa este año, pero es 
la segunda marca, junto a Audi, que 
abandonará el certamen al concluir 

la temporada. Los de Munich, 
sin embargo, no han definido su 

siguiente programa deportivo.
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La pandemia del coronavirus 
sigue pasando una enorme 
factura al mercado de auto-
móviles, que en enero registró 
una caída global del -24%: de 
956.447 unidades en enero de 
2020 a 726.491 unidades este 
año. A la crisis y la incertidum-
bre se sumó que el pasado mes 
muchos de los mercados tu-
vieron un día hábil menos que 
en enero de 2020. Todo ello 
provocó que se contabilizara 
el registro más bajo de ventas 
hasta la fecha.

Según los datos de ACEA, la 
Asociación Europea de Fabri-
cantes de Automóviles, prác-
ticamente los 27 mercados de 
la UE sufrieron pérdidas de dos 
dígitos el mes pasado, incluidos 
tres de los cuatro principales. 
España sigue siendo el ‘faro-
lillo rojo’, con un descenso en 
las matriculaciones del -51,5%, 

seguida de Alemania (-31,1%) e 
Italia (-14,0%). Mucho mejor se 
comportó el mercado en Fran-
cia, que solo cayó un 5,8% . Y 
los datos más esperanzadores 
corresponden a Suecia, cuyo 
mercado cerró enero con un 
incremento del + 22,5%).

Todas las marcas acusaron 
en enero un descenso de dos 
dígitos. Volkswagen (82.035 
unidades) mantuvo el liderazgo 
de ventas en el comienzo del 
año, aunque sufrió una fuerte 
caída superior al 30%, bajada 
similar a la que acusó su marca 
‘hermana’ Audi. 

Junto a Volkswagen, com-
pletan el ‘top 3’ de las marcas 
más vendidas Peugeot y Toyo-
ta, y la caída menos acusada 
del ‘top 10’ la protagoniza BMW, 
con 44.332 unidades comer-
cializadas y un descenso del 
-13,5%.

Ya se vende el híbrido enchufable 
Prius Plug-in

TOyOTa

Matriculaciones en euroPa

el añO cOMienza cOn 
grandes caídas

precios

versión pvp
Prius Plug-in Advance 33.900 €
Prius Plug-in Solar 37.150 €
Prius Plug-in Luxury 37.150 €

El Toyota Prius, el pionero de los 
híbridos, tiene ya su versión hí-
brida enchufable, Plug-in, que se 
puede adquirir por 33.900 euros 
o por 275 euros al mes con la fi-
nanciación de la marca de pago 
por uso Toyota Easy.

El modelo, que reemplaza en la 
gama de la firma nipona al Prius 
Electric Hybrid, ofrece una auto-
nomía de hasta 45 kilómetros y 
capacidad para circular en mo-
do EV a 135 km/h gracias a una 
batería de ion-litio de 8,8 kWh, 
el doble que la que montaba la 
anterior generación. 

El Prius Plug-in equipa un mo-
tor térmico de gasolina de 1,8 li-
tros y 98 CV —el mismo que el 

del Prius Electric Hybrid de cuarta 
generación—, y dos propulsores 
eléctricos, el principal con 71 CV y 
el secundario con 31CV. Con esto, 
la potencia total es de 122 CV.

La gama está compuesta por 
tres niveles de acabado: Advance, 
Solar y Luxury. El primero incluye 
de serie llantas de aleación, faros 
delanteros LED matriciales, asien-
tos delanteros calefactables, 
climatizador bizona, cámara 
de visión trasera, sistema de 
entrada y arranque sin llave, 
navegador y la última versión 
del Toyota Safety Sense.

El siguiente añade un ele-
mento muy innovador: el te-
cho con paneles solares. Por 

su parte, el Luxury incluye tapice-
ría de cuero y regulación eléctrica 
en los asientos delanteros, carga-
dor inalámbrico,Head-up Display, 
Sistema Avanzado de Asistencia 
al Aparcamiento (SIPA) y Detec-
tor de Ángulo Muerto (BSM).

Para cargarlo se ofrecen tres 
tipos de wallbox, con potencia de 
22kW: Entry, Connected y Double. 
El primero (650 euros) cuenta 
con cable integrado fijo y el se-
gundo (1.250 euros) 
i n c lu ye 

conexión remota para gestionar 
la carga a distancia. Requiere del 
cable de carga tipo Mennekes, 
que se puede adquirir como ac-
cesorio. Y el tercer wallbox está 
pensado para flotas y permite 
cargar dos vehículos a la vez.

es 300h: nueva gama y 
retrovisores digitales

leXUS

La berlina de representación 
de Lexus, el 300h, renueva su 
gama con dos nuevos acaba-
dos, Premium y Luxury, que se 
añaden a los anteriores Eco y 
F Sport. La gran novedad radica 
en que el modelo estrena un in-
novador sistema de retrovisores 
digitales con cámara integrada 
en lugar del clásico espejo –es 
de serie en el acabado Luxury–, 
que transmiten imágenes en 
tiempo real a unos monitores en 

precios
ES 300h Eco 47.900 €ES 300h Premium 52.900 €ES 300h F-Sport 65.700 €ES 300h Luxury 72.200 €

el interior del vehículo. El acaba-
do Premium, además del Lexus 
Safety System+, incorpora de 
serie una pantalla multi-
media intuitiva de 12,3 
pulgadas, que puede 
manejarse por voz, con 
Lexus Premium Navi-
gation, el Sistema de 
Detección de Ángu-
lo Muerto (BSM) y la 
Alerta y Freno por tráfico Posterior 
(RCTAB).

A esto se suma el volante ca-
lefactado, un sensor en la luna 
delantera que modifica la veloci-
dad del limpiaparabrisas según la 
intensidad de la lluvia, un descon-
gelador del parabrisas, etc.

La gama de los modelos Arona e Ibiza de 
Seat crece con la llegada de las versiones 
GO2, que ofrecen más equipamiento a menos 
coste. En el caso del SUV urbano Arona, esta 
variante está disponible para los acabados 
Style, Xcellence y FR, que añaden más tec-
nología, seguridad y elementos de confort 
por unos 250 euros. Además, si se financia 
la compra con la marca, se suma sin coste 
alguno el paquete Confianza Seat, con 5 años 
de garantía y 5 años de mantenimiento; y por 
100 euros más incluye el seguro a todo riesgo 
durante el primer año.

Por ejemplo, el acabado más básico 
Style añade en esta variante el sistema 
de navegación con pantalla 
de infoentretenimien-
to de 8 pulgadas, 
más Seat Connect, 
sensores de apar-
camiento trasero, 
Comfort Pack –que 
incluye climatizador 

bizona, retrovisores plegables y calefactables 
y sensor de lluvia y luces– y Storage Pack –re-
posabrazos delantero y elementos portaob-
jetos–. El acabado Xcellence GO2 incorpora 
el cuadro de mandos Digital Cockpit o faros 
Full LED, entre otros.

Por lo que se refiere al Ibiza, las versiones 
GO2 están disponibles para todos los niveles 
de acabado: Reference, Style, Xcellence y FR, 
y el coste del nuevo equipamiento parte de 
250 euros –410 euros en las versiones FR–. 

También disfruta del paquete Confian-
za Seat si se financia con la marca. En 
este caso, el acabado más básico con 
el GO2 añade control de velocidad de 
crucero, detector de fatiga, sensor de 
aparcamiento trasero, antinieblas de-

lanteros, elevalunas eléctricos traseros 
y asientos plegables.

Nuevas versiones 
go2 para arona e ibiza 

SeaT

precios iBiZa
Gasolina 
1.0 MPI 80 CV St&Sp REFERENCE GO2 16.620 €
1.0 MPI 80 CV St&Sp STYLE GO2 18.190 €
1.0 TSI 110 CV St&Sp STYLE GO2 19.280 €
1.0 TSI 110 CV St&Sp XCELLENCE GO2  20.830 €
1.0 TSI 110 CV DSG-7 St&Sp XCELLENCE GO2  23.230 €
1.0 TSI 110 CV St&Sp FR GO2  22.336 €
1.0 TSI 110 CV DSG-7 St&Sp FR GO2 24.816 €
1.5 TSI 150 CV DSG-7 St&Sp FR GO 2  26.336 €
TGi
1.0 TGI 90 CV St&Sp REFERENCE GO2 19.500 €
1.0 TGI 90 CV St&Sp STYLE GO2 20.440 €
1.0 TGI 90 CV St&Sp XCELLENCE GO2  21.850 €
1.0 TGI 90 CV St&Sp FR GO2 GNC  23.080 €

precios arona
Gasolina 
1.0 TSI 110 CV St&Sp STYLE GO2 21.560 €
1.0 TSI 110 CV DSG-7 St&Sp STYLE GO2 23.830 €
1.0 TSI 110 CV St&Sp XCELLENCE GO2 23.920 €
1.0 TSI 110 CV DSG-7 St&Sp XCELLENCE GO2 26.650 €
1.0 TSI 110 CV St&Sp FRGO2 25.220 €
1.0 TSI 110 CV DSG-7 St&Sp FR GO2 26.740 €
1.5 EcoTSI 150 CV DSG-7 St&Sp FR GO2 28.250 €
TGi
1.0 TGI 90 CV St&Sp  STYLE GO2 GNC 22.430 €
1.0 TGI 90 CV St&Sp  XCELLENCE GO2 GNC 25.180 €
1.0 TGI 90 CV St&Sp FR GO2 GNC 25.180 €

 enero %21/20
vw 82.035 -30,1
PEUGEOT 56.641 -17,5
TOYOTA 47.743 -16,6
rEnAUlT 46.431 -26,7
bmw 44.332 -13,5
skOdA 43.010 -19,0
mErcEdEs 42.589 -17,8
fOrd 37.156 -19,0
fiAT 32.627 -26,6
AUdi 31.811 -31,8

las marcas más 
vendidas en la Ue

Fu
en

te
: A

Ce
A

los mayores mercados
 enero %21/20
AlEmAniA 169.754 -31,1
iTAliA 134.001 -14,0
frAnciA 126.380 -5,8
EsPAñA 41.966 -51,5
bélGicA 37.735 -27,2
hOlAndA 35.193 -20,0
POlOniA 32.262 -18,3
irlAndA 25.157 -17,9
sUEciA 20.573 +22,5
r.chEcA 14.794 -22,7
EU 726.491 -24,0
rEinO UnidO 90.249 -39,5
EU + EfTA+r.UnidO 842.835 -25,7

PreMiere edition 
del nuevo qashqai, 
desde 270 €/Mes
Si quieres ser el primero en 
hacerte con el nuevo Nissan 
Qashqai, la marca lanzará 
una edición limitada de 1.750 
unidades, Premiere Edition 
(270 euros al mes), cuya re-
serva ya está disponible en la 
web: www.nissan.es.

Llegará al mercado en ve-
rano y ofrecerá un gran equi-
pamiento, que incluye techo 
panorámico de cristal, barras 
de techo cromadas, asien-
tos negros en tapicería tex-
til, llantas de 18 pulgadas de 
corte diamantado o cristales 
traseros oscurecidos. Estas 
unidades montarán un mo-
tor 1.3 de gasolina Mild Hybrid 
12V 140 CV (manual) o 158 
CV (Xtronic), y contarán en 
el apartado tecnológico con 
panel de instrumentos digi-
tal, Head-up Display, faros 
full LED delanteros, cargador 
inalámbrico, etc.

niSSan
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El pasado 3 de febrero organizamos un we-
binar desde Dealerbest en el que os pre-
sentamos qué es iVO, el gestor de stock y 
multipublicador de ofertas para todo tipo 
de concesionarios.

Durante el webinar tuvimos la oportuni-
dad de volver a ver caras conocidas y caras 
nuevas de directivos de puntos de venta de 
vehículos que quieren automatizar la ges-
tión de su stock y especialmente ahorrar y 
vender hasta un 25% más de coches, que es 
a lo que nos dedicamos en el sector.

El webinar, presentado por Eduardo Lo-
sada, director de desarrollo de Dealerbest, 
fue todo un éxito. Pero también sabemos 
que hubo gente que no pudo acudir al we-
binar. Así que os dejamos un pequeño resu-
men de todo lo que estuvimos hablando ya 
que durante la sesión Eduardo realizó un 
recorrido integral por todas las funcionali-
dades que incorpora iVO, una herramien-
ta que, ya avanzamos, sirve para trabajar 
desde todo tipo de dispositivos.

¿comprar un coche?
una tarea sencilla con iVo
Por un lado, Eduardo nos mostró cómo dar 
de alta uno, o hasta veinte vehículos, es 
una tarea fácil y rápida para iVO. Este pro-
ceso, a modo de prueba, le llevó a nues-
tro presentador tal solo tres minutos del 
webinar.

Por supuesto, estos tres minutos fueron 
suficientes para que iVO recogiese dentro 
del sistema toda la información relevante 
del vehículo. Es decir, las características 
del coche, fotos, equipamiento, etc. Y todo 
ello desde PC, tablet y móvil –especialmen-
te útil para subir las fotos de forma rápida y 
sencilla–. Por supuesto con conexión direc-
ta con el software de Papel Cero.

También vimos cómo iVO tiene conexión 
directa con EUROTAX, con lo cual, si tu 
concesionario no tiene un tasador profe-
sional, no hay problema porque iVO tasa 
automáticamente contrastando las carac-
terísticas del coche con las de todo el mer-
cado nacional y europeo. Es más, iVO 

también te muestra la oferta de la compe-
tencia a través de la plataforma.

Y ¿qué es lo único que necesitó Eduardo 
para tasar de forma tan rápida? Muy sen-
cillo, tan solo el número de matrícula o el 
de bastidor.

Vende un 25% más
de coches con iVo
Esta es una de nuestras partes favoritas de 
iVO, la herramienta de multipublicación 
para aumentar las ventas.

Lo lógico es que, si un sistema informáti-
co contiene toda la información de nuestra 
flota, también pueda utilizar ese recurso 
para vender más coches ¿no?

Pues bien, iVO no solo trae para tu con-
cesionario una gestión de stock 100% 
digital, sino que aprovecha toda esa in-
formación para publicar de forma auto-
mática tu flota en los mejores portales de 
venta de vehículos y con la posibilidad de 
generar ofertas de la forma más rápida y 
sencilla que hay ahora mismo en el sector 
automoción.

Como comentamos en el webinar, para 
los que trabajamos en compraventa de ve-
hículos, aprovechar esas sinergias sí que es 
lo lógico, por eso Dealerbest lo ha desarro-
llado para el sector.

Por último, no quisimos dejar de ense-
ñaros la facilidad con la que gestionar uno 
o varios puntos de venta es una tarea fácil 
para iVO. Así que Eduardo nos enseñó có-
mo muy rápidamente iVO genera informes 
de costes, tiempo en stock, facturas profor-
ma e incluso facturas vinculantes de mane-
ra 100% automática. Todo completamente 
editable. Y no te preocupes por nada, por-
que iVO puede limitar los permisos de las 
cuentas de usuario.

En definitiva, el pasado 3 de febrero pu-
dimos ver cómo iVO es una herramienta 
muy sencilla de usar y adaptable a todo 
tipo de concesionarios. Y lo mejor de to-
do, ¡viene con un ofertón! ¡Infórmate en: 
https://ivoofertalaunch.dealerbest.
com/!

cómo vender un 25% más de coches

saber comprar y vender La lista de precios más completa en www.motor16.com/preciosMERCADO/OFERTAS
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llegan el s-Max y el 
galaxy híbridos
Ya se pueden pedir en los 
concesionarios el nuevo Ford 
S-Max y el Galaxy equipados 
con un sistema de propulsión 
híbrido formado por un motor 
eléctrico y otro de gasolina, 
con 190 CV en total. Ambos 
ofrecen siete plazas y consi-
guen una gran eficiencia.

El S-Max Hybrid (40.838 
euros) homologa un con-
sumo de combustible de 
6,4 l/100 km y unas emisio-
nes de CO2 de 146-147 g/km 
WLTP y una aceleración de 0 
a 100 km/h en 9,8 segundos, 
lo que convierte en una atrac-
tiva alternativa a los diésel 
EcoBlue de la marca.

El Galaxy Hybrid (47.338 
euros) está disponible en el 
acabado Titanium. Consu-
me 6,4-6,5 l/100 km, con 
unas emisiones de CO2 de 
148-149 g/km WLTP y una 
aceleración de 0 a 100 km/h 
en 10,0 segundos. 

fORd

aUdi
el sq2 ya se vende 
desde 52.780 euros
Ya se puede reservar en los 
concesionarios el actualizado 
Audi SQ2, que renueva diseño 
y ofrece un amplio equipo de 
serie con elementos como el 
sistema MMI Navegación plus 
con los servicios de Audi con-
nect. También incluye Audi 
parking system, cámara de 
marcha atrás, control de ve-
locidad de crucero, alarma, 
climatizador automático, vo-
lante deportivo multifunción 
con levas, asientos deportivos, 
equipo de audio con 8 altavo-
ces o el sistema de asistencia 
Audi pre sense front.

La familia Cupra aumenta con 
el nuevo Formentor e-HYBRID, 
que llegará al mercado a partir 
del mes de marzo con las dos 
nuevas versiones híbridas en-
chufables de 245 CV y 204 CV, 
y etiqueta Cero de la DGT. Este 
modelo combina un motor de 
gasolina 1.4 TSI de 150 CV (110 
kW), un motor eléctrico de 115 
CV y una batería de iones de litio 
de 13 kWh de capacidad para 
ofrecer una potencia conjunta 

Formentor e-hybrid: 
con 245 cv y etiqueta cero

cUpRa

de 245 CV, un par máximo de 
400 Nm y una autonomía de 
hasta 55 kilómetros en el modo 
eléctrico.

Por fuera se distingue de las 
versiones de gasolina por la to-
ma de carga, los embellecedo-
res del tubo de escape en color 
Copper y las llantas de 19 pulga-
das. En el interior equipa cuadro 
de mandos Digital Cockpit de 
10,25 pulgadas con información 
específica del sistema híbrido 

enchufable y asientos de tipo 
bucket con tapicería mixta de 
tela y cuero, entre otros ele-
mentos. En cuanto a la conec-
tividad, incluye un sistema de 
infoentretenimiento con acceso 

a Internet en todo momento y 
la aplicación CUPRA Connect 
con la función e-Manager, que 
permite controlar la carga de 
la batería y el climatizador de 
tres zonas.

desde 
45.350 €

id.4, primer suv eléctrico
de la marca con hasta 522 
kilómetros de autonomía

vOlkSwagen

Las primeras unidades del Volkswagen ID.4, el primer crossover 
cien por cien eléctrico de la marca, llegarán a los concesionarios 
el próximo mes de marzo con dos capacidades de batería, una de 
52 kWh en su nivel de entrada, con 340 kilómetros de autonomía, 
y otra de 77 kWh, que homologa hasta 522 kilómetros.

Ambas baterías se combinan con motores de diferentes potencias. 
Con la de 52 kWh (Pure) está disponible ya una versión de 125 kW 
(170 CV); y más adelante llegará una versión de acceso con 109 kW 

(148 CV). La batería de 77 kWh (Pro) se combina con un motor de 
150 kW (204 CV); y más tarde llegará una versión con 129 kW.

La gama tendrá también una versión GTX con dos motores 
eléctricos –uno en cada eje–, con lo que el ID.4 se convertirá en 
un tracción total y sumará 225 kW (300 CV). Para el lanzamiento, 
además de las versiones 1st y 1st Max, que ya estaban disponibles 
con la batería grande y el motor de 204 CV, llegan otras siete va-
riantes preconfiguradas. Para la batería de 52 kWh se ofrecen tres 
acabados: Pure Perfomance, City y Style; y con la batería de 77 kWh 
se ofrecen los acabados Pro Perfomance, Life, Business y Max. 

Los precios de tarifa se puede rebajar financiando con la mar-
ca, y si en la comunidad autonóma aún hay disponibles fondos 
del Plan MOVES, también cuenta con esta ayuda. En este caso, la 
variante de entrada, el ID.4 Pure Performance, pasaría de 38.085 
euros a 29.200 euros.

precios
Batería de 52 kWhID.4 Pure Performance 38.805  €ID.4 City 

40.935  €ID.4 Style 
45.315  €Batería de 77 kWhID.4 Pro Performance 43.595 €ID.4 Life 

45.785 €ID.4 Business 49.775 €ID.4 Max 
58.925 €ID. 1st 

45.485 €ID. 1st Max 
55.145 €



64 MOTOR16 MOTOR16 65

se pueden recuperar dos puntos, pero sólo 
se aplica de momento a motoristas

queremos saber/consultorio queremos saber/consultas JuriDicas CONSULTAS REALIZADAS 
POR LEGALITAS www.legalitas.comsaber comprar y vender

¿es cierto que 
las empresas van 
a poder conocer 
si una persona 
tiene el carné 
vigente o no?
una vez más se debe 
señalar que esta es 
otra de las reformas 
planteadas para 
modificar la normativa 
reguladora en materia de 
tráfico y seguridad vial.
Únicamente la idea 
hace referencia a las 
empresas de transporte 
de personas y de 
mercancías, a las que se 
les permitirá un acceso 
‘on line’ al registro 
de conductores de la 
Dirección General de 
tráfico. 
Dicho acceso sólo les 
permitirá, a esos tipos 
de empresas, consultar 
si el permiso de conducir 
de sus trabajadores está 
vigente o no; en ningún 
caso se les mostrará más 
información o cualquier 
otro tipo de dato. tan 
sólo se les informará 
sobre la vigencia o no, 
según aparezca el color 
rojo o verde. 
la idea es que ese tipo 
de empresas, por el 
servicio que prestan, 
puedan conocer 
en todo momento 
si el conductor, 
perteneciente a dicha 
empresa, tiene en vigor 
su carné de conducir 
y, por tanto, puede 
desarrollar su actividad 
sin ningún tipo de 
inconveniente.

CONSULTAS rápidas

He oído que se van a poder recuperar puntos 
del carné realizando un curso de conducción 
segura. ¿me gustaría saber cómo funciona y 
cuántos puntos se pueden recuperar?
RESPUESTA
esta es otra de las reformas aprobadas por el 
consejo de ministros en el mes de noviembre, 
y que se incluye en las reformas que a lo largo 
de este año 2021 entrarán en vigor, y con las que 
se modificaría de forma sustancial la normativa 
reguladora en materia de tráfico.
en este caso, efectivamente, existe un plantea-
miento inicialmente aplicable a motoristas, que 
realizando un curso de conducción segura, de los 
autorizados o certificados por la Dirección General 
de tráfico, permitirán recuperar 2 puntos de los 
que se hubiesen perdido con anterioridad.
la regulación y contenido de dichos cursos, así 
como los requisitos y condiciones que se tendrán 
que cumplir, deberán ser regulados por una orden 

ministerial, pero lo cierto es que a día de hoy to-
davía no se tiene constancia de la existencia de 
tal regulación.
no obstante, hay que señalar que la idea del minis-
terio del interior es que estos cursos de conducción 
segura se regularicen para todos los conductores 
de turismos en general; pero, de momento, pare-
ce que la recuperación de los 2 puntos sólo sería 
aplicable a los conductores de motocicletas y 
ciclomotores. 

buena pregunta

se puede triplicar el 
importe de la sanción
si como propietario del vehículo recibo un 
requerimiento para identificar al conductor 
y desconozco qué persona era la que 
conducía, ¿qué puedo hacer?
RESPUESTA

los requerimientos para identificar al conduc-
tor son muy habituales dentro del procedimiento 
sancionador en materia de tráfico. las adminis-
traciones competentes para tramitar las denun-
cias formuladas por sus agentes, cuando no se 
ha podido detener al vehículo, suelen requerir al 
propietario para que identifique a la persona que 
podía estar conduciendo el vehículo en el día y la 
hora de la presunta infracción. 

esta obligación viene dada por dos motivos 
principales. el primero, por la obligación que se le 
impone al propietario de conocer, en todo momen-
to, quién puede conducir su vehículo; el segundo, 
por la obligación de impedir que el vehículo sea 
conducido por quien nunca haya obtenido el per-
miso o licencia de conducción correspondiente.

Pues bien, ante estas obligaciones, el propietario 
del vehículo, cuando reciba un requerimiento para 
identificar al conductor, se entiende que deberá 
llevarlo a cabo sin ninguna excusa, ya que de lo 
contrario estaría cometiendo una nueva infrac-
ción por incumplir la obligación de identificar. si 
al requerimiento recibido no se contestase, se 
facilitasen datos erróneos o de una persona que 
no tuviese carné en vigor, o incluso se dijese que 
se desconoce quién pudiera conducir el vehículo, 
se estaría cometiendo esta nueva infracción.

en este sentido conviene recordar que este tipo 
de infracciones por incumplimiento están catalo-
gadas en la ley como infracciones muy graves, y 
por ello la cuantía de la sanción va a depender del 
tipo de la infracción inicial: si era leve, el importe de 
la multa por incumplir la obligación de identificar 
se duplicaría respecto al de la infracción inicial; si 
la multa inicial era grave o muy grave, el importe 
de la sanción por incumplimiento pasaría a ser 
del triple del importe de la infracción inicial, por 
lo que la multa en este caso podría alcanzar la 
cantidad de 1.800 euros.

HAY MUCHOS SEGUROS PARA EL COCHE. 
SOLO UNO PARA EL CONDUCTOR.
Legálitas Defensa del Conductor es el único seguro que te cubre 
conduzcas el vehículo que conduzcas.

LEGALITAS.COM

   - Tráfico y Seguridad Vial.
  
 - Trámites del vehículo.

 - Seguro.
  

tráfico.
delitos contra la 
seguridad vial.
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sistemas mild Hybrid 
¿siempre a 48v?
J.P.a

Primer punto, los sistema mild 
hybrid que presumen de la 
etiqueta medioambiental eco se 
pueden combinar con gasolina 
o diésel, así como con cajas de 
cambio manuales o automáticas. 
la estrategia de cada marca es 
la que decide su aplicación. Y en 
todos los casos un vehículo híbrido 
ligero cuenta con un generador 
eléctrico que apoya al motor 
térmico en determinadas fases de 

aceleración o recuperación, pero 
nunca moverá el sistema eléctrico 
el vehículo por sí mismo. lo que sí 
varía es el voltaje del sistema de 
la batería adicional, que suele ser 
de 48V, pero también hay marcas 
que lo hacen a 24V, como mazda, o 
incluso a 12V, como Fiat o renault.

cambio automático 
demasiado caro
arturo. P.H.

el renovado Picanto, del que 
llevamos una prueba a fondo 
precisamente con el motor 1.0 DPi 

de 67 cV al que haces referencia, 
ahora contempla una transmisión 
manual automatizada (amt)
también de cinco relaciones. 
es una caja robotizada, con 
embrague y funcionamiento 
electrónico. Y es una solución 
económica si la comparamos 
con otras alternativas. el precio 
se incrementa en 1.524 euros, 
pero no es por la tecnología 
exclusivamente: la manual está 
exenta de tributar en el impuesto 
de matriculación y la amt lo hace 
al 4,75 por ciento por emisiones.

mándanos tu carta a:
c/Trueno, 66. Polígono
Industrial San José de Valderas.
28918. Leganés - Madrid

mándanos tu mail a:
cartasaldirector@motor16.com

mándanos tu fax al: 
916 857 992

para números atrasados
llama al: 916 857 990
Las cartas no deberán 
sobrepasar las 20 líneas y 
tendrán que acompañar remite 
y DNI. Motor16 se reserva 
el derecho de resumirlas o 
extractarlas. Las respuestas 
sólo se publicarán y no se 
mantendrá correspondencia.

CONSULTAS rápidas

www.motor16.comMuY PROnTO ReSOLVeRÁS TuS DuDaS en 

Andrés Fuentes

Eduardo P.

nunca he tenido en propiedad un coche con 
cambio automático, pero veo que cada vez 
son más comunes. ¿cuál sería la mejor opción 
para ustedes entre los de doble embrague, 
los que montan un convertidor de par o los 
denominados por variador continuo? veo 
que muchas marcas son afines solo a uno 
de ellos y eso me da qué pensar. gracias 
por su atención.
RESPUESTA
efectivamente las transmisiones automáticas 
ganan cuota día a día en nuestro país, aunque 
aún estamos a años luz de mercados como el 
americano, el asiático o los del norte de europa, 
donde casi todo lo que se vende lo hace con ese 
tipo de cambio; y el manual se destina básica-
mente a modelos de corte deportivo. 

Y como bien dices existen varios tipos de 
tecnologías. no es que una sea ‘mejor’ que otra. 
son diferentes apuestas y en muchos casos hay 
fabricantes que contemplan varios de ellos en 
su gama de vehículos. no es lo mismo un con-
vertidor de par en un modelo de 90 cV que en 
otro de 600 cV, y esto es aplicable también al 
resto de tecnologías: el doble embrague, el va-
riador continuo o los manuales automatizados, 
que son la opción más económica. 

Por eso es difícil decir cuál es el mejor y es 
más apropiado decir cuál se acopla mejor a un 
determinado modelo. Digamos que el cambio 

cuando se refieren a que varios modelos comparten la misma plataforma, qué quieren 
decir exactamente. ¿es textualmente la misma base la que se utiliza en un vehículo 
compacto que la de un gran monovolumen o suv, cuya distancia entre ejes es muy di-
ferente? gracias.

¿el mejor CAmbIO 
AUTOmáTICO?

¿las PLATAfORmAS compartidas tienen algún 
tipo de LImITACIóN en su longitud?

RESPUESTA
mucho han cambiado las cosas en los últimos 
años a la hora de fabricar vehículos. antes 
cada modelo presentaba su propio chasis y 
se modificaba la parte trasera para rematar 
los diferentes tipos de carrocería, mantenien-
do inalterable la distancia entre ejes. era un 
proceso costoso porque cada tipo de vehículo 
necesitaba su propio ‘molde’. 

con el fin de abaratar los costes los fabri-
cantes han apostado por las denominadas 
plataformas modulares. nombres como mqb, 
emP, tnGa, mFa... ya nos resultan familiares al 
ser la base desde la que nacen muchos de los 
modelos que se venden actualmente. 

el principal motivo es básicamente eco-
nómico, ya que una misma plataforma puede 
dar forma a diversos modelos dentro de un 

mismo grupo automovilístico. Y para resolver 
tus dudas, comentarte que, efectivamente, 
la distancia entre ejes no tiene ya que ser la 
misma. en las plataformas compartidas hay 
una parte que no se puede modificar, que es la 
distancia entre el eje delantero y la mampara 
de separación delantera. 

en ella van anclados todos los componen-
tes mecánicos del subchasis delantero –motor, 
cambio...– que serán idénticos en un Volkswa-
gen Golf o en un tiguan allspace, por ejemplo, 
variando el resto de cotas para adecuarse a 
sus diferentes características.

 Y otra ventaja es que modelos tan dife-
rentes pueden compartir la misma línea de 
montaje, una producción flexible que resulta 
muy útil y reduce costes.

de doble embrague es el más rápido en su fun-
cionamiento, pero hay modelos deportivos en 
audi, bmW o mercedes con convertidor de par 
que son vertiginosos. estos son más refinados 
en su funcionamiento que el doble embrague, 
pero un variador continuo es también muy agra-

dable si practicamos un tipo de conducción 
sosegada, aunque si queremos correr ya no 
nos gustará tanto... es habitual en vehículos de 
marcas orientales. Digamos que el más común 
de todos es el convertidor de par, aunque el de 
doble embrague ha ganado mucha cuota. 

carta
de la semana
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el retrovisor hace 25 años

Lee este número completo en ‘La máquina del tiempo’ www.motor16.com/revistas

El Seat Toledo mos-
traba hace 25 años los 
nuevos tiempos que lle-
gaban a la firma espa-
ñola. Con la adopción 
del motor TDI de 90 
caballos, en la marca 
se plantearon un reto: 
conseguir un consumo 

sorprendente. Se bus-
caba viajar de Sevilla 
a Barcelona –1.150 ki-
lómetros– con un solo 
depósito. Y los nueve 
equipos de periodistas 
lo consiguieron, ano-
tando un consumo me-
dio de 3,75 l/100 km. Y 

con los litros que sobra-
ron, podrían haber lle-
gado hasta Mónaco. 

Ahora que todo es 
eléctrico, merece la pe-
na recordar que hace 
25 años Citroën ponía 
a la venta en Francia su 
AX eléctrico, con 75 ki-
lómetros de autonomía 
en ciudad. 

Más novedades, la 
llegada de una nueva 
generación del Honda 
Civic de tres puertas, 
o una preparación de 
AZK sobre el Audi A4 
que le sumaba 90 CV. 

La comparativa en-
frentaba al Fiat Brava 
con sus rivales. El ita-
liano –2,2 millones y 
103 CV– brillaba por 
aceleración y diseño. 
Frente a él, Citroën ZX 
–2,2 millones y 90 CV–, 
Ford Escort –2,1 millo-
nes y 90 CV–, Opel As-
tra –2,3 millones y 90 
CV–, Peugeot 306 –2,5 
millones y 90 CV–, Re-
nault 19 –2,2 millones 
y 95 CV– y Volkswagen 
Golf –2,5 millones y 100 
CV–. Un retrato del seg-
mento compacto. 

Lo anunciábamos con 
el titular de nuestra to-
ma de contacto con el 
Renault Mégane. Di-
recto al estrellato de-
cíamos, y en estos 25 
años no hay duda de 
que ha sido así. Nues-
tro primer contacto 

La berlina española sorprendía con la 
tecnología TDI, en un reto en el que nueve 
equipos de periodistas superaban los 1.150 
kilómetros recorridos con un solo depósito.

El adiós al Renault 19 significaba dar la 
bienvenida al Mégane, un modelo dispuesto 
a seguir siendo una de las referencias en el 
mercado con una gama que tenía de todo.

Récord de consumo con 
el Seat Toledo TDI

Conducimos el primer 
Renault Mégane

con el compacto fran-
cés, además de analizar 
su gama o su compor-
tamiento, repasaba el 
proceso de desarrrollo 
para crear la nueva fa-
milia Mégane, mode-
lo clave para Renault y 
también para España.

Otro modelo clave 
en la industria españo-
la es el Mercedes Vito, 
comercial y multiusos 
que se comenzaba a fa-
bricar en Vitoria y del 
que dábamos cuenta 
esta semana. 

Entre las novedades 
de la semana, un avan-
ce del Salón de Tokio, 
con modelos como el 
nuevo Nissan Prime-
ra, el Toyota Paseo o 
el Mitsubishi Colt. Y 
de Mitsubishi, también 
conducíamos el espec-
tacular Eclipse GS.

Y las pruebas, prota-
gonizadas por modelos 
familiares. Una compa-
rativa entre el Citroën 
Xantia Break y el Ren-
ault Laguna Break. El 
primero –3,4 millones y 
135 caballos– destaca-
ba por comportamien-
to y diseño. El segundo 
–3,2 millones y 115 ca-
ballos–, por diseño y ca-
lidad de acabado. 

Y la prueba a fondo, 
con el Toyota Carina E 
Station Wagon, un ja-
ponés de 133 CV con 
gran habitabilidad. 

lA PORTADA
Nº 627
FECHA
24-10-1995
HABlAMOS DE

lA PORTADA
Nº 628
FECHA
31-10-1995
HABlAMOS DE

El Fiat Brava, la 
versión de cinco 
puertas del compacto 
italiano, retaba a los 
líderes del segmento 
compacto: Citroën 
ZX, Ford Escort, 
opel astra, Peugeot 
306, Renault 19 y 
Volkswagen Golf 
acaparaban la 
portada de esta 
semana. Junto a ellos, 
el récord de consumo 
con el seat Toledo y el 
potenciado audi a4. 

La comparativa 
entre las versiones 
familiares de Citroën 
Xantia y Renault 
Laguna ocupaba 
gran parte de nuestra 
portada. aunque a 
la hora de la verdad, 
el que siempre se ha 
llevado el gato al agua 
en el porcentaje de 
ventas era ese nuevo 
Renault Mégane que 
aparecía en la esquina 
inferior derecha. 
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Consumo medio combinado de 1,2 a 9,0 l/100 km. Emisiones ponderadas de CO2 de 26 a 203 g/km. 
(Valores WLTP). Imagen acabado CUPRA Formentor VZ con opcionales.

FINALISTA A  
CAR OF  
THE YEAR 2021.

El primer modelo diseñado y desarrollado exclusivamente por 
CUPRA ha sido nominado al premio Car of the Year 2021, de gran 
prestigio internacional. El Nuevo CUPRA Formentor dispone de una 
amplia gama de motorizaciones, incluyendo dos versiones híbridas 
enchufables. Además, ofrece una experiencia de conducción 
completamente personalizada gracias a los más avanzados sistemas  
de conectividad y seguridad. Esta nominación es solo el principio, 
estamos preparados para mucho más.

CONFIGÚRALO A TU MANERA.
MÁS INFORMACIÓN EN CUPRAOFFICIAL.ES

N U E V O  C U P R A  
F O R M E N TO R
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