
 CUÉNTAME CÓMO PASÓ  Los 

ocho automóviles que condujeron los 

Alcántará, la familia protagonista de la 

serie que terminó tras 23 temporadas.

 DANI BERDOMÁS  Entrevistamos 

al piloto que, junto a Brais Mirón, se ha 

proclamado campeón de la Toyota Gazoo 

Racing Iberian Cup.

 PRUEBAS Y NOVEDADES  Porsche 

Cayenne, gama deportiva Skoda RS, Renault 

Austral, Hyundai Ioniq 6, Citroën ë-C4, 

Cupra Born, Dacia Duster.
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EL MODELO QUE 
SALVÓ A PORSCHE

acceder a los sistemas de asistencia; 
proyección de datos en el parabrisas  
y una tercera pantalla opcional para el 
pasajero, que puede disfrutar en ella 
de música, películas o juegos.

Conserva, eso sí, la consola elevada 

E 
l Cayenne irrumpió en 
Porsche como un elefan-
te en una cacharrería, con 
su porte de SUV de gran 
tamaño en medio de ba-
jos, aerodinámicos, poten-

tes y ligeros superdeportivos. Pero 
este modelo supuso la llegada a la 
marca de nuevos clientes, más de un 
millón de ventas y la solvencia pa-
ra el futuro.

 En su tercera generación, Porsche 
sigue mejorando su producto talis-
mán, como vemos en las fotos, con 
un nuevo frontal y ópticas HD-Matrix 
LED. En su interior resultan llamati-
vos el nuevo cuadro de mandos en una 
pantalla curva de 12,6 pulgadas des-
provista de la típica visera; un nuevo 
volante deportivo multifunción, con 
la palanca de cambios incrustada en el 
salpicadero tras él; una pantalla táctil 
de 12,3 pulgadas para el sistema de 
entretenimiento y comunicación; una 
palanca específica tras el volante para 

Por J. Ares / J. Torrón

Desde que apareció en el 2002, el Cayenne ha vendido 1.250.000 
unidades en el mundo. Pero, más allá de esta cifra inédita para un 

Porsche, supuso la supervivencia de la marca en un momento muy 
crítico. Y eso que muchos no creían en él cuando llegó.

central típica, dotada de asas a ambos 
lados.

A nivel de motorizaciones lo más 
destacable es el Cayenne S, dotado 
de un V8 Bi-turbo con 474 caballos 
y un par de 600 Nm, con un rugido 
inconfundible para alcanzar 273 km/h 
y acelerar de 0 a 100 en 4,7 segundos.

La segunda motorización, en poten-
cia, es la híbrida enchufable, con un 
motor de gasolina V6 turbo de tres 
litros y un motor eléctrico adicional, 
que juntos proporcionan 470 caballos 
,y que tiene otras dos variantes con 
539  y 739 caballos, respectivamente.

 El Cayenne básico es el V6 Turbo de 
353  caballos, con un par máximo de 
500 Nm y que ya es capaz de acelerar 
de 0 a 100 km/h en 5.7 segundos y 
alcanzar los 248 km/h.

Toda la gama del Cayenne se ofrece 
en la carrocería convencional SUV y 
en la Coupé, que es la que goza de los 
favores del público. Los precios parten 
de los 108.619 euros del V6 Turbo; el 
híbrido se vende desde 112.507 euros y 
el V8 parte de los 130.800 euros.
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LA VERSIÓN COUPÉ ES LA MÁS POPULAR

El 70 % de las ventas del nuevo Cayenne se realizan sobre la 

carrocería Coupé, que se diferencia por la caída del techo en 

la parte trasera, que le aporta más dinamismo.

CON TRES PANTALLAS

Además de la pantalla de mandos tras el volante, sin visera, hay una tercera pantalla 

específica para el copiloto, que es opcional, para ver películas o disfrutar con juegos.

LA DOBLE 

VÁLVULA

Una doble válvula 

en la suspensión 

neumática 

proporciona 

reacciones más 

rápidas y más 

confort para 

el piloto y los 

pasajeros.
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ON

SKODA RS 

Repasamos 

la gama más 

deportiva de la 

marca del grupo 

Volkswagen.

DOS RUEDAS 

Las novedades del 

salón de la moto 

Eicma, que se 

acaba de celebrar 

en Milán.

CUPRA BORN 

Un eléctrico 

compacto con 

mucha tecnología 

de asistencia a la 

conducción.

DISEÑADORES

La carera de 

Filippo Sapino, 

autor de modelos 

como el Ferrari 

365 GTC.
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Carlos Sainz, hablo del padre, a sus 61 años, con su larga tra-

yectoria deportiva, en la que se cuentan dos títulos mundiales 

de ralis y tres victorias en el Dakar, con su futuro resuelto, un 

premio Príncipe de Asturias en su salón y un hijo ya asentado 

en la élite de la F1, pilotando un Ferrari, podría estas Navida-

des sentarse tranquilamente en su casa, disfrutar de las cenas 

familiares y como mucho seguir por la tele ese 

rali Dakar del que él mismo ya es parte de su 

historia. Pero en su ADN lo de parar no está 

escrito. Él se siente todavía motivado y capaz 

para intentarlo de nuevo, volver a las arenas de 

Arabia Saudí y demostrar que el proyecto  del 

Audi e-Tron híbrido es ganador.

   Carlos Sainz es solo un ejemplo de lo que son 

los viejos gladiadores del automovilismo espa-

ñol. Tenaces, valientes, incombustibles. De raza.

No hace falta más que ver el segundo ejemplo,  

el de Fernando Alonso, el asturiano de 42 años, 

una edad que se considera imposible para un 

piloto de F1, algo en lo que Fernando no está 

de acuerdo y que ha demostrado con creces a 

lo largo de la última temporada.

   Fernando nunca se rindió y cuando las puertas de la F1 se le 

cerraron, él se reivindicó en las míticas 24 Horas de Le Mans, en 

Indianápolis y hasta en el propio Dakar, en lo que algunos creían 

que sería su canto del cisne, pero que en realidad le sirvió para 

liderar los proyectos de Alpine y Aston Martin en unos años más 

que notables. Fernando se ha vuelto a ganar el respeto de la F1, 

para la que la edad no debe ser un inconveniente, tal y como 

demostró hace mucho tiempo Juan Manuel Fangio y ahora lo 

ha hecho el asturiano.

   Carlos Sainz y Fernando Alonso son los Mick Jagger del au-

tomovilismo mundial, siempre anuncian su última gira, pero 

nunca es verdad.

   El automovilismo no es el único exponente 

de esta generación de españoles. En el deporte 

tenemos el ejemplo actual de Rafa Nadal, otro 

al que desahuciaron hace un año los agoreros 

de turno, pero que todavía no ha escrito su 

última página de gloria.

   Los viejos gladiadores del circo del motor no se 

rinden fácilmente y la juventud de sus rivales 

no les asusta, más bien les divierte. 

   El próximo día 5 de enero, la víspera de Reyes, 

cuando en España es un día de fiesta y los niños 

son sus protagonistas, Carlos Sainz se pondrá 

su casco, se ceñirá sus guantes y activará el 

botón de start  de su juguete preferido, un Audi 

e-Tron híbrido de 2.100 kilos de peso y cerca de 400 caballos de 

potencia. Por delante tendrá quince días y 5.000 kilómetros pla-

gados de dunas, montañas y pedregales, con trampas mortales. 

Una prueba demoledora solo apta para pilotos muy preparados.  

Pero Sainz intentará ganar una vez más, un objetivo fijado en 

su ADN desde pequeño y al que la edad le importa un bledo.

LOS VIEJOS GLADIADORES

la opinión de 
JUAN ARES

Carlos Sainz 

y Fernando 

Alonso saben 

que la edad solo 

es una fecha en 

su DNI que no les 

impide competir 

al  máximo”



LOUZAO

Concesionarios Mercedes-Benz 

Coruña • Ferrol • Santiago • Vigo • Pontevedra • Vilagarcía de Arousa • Ourense • Las Palmas • Lanzarote • Fuerteventura

Tel.: 881 244 092. www.mercedes-benz-louzao.es

GLA 250 e Híbrido Enchufable: Consumo de combustible combinado (l/

100 km): 1,1 - 1,4, emisiones de CO2 combinado (g/km): 25 - 31 y 

consumo eléctrico ponderado (kWh/100 km): 21,2 - 23,7. 

1Ejemplo de Financiación para particulares con Alternative de Mercedes-Benz Financial Services España, 

E.F.C. S.A., para un GLA 250 e con AMG Line, paquetes Advantage y Night, y cargador e instalación de 

regalo. Precio por financiar 56.088,45€ (Precio de adquisición al contado 60.686,45€), (Impuestos, 

transporte, bonificación de la marca y concesionario por financiar incluidos. Gastos de preentrega y 

matriculación no incluidos). Válido para ofertas realizadas y solicitudes aprobadas hasta el 15/01/2024 y 

contratos activados hasta el 29/02/2024, teniendo el cliente un plazo de 14 días hábiles para ejercer su 

derecho de desistimiento. Permanencia mínima de la financiación de 24 meses. Importe a financiar 

40.759,33€. Por 445€ al mes en 48 cuotas, 20.000 km/año y cuota final de 32.973,54€, plazo total de la 

financiación 49 meses, entrada 15.329,12€, TIN 8,99%, comisión de apertura 1.218,70€ (2,99%). TAE 

10,44%. Importe total adeudado 55.552,24€. Precio total a plazos 70.881,36€. Coste total del crédito 

14.792,91 € e importe de los intereses 13.574,21€ (el posible desajuste de los intereses se debe a la 

fórmula de redondeo y lo asume la entidad financiera; sistema de amortización francés). 2Existen 3 

posibilidades para la última cuota: cambiar el vehículo, devolverlo (según condiciones del contrato), o 

adquirirlo pagando la última cuota. Más información en mercedes-benz.es.

GLA 250 e 
por 445€/mes1 .

En 48 cuotas. Entrada: 15.329,12€. Cuota final: 32.973,54€2. 

Cargador e instalación de regalo.

Híbrido Enchufable con hasta 77 km de autonomía eléctrica.

AMG LINE - PAQUETE ADVANTAGE - Paquete Night



EL GUSTO POR 

LO DEPORTIVO

Kodiaq y Enyaq. Aunque esta siglas 
Rally Sport ya datan de 1974 con los 
prototipos 180 RS y hoy las hereda el 
Fabia RS Rally 2, con el que José Anto-
nio Cohete Suárez  y Alberto Iglesias 
han sido campeones de España.

OCTAVIA RS

Siendo el primero en llevar las siglas 
RS, actualmente este modelo en 
versión berlina y Combi ofrece un 
motor 2.0 TSi de 245 caballos. Esta 
cuarta generación presume de una 
importante reducción de la fricción 
del motor y, por tanto, un ajustado 
consumo. Su precio comienza en los 
42.100 euros.

KODIAQ RS

Es el primer SUV de la familia RS y 

E  
l concepto de deportivi-
dad se ha puesto de mo-
da en marcas con una gran 
tradición como es el caso 
de Skoda, que, tras su paso 
por el Mundial de Rallyes 

y actualmente Campeona de España 
del Super Campeonato de Rallyes, ya 
ofrece una amplia gama de acabados 
RS, Montecarlo o Sportline.

En los últimos cinco años, la marca 
ha multiplicado por seis las ventas 
de estos deportivos. Esto supone que 
uno de cada cuatro clientes eligen 
estos acabados. La gama RS de Skoda 
se puso en marcha ya en el 2001 con 
el modelo familiar Octavia y actual-
mente está disponible en los acabados 

Por Juan Torrón

Los gustos de los clientes españoles por los 
acabados más deportivos en sus coches van en 

aumento. Son muchas las marcas que recurren a 
esta decoración heredada de las carreras.

llegó con un motor diésel biturbo de 
240 caballos. Hoy también está dis-
ponible con el gasolina 2.0 litros y la 
misma potencia que el Octavia RS, 245 
caballos. Su precio es de 55.860 euros 
sin ofertas ni campañas.

ENYAQ RS

Dispone de dos carrocerías con las 
que ofrece dos motores eléctricos y 

tracción total, con 220 kilovatios de 
potencia final. Su autonomía es de 
500 kilómetros y sus prestaciones 
sorprenden en la aceleración, de 0 
a 100 km/h en tan solo 6,5 segundos, 
y con una velocidad máxima de 185 
kilómetros por hora.

Su precio comienza en los 62.100 
euros y llega a los 63.900 euros con 
la carrocería de diseño cupé.
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PARRILLA ILUMINADA

Los deportivos Enyaq RS 

destacan en su frontal 

por la parrilla iluminada, 

denominada Crystal Face, 

que incorpora 131 luces led 

que alumbran las nervaduras 

verticales y lo hacen muy 

atractivo y a la vez diferente.

«
La victoria 

de «Cohete» 

Suárez en el 

Nacional de 

Rallyes con el 

Fabia RS Rallye 

2 contribuye 

al éxito 

que están 

teniendo estos 

acabados
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en el mercado 
español. Ya es-
tá disponible en 
la red de concesio-
narios a un precio de 54.250 euros, 
y corresponde a la motorización hí-
brida enchufable 300 PH con el aca-
bado Advance y tracción AWD-i. Ex-
teriormente se lo reconocerá por un 
nuevo frontal, una suspensión más 
rebajada y unas llantas de nuevo di-
seño rematadas en color negro y de 
19 pulgadas. Todo ello acompañado 
por las siglas GR Sport. 

Pero el cliente que busca un aspecto 
deportivo también quiere un compor-

S 
e trata de un acabado de-
portivo que busca clientes 
jóvenes y que afecta prin-
cipalmente al aspecto exte-
rior del coche. Un acabado 
que ahora llega al RAV4 hí-

brido enchufable, el todocamino que 
marcó una línea hace casi 30 años y 
que ahora se posiciona como el más 
vendido del mundo. Con esta impor-
tancia en sus ventas mundiales, la 
marca japonesa Toyota ha querido 
ampliar su gama estos días con la in-
corporación del acabado GR Sport 

tamiento acorde a este carácter. Por 
ese motivo, Toyota ha rebajado las 
suspensiones para darle una mayor 
rigidez en el paso por curva y así 
ofrecer un mejor comportamiento 
dinámico.

En el interior, el cuero se combina 
con el acabado Alcántara, mientras el 
volante incorpora el logo GR Sport. 
Además, el RAV4 Plug-in GR Sport 
incorpora faros de proyector led.

Por Juan Torrón

EL RECREACIONAL MÁS 
VENDIDO EN EL MUNDO
La participación de Toyota en el 
Mundial de Rallyes, en el Dakar o 
en el Mundial de Resistencia le han 
servido comercialmente para crear 
la línea deportiva GR Sport en 
muchos de sus modelos.

«
Toyota Gazoo 

Racing son los 

impulsores de 

estos acabados 

deportivos

8 TOYOTA RAV4 GR SPORT
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Uno de los secretos de este 
grupo propulsor es la original 
caja de cambios multimodo, que 
mejora mucho al emplear 7 velo-
cidades, pero que reparte en dos 
para el motor eléctrico y cinco 
para el térmico. Logran combi-
narse para ofrecer cambios mucho 
más suaves y progresivos, y para 
optimizar consumos gracias a la 
recuperación de energía en las fre-
nadas y descensos. En ciudad, por 
ejemplo, funciona en modo eléc-
trico la mayor parte del tiempo.

El Austral ofrece cuatro modos 
de conducción diferentes, que se 
pueden ampliar en dos más para 
nieve y todoterreno, además de la 
dirección a las cuatro ruedas con 
regulación.

Además, esta unidad disponía 
del acabado esprit Alpine, que une 
deportividad y elegancia. Su inte-
rior es amplio y acogedor, domi-
nado por dos pantallas digitales, 
la de instrumentación y la central 
para entretenimiento. Este modelo 
se ofrece en los concesionarios 
por un precio desde  42.389 euros.

T
raemos a nuestras paginas 
un palentino ilustre, este 
Austral que se reivindi-
ca en su propio nombre, 
porque es un coche para 
cualquier latitud. 

En las carreteras gallegas se 
maneja muy bien este  SUV com-
pacto con un gran aporte tecnoló-
gico. Empezando por uno de los 
motores más empleados ahora 
mismo por la marca en sus nuevos 
modelos, como es el E-Tech full 
hybrid de 200 caballos, que encaja 
como anillo al dedo en la nueva 
plataforma CMF-CD electrificada 
de la marca francesa. El resultado 
es un modelo con consumos muy 
ajustados gracias a la combinación 
de un motor de gasolina 1.2 litros 
de tres cilindros con turbo que 
rinde 96 kW de potencia y que se 
asocia a un motor eléctrico que 
aporta otros 40 kW, para sumar 
entre ambos los 200 caballos que 
le aseguran prestaciones muy 
notables.

Por Juan Ares

DE PALENCIA AL MUNDO

Renault apuesta 
por la hibridación 

sin enchufes a la 
hora de equipar 

su SUV compacto 
Austral, un modelo 

muy tecnológico 
con dirección a 

las cuatro ruedas 
y 32 ayudas a la 

conducción que 
lo hacen muy  

cómodo y seguro. 

OPEN R LINK 

CON GOOGLE

En la pantalla 

de 12 pulgadas 

tenemos 

navegación con 

todos los servicios 

de Google. El 

cambio se maneja 

en la columna de 

dirección y en la 

consola central hay 

reposamanos y 

carga de inducción.
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«
El Ioniq 6 tiene 
tres modos de 
conducción y 
unas levas en 
el volante para 
regular la frenada 
regenerativa en 
cuatro niveles

E
l Hyundai Ioniq 6 mide 4,85 
metros de largo, 22 centíme-
tros más que el Ioniq 5, aunque 
la distancia entre ejes es prác-
ticamente la misma, 3 metros. 
Al igual que aquel, su imagen 

es muy futurista, pero en vez de líneas 
rectas predominan las curvas suaves y 
elegantes. La clave de su diseño está en 
una línea lateral que se inicia a la altura 
de los faros y recorre una parábola hasta 
enlazar con los pilotos traseros, unidos 
de lado a lado por una tira led. La caída 
del techo es muy pronunciada y la par-
te posterior tiene un peculiar doble ale-
rón: uno en la base de la luneta y otro que 
es el remate del portón en su parte final.

El interior es menos vanguardista que 
el del Ioniq 5, ya que no cuenta con una 
consola central que se mueve sobre raíles, 
aunque sí tiene un enorme hueco en su 
parte inferior. Pero ofrece un diseño muy 
limpio y moderno, con un salpicadero 
presidido por una superficie continua 
que alberga el cuadro de instrumentos 
digital y la pantalla táctil multifunción.

Los asientos no sujetan mucho, pero 
son amplios y cómodos, y la visibili-
dad por la luneta trasera es buena. En 
las plazas posteriores el espacio para 
las piernas es enorme y el suelo plano 
aumenta la sensación de amplitud. Sin 
embargo, la inclinación del techo hace 
que las personas más altas puedan rozar 
con la cabeza: es el precio de tener una 
aerodinámica tan avanzada, un cx de 
0,21 que solo igualan el Tesla Model 3 
y el Mercedes EQS. La capacidad del 
maletero es de 401 litros, a los que se 
suman otros 45 en el hueco que hay bajo 
el capó. El portón cuenta con apertura 
automática y manos libres.

Hemos conducido el Ioniq 6 en su ver-
sión con motor eléctrico de 168 kilova-
tios, que da el equivalente a 228 caballos 

de potencia. Es capaz de acelerar de 0 a 
100 en 7,4 segundos, prácticamente igual 
que el Ioniq 5 con el mismo propulsor. La 
diferencia está en su autonomía, ya que 
es capaz de recorrer 614 kilómetros, 107 
más que su hermano con carrocería SUV. 
Es una demostración de lo importante 
que es la aerodinámica en estos coches 
y cómo puede influir en una mejor efi-
ciencia de consumo.

El Ioniq 6 tiene un consumo medio de 
14,3 kWh a los 100, casi 3 menos que el 
Ioniq 5. Es una cifra muy baja para un 
coche de este tamaño y que roza las 2 
toneladas de peso. Normalmente, ese 
es el consumo medio de eléctricos de 
segmentos inferiores, prácticamente 
utilitarios. Por supuesto, en autopista 
la cifra aumenta, pero aún así es menor 
que la media. El diseño de las llantas y 
los neumáticos especiales para vehículos 
eléctricos contribuyen a este objetivo.

El comportamiento dinámico es muy 

Por Juan Ares

CORTA EL VIENTO  
Y LA RESPIRACIÓN

DOS MALETEROS

Sobre el motor hay un hueco 

de 45 litros. El control de 

velocidad adaptativo con 

mantenimiento de carril 

funciona de forma muy 

suave y efectiva. Los asientos 

tanto delanteros como 

traseros son calefactados, 

al igual que el volante, y 

las butacas de conductor 

y copiloto tienen reglajes 

eléctricos.

Hyundai ha revolucionado el diseño de automóviles 
con modelos como el Ioniq 6. Esta berlina tiene 

uno de los mejores coeficientes aerodinámicos del 
mercado, gracias al cual es capaz de recorrer 100 

kilómetros más que su hermano con carrocería SUV.

bueno, tomando las curvas casi plano 
gracias a su gran batalla. Y todavía mejor 
es la insonorización, que hace que apenas 
se escuchen ruidos de rodadura y del 
viento, por lo que la sensación de confort 
es total.

La potencia de carga máxima en 
corriente alterna es de 11 kW, con lo que 
se tarda 7,3 horas en recuperar la auto-
nomía completa desde cero. En corriente 
continua puede cargar a un máximo de 
350 kW, pero hay muy pocos puntos de 
este tipo en España. En un cargador de 
240 kW, más habitual, es posible pasar del 
0 al 80 % de batería en solo 18 minutos. 
De serie incluye el cable de carga tipo 2 
y el schuko o conector doméstico.
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TECNOLOGÍA
El Ioniq 6 Star 

incluye llantas 

de 18 pulgadas, 

faros matriciales 

adaptativos y 

retrovisores exteriores 

con calefacción. 

Opcionalmente 

pueden ser 

sustituidos cámaras 

que proyectan la 

imagen en unas 

pantallas situadas 

en los extremos del 

salpicadero.

DESDE 49.600 
EUROS
La versión Light,  con 

151 CV, reduce su 

autonomía a 429 

kilómetros. La unidad 

que hemos probado 

cuesta 58.000 euros 

y por encima hay 

una tercera versión 

denominada Energy 

con tracción total. 

Es más potente, 

325 caballos, y hace 

el 0 a 100 en solo 

5,1 segundos, y su 

autonomía es de 519 

kilómetros.
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interior se busca recrear la sensación 
de estar en el salón de casa gracias a 
los asientos confort que posee la marca 
o a la alfombrilla de carga inalámbrica 
para los móviles, entre otros detalles.

Pero también los ingenieros quie-
ren que la vida eléctrica del coche sea 
fácil para el cliente. El nuevo C3 estará 
equipado con un motor eléctrico de 
113 caballos (83 Kw) cuya recarga en 
un punto de 100 kilovatios se puede 
realizar en menos de 30 minutos. Su 
velocidad máxima se sitúa en los 135 
kilómetros por hora y de 0 a 100 acelera 
en 11 segundos. El cliente podrá elegir 
entre dos baterías, una básica capaz 
de realizar 200 kilómetros y otra más 
extendida que puede alcanzar los 320 
kilómetros, y cuyo precio ya aumenta 
hasta los 23.800 euros.

Todo ello montado y diseñado sobre 
la plataforma Smart Car, y en donde 
Citroën aprovechará para poner su 
nuevo logo de marca.

C 
orría el año 2002 cuan-
do Citroën decidió lan-
zar un vehículo urbano 
bajo el nombre de C3. 
La marca francesa ha 
vendido desde enton-

ces más de 5,6 millones. Han pasado ya 
cuatro generaciones y en él todo evolu-
cionó. Desde los primeros motores dié-
sel al motor eléctrico que será prota-
gonista de la siguiente generación, que 
llegará en marzo del próximo año. Ci-
troën busca ahora un vehículo urbano 
cien por cien limpio de emisiones y a un 
precio muy asequible, capaz de compe-
tir contra modelos chinos, que cada día 
acaparan más nuestro mercado. 

Con este nuevo C3, la marca quiere ser 
el mejor en confort de su clase, apos-
tando por los amortiguadores hidráu-
licos progresivos y situando al conduc-
tor en una posición más elevada. En el 

Por Juan Torrón

EUROPEO Y ECONÓMICO
Últimamente no es fácil conjugar estas 
dos palabras, pero Citroën se la juega 

lanzando el C3 eléctrico a un precio  de 
20.490 euros (sin ayudas) en todos los 

países de la Unión Europea. 
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vos —el trasero con un difusor que le 
da un aire racing—, las nervaduras en 
el capó enmarcando el logo de Cupra, 
el techo flotante o la pintura gris mate. 
Por supuesto, no faltan detalles con el 
color cobre que identifica a la marca, 
visible en las llantas y en algunas mol-
duras del interior.

El habitáculo es también clavado al 
del ID.3, con un cuadro de instrumen-
tos minimalista que integra el mando 
de selección de marcha y una gran 
pantalla táctil multifunción de 12 pul-
gadas en el centro del salpicadero, 
orientada hacia el conductor. Este 
dispone de dos grandes botones en el 
volante para los modos de conducción; 
el de la derecha da acceso directo al 
modo Cupra, que aplica la configura-

tiendo los respaldos de los asientos; en 
este caso, el piso se puede colocar en 
dos alturas para conseguir una super-
ficie de carga continua.

Motor

Cupra no se ha complicado con las 
opciones de motorización de este 
modelo, que son tres: una versión de 
204 caballos, con batería de 58 kWh, y 
dos de 231 CV, con batería de 58 kWh o 
de 77 kWh. Nuestra unidad de prueba 
era la intermedia, y las cifras que 
ofrece son bastante impresionantes: 
acelera de 0 a 100 km/h en 6,6 segun-
dos y alcanza una autonomía máxima 
de 420 kilómetros. Esto último, como 
siempre, hay que tener en cuenta que 
es en condiciones de homologación 

C
inco años después de 
su presentación como 
marca independien-
te dentro del grupo 
Volkswagen, Cupra 
es un nombre al alza 

entre los fabricantes europeos. Su ADN 
deportivo se aprecia en modelos co-
mo el Born, que a pesar de ser eléctri-
co disfruta de un diseño y una mecá-
nica que hacen subir las pulsaciones. 
Básicamente es el mismo coche que el 
Volkswagen ID.3 pero vestido de Cu-
pra, lo que significa una filosofía más 
atractiva y dinámica. Se aprecia ya en 
el exterior, con faldones más agresi-

ción de máximo rendimiento al motor, 
la dirección y el control de crucero 
adaptativo. Los otros tres son Range 
(autonomía), Comfort e Individual.

Los asientos de nuestra versión 
eran de tela, pero fabricada a partir 
de materiales reciclados. Sujetan per-
fectamente el cuerpo y su estilo baquet 
contribuye a acentuar la imagen depor-
tiva del coche. El parabrisas, amplio y 
muy retrasado, aumenta la sensación 
de desahogo. El Born es un coche tre-
mendamente espacioso para sus 4,32 
metros, y los ocupantes traseros no 
tendrán problemas para acomodar sus 
piernas, aunque midan más de 1,80 
metros.

El maletero cuenta con 385 litros de 
capacidad, que se pueden ampliar aba-

Por Javier Armesto

CUPRA, LA ESTRELLA 
EMERGENTE

El primer modelo eléctrico de la marca más joven del grupo Volkswagen impresiona por su 
aceleración, 6,6 segundos de 0 a 100 km/h, y por una autonomía que en su versión con mayor 

batería supera los 500 kilómetros. Es compacto, pero amplio por dentro, y muy bonito.
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«
El nuevo 

asistente de 

conducción 

permite al Born 

adelantar de 

forma autónoma 

con solo poner 

el intermitente

un poco a la emoción de ponerse al 
volante del Born.

En corriente alterna, la potencia 
máxima de carga son 11 kW, con lo 
que tardamos 6,25 horas en pasar del 
0 al 100 % de batería. En corriente 
continua puede cargas hasta a 120 kW, 
lo que permite recuperar el 80 % en 
solo 35 minutos.

El Born recibió este año algunas mejo-
ras tecnológicas que completan su equi-
pamiento. Por un lado, el asistente de 
viaje amplía sus funciones con la versión 
Connected Travel Assist  2.5, que además 
de mantener una velocidad automática 
y guiar al vehículo dentro de su carril, 

tor solo tiene que aparcar una vez y 
guardar la maniobra de estaciona-
miento que realiza. Una vez grabado 
el recorrido, el vehículo puede repetir 
la maniobra de forma completamente 
automática, gestionando acelerador, 
frenos, dirección y volante. Por otra 
parte, la función Top View Camera per-
mite utilizar las cámaras perimetrales 
del coche para ofrecer una visualiza-
ción de 360 grados.

El Cupra Born cuesta 38.500 
euros (43.200 la versión con batería 
ampliada), por lo que se sitúa en la 
frontera de los 30.000 euros con las 
ayudas del Plan Moves.

(igual que la cifra media de consumo 
de un coche con motor de combustión, 
a la que normalmente hay que añadir 
un litro o litro y medio más a los 100 
km). Nosotros conseguimos hacerle 
300 kilómetros, por lo que si queremos 
una autonomía más holgada debería-
mos optar por la versión de 77 kWh, 
que ya supera los 500 kilómetros.

Con un peso de 1.838 kilos (bajo para 
un eléctrico) y la potencia antes men-
cionada, el comportamiento del coche 
es muy ágil y en curva va sobre raíles. 
La tracción es trasera, otro punto sport, 
y lo único que algunos echamos en 
falta es un sonido que acompañe 

manteniendo una distancia de seguridad 
determinada con el vehículo precedente, 
ahora también permite realizar la manio-
bra de adelantamiento de forma comple-
tamente autónoma, con solo poner el 
intermitente. Asimismo, también emplea 
información online para aprender mien-
tras se va utilizando, y permite el uso 
del Travel Assist en carreteras en las 
que no están pintadas todas las líneas 
en la calzada.

Otro innovador sistema es el Intelli-
gent Park Assist con función memo-
ria, que permite al vehículo memorizar 
hasta cinco maniobras diferentes de 
aparcamiento autónomo. El conduc-

ESTILO Y ESPACIO

El Cupra Born 

tiene una imagen 

deportiva, con colores 

como el gris mate 

y detalles como el 

faldón trasero con 

difusor. El habitáculo 

es amplio y el 

maletero tiene 385 

litros de capacidad.
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B 
ajo la mirada a lo esencial, 
este Tour viene de univer-
sidades como Salamanca, 
Valencia o Madrid, y aho-
ra el turno es para Santia-
go. Se trata de acercar la fi-

gura del premio Nobel Ramón y Ca-
jal a los más jóvenes, con el objetivo 
de que conozcan su papel en el mun-
do de la ciencia.

Jesús Ramos, director del Tour 
Universitario Cajal, explica que «con 
este evento celebramos, desde el año 
2022 al 2025, el nacimiento de Santiago 
Ramón y Cajal. Y cuando se nos hace 
el encargo de unir a Santiago Ramón 
y Cajal y Dacia, nace este Tour, de 
carácter gratuito y destinado para toda 
la comunidad universitaria y sociedad 
en general. Se nos ocurre unir a dos 
genios de dos épocas diferentes pero 
que tienen cosas en común: Santiago 

Ramón y Cajal y Eva Soriano. Hemos 
conjugado ciencia y humor, consi-
guiendo una exposición que unifica 
ambas cosas, que habla a los univer-
sitarios en su idioma y que cocina la 

ciencia, el humor y las redes sociales. 
En este Tour vamos a recrear en un 
laboratorio de principios de siglo una 
charla divertida y amena que tiene 
truco, ya que de ahí saldrán las res-

puestas que los participantes tendrán 
que contestar en el kahoot».

¿Y qué tiene que ver Dacia y Ramón 
y Cajal? Pues su directora de Márke-
ting, Alaitz Garin, nos lo aclara: «Es 
un orgullo contribuir a la divulgación 
de la obra de Ramón y Cajal y acer-
carlo a los jóvenes y a toda la comuni-
dad universitaria. Dacia como marca 
elige lo esencial de la vida, lo que es 
importante para nuestros clientes, y 
es valiente el elegir hacer las cosas 
de manera diferente y buscar una 
solución nueva a problemas cotidia-
nos. Porque, de la misma manera que 
nuestro investigador tenía una forma 
diferente de ver la ciencia, una forma 
valiente, audaz y concentrándose 
siempre en lo esencial, en la marca 
Dacia nos inspiramos mucho en estos 
valores y mirando siempre a lo esen-
cia. Dacia es una marca joven, pero 
es diferente, valiente y tiene objetivo, 
concentrarse en lo esencial».

Por Juan Torrón

RAMÓN Y CAJAL Y DACIA, 
MIRAN LO MÁS ESENCIAL

La marca Dacia apuesta por el patrocinio del Tour Universitario Cajal. Con el título de 
«Una mirada a lo esencial», recorre las mejores universidades de España y hace unos días 

realizó su parada en el campus Sur de la Universidad de Santiago de Compostela.

CAMPUS SUR. A la inauguración asistieron Pilar Bermejo Barrera, vicerrectora de Política 

Científica; Xesús Manuel Domínguez, concejal de Sostenibilidad Ambiental; Alaitz Garin, 

directora de Márketing de Dacia España, y Jesús Ramos, director del Tour Universitario.
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OPEL MOKKA
ELECTRICO O GASOLINA 

Desde  

149€/mes*
(de los cuales 13,87€/mes son el seguro  

de crédito no incluido en la financiación)

Entrada: 3.791€. Última cuota: 15.555,48€.

Consulta condiciones en Opel.es

Consumo mixto (kW/h-L/100km) / Emisiones de CO2 (gr/km) - Gama Mokka: 125kW/h - 6.5 L/100km / 0-133gr/100km

*Oferta financiera de 36 mensualidades MOKKA Edition 1,2 100cv MT6 ( 74kW) con Precio si financias de 20.683,49€ en Península y Baleares (incluidos impuestos, transporte y descuentos) para 

clientes particulares que financien mínimo 36 meses a través de Stellantis Financial Services España EFC, S.A. Sujeto a aprobación financiera. Entrada: 37.91€. Cuota financiera mensual para una duración 
de 36 meses y 30.000 km, de 135,13€. Capital financiado con comisión de apertura: 17.559,74€. Comisión de apertura (3,95%): 667,25€. Intereses: 2.725,59€. Coste total del crédito: 3.392,84€. 
Importe Total Adeudado: 20.285,03€. Precio total a plazos: 24.076,03€. TIN: 5,49%. TAE: 7,21%. Sistema de amortización francés. Al final del contrato podrá elegir entre entregar su vehículo, o abonar 

o refinanciar la última cuota. Oferta válida hasta el 31/12/2023 El modelo visualizado puede no coincidir con el ofertado. Seguro de Crédito opcional (13,87€ al mes) incluido en la mensualidad y no en 

el capital financiado, suscrita con Stellantis Life Insurance Europe Limited, con el nº de registro C68966) y con domicilio social en MIB Housse, 53 Abate Rigord Street, Ta’ Xbiex, XBX1122 Malta, como 

compañía de seguros, y con la intermediación de Stellantis Financial Services España, EFC SA, agente de seguros vinculado inscrito en la Dirección General de Seguros y Fondos de Pensiones con la clave 

AJ-171, con seguro de responsabilidad civil contratado. Sujeta a normas de suscripción de la aseguradora. Precio al contado para clientes que no financien: 22.183€. Oferta válida exclusivamente a través 

del Opel Store: https://store.opel.es.



A 
lgunos opinan que 
cuando el sector del 
automóvil está mal o 
regular, el de la moto 
sale beneficiado, pues 
se toma como alterna-

tiva, y algo de esto puede estar pasan-
do este año y se pudo comprobar en 
el Eicma de Milán, un buen termóme-
tro para el sector. A las marcas euro-
peas y japonesas se han unido ahora 
un buen número de chinas y alguna 
taiwanesa, mientras que la tendencia 
a la electrificación marca terreno en-
tre los scooters urbanos, a los que el 
enchufe les viene como anillo al dedo.

TENDENCIAS
En esta página podemos ver alguna 
muestra de lo que se llevará en las 
tiendas. Desde la Honda CB 500 
Hornet, que es una naked clásica y 
fiable, al estilo de un Volkswagen 
Golf en coches,  hasta una trepidante 
Ducati Hypermotard 698 Mono, con la 
que casi es más fácil ir en una rueda 
que en dos, pensada para un público 
más inquieto y juvenil.

En el otro lado de la balanza, la firma 
taiwanesa SYM da un paso más en 
el también incipiente segmento de 
los scooters adventure (con posibili-
dades off road), como este ADX TG 
400 que vemos en la foto, que llegará 
en los próximos meses. Aunque para 
las ciudades, prepárense para ver una 
avalancha de tranquilos y silenciosos 
scooters eléctricos que cambiarán la 
faz de nuestras calles. 

LAS MOTOS 

VAN MUY BIEN

El salón de la Moto de 
Milán toma el pulso, 
cada mes de noviembre, 
a la industria de la 
moto y, por lo visto en 
la capital italiana 
de la moda, la salud 
del sector de las dos 
ruedas está muy 
bien, con influencias 
de marcas chinas y 
modelos eléctricos.

«
Las marcas italianas, como 

Aprilia, Ducati o Guzzi, 

jugaban en casa y lucieron 

muchas novedades

Por Juan Ares
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  HA SIDO UN TRIUNFO 
DE TODO EL EQUIPO”

El piloto coruñés Dani Berdomás, con Brais Mirón de copiloto, con el grupo Breogán y ARVidal 
como preparador, han conseguido uno de los mayores éxitos del automovilismo gallego este año.

DANI BERDOMÁS CAMPEÓN DE LA TOYOTA GAZOO IBERIAN CUP

D
ani Berdomás y Brais 
Mirón ya pisan fuerte 
en el panorama espa-
ñol de los ralis tras es-
te triunfo en la Toyo-
ta Gazoo Iberian Cup, 

formando parte del Grupo Breogán y 
con la preparación del equipo gallego 
de ARVidal, en una de las copas mono-
marca con más nivel de pilotos y una 
mecánica con grandes prestaciones 
como son los competitivos GR Yaris.

 En la última prueba, disputada en el 
Rallye de Tierra de Pozoblanco, con-
firmaron lo que ya apuntaba desde el 
principio de temporada, donde Dani y 
Brais eran los grandes favoritos.
—¿Hubo que luchar hasta el final 
para conseguir el objetivo que lle-
vabais persiguiendo dos años ?
—Si, la verdad es que en Pozoblanco 
hicimos un buen rali, peleado de prin-
cipio a fin. La verdad es que estamos 
supercontentos, por todo el equipo, 
por José Ramón, por Vidal 
y por toda la gente que nos 
sigue. Creo que ya nos lo 
merecíamos por el año que 
hemos hecho
—¿Cuál ha sido la clave de 
este triunfo?
—Creo que hemos sido cons-
tantes, rascando puntos con 
scratchs, hemos ganado 26 
tramos en toda la temporada y 
con eso hemos sumado puntos 
para acabar muy bien el año.
—La Copa Gazoo se disputa 
sobre terrenos diferentes, 
tierra y asfalto, y habéis com-
petido contra grandes pilotos, ¿no?
—Sí, al final Francolí ya sabemos que 
es muy rápido, Bruno Bulacia viene 
de correr el Mundial el año pasado 
y tiene mucha experiencia y nos ha 
puesto las cosas difíciles, pero al final 
hemos podido con ellos. 
—¿Ha sido importante rodearse de 
un gran equipo?
—Hemos hecho un buen balance entre 

todos. Los que íbamos en el coche, 
junto al equipo de  Breogán y el tra-
bajo técnico de Vidal, y al final esto  
ha hecho que nos llevemos la victoria.
—¿Puede haber un premio especial 
tras este triunfo?
—Esperemos que se pueda encontrar 
continuidad con Toyota, hay un Toyota 
Rally 2 sin homologar todavía, pero 
que llegará un poco justo para este 

año. De momento la marca 
está intentando llegar al 
mundial a Montecarlo con 
estos coches y ya veremos 
si después hay unidades para 
España y podemos tener una 
oportunidad. Creo que ya 
nos toca un premio, después 
de haber ganado la Peugeot 
y que solo disputásemos una 

carrera al año siguiente.
—¿Preparado para nuevos retos?
—Sí, yo creo que sí, estoy en un buen 
momento, superanimado y con la 
gente adecuada a mi alrededor, y creo 
que así podríamos sacar un buen pro-
yecto adelante.
—¿De qué te sientes más orgulloso 
este año?
—De cómo le dimos la vuelta a lo mal 

que empezamos en Fafe, nos rearma-
mos mentalmente y sumando victo-
rias creímos que éramos rápidos y 
así ganamos.
—¿Has notado las mejoras en el GR 
Yaris este año?
—Sí, sobre todo en tierra el coche 
es muy competitivo, en Pozoblanco 
pasamos los tramos en el top diez de 
la general, peleando contra los R5; en 
San Froilán también estuvimos con 
ellos y el coche además ya es fiable.
—Vaya fenómeno el GR Yaris.
—Sí, incluso como coche de calle, yo 
lo uso todos los días, se han vendido 
todas las unidades, los de ocasión 
están cotizadísimos y yo animo a todos 
los que le guste conducir un coche de 
tracción total a que prueben uno, antes 
de que entremos en la era eléctrica.

Por Juan Ares

DANI Y BRAIS, PAREJA DE CAMPEONES. El equipo de Breogán, con Dani 
Berdomás y Brais Mirón en el coche, tras ganar en La Nucía, la penúltima 
carrera, esta vez sobre asfalto. FOTOS: JAVIER JIMÉNEZ

22 ENTREVISTA
La Voz de Galicia

10 DE DICIEMBRE DEL 2023





24 STELLANTIS
La Voz de Galicia

10 DE DICIEMBRE DEL 2023

STELLANTIS Y SUS 
ICONOS ESPAÑOLES

C 
itroën es la marca del 
grupo que ha tenido 
modelos más caris-
máticos a lo largo de 
su historia, modelos 
que en su día marca-

ron tendencia y vanguardia. Muchos 
de estos fueron fabricados en Galicia, 
donde en 1958 se creó la primera fábri-
ca española del grupo.

Si hay un modelo icónico de las 
marcas francesas ese es el Citroën 2CV, 
un coche popular que permitió acceder 
al automóvil a miles de europeos en los 
años sesenta. Y, prácticamente, tras la 
versión AZU de la furgoneta, ese fue el 
primer turismo que se fabricó en Vigo 
hasta su retirada del mercado en 1980. 
El Dyane 6 fue otro de los modelos 
carismáticos de la marca fabricados 
en Vigo entre 1968 y 1983, justo antes 
de apareciera otro modelo icónico en 
liza, el Mehari: un coche que no tenía la 
popularidad en ventas de los anterio-
res, porque era un coche de capricho, 
un vehículo playero descapotable y 
por primera vez realizado con ABS y 
fibra de vidrio. El Mehari, hoy en día 
un objeto de culto y colección, salió de 
la planta de Balaídos entre 1969 y 1980.

Los siguientes modelos históricos 
que llegaron a Vigo de Citroën supu-
sieron un salto cualitativo en la fabri-
cación española, ya que se trataba de 

berlinas de alta tecnología para sus 
tiempos. Hablamos del Citroën GS, 
(1971-1986), un coche avanzado, con 
un interior revolucionario y estética 
rompedora; y ya rizó el rizo la llegada 
del CX, una lujosa y tecnológica ber-
lina, buque insignia de la marca por 
aquel entonces (1976-1980). Simultá-

neamente, en Vigo se sumó por pri-
mera vez un modelo Peugeot, tras la 
unión de las dos marcas francesas 
en el mismo grupo. Fue el 504, un 
modelo irrompible que tuvo gran 
éxito incluso fuera de Europa (1977- 
1980), así como su sucesor el Peugeot 
505 (1980-1987).

Pero si de coches populares habla-
mos no podemos olvidarnos de las 
furgonetas, principalmente la C-15, 
otro indestructible modelo español.

Algo parecido ocurrió en la planta 
Stellantis de Villaverde en Madrid, 
originariamente de Eduardo Barrei-
ros, con el Peugeot 205 (1983-1999).

Por Redacción

España ha tenido 
mucho que ver en 

la producción de 
los modelos más 
carismáticos de 
las marcas que 

ahora configuran 
el grupo Stellantis, 
principalmente de 
Citroën y Peugeot.

MODELOS DE ÉXITO. Los Citroën 2CV y Mehari y el Peugeot 504 

fueron algunos de los iconos de Stellantis producidos en España.
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«
Las furgonetas aseguraron 
siempre la producción 
en Balaídos, con una 
legendaria C15 que 
perduró durante 21 años

SALTO TECNOLÓGICO 
El primer Citroën GS fue 

un coche muy tecnológico 

en su momento, con 

soluciones interiores 

nunca vistas entonces.

BUQUE INSIGNIA
La producción del 

CX, supuso un salto 

cualitativo en España, 

nunca se había hecho un 

coche tan avanzado.

E
n 1947 se creó en Vigo la 
Zona Franca, el tercer re-
cinto aduanero de estas 
características tras Barce-
lona y Cádiz, que permitió 
que diez años después lle-

gase a Galicia la primera fábrica de 
automóviles, precisamente en una 
nave del propio Puerto de Vigo, en 
la calle Montero Ríos. Allí, de forma 
totalmente artesanal como se puede 
comprobar en la foto, se comenzaron 
a ensamblar las primeras furgonetas 
AZU, derivadas del Citroën 2CV, que 
tuvieron gran éxito en la España de 
la posguerra, que necesitaba de este 

tipo de vehículos para su desarrollo 
industrial. Las 25 primeras unidades 
tardaron un mes en fabricarse, ocu-
paron a cien empleados y tuvieron 
como destino la exportación hacia 
Marruecos. Casi al mismo tiempo 
se colocaba ya la primera piedra de 
la fábrica de Balaídos, que ocuparía 
400.000 metros cuadrados y donde 
se comenzaría a fabricar ya de forma 
definitiva en 1959. Un año después, la 
producción de la planta viguesa al-
canzó los 3.600 vehículos, con una 
plantilla de 500 trabajadores. A par-
tir de ahí llegaron los modelos 2CV, 
Dyane y Mehari.

LOS INICIOS EN LA NAVE 

DEL PUERTO DE VIGO



CONDUCTOR Y MÁS DE 55 AÑOS
En la mayoría de esas salidas de vía 
que se producen en Galicia solo hay 
una víctima mortal: el conductor del 
coche accidentado. Este suele ser un 
varón, de más de 55 años y que viaja 
solo y al volante de un coche con más 
de diez años de antigüedad.

DEMASIADO ALCOHOL
Junto a la velocidad y las distraccio-
nes, la Comisión también constató 
el elevado incumplimiento de las 
normas entre los conductores galle-
gos. Los especialistas detectan una 
excesiva relajación en el uso del cintu-
rón de seguridad y un alto porcentaje 
de conductores que dan positivo en 
alcohol, como lo demuestra el dato 
de que el 42 % de los conductores 
muertos en accidentes en el año 2022 
tenían en el cuerpo una concentra-

ción de alcohol superior a las tasas 
legales. La Guardia Civil de Tráfico 
formuló el año pasado más de 240.000 
denuncias por infracciones graves de 
seguridad vial, la mayoría por excesos 
de velocidad, aunque también fueron 
numerosas las denuncias por superar 
las tasas de alcohol, por usar el móvil 
al volante y por no usar el cinturón 
de seguridad. 

HACER CARRETERAS MÁS SEGURAS
Los representantes de la comisión 
mixta entre Gobierno central y Xunta 
de Galicia se comprometieron a tra-
bajar conjuntamente para reducir el 
número de accidentes y de víctimas 
en las carreteras gallegas. Una de 
las primeras medidas es mejorar las 
carreteras para hacerlas más seguras, 
de forma que un accidente no suponga 
una muerte.

C 
ada accidente de tráfi-
co es una tragedia, un 
drama que cada año 
afecta a miles de fa-
milias, detrás de ca-
da siniestro hay pér-

didas irreparables. Estas son algunas 
de las reflexiones que se hicieron en 
la última reunión de la Comisión Ga-
lega de Seguridade Viaria en la que es-
tán representados todos los organis-
mos que tienen responsabilidades so-
bre la seguridad vial en Galicia, desde 
la DGT a la Consellería de Infraestru-
turas de la Xunta, la Guardia Civil de 
Tráfico, las diputaciones o los ayun-
tamientos. En la reunión, celebrada 
en A Coruña, en la sede de la Delega-
ción del Gobierno, se pusieron sobre 
la mesa los problemas que afectan al 
tráfico en la comunidad y se analiza-
ron al detalle las circunstancias de la 
accidentalidad mortal. Reflexiones pa-
ra reducir la accidentalidad en Galicia 
y trabajar para lograr el objetivo de ce-
ro víctimas en el año 2050.

EL PERFIL DEL ACCIDENTE
El año pasado se contabilizaron 90 
muertos en Galicia, y el análisis de 
cada accidente y el conocimiento 
del comportamiento previo de cada 
víctima permite elaborar un perfil 
que ayude a saber cómo y por qué se 
producen los siniestros. Las conclu-
siones de la Comisión apuntan a que 
el accidente más frecuente en la red 
viaria gallega es la salida de vía por 
exceso de velocidad o por distracción 
del conductor. El escenario es casi 
siempre una carretera convencional, 
de doble sentido de circulación y de 
un solo carril, sin mediana de separa-
ción y sin arcén. Este tipo de siniestro 
suele acabar en un vuelco o en una 
colisión contra un árbol, una tajea 
o una casa o, lo que es peor, en un 
choque frontal contra otro vehículo.

Por José Manuel Pan

ASÍ SE PRODUCEN LOS 

ACCIDENTES EN GALICIA
Salidas de vía, excesos de velocidad, distracciones, alcohol... Es parte de la radiografía de la 
siniestralidad en Galicia, protagonizada por un perfil muy definido de conductor: varón de 

más de 55 años y que tiene el accidente con un coche de más de diez años de antigüedad. 

«
La mayoría de 
los accidentes 
mortales ocurren 
en carreteras 
convencionales 
de un carril por 
sentido

EL PEOR ACCIDENTE DEL AÑO. Una agente de la Guardia Civil fotografía el coche destrozado en el que murieron cuatro jóvenes el 

pasado mes de abril en Xove. El coche se salió de la vía en una vía secundaria y su conductor dio positivo en alcohol. FOTO: PEPA LOSADA
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LOS COCHES DE 
LOS ALCÁNTARA

ron durante escasos dos años y acabó 
con pintadas de «ladrón» y destrozado 
tras la estafa en la que se vio envuelto 
Antonio en la constructora Nueva York 
y que constituyó su primera ruina per-
sonal. Se quedó durante un tiempo sin 
vehículo propio. Del 800 se fabricaron 
poco más de 18.000 unidades de forma 
casi artesanal y fue un coche poco fre-
cuente que no tuvo homólogo italiano 
en Fiat.

La segunda compra fue un Seat 850, 
color granate, nuevo, «de paquete», que 
permanecería cuatro años en la familia 
de ficción, desde 1970 a 1974, cuando se 
recuperó la economía familiar. Sufrió 
algún accidente por culpa de las acti-
vidades políticas del hijo mayor, Toni, 
e incluso cambió de color, a gris, por 
esta cuestión, ya que tras cogerlo de 
forma clandestina y darle un golpe lo 
repararon de madrugada en un taller 
de un amigo y no tenían el color ori-
ginal del coche, por lo que lo pintaron 
de otro. A lo largo de ocho años de 
producción salieron a la calle más de 
650.000 unidades de este modelo y se 
convirtió en un coche muy popular.

En tercer lugar llegó un glamuroso 
francés, un Citroën GS break, beis, tam-
bién nuevo, que estuvo nueve años en 
la familia y que pasó de ser coche prin-
cipal a segundo utilitario dos años des-
pués de la compra. Tuvo dos matrículas 
distintas, en función de la temporada, 
sin una causa aparente.

El cuarto coche de los Alcántara ya 
fue un Mercedes Benz, azul oscuro, 
comprado en un multiventa de impor-
tación, con carrocería w114, que estuvo 
de 1976 a 1982 con la familia, hasta que 
acabó siniestro total en un accidente 
de tráfico de Antonio con la que era 
su amante, Paz. Fue propiedad de la 
familia en dos ocasiones, ya que tuvie-
ron que venderlo en un momento de 
crisis económica, por la quiebra del 
Banco de Granada, donde tenían sus 

ahorros, pero Antonio lo volvió a com-
prar cuando se recuperaron del bache 
y su poder adquisitivo se lo permitió 
de nuevo. Un vehículo de lujo, que cir-
culaba poco por la España de la época, 
aunque luego fueron muchos los emi-
grantes españoles que se los trajeron 
de Centroeuropa.

El quinto coche de la televisiva familia 
fue un Citroën BX rojo, que tomaba el 
relevo del GS y que fue el coche que 

más tiempo estuvo con los Alcántara, 
desde 1983 hasta el final de la histo-
ria principal, en el 2001, nada menos 
que 18 años. Sufrió varios accidentes, 
se lo regalaron al hijo menor, Carlos, 
que también lo accidentó, y regresó 
a manos de Merche cuando Carlos se 
fue a vivir a Estados Unidos. Estuvo 
rotulado como coche de empresa de 
la bodega de Antonio, en Sagrillas. El 
modelo, por la matrícula, tendría que 

L
a serie de televisión Cuénta-
me cómo pasó sirvió a mu-
chos espectadores como re-
paso histórico a través de la 
ficción desde 1968, pero tam-
bién fue una forma de recor-

dar el parque móvil español de las úl-
timas décadas. 

Fueron centenares los coches prota-
gonistas de los 413 episodios que apa-
recieron a lo largo de las 23 temporadas 
en emisión y más de dos décadas en 
pantalla, imposibles de describir en un 
único reportaje. No obstante, sí resulta 
más sencillo repasar los ocho turismos 
que la familia Alcántara tuvo a lo largo 
de la serie que llegó en noviembre a 
su fin. 

Todo lo relacionado con el mundo 
del motor fue bastante fiel a la reali-
dad, aunque hubo algunos detalles poco 
rigurosos y diferencias entre los años 
de fabricación y matrícula de los mode-
los que aparecían en la serie, o la apari-
ción de pegatinas de la ITV en fechas 
en las que no existía este servicio.

El protagonista y patriarca de la fami-
lia se reconocía aficionado al mundo 
del motor, aunque en los inicios de la 
serie no tenía ni coche ni carné de con-
ducir. Soñó con muchos modelos que 
inicialmente no pudo comprar, aunque 
,a medida que las cosas le iban bien, los 
modelos de su propiedad crecían en 
lujo y precio.

El primer coche que condujo Anto-
nio Alcántara en 1969, tras sacar, no sin 
esfuerzo, el permiso de conducción fue 
un Seat 800 verde oscuro, la versión 
cuatro puertas del mítico Seat 600, 
en el que viajaban 5, 6 o las personas 
fuesen, al no existir gran control en 
aquella fecha y ser habitual el exceso 
de pasajeros en los precarios vehículos. 
Fue un regalo de la familia al patriarca, 
comprado de segunda mano. Lo tuvie-

Por Alejandro Mínguez

LOS MODESTOS INICIOS
Un Seat 800 (la versión de cuatro 

puertas del mítico 600) fue el primer 

automóvil que pudo conducir 

Antonio Alcántara en la serie. Le 

seguiría un Seat 850 granate que 

tuvo una vida azarosa: sufrió algún 

accidente e incluso le cambiarían el 

color cuando Toni Alcántara le dio un 

golpe y tuvieron que repararlo.

Desde el año 1969 hasta el 2001, la famosa familia televisiva fue propietaria 
de ocho turismos: un Seat 800, un 850 y un GS break de paquete, un 

Mercedes w114 importado de segunda mano, un eterno Citroën BX, un 
moderno BMW E28, un Jeep todoterreno y un fugaz Mercedes clase S.
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ser de la primera serie, con los inter-
mitentes delanteros amarillos, aunque 
el que aparecía en pantalla era el de la 
segunda serie, con ellos transparentes. 
Se fabricaron más de dos millones de 
unidades en los doce años que estuvo 
en producción.

La sexta unidad fue un BMW E28, 
blanco, que en 1986 recibió Antonio 
como regalo de sus hijos, tras el falle-
cimiento de Miguel, su hermano, pero 
que acabaría accidentado en 1990, 
cuando lo conducía Merche. Un coche 
escaso en las carreteras españolas, que 
era la segunda generación del Serie 5 y 
que se fabricó entre 1981 y 1987.

El séptimo sería un Jeep Wrangler, 
negro, que también recibiría Antonio 
como regalo del hermano de la que 
fuera su amante como pago por una 

operación económica de venta de 
uva. Sería el único de los coches de la 
familia todoterreno y con matrícula 
de fuera de Madrid, concretamente de 
San Sebastián.

El último coche de la familia apareció 
en el penúltimo episodio, emitido el 22 
de noviembre del 2023. Un imponente 
y fugaz Mercedes Benz de la clase S, 
del año 2001, azul oscuro, con el que 
se desplazó la familia desde el barrio 
madrileño de San Genaro a la localidad 
albaceteña de Sagrillas para celebrar la 
boda de la hija menor, María. De este 
coche no hubo referencias en cuanto 
a la compra, como sí había sucedido 
con los siete precedentes. En el último 
episodio, del 29 de noviembre, Antonio 
Alcántara no sale de Sagrillas y no se 
le ve a los mandos de ningún coche.

EL ÚNICO TODOTERRENO
Un Jeep Wrangler, que Antonio recibió como pago por una operación económica, fue el 

séptimo coche que pasó por sus manos. El último vehículo es un imponente Mercedes 

Serie S, con el que la que la familia fue a la boda de la hija menor en Sagrillas.

AQUELLOS MARAVILLOSOS AÑOS 70 Y 80. El Mercedes-Benz con carrocería w114, 

un clásico de la marca de la estrella, mostraba el ascenso económico y social de la 

televisiva familia, que también fue propietaria de sendos Citroën, un GS familiar y un 

BX. Abajo, el matrimonio Alcántara con el BMW Serie 5 que les regalaron sus hijos.
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P
oco a poco, Europa se había 
ido recuperando de los de-
sastres ocasionados por la 
Segunda Guerra Mundial, 
y volvía a mirar hacia el 
futuro. En Italia, la indus-

tria automovilística resurgía, y, ya en 
los años 60, fabricantes y carroceros 
competían en innovación y avances 
tecnológicos con sus modelos y pro-
totipos, de la mano de una brillante ge-
neración de jóvenes diseñadores. Jun-
to a figuras como Tom Tjaarda (1934), 
Giorgietto Giugiaro, Leonardo Fiora-
vanti, Marcello Gandini, Ercole Spada 
(todos ellos nacidos en 1938) o Paolo 
Martin (1943), que alcanzarían pronto 
un merecido reconocimiento, traba-
jarán compañeros menos conocidos, 
aunque sobrados de méritos y talen-
to, como al que hoy se dedican estas 

páginas: Filippo Sapino.
Nacido en 1940, tras cursar estudios 

en la Escuela Politécnica de Turín 
ingresa en 1959 en Carrozzeria Ghia, 
responsable del diseño y la fabrica-
ción de pequeñas series o versiones 
especiales sobre modelos de Renault, 
Fiat o Ferrari, y especialmente para los 
fabricantes americanos Ford y Chrys-
ler, que en este último caso incluía una 
estrecha relación con su diseñador, 
Virgil Exner.

Sapino trabajará en Ghia a las órde-
nes de Sergio Coggiola y Sergio Sar-
torelli, entonces responsable de estilo 
de la empresa, y coincidirá por pri-
mera vez con Tom Tjaarda, incorpo-
rado aquel mismo año 1959. El primer 
diseño que se le atribuye es el Renault 
R8 Coupe de 1964, un vistoso modelo 
del que se fabricará un único ejem-
plar, igual que del Shelby 427 Cobra 
Roadster, encomendado por Alejandro 

de Tomaso en 1965, también diseñado 
por Sapino.

La situación en Ghia cambiará a 
partir de aquel mismo año, cuando 
De Tomaso se hace con el control de 
la empresa. Con el puesto de Sarto-
relli vacante desde su jubilación en 
1963, incorporará como responsable 
de estilo a Giorgietto Giugiaro, que se 
había hecho ya conocido por sus tra-
bajos para Bertone, lo que ocasionará 
la marcha de Coggiola; y prescindirá 
en 1967 de Sapino, que en septiembre 
de aquel mismo año se trasladará a 
Pininfarina, cuyo Centro Stile dirigía 
entonces Franco Martinengo, y entre 
cuyos diseñadores se encontraban 
Aldo Brovarone, Leonardo Fioravanti 
o Paolo Martin.

Durante su estancia de casi dos años 
en Pininfarina será responsable de 
dos llamativos concept-car en los que 
se plasman las futuristas tendencias 

de la época: el Fiat Abarth 2000 
Scorpione, presentado en el Salón 
de Bruselas de 1969, y el Ferrari 512S 
Berlinetta Speciale, presentado en el 
de Turín del mismo año, configurado 
sobre el bastidor del 312P de com-
petición y que sigue constituyendo 
uno de los prototipos más radicales 
presentados por Ferrari, para la que 
se encargará también de un modelo 
de serie, el 365 GTC/4, que ilustra 
este artículo.

Apodado por los aficionados como 
il Gobbone (el jorobado), el 365 GTC/4 
constituía la versión de calle del GTB/4 
Daytona diseñado por Leonardo Fio-
ravanti, con el que compartía chasis y 
motor de 12 cilindros y 4,4 litros. Con 
configuración 2+2, Sapino incorporaba 
en su diseño características propias, 
como la utilización del parachoques 
integrado de material sintético, que 
remataba una parte delantera baja y 

Por Ignacio Ferreiro González

TURÍN Y LA GRAN 
«SCUOLA» ITALIANA

Con una extensa trayectoria profesional, brillante diseñador y organizador eficaz, Filippo 
Sapino será responsable durante 28 años de una de las «carrozzerias» que convertirán a 

Turín en la capital mundial del diseño de automóviles de su época.

grandes diseñadores 

FILIPPO SAPINO

FIAT ABRTH 2000 
SCORPIONE
El prototipo de 

deportivo con motor 

central diseñado 

durante su estancia en 

Pininfarina adoptaba 

el diseño en cuña 

que comenzaba a 

imponerse.

FERRARI 365 GTC/4
En 1971 se presentaba en el Salón de Ginebra el primer modelo de serie 

de Ferrari desarrollado bajo la supervisión de Fiat, un vistoso 2+2 derivado 

del Daytona de 1968 del que se fabricarían exclusivamente 500 unidades.
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FORD QUICKSILVER CONCEPT
Una de las abundantes 

propuestas desarrolladas por 

Ghia para Ford a partir de su 

adquisición por el fabricante 

americano en 1973.

FERRARI 512S BERLINETTA 
SPECIALE. Uno de los prototipos 

más radicales presentados 

por Ferrari, con una angulosa 

silueta que rompía con su suave 

configuración tradicional. 

FORD RS 2000
Un modelo diseñado en 

1984 específicamente 

para competir en el 

Campeonato Mundial de 

Rallyes, pero la supresión 

del Grupo B terminaría 

con su breve trayectoria 

deportiva.

afilada, consiguiendo un perfil sobrio 
y elegante.  

Contratado por Ford, Sapino aban-
dona Pininfarina en 1969 para res-
ponsabilizarse del nuevo estudio de 
diseño establecido en Bruino, una 
pequeña localidad próxima a Turín, 
en el que desarrollará la versión del 
GT70 presentada en 1971. Y cuando en 
1973 el fabricante americano adquiere 
Ghia, donde volverá a encontrarse con 
Tajaarda y Paolo Martin, será el encar-
gado de la unificación de ambos estu-
dios bajo la marca Ghia, de la que en 
1976 se convierte en director general. 

El estudio dirigido por Sapino, que 
servirá tanto de centro de formación 
para jóvenes diseñadores como de 

laboratorio de investigación estilís-
tica, trabajará en propuestas y vehí-
culos pre-serie para Ford USA y Ford 
Europa de modelos como el Granada, 
Pinto, Escort, Sierra o StreetKa, y desa-
rrollará una abundante serie de pro-
totipos. El Corrida de 1976, sobre la 
mecánica del Fiesta; el Megastar de 
1977, desarrollado sobre el chasis del 
Granada, en el que se basaba también 
el Altair de 1978; Megastar II de 1978; el 
Action, un modelo de competición con 
motor central V8 (1978); la propuesta 
para el AC ME 3000 (1981); Quicksil-
ver y Brezza (1982); Barchetta (1983); 
Zig-Zag (1990); el Ghia Focus (1992) o 
el Lagonda Vignale (1999).

Mención aparte merece el encargo 

que Ghia recibía de Ford Motorsport 
en 1983, cuando se plantea sustituir 
los veteranos Escort RS1800 que par-
ticipaban en el Campeonato Mundial 
de Rallyes por un modelo totalmente 
nuevo capaz de competir con rivales 
como el Audi Quattro o el Lancia Delta 
S4. El resultado será el RS200 de 1984, 
con motor central y tracción total, que 
comenzará su breve trayectoria depor-
tiva en la temporada de 1986, tras la 
que el Grupo B será suprimido por 
la FIA. 

En el momento de su jubilación en el 
2001, Sapino se había convertido, tras 
28 años, en el responsable de diseño 
que mayor tiempo había ocupado este 
cargo en Ghia.

«
«Fue como ver la 

mujer más bonita 

del mundo», dijo

Eric Clapton del 

365 GTC/4




