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HYUNDAI ELANTRA 
FUE ELEGIDO CAR 
OF THE YEAR EN 
NORTEAMÉRICA

TOYOTA YARIS GR: 
GANADOR DE

AUTO DEL AÑO 
EN EUROPA

NUESTRA PORTADA 100
La primera portada de 2021 se viste de 
fiesta con la bella actriz británica Sienna 
Miller junto al icónico automóvil deportivo 
Ford Mustang Shelby GT 500 2014, en 
una espectacular combinación de belleza 
y poder negro-rojo que combina a la per-
fección. (Foto: Archivo Autoin)
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CON UNAS GAFAS PORSCHE 
TODO SE VE MEJOR 
La estrella de Hollywood 
y aficionado al mundo 
del automovilismo 
Patrick Dempsey, es el 
nuevo rostro de Porsche 
Design Eyewear.

E n 1963 el profesor Ferdinand 
Alexander Porsche hizo his-
toria en el diseño cuando 

creó el 911. Posteriormente, su 
proyecto fue llevar la imagen icó-
nica y los principios de Porsche 
más allá de los límites del diseño 
automovilístico, a sectores como 
la moda, la electrónica o la deco-
ración. Para ello, en 1972 fundó 
la exclusiva marca de estilo de 
vida Porsche Design. 

En 1978 la firma revolucionó el 
sector de las gafas de sol con su 
modelo P’8478, las primeras que 
permitían intercambiar los crista-
les de una forma fácil y sencilla. De 
esta manera se adaptaban a los gus-
tos y necesidades de su propietario, 
el primer paso hacia la tendencia 
actual de la personalización.

La última colección de ante-

ojos de Porsche Design que tie-
ne a Patrick Dempsey como em-
bajador,  destaca cuatro modelos 
de las nuevas e innovadoras ga-
fas de sol y gafas con aumento. 

Las nuevas P’8928 son una 
reinterpretación del modelo avia-
dor, con diseño más cuadrado y 
con su característico mecanismo 
de cristales intercambiables. Es-
tán fabricadas íntegramente de 
titanio ultraligero,  en combina-

ción con las patillas de forma tri-
dimensional, creando un aspecto 
atrevido aunque minimalista. 

Cada año la colección se irá 
ampliando con otros acaba-
dos y colores de lentes con los 
que actualizar este modelo que 
se convertirá en otro icono de 
Porsche Design. Su precio está 
acorde con todo lo que ofrecen 
en cuanto a diseño, tecnología y 
estilo. (Fotos: archivo AUTOIN)
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E n vísperas de la Navidad de 2002 
anunciamos la aparición de una re-
vista de automovilismo ubicada en 

el exclusivo segmento premium. La pro-
puesta basada en una publicación bimes-
tral desconocida en Ecuador parecía una 
aventura descabellada, sin embargo, el 
tiempo nos ha dado la razón. El proyecto 
aprobó el examen con creces. Demás está 
decir que pasamos de nota -con excelen-
tes calificaciones-, tal vez las mejores que 
una obra especializada pueda esperar. 

Con motivo de esta edición especial re-
petimos parte de la carta de presentación 
de diciembre de ese año por nuestro direc-
tor y fundador Osvaldo Jorge Hernández 
Quintana. “AUTOIN será una publicación 
que matizará sus páginas con artículos ex-

clusivos relacionados con industria, co-
mercio, mercado, economía, ingeniería, 
mecatrónica, ecología, energía, historia, 
diseño, aventura, deporte y moda. Una re-
vista para leer de principio a fin. Una revis-
ta, donde las crónicas y reportajes, serán 
parte de un excelente material de lectura”.

Vale destacar que desde su creación, 
hace ya 18 años, merced a la calidad de 
sus artículos, mantiene incólume el es-
píritu y la filosofía de las publicaciones 
automovilísticas high class. ¡No muchas, 
pero en buenas manos!

Sin olvidar de agradecer a todos las 
personas y empresas que han trabajado y 
colaborado arduamente año tras año, edi-
ción tras edición, y a los lectores por ser 
fieles a una revista especializada.

Judith Hernández A. 
DIRECTORA

IMÁGENES
O

LLEGAMOS A LA EDICIÓN NÚMERO 100
La revista ecuatoriana del automóvil
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PREMIOS
I

AUTO, 
PICK-UP Y 
SUV 2021 
EN NORTEAMÉRICA

L a organización del “North Ameri-
can Car & Truck/Utility of the Year 
Awards” (Nactoy) presentó a los auto-

móviles ganadores como el auto, pick-up y 
SUV 2021 en su vigésimo octavo año en un 
evento virtual, el pasado 11 de enero. Estos 
fueron seleccionados por un jurado com-
puesto por 50 periodistas especializados de 
diferentes medios de comunicación de Es-
tados Unidos y Canadá. Como es habitual, 
los vencedores son seleccionados entre un 
grupo de nueve finalistas.

El galardón del “North American Car of 
the Year” fue para el nuevo Hyundai Elantra. 
El sedán compacto se impuso a su princi-
pal rival Nissan Sentra y al lujoso Genesis 
G80; pues el tribunal destacó atributos como 
su llamativo diseño y variedad de modelos. 
También valoraron la eficiencia y los siste-
mas de seguridad disponibles. Es la segun-
da vez que el Elantra recibe tan distinguida 
mención, la primera ocasión fue en 2012.

Por su parte, el premio “North American 
Truck of the Year” quedó en poder de la 

Ford F-150, de décimo cuarta generación, 
superando al Jeep Gladiator Mojave y a la 
afamada RAM 1500 TRX. El jurado desta-
có la gran variedad de características y el 
refinamiento. Además tuvieron en cuenta 
innovaciones como el generador integrado y 
la opción de una mecánica híbrida.

Hasta el año 2016 el North American Truck 
of the Year incluía tanto a las camionetas 
como a los SUV, conformando un grupo de 
candidatos en el cual la F-150 también supo 
destacarse, al quedarse con el galardón en 
1996, 2004, 2009 y 2015.

Finalmente, el Ford Mustang Mach-E fue el 
ganador en la categoría “North American SUV 
of the Year”. Este llamativo vehículo eléctrico 
venció al lujoso Genesis GV80 y al todoterreno 
Land Rover Defender. El estilo emocionante y 
su rendimiento fueron claves para alzarse con 
la victoria en este certamen. (Fotos: archivo AUTOIN)

• HYUNDAI ELANTRA (2021)

• FORD F-150 (2021)

• FORD MUSTANG MACH-E (2021)
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L a ceremonia de entrega 
del premio “Auto del Año 
2021” se celebró de mane-

ra virtual el 1 de marzo de este 
año en Palexpo, sede del Salón 
Internacional del Automóvil de 
Ginebra, Suiza. El Toyota Yaris 
logró el galardón, con 266 pun-
tos y 14 mejores votos. 

El jurado de 59 miembros de 
22 países europeos también ha 
otorgado 240 puntos y 9 mejo-
res votos al segundo clasificado 
Fiat New 500; sólo un punto 
por detrás terminó el Cupra 
Formentor, que obtuvo los diez 
primeros votos. El Volkswagen 
ID 3 fue cuarto, con 224 pun-
tos y diez mejores votos, por 
delante de Skoda Octavia (199 
puntos), Land Rover Defender 
(164) y Citröen C4 (143).

El Toyota Yaris, sucede al Peu-
geot 208 premiado en 2020.

Toyota fue tres veces galardo-
nado como mejor Auto del año; 
el primero fue precisamente el 
Yaris en su debut, el segundo el 

Prius en 2005, y el tercero, de 
nuevo, el utilitario en su nueva 
entrega. El Yaris se ha conver-
tido en uno de los pocos vehícu-
los que ha repetido como Car of 
the Year, junto al Renault Clio o 
el Volkswagen Golf. Pese a per-
tenecer a una marca japonesa, 
en su cuarta generación sigue 
siendo un automóvil diseñado 
por y para Europa. 

El Toyota Yaris 2021 está con-
cebido en la plataforma modular 
TNGA GA-B, lo que le permite 
integrar la última generación 
del sistema híbrido de la marca, 
especialmente ajustado y dise-
ñado, además de tecnologías de 
seguridad activa, que ofrece de 
serie desde su versión más bá-
sica. Así, el nuevo Yaris monta 
una mecánica híbrida que com-
bina un propulsor tricilíndrico 
Dynamic Force de 1.5 litros, 93 
CV y 120 Nm, con un bloque 
eléctrico de 59 kilovatio (80 CV) 
para firmar un total de 116 CV 
de entrega. (Fotos: archivo AUTOIN)

EN EUROPA 
“CAR OF THE YEAR 2021”

• TOYOTA YARIS

• FIAT NEW 500

• CUPRA FORMENTOR
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LAND ROVER DEFENDER 

L as periodistas del Women’s World Car of 
the Year eligieron el Land Rover Defender 
como el Mejor Auto del Mundo 2021. Para 

llegar a este resultado, las jurados de este equi-
po internacional, formado por 50 expertas en el 
mundo del  automóvil procedentes de 38 países 
y los cinco continentes, probaron decenas de 
modelos y evaluado cada uno de sus detalles. 

Tras una votación en la que se han tenido en 
cuenta diferentes aspectos como la seguridad, 
las prestaciones, el confort, la tecnología y la re-
lación calidad-precio, las especialistas han dado 
la victoria absoluta al Land Rover Defender.  

“El Women’s World Car of the Year es el úni-

co jurado en el mundo formado íntegramente 
por mujeres periodistas del motor. Esto le da un 
enorme valor porque sus decisiones representan 
los gustos y preferencias de millones de mujeres 
conductoras de todo el planeta. 

Son premios también de una gran importancia 
para cualquier tipo de comprador porque los au-
tomóviles no tienen género ni están sujetos a es-
tereotipos. Los ganadores de estos premios son, 
sencillamente, los mejores vehículos del mundo. 
Y este año el máximo ganador es el Land Rover 
Defender, afirma Marta García, presidenta eje-
cutiva del Women’s World Car of the Year.

El sistema de votación del Women’s World 

GANADOR DEL “WOMEN’S WORLD CAR OF THE YEAR”
Car of the Year, un equipo que cuenta con el apo-
yo de Newspress España, se ha basado este año 
en elegir en la primera vuelta los tres mejores 
automóviles de cada categoría tomando en cuen-
ta los modelos lanzados entre enero y diciembre 
de 2020. En la segunda las jurados han elegido 
solo uno, el mejor de cada categoría en relación 
a sus rivales en el mismo segmento. 

La tercera ronda de las votaciones ha sido sin 
duda la más difícil porque los finalistas eran los 
ganadores de cada segmento, vehículos todo 
con un excelentísimo nivel. El sufragio fue veri-
ficada por Grant Thornton, desde su oficina de 
Auckland (Nueva Zelanda). (Fotos: archivo AUTOIN)

LOS FINALISTAS FUERON:
Peugeot 208 Mejor Auto Urbano
Skoda Octavia Mejor Auto Familiar
Lexus LC 500 Cabrio Mejor Auto de Lujo
Ferrari F8 Spider Mejor Deportivo
Peugeot 2008 Mejor SUV Urbano
Land Rover Defender Mejor SUV Medio
Kia Sorento Mejor SUV Grande
Ford F-150 Mejor 4x4 & Pick-Up
Honda e Mejor Vehículo Eléctrico
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L os Audi e-tron GT y Audi 
RS e-tron GT ya han sido 
presentados a nivel mun-

dial y están empezando a salir 
de la cadena de montaje de la di-
visión deportiva de la marca de 
los cuatro aros. De esta manera, 
Audi se respalda fabricando un 
número suficiente de unidades 
para cubrir la demanda de las 
ventas anticipadas. Las prime-
ras unidades de los dos eléctri-
cos se entregarán en Alemania, 
a partir del próximo verano y en 
el resto del continente europeo 
en noviembre. 

El Audi e-tron GT está basado 
sobre la plataforma J7 del Gru-
po Volkswagen, exactamente la 
misma sobre la que se ampara el 
Porsche Taycan eléctrico, y como 
tal son varios los aspectos que 
estos dos automóviles eléctricos 
alemanes tienen en común.

Las dos versiones del Audi 
e-tron GT comparten el mismo 
diseño, una berlina de cuatro 
puertas sin marco, con cinco 
metros de largo, y un estilo muy 
deportivo, con una parrilla com-
pletamente cerrada y solo unas 
pequeñas perforaciones, un deta-
lle que aumenta la deportividad. 

Los faros rasgados delante 
y los pilotos más finos detrás, 

unidos por una barra luminosa 
bajo el spoiler escamoteable de 
un ala son detalles comunes en 
el exterior.

Los dos modelos se distinguen 
por un aspecto más agresivo en 
diseño de las tomas de aire del 
paragolpes delantero, los pasos 
de ruedas más abultados en el 
RS e-tron GT y el difusor trasero 
más marcado. El interior también 
es compartido, con grandes pan-
tallas en el cuadro de instrumen-

tos y la consola central, si bien la 
iluminación roja, los pedales de 
acero inoxidable, las molduras de 
carbono y los asientos deportivos 
son propios del RS e-tron GT.

Estos dos vehículos eléctricos 
cuentan con tracción total quat-
tro y tres motores eléctricos, dos 
delanteros y uno trasero que en el 
caso del Audi e-tron GT quattro, 
rinde una potencia máxima de 530 
CV, mientras que en el RS e-tron 
GT asciende hasta 646 CV. Am-

bos cuentan con una transmisión 
automática de dos velocidades, y 
una batería de ion litio entre los 
ejes con una capacidad neta de 86 
kWh, y una autonomía máxima de 
488 kilómetros. (Fotos: archivo AUTOIN)

AUDI E-TRON GT
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GM EN DETROIT-HAMTRAMCK 
AHORA ES “FACTORY ZERO”

Desde hace varias décadas, la 
planta de ensamblaje de General 
Motors que se extiende a ambos 
lados de la frontera de Detroit 
y Hamtramck, conocida como 
Detroit-Hamtramck, ahora tiene 
un nuevo nombre: Factory Zero. 

E s como un reinicio de GM como fabri-
cante de vehículos eléctricos de cero emi-
siones, según el director de la planta Jim 

Quick. La nueva dirección de D-Ham marca 
el comienzo de la visión que han articulado los 
líderes de GM, incluida la directora ejecutiva 
Mary Barra, para construir un mundo sin acci-
dentes, cero emisiones y cero congestión. Con 
ese fin, los primeros productos de Factory Zero 
serán la camioneta GMC, el SUV Hummer EV 
y el robotaxi Cruise Origin.

D-Ham cesó la producción de sus productos 
anteriores, incluidos el Chevrolet Impala y el 
Cadillac CT6, a principios de 2020 antes de 
que comenzaran los bloqueos por pandemia. 
En cuestión de días, las cuadrillas empezaron 
a retirar todo el equipo existente. Cuando co-
menzó el cierre a fines de marzo, el trabajo se 
encontraba en una etapa en la que habría sido 
problemático detenerse, por lo que GM recibió 
una exención para continuar siempre que se 
establecieran procedimientos de seguridad.

Como resultado, no ha habido demoras en el 
cronograma de renovación de la planta. De he-
cho, Gerald Johnson, vicepresidente ejecutivo 
de Global Manufacturing de GM, afirmó que 
el trabajo se ha estado moviendo a un ritmo que 
permite al fabricante de automóviles acelerar el 

INDUSTRIA
I

lanzamiento de la producción del Hummer. El 
Hummer EV se dará a conocer al público el 20 
de octubre durante la serie mundial de béisbol.

Factory Zero tendrá un tamaño de más de 
4 millones de pies cuadrados cuando reanu-
de su funcionamiento, lo que la convierte en 
una de las más grandes de GM. 

Cuando alcance su capacidad nominal to-
tal de 270 000 vehículos al año, se espera que 
emplee a unas 2 200 personas. A principios 

de 2017, la planta tenía 1 800 empleados.
GM se ha comprometido a invertir 2 200 mi-

llones de dólares para crear Factory Zero y los 
proveedores que estarán ubicados en el sitio es-
tán invirtiendo otros 800 millones. Junto con el 
nuevo conjunto modular, la fábrica también en-
samblará paquetes de baterías y contará con un 
nuevo taller de carrocería y pintura. La prepro-
ducción inicial probablemente comenzará en la 
primavera de 2021, si no antes. (Fotos: General Motors)
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La firma Crash Jewelry crea 
joyas personalizadas con restos 
de vehículos de lujo.

L a compañía fundada en 2013, se espe-
cializa en la creación de brazaletes, are-
tes, collares y accesorios sostenibles a 

partir del metal de automóviles de lujo cho-
cados;  y está ubicada en la ciudad de Los 
Ángeles en Estados Unidos. 

La fundadora Christi Schimpke, se inspiró 
para crear joyas personalizadas con partes 
de autos cuando mudó su estudio al taller de 
carrocería de su esposo que trabaja exclusi-
vamente en reparaciones de colisiones para 
Mercedes-Benz, BMW, Audi, Bentley,Pors-
che, Rolls-Royce, Maserati y otras marcas.

Inicialmente, sorprende a la gente que un 
brazalete o collar tan hermoso se pueda ha-
cer con partes del capó, la puerta o el panel 
de un Ferrari 360 Challenge Stradale. La jo-
yería actualmente ha desarrollado técnicas 
manuales que permiten manipular acero y 
aluminio, conservando la pintura original 
del auto. También mantiene los desperfec-
tos de la carrocería, dejando que sus joyas 
luzcan rayones o arañazos. Además, embe-
llecen las creaciones con piedras preciosas 

y cabujones de calidad, y cada artículo viene 
con un certificado de autenticidad que indica 
el tipo de automóvil del que proviene y la 
fecha en que se fabricó.

El resultado final es una obra maestra única, 
y no hay dos de estas joyas que sean iguales. 
Crash tiene un grupo demográfico amplio y 
diverso. Las piezas distintivas atraen a los eco-
céntricos, los entusiastas de los automóviles, los 
amantes de la moda, los artesanos y aquellos 
que simplemente disfrutan de una buena his-
toria sobre algo elaborado a mano. La joyería 
está comprometida a mantenerse ecológica re-
utilizando el metal desechado que no se recicla.

La firma Crash Jewelry realiza labor social 

donando una parte de cada venta a varias or-
ganizaciones benéficas y participa en eventos 
de recaudación de fondos como rescate de ani-
males, asistencia legal gratuita, educación y 
hospicio durante todo el año. (Fotos: Crash Jewelry)

OBRAS 
MAESTRAS 
ÚNICAS
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Para ir al origen de 
la mayoría de las 
marcas automotrices 
actuales, debemos 
remontarnos más de 
cien años atrás para 
conocer sus inicios. 

Judith Hernández A.

U no de los inventos más ca-
racterísticos del siglo XX 
es sin duda el automóvil. 

Los primeros prototipos se crea-
ron a finales del siglo XIX, pero 
no fue hasta una década después 
cuando estos vehículos empeza-
ron a ser vistos como algo útil. 

Karl Benz construyó su primer 
modelo en 1885 en Mannheim, 
Alemania, lo patentó en 1886 y 
empezó a producirlo en 1888. Poco 
después otros pioneros, como Gott-
lieb Daimler y Wilhelm Maybach, 
presentaron a su vez sus modelos.

Las primeras compañías fran-

cesas creadas para fabricar auto-
móviles fueron Panhard et Levas-
sor  en 1889  y Peugeot en 1891. 

En Estados Unidos, Henry 
Ford inicia a partir de 1893 cuan-
do construye su primer vehículo 
en Detroit, para en 1903 fundar 
la Ford Motor Company. En di-
ciembre de 1898, en Billancourt 
se inicia la historia de  Renault, de 
la mano de los hermanos Renault: 

Marcel, Fernand y Louis. En 
1899, Italia ingresa en el mundo 
automovilístico al crearse la Fá-
brica Italiana Automobili Torino 
(FIAT), a cargo de Giovanni Ag-
nelli.En 1900, la producción masi-
va de automóviles había ya empe-
zado en Francia y Estados Unidos 
y a mediados de la década se inició 
la fabricación de autos japoneses 
con una gran variedad de desafíos. 

EL MUNDO DEL AUTOMÓVILEL MUNDO DEL AUTOMÓVIL

25 MARCAS CENTENARIAS25 MARCAS CENTENARIAS
Ford creó los modelos “T”, 

que fueron producidos en 1908 
en grandes cantidades, gracias 
a la aplicación de las cadenas de 
montaje.Henry Ford, Henry Roy-
ce y Ettore Bugatti se consideran 
los innovadores de la industria au-
tomotriz, responsables de su creci-
miento, expansión y fama mundial, 
y a la que se  denominó la “edad 
dorada”. En ese entonces Ford 
competía también con Oldsmobile 
y Cadillac, que luego se fusiona-
ron en General Motors, fundada 
por William C. Durant en 1908. 
Los Dodge Brothers marcaron su 
presencia desde 1914 y anticiparon 
el nacimiento en 1925 de Chrysler. 
Poco después, en la Alemania de 
1926, se fusionaron las empresas 
Daimler-Motoren-Gesellschaft de 
Stutgart, fabricante de los Merce-
des, y Benz & Cie., a cargo de los 
automóviles Benz y así surgió la 
legendaria Mercedes-Benz.

(Fotos: archivo AUTOIN)

EVOLUCIÓN INDUSTRIAL
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E l 24 de junio de 1910 en Mi-
lán, Italia, nace la empresa 
Anónima Lombarda Fab-

brica Automobili (A.L.F.A.). El 
primer automóvil fabricado fue 
el 24 HP, diseñado por Giuseppe 
Merosi. Cinco años más tarde, 
cuando Nicola Romeo asumió el 
control, ésta cambió su nombre 
por el de Alfa Romeo. La marca 
se convirtió entonces en sinó-
nimo de pura pasión por los au-
tomóviles. Su particular visión 
sobre la creación de autos inspi-
ró a los mejores fabricantes del 
mundo y su logotipo se convirtió 
en un símbolo inconfundible de 
la emoción de conducir para mi-
llones de aficionados.

Desde su fundación, Alfa Ro-
meo ha formado parte del mun-
do de las carreras de motor con 
sus diseños. La marca del trébol 
de cuatro hojas se ha proclama-
do vencedora en todas las com-
peticiones legendarias, incluidas 
la Targa Florio, la Mille Miglia y 
las 24 horas de Le Mans. 

Alfa Romeo ha ganado 5 títu-
los mundiales: el primer cam-
peonato mundial de GP, celebra-
do en 1925, con el modelo P2, 
los primeros campeonatos de 
Fórmula 1 con sus legendarios 
Alfetta 158 y 159, el Campeona-
to Mundial de Marcas de 1975 
con el 33 TT 12 y el Campeonato 
Mundial de Deportivos de 1977 
con el 33 SC 12.

La emblemática marca auto-
motriz ha escrito muchas otras 
páginas imborrables del deporte 
del motor con el impresionante 

P3, el asombroso 6C 1750, el in-
olvidable 8C y el imponente 155 
V6 TI DTM. 

A lo largo de más de un siglo 
de historia, Alfa Romeo no se ha 
limitado a construir automóvi-
les. Los ha creado. Cada modelo 
está concebido para brindar una 
experiencia de conducción má-

gica, estimulante y centrada en 
la persona. Cada Alfa Romeo es 
más que una simple máquina, 
es la expresión de una incansa-
ble búsqueda tecnológica y de 
la evolución de la ingeniería, el 
símbolo de un inquebrantable 
compromiso de excelencia he-
cha en Italia. Esa es la razón por 

la que Alfa Romeo sigue siendo 
una de las marcas más deseadas 
del mundo para los auténticos 
apasionados del automovilismo 
gracias a creaciones emblemá-
ticas como los modelos 1900, 
Giulietta, Giulia, 1600 Spider 
Duetto, 75, 164, 147 y muchos, 
muchos otros.

• GIULIA STELVIO MY 2020

• 24 HP TORPEDO  1910

• GIULIA GTA 1965

ALFA ROMEO
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A ston Martin fue fundada 
en 1913 por el piloto britá-
nico Lionel Martin, quien 

buscó a Richard Bramford para 
crear una sociedad. Bramford, 
se retira del negocio y Martin re-
curre a Luis Vorov Zborowsky, 
pero no pudo expandirse ante la 
repentina muerte de Zborowsky.

Lionel Martin estaba a punto 
de declarar su fábrica en banca-
rrota, pero esta vez aparece la 
familia Benson que compró la 
marca y nombró a Martin como 
Director Técnico. 

La década de los 30 significó el 
apogeo de la marca, con modelos 
como el International Le Mans o 
el Atom, e ingresó a la fama al 
empezar a ganar sus primeras ca-
rreras. Pero el estallido de la Se-
gunda Guerra Mundial paralizó 
todo tipo de actividad y su fábrica 
tuvo que cambiar de estructuras 
para construir material bélico.

Una vez finalizada la contien-
da, la familia Benson no pudo 
seguir manteniendo la empresa 
a f lote y sería esta vez David 
Brown quien la salvaría de la 
quiebra. A su mando aparece la 
famosa zaga de los DB, las si-
glas de su nombre, el DB1, DB2, 
DB3 y el DBR que ganaron va-
rias ediciones de las míticas 24 
Horas de Le Mans y la Mille Mi-
glia entre fines de los años 40 y 
principios de los 50.

El DB5 es el modelo más fa-
moso de Aston Martin debido 
a su aparición con James Bond 
en Goldfinger de 1964 y el DBS, 
lanzado en 1967 como reem-

plazo del DB6, fue otro de los 
elegidos por Bond. Al entrar 
en los 70, la empresa comenzó 
a decaer económicamente, y en 
1972, David Brown decide ven-
der Aston Martin a Company 
Developments. En ese mismo 
año aparece el AM V8, el pri-
mero de la era pos Brown, y se 
deja las famosas siglas DB.

Utilizando el motor V8, se 
presentó en 1976 el Aston Mar-
tin Lagonda, el primer vehículo 
de cuatro puertas de la marca. 
El Lagonda, se convirtió en el 
sedán más caro del momento, 

incluso superando a los Rolls- 
Royce. Fue el primer automóvil 
del mundo en utilizar gestión por 
computadora y un tablero con 
indicadores digitales. El Lagon-
da, se mantuvo en producción 
hasta 1989 y sólo se entregaron 
645 unidades. Cuando Ford ad-
quirió la compañía en 1994, lan-
zó al mercado el modelo DB7, 
diseñado por Ian Callum. 

En 1997 se lanzó una versión 
más potente del DB7, denomina-
da DB7 V12 y en 2001 aparece 
el Vanquish V12.

En 2003 Aston Martin inau-

gura su elegante fábrica de Gay-
don y lanza el DB9 fabricado 
íntegramente en aluminio y de 
líneas más rectas. Un año des-
pués aparece la versión conver-
tible denominada Volante y en 
2005 la gama inglesa se amplía 
con un modelo más pequeño, el 
V8 Vantage. 

Anunciando la crisis económi-
ca que se vendría, en 2006 Ford 
reestructuró su portafolio de 
marcas, desarmando el denomi-
nado Premier Automotive Group 
que englobaba a Jaguar, Land 
Rover y Aston Martin. 

• VANTAGE  2021 

• VANTAGE 8 1973

ASTON MARTIN • COAL SCUTTLE 1914
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A ugust Horch fundó la 
compañía A. Horch & Cie. 
en Ehrenfeld en Colonia. 

Allí desarrolló su primer vehícu-
lo, que se completó y empezó a 
circular en 1901. Tenía un motor 
horizontal de unos 4-5CV. Dis-
ponía de una carrocería de alea-
ción, una novedad en la industria 
de aquellos tiempos. Podría de-
cirse que el germen de Audi data 
de 1909. Ese mismo año por Au-
gust Horch después de una se-
rie de problemas con el consejo 
de su compañía, de nombre A. 
Horch & Cie. Motorwagen-Wer-
ke AG, empezó otra el 16 de ju-
lio de 1909, a la que llamó Horch 
Automobil-Werke GmbH. 

Ahí no acabaron sus proble-
mas, ya que su antigua com-
pañía inició una disputa por el 
nombre empleado en su recién 
creada empresa. La solución fue 
emplear la traducción latina de 
su nombre de pila, y así se cam-
bió la denominación a Audiwer-
ke GmbH, que legalmente tuvo 
efecto el 25 de abril de 1910. El 
primer automóvil con el volante 
a la izquierda fue el Audi tipo K 
fabricado en 1921. 

En agosto de 1928, J.S. Ras-
mussen adquirió la mayoría de 
las acciones de Audiwerke AG. 
En 1931 empezaron con la pro-
ducción serie del DKW, un pe-
queño automóvil con tracción 
delantera, el primero de ese tipo 
producido a gran escala. El 29 de 
junio 1932 se funda Auto Union, 
fruto de la fusión de Audi, DKW, 
Horch y Wanderer, tendría su 

base en Chemnitz y sería capaz 
de producir automóviles para to-
dos los segmentos del mercado, 
desde motocicletas ligeras hasta 
automóviles de lujo. 

De esta alianza surgió el logo 
con cuatro aros que simboliza-
ban la fusión y creación de Auto 
Unión AG. Entre 1948 y 1949 la 
compañía fue expropiada y se 
trasladó a Ingolstadt. Liderados 
por el emprendedor Friedrich Karl 
Flick, Daimler-Benz AG se hizo 

con la mayoría de Auto Union 
GmbH el 24 de abril de 1958. 
Desde entonces y hasta finales de 
1964, la empresa se amparó con el 
Grupo Daimler. La planta de In-
golstadt se inauguró en el verano 
de 1959, una de las más modernas 
de Europa de la época.

Otra vez se cruza el industrial 
Friedrich Karl Flick en el cami-
no de la marca, pero en esta oca-
sión fue Volkswagenwerk AG 
la que se hizo con el control de 

Auto Union GmbH en diciem-
bre de 1964. La firma pasaría a 
ser propiedad en su totalidad de 
Volkswagen a finales de 1966.

En 1965 se presentó el primer 
modelo de automóvil bajo la nueva 
denominación de la marca, Audi. 

En la actualidad utiliza el 
lema de “A la vanguardia de la 
técnica”. Ya que, a partir de 1971 
comenzó con una producción de 
Audi NSU todos con diferentes 
características. 

•  E-TRON S  2020

• AUDI 1903

• UNION 1951

AUDI
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W alter Owen Bentley fun-
dó Bentley Motors Ltd. 
el 10 de julio de 1919 

con el objetivo de “construir 
un automóvil rápido, bueno y 
el mejor de su clase”. Presentó 
su primer chasis en el Salón de 
Londres, aunque el motor tarda-
ra un par de meses más en llegar. 
Se trataba de un propulsor de 3 
litros y cuatro válvulas por ci-
lindro diseñado por el ingeniero 
militar Clive Gallop y con unas 
excelentes prestaciones y un 
chasis resistente. Es el primer 
vehículo que incorpora en el 
frontal la “B” alada caracterís-
tica de la marca.

Desde mediados de la déca-
da de los 20, Woolf Barnato dio 
realce y prestigio a la marca a 
nivel internacional como nuevo 
presidente e inició un programa 
de competición apoyándose en el 
selecto grupo de clientes deporti-
vos, los “Bentley Boys”. Durante 
los años siguientes, Bentley sería 
dominadora de la carrera más 
dura del mundo: Le Mans, con 
cuatro victorias consecutivas en 
1927, 1928, 1929 y 1930. Sin em-
bargo la crisis de 1929, el inicio 
de la Gran Depresión, provocó 
que la marca fuera adquirida por 
Rolls Royce en 1931.

Al llegar la II Guerra Mundial, 
Rolls Royce estrenó la nueva fá-
brica de Crewe para crear los 
motores Merlin de los aviones 
Spitfire, donde se asentó la pro-
ducción de automóviles Bentley 
desde 1946. Ese año presenta el 
MkVI, el primer modelo con ca-

rrocería de acero y componentes 
de Rolls Royce y en 1949, cons-
truye su primer automóvil con 
volante a la izquierda.

A final de la década de los 
años 70, el nuevo propietario de 
Bentley volvió a darle una iden-
tidad propia con el Mulsanne 
y con las nuevas versiones del 
Continental, Brooklands y Tur-
bo durante década y media. Pero 

la fabricación semiartesanal no 
era rentable en los 90 y el Grupo 
VAG se quedó la marca tras una 
dura pugna con BMW.

Desde 2003, sus nuevos due-
ños alemanes potenciaron y mo-
dernizaron la gama y lograron 
una sexta victoria en las 24 Ho-
ras de Le Mans. Bentley lleva a 
cabo todas sus operaciones en su 
sede de Crewe, y estas incluyen 

el diseño, I+D, las labores de in-
geniería y la producción de sus 
cuatro líneas de modelos: Con-
tinental, Flying Spur, Bentayga 
y Mulsanne. 

Los modelos más icónicos 
son: Bentley 8 litros, Bentlet 
Mark V, Bentley 3, litros, R-Ty-
pe Continental, S1 Continental 
Flying Spur, The Blower Bent-
ley y The Blenley Blue Train.

• BENTLEY HERO (2020)

• 3 LITROS EXPERIMENTAL 1920

• TURBO 1985

BENTLEY
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L a empresa automotriz fue 
fundada el 7 de marzo de 
1916 durante la ‘Gran Gue-

rra’ e inicialmente estaba orien-
tada a la fabricación de motores 
para aviones militares. No fue 
hasta varios años después cuan-
do BMW entró realmente en el 
sector del automóvil y náutico. 

Durante la Segunda Guerra 
Mundial, desde 1941, no se fa-
bricaron automóviles. Al llegar 
a la pertinente posguerra y con 
muchas complicaciones, en los 
años 50, BMW consiguió reto-
mar su producción de autos y 
continuar con sus ideas de ne-
gocio. Unos años en los que fue-
ron introducidos modelos como 
el BMW 501, 503 o el 507, en-
tre otros. Los primeros grandes 
éxitos de ventas de BMW fueron 
los famosos vehículos de tamaño 
reducido;  el 600, 700 y el más 
popular de todos el Isetta. 

En la década de los 60 encon-
tramos otros superventas tales 
como el BMW 700 y el 1500. 
Éste último modelo llegó a ser 
descrito como “el renacer” de 
BMW. En los años 70 fue el na-
cimiento tanto de BMW Motors-
port como de Alpina. 

Actualmente la gama de 
BMW está compuesta por mo-
delos de diferentes segmentos, 
entre los que encontramos com-
pactos, todoterrenos, crossovers, 
berlinas, coupés, deportivos o 
súper deportivos entre otros. 
Además, BMW ha ido expan-
diendo su línea de negocio con la 
introducción de la gama BMW 

X, BMW M o BMW i.
Tras la década de los 70 y la en-

trada en los 80, la compañía vivió 
su particular modernización. La 
inversión en nuevas plantas de 
producción más sostenibles y 
eficientes fue uno de los pilares 
fundamentales. También debe-
mos de sumar la llegada de mo-
delos como el BMW Serie 5 o el 
Serie 7. Aunque a la fecha el gru-
po automovilístico sólo mantiene 
a la firma MINI bajo el auspicio 

de BMW, el año 1994 queda fi-
jado en su historia como el año 
en el que adquirió el Grupo Ro-
ver de la British Aerospace. Con 
esta adquisición, el grupo alemán 
demostró su intención de conver-
tirse en un referente en el sector 
del automóvil con la capacidad 
necesaria para abastecer a una 
demanda global de sus modelos 
y alcanzar unas cuotas de pro-
ducción muy elevadas.

Actualmente, MINI se ha 

convertido en un referente de 
exclusividad y distinción dentro 
del sector del automóvil gracias 
al apoyo de BMW. 

BMW se para posicionó de 
manera ventajosa la gama i 
como el i3 así como i8. La 
firma bávara prepara una im-
portante ofensiva de vehículos 
eléctricos e híbridos, siendo 
el primero de estos productos 
100% eléctrico el BMW iX3, 
cuya llegada fue en 2020.

• NEW M5 CS 2021

• 319 CABRIOLET 1937

• NEW CLASS COUPE 1975

BMW
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N ada es demasiado her-
moso, nada es demasiado 
caro”. La frase, atribuida 

a Ettore Bugatti, bien podría de-
finir la historia de la marca a la 
que legó su apellido. Procedente 
de una familia de artistas Bugat-
ti, milanés de nacimiento, fundó 
su compañía en 1909 en Mols-
heim, Francia.

Fue con el Type 13, en 1912, 
cuando acaparó los cuatro pri-
meros lugares en el Gran Pre-
mio de Brescia, Italia. Aunque 
su diseño fue concretamente 
para Le Mans el 16 de agosto de 
1914, pero el estallido de la Pri-
mera Guerra Mundial hizo que 
la producción se apagase hasta 
1920. Entonces se reanudó su 
producción, listo para competir, 
comenzando con el Voituret-
tes des Coupe y también en Le 
Mans el 29 de agosto 1920.

Después de fabricar 2 000 uni-
dades de este modelo, los éxitos 
continuaron con los Type 32 
apodado «el Tanque» y Type 35.

En 1926, Ettore Bugatti consi-
gue cumplir uno de sus sueños: 
diseñar y construir el mejor y más 
lujoso auto de todos los tiempos, 
el Type 41 Royale. Su enorme mo-
tor de ocho cilindros, un despla-
zamiento de 12,7 litros y 300 CV 
fueron su carta de presentación, 
un prototipo que también ganó 
el Gran Premio de Alemania de 
Nürburgring en 1927. Eso sí, los 
múltiples éxitos de la segunda mi-
tad de la década de 1930 llegaron 
de la mano del Type 57G «Tank»: 
récord de vueltas, de distancia, do-

minio de carreras de resistencia y 
primera victoria de Bugatti en las 
24 Horas de Le Mans. 

Sin embargo, si en la historia 
de Bugatti hubo un digno repre-
sentante de su tradición y filoso-
fía, fue el EB110, cuyo corazón 
estaba formado por un motor 
central V12 ubicado detrás del 
conductor. Creado por Artioli 
Romani en 1987, se convirtió en 
el súper deportivo más rápido 
de esa década y el que allanó el 
camino para los demás híper de-

portivos de los años 2000. 
Por su parte, el Veyron, fabri-

cado desde 2005, fue el vehículo 
deportivo de producción en se-
rie más rápido del mundo. No 
obstante, en junio de 2010, su 
versión Super Sport superó ese 
rendimiento. Su motor entregaba 
1 200 CV y propulsaba el vehí-
culo a velocidades de hasta 431 
km/h. Así, una vez más batía el 
récord mundial

En abril de 2013, el descapo-
table Veyron 16.4 Grand Sport 

Vitesse firmaba otro récord de 
velocidad y se convertía en el 
roadster legal más rápido del 
mundo. Poco tiempo después, 
fue el turno del actual Chiron, 
el súper deportivo hecho a mano 
en Molsheim. 

Pero la velocidad no lo es todo. 
Los vehículos de Bugatti se de-
finen no solo por su celeridad 
máxima, sino también por su 
carácter exclusivo, lujo, belleza 
incomparable y alto nivel de ar-
tesanía automotriz.

• CHIRON SPORT ALICE  2021

• BUGATTI 1910

• TYPE 41 ROYAL 1927

BUGATTI
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L a marca Buick se inició en 
1903 en Flint, Michigan, 
por el empresario escocés 

David Dunbar Buick, y el primer 
auto llamado Modelo B se pro-
dujo en 1904. En 1907 lanzó su 
primer automóvil de cuatro ci-
lindros, el modelo D. Buick tuvo 
una corta vida como empresa 
automotriz independiente, ya 
que fue comprada por William 
C. Durant en 1908 y se convirtió 
en una parte de General Motors

El primer vehículo cerrado 
del mundo fue introducido por 
Buick en 1911, que le da una 
ventaja sobre la competencia. 
En 1914, el vehículo se había 
ganado el apodo de “el auto de 
doctor,” ya que se vio favoreci-
do entre los profesionales de la 
clase alta. Buick fue la prime-
ra empresa de automóviles en 
introducir frenos en las cuatro 
ruedas en 1920, algo que nin-
gún otro fabricante fue capaz de 
hacer con éxito en vehículos de 
producción masiva.

En la década de 1930, Buick 
inserta el primer parpadeo inter-
mitente trasero. En 1948, se in-
trodujo la transmisión Dynaflow, 
que utiliza un convertidor de 
par para mejorar la aceleración. 
Buick también incluye muchas 
nuevas opciones en sus vehícu-
los durante los años 1950 y 1960, 
incorporando dirección asistida, 
frenos de potencia y los sistemas 
eléctricos de 12 voltios. También 
fue el primer fabricante en intro-
ducir un motor de seis cilindros 
en vehículos de pasajeros.

Hasta la escasez de petróleo de 
la década de 1970, Buick era co-
nocido por sus vehículos de gran 
tamaño, como el LeSabre, Raíces 
y Electra 225. El subcompacto 
Skyhawk se puso en marcha en 
1975 y un Regal pequeño se intro-
dujo en 1978. Buick tuvo su mejor 
año en ventas en 1984, y luego se 
produjo un descenso constante.

Después que las ventas alcan-
zaron su máximo en 1984, los 
números de la disminución de 
Buick obligados a alterar signi-
ficativamente su línea con el fin 
de mantenerse a flote y recortar 
costos. Las líneas Century y Re-
gal fueron eliminados en 2005, 
con el LaCrosse tomando su lu-
gar. The Lucerne tomó el lugar 

de la Avenida Park y LeSabre en 
2006. Buick lanzó el crossover 
Enclave en 2008, y se elimina el 
Rendezvous y Rainier. El fabri-
cante de automóviles también 
eliminó su minivan Terraza en 
2008 debido a la caída de ventas. 
La consolidación reduce forma-
ción de mercado de Buick de tres 
vehículos en el 2009.

• ENCLAVE AVENIR  2022

• BUICK  1904

• RIVIERA 1978

BUICK
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L a empresa Cadillac se for-
ma después que W. Murphy 
y Henry Ford tuvieron dife-

rencias, ante esto Ford renuncia y 
Murphy decide liquidarla, por lo 
que llama al ingeniero mecánico 
y empresario Henry Leland con 
el objetivo de que evaluara las 
instalaciones y equipos y los pre-
parase para su liquidación junto 
con los demás activos de la com-
pañía. Leland se reúne de nuevo 
con Murphy y le sugiere que no 
la liquide sino más bien, la orga-
nice. Es así como nace Cadillac 
Automovile Co., en la que Leland 
fue nombrado presidente.

La primera creación de Ca-
dillac fue en 1902, un vehículo 
de un solo cilindro que contaba 
con partes intercambiables y era 
más barato para fabricar. Al año 
siguiente, en el New York Auto 
Show de 1903, Cadillac muestra 
sus nuevos automóviles. En 1905 
lanzan el Oscerola que fue el pri-
mer escalón en el diseño de au-
tos cerrados. Para 1908, William 
Crapo Durant, fundador de Ge-
neral Motors, fija su atención en 
Cadillac con la idea de comprarla. 
Finalmente en 1909 y luego de su-
bir más el precio, Leland acepta la 
oferta y Durant adquiere a Cadi-
llac y la destina a la producción de 
grandes vehículos de lujo. Leland 
siguió dirigiendo Cadillac hasta 
1917 cuando funda la competen-
cia de esta, la otra muy reconoci-
da fabricante de vehículos de lujo: 
Lincoln Motor Company.

Para 1911 nace el encendido 
del automóvil a través de un bo-

tón. En 1915 sale el primer Cadi-
llac V8. En 1928 la marca incor-
pora el primer cambio manual 
Synchro-Mesh y en 1929 incluye 
el cromado en los parachoques 
y en otros elementos exteriores.

Para 1936 se lanza la serie 60 
y en 1941 se introduce la tras-
misión automática llamada ‘Hi-
dra-Matic’. En 1947 se presentan 
nuevos modelos que adoptaron 
aletas pequeñas en la parte tra-
sera. Ya para los años 50 aparece 

el modelo insignia de la marca, 
El Dorado. Para 1967 llega al 
mercado el primer modelo equi-
pado con tracción delantera: El 
Dorado Fleetwood y además se 
incorpora a todos los modelos 
Cadillac cinturones de seguridad 
y con un cojín de aire.

Para 1975, Cadillac introduce 
el Dorado Fleetwood y DeVille. 
En los años 90 se destacaron los 
Seville y se continuaron fabrican-
do las limosinas presidenciales. 

En 1993 sale el último Cadillac 
grande, el Brougham.

Para 1998 lanzan el SUV Esca-
lade. En el 2000 la firma equipa 
al Deville con el dispositivo Night 
Vision, convirtiéndose en el pri-
mer fabricante que emplea la tec-
nología infrarroja. Para el 2005 
se estrena el XLR-V, un Cadillac 
de altas prestaciones que logró lo 
que el Allanté no pudo. Otro mo-
delo exitoso hasta nuestros días 
ha sido el STS-V.

• CT4-V BLACKWING  2022 

• RUNABOUT  1902 

• ELDORADO  1970 

CADILLAC
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C hevrolet es la principal marca 
del grupo General Motors. 

El suizo Louis Chevro-
let, empujado por la crisis relo-
jera de la época se convierte en 
mecánico de bicicletas, antes de 
llegar al mundo de los automóvi-
les, en el que, estimulado por la 
competición, se convierte en un 
afamado piloto.

Atraído por el “sueño ameri-
cano”, se embarca en 1900 ha-
cia Nueva York, donde empieza 
como chófer de una familia an-
tes de trabajar como mecánico 
en las instalaciones del fabri-
cante francés Dion Bouton. 
Esta factoría cierra y se coloca 
en Fiat, marca que le confía 
uno de sus vehículos de carre-
ras. Desde entonces, se labra un 
palmarés que le sirve para que 
William Durant, fundador de 
Buick, le ponga al volante de 
uno de sus automóviles de com-
petición. Con esa marca, alcanza 
la fama en Estados Unidos hasta 
que Durant le propone el desa-
rrollo de un nuevo automóvil y 
crear una nueva compañía con 
su nombre: Chevrolet.

Se crea la empresa en 1911 y 
antes de finalizar ese año sale el 
primer Chevolet, el Classic Six, 
una cómoda y lujosa berlina de 
2.150 dólares capaz de alcanzar 
los 105 km/h (una velocidad 
excepcional para la época), que 
será la única que realmente lleve 
la firma de Louis Chevrolet.

La relación entre Chevolet y 
Durant, quien controla la com-
pañía con la mayoría de las ac-

ciones, pronto entra en conflicto, 
porque el suizo quiere fabricar 
autos de elevadas prestaciones y 
Durant pretende seguir los pasos 
de Henry Ford y vender autos 
asequibles. 

Chevrolet se va de la com-
pañía en 1913 y a partir aquí 
se convierte en espectador de 
la rápida expansión de la mar-
ca que lleva su apellido. Sólo 
cuatro años más tarde, Chevro-
let alcanza una producción de  
111 500 unidades. 

Emprende entonces varias 
aventuras empresariales que su-

ponen avances en la industria, 
como la utilización del aluminio 
en la construcción de motores.

A finales de 1915 se presen-
tó el Chevrolet 490 (su precio 
en dólares), que lo convertía en 
competidor directo del Modelo 
T de Ford.En 1918, Chevrolet 
presentó sus primeras camio-
netas, la compañía se integró 
formalmente en GM y en 1927 
superó a Ford en ventas por pri-
mera vez. Otro hito histórico 
de Chevrolet fue el Suburban 
Carryall, de 1935, el primer ve-
hículo estadounidense tipo ca-

mioneta con carrocería de acero 
y uno de los primeros SUV del 
mundo. Chevrolet fue el primer 
fabricante estadounidense de 
automóviles de bajo precio en 
ofrecer transmisión automática; 
en 1953 introdujo el Corvette, en 
tanto que el Bel Air se convertía 
en el emblema de su gama más 
alta. En 1967 llegó el Camaro. 
Con estos modelos míticos, Che-
vrolet inicia su segunda centuria 
con la apuesta por la movilidad 
eléctrica, el Volt, un vehículo 
eléctrico de autonomía extendi-
da del mercado, lanzado el 2010.

•  BOLT EV 2022

• CHEVROLET  1919

• BEL AIR  1957

CHEVROLET
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E n 1919, el ingeniero parisi-
no André-Gustave Citroën 
fundó la marca automovi-

lística que lleva su apellido. El 
emblema de la marca, esas fa-
mosas dos espigas invertidas, 
proceden de un invento del pro-
pio André Citroën, inspirado en 
un sistema de engranajes dobles 
utilizados para prensar trigo que 
vio en un molino durante un via-
je a Polonia. 

La nueva factoría también fue 
pionera en introducir en Europa 
la primera carrocería fabricada 
en acero, frente a sus competido-
res que utilizaban la madera. A 
principios de los años 30, cuan-
do ya empezaban sus primeros 
problemas financieros, revolu-
cionan de nuevo el mercado con 
su modelo Traction Avant -con 
tracción delantera- que triunfa 
frente a la competencia durante 
tres lustros pero cuyo costo de 
fabricación acentúa aún más sus 
deudas con los bancos. Tanto es 
así, que para evitar la quiebra, 
uno de sus mayores acreedores, 
el fabricante de ruedas Michelin 
adquiere Citroën y su propieta-
rio, Pierre Michelin, reemplaza 
al fundador de la marca.

La empresa durante la II Gue-
rra Mundial se dedicó al mate-
rial bélico pero al mismo en la 
factoría se estaba trabajando en 
el prototipo de algunos futuros 
automóviles que fueron destrui-
dos por miedo a que cayeran en 
manos de los nazis. Solo se guar-
dó uno, el 2CV. 

Citroën continuó acumulando 

pérdidas y más cuando en una 
operación bastante arriesgada el 
fabricante compró Maserati en 
1967. Finalmente, la situación 
se volvió insostenible a princi-
pios de la década de los setenta y 
eso llevó a que su competidora, 
la compañía también francesa 
Peugeot la absorbiese, pasando a 
formar parte de la sociedad PSA 
Peugeot-Citroën.

A lo largo de este siglo se han 
destacado modelos como: el 
Traction Avant también cono-

cido como Citroën 11, fue uno 
de los más vendidos desde su 
aparición en 1934 y hasta que 
se dejó de fabricar en 1957; fue 
el primer vehículo producido en 
serie con tracción delantera. 

El H Van denominado HY o 
Citroën 1.000 o 1.600 producido 
entre 1947 y 1981. El 2CV ba-
rato, divertido y veraniego que 
hacía las delicias de jóvenes, hi-
ppies, aventureros y también de 
granjeros, agricultores y mora-
dores de la zona rural,  estuvo en 

el mercado en 1948 hasta 1990. 
El CDS producido durante 

veinte años desde 1955, cono-
cido por el sobrenombre de Ti-
burón. El Méhari era un auto 
descapotable, de plástico, con 
una carrocería ligera, flexible, 
inoxidable y barata; fabricado 
entre 1968 y 1988.

Un siglo da mucho de sí y 
Citroën ha legado en todo este 
tiempo multitud de modelos 
como Saxo, Dyane, Xsara, Ber-
lingo, Jumpy, Bijou, SM.

•   C3 AIRCROSS COMPACT  2021

•   C4  1930

• CHARLESTON  1983

CITROËN
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E n 1901, después de varios 
años de construir bicicletas 
y componentes de trabajo 

a destajo para la industria auto-
motriz en ciernes, los hermanos 
John y Horace Dodge fundaron 
un taller mecánico en Detroit y 
comenzaron a producir transmi-
siones para los Olds Motor Works.

Dentro de un año, acordaron 
construir motores para Henry 
Ford, dejaron la construcción de 
componentes de Olds y acepta-
ron la oferta de Ford del 10% de 
las acciones de su compañía.

Pero tuvieron diferencias con 
Ford sobre las finanzas de la 
empresa y la relación terminó 
en frustración después de 12 tu-
multuosos años.

En 1914 los hermanos formaron 
una nueva compañía: Dodge Bro-
thers, Inc., y comenzaron a cons-
truir sus propios vehículos. Inicia-
ron con “Touring Cars”, el primer 
auto completamente de acero, fa-
bricado en serie en el mundo.

En 1915, más de 45 000 ve-
hículos de Dodge fueron cons-
truidos y vendidos. En 1917 la 
empresa comenzó a producir 
automóviles comerciales, inclu-
yendo ambulancias militares y 
camiones comerciales. Durante 
1920 fallecen sus fundadores.

En 1921 Dodge Brothers acor-
dó comercializar Graham Bro-
thers, una firma de camiones de 
servicio mediano, a través de sus 
concesionarios. Los aumentos 
de las ventas resultantes de Do-
dge culminaron en la compra de 
la firma Graham Brothers.

Entre 1925 y 1929, una firma 
bancaria de inversión de Nueva 
York pagó a las viudas de los her-
manos Dodge, por la companía. 

En tres años, los banqueros 
iniciaron negociaciones con Wal-
ter Chrysler para vender Dodge. 
Cuando se terminó el 31 de julio de 
1928, Chrysler Corporation se ha-
bía quintuplicado durante la noche, 
para convertirse en la tercera parte 
de los “Tres Grandes” de Detroit.

Entre 1942 y 1945, durante la 
Segunda Guerra Mundial, los 
materiales de guerra hechos por 
Dodge aparecieron en armas, 
tanques, barcos, aviones y sire-

nas de ataque aéreo. 
En 1955 construyó 237.000 

motores V8. Entre 1961 y 1968, 
entró al terreno de autos peque-
ños por primera vez con el Lan-
cer. La afición de los estadouni-
denses por los vehículos rápidos 
fue efusivamente dirigida por 
Dodge durante la era “muscle 
car” de finales de los 60 y princi-
pios de 1970.

Entre 1969 y 1981, en las ca-
rreras de Nascar, Dodge había 
resucitado el concepto “hemis-
férico de cabeza” en un nuevo 
motor HEMI-Charger.

En 1980, cambió su enfoque a 

producir vehículos más eficien-
tes incluidos Daytona, Omni, 
Shadow, Lancer Shelby y un 
concept car llamado Dodge 
Viper. Para 1990, la compañía 
estaba más involucrada en la in-
troducción de automóviles con-
ceptuales que en vehículos de 
producción como el Viper GTS, 
The Copperhead, Sidewinder, 
Powerwagon y Charger.

Para el 2000, alcanzó un nue-
vo nivel de éxito y popularidad. 
En 2010, se presentó la edición 
especial Dodge Challenger y 
las nuevas variaciones de Dart, 
Charger, Durango y Journey.

• DURANGO  2020

•  MODEL 30 TOURING CAR LOUWMAN  1914

• VIPER  2006

DODGE
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F iat (Fabbrica Italiana Au-
tomobili Torino) nace en 
Turín el 11 de julio de 1899. 

La fundación de esta empresa su-
pone un reto para el ex-oficial de 
caballería Giovanni Agnelli, y es 
elegido director general en 1902. 

El primer automóvil produci-
do es el 4 HP, al que pronto suce-
den el 8, 10 y 12 HP en 1901; el 
24 HP Corsa en 1902; el 60 HP, 
el 100 HP y el 130 HP en 1907.

En 1903 Fiat fabrica el primer 
camión y en 1908 se exporta el 
taxi ‘1 Fiacre’.

En 1912 un Fiat vence en 
las 500 Millas de Indianápolis y 
en el American Grand Prix. En 
1914 construye el camión 18 BL, 
que fue destinado al ejército ita-
liano en la I Guerra Mundial. 
En 1921 aparece el SuperFlat, 
el único vehículo con propulsor 
V12 construido por Fiat, y un 
año después se lanza el 519, ade-
más del primer motor eléctrico 
para ferrocarril. En 1929 se pone 
a la venta un autobús articulado 
para recorridos interurbanos.

Los años 30 se caracteriza 
por la construcción de quince 
nuevos modelos, algunos de 
ellos convertidos en símbolos 
de la marca, como el Topolino, 
de atractivas líneas redondea-
das. En diciembre de 1945 muere 
Agnelli y Vittorio Valleta ocu-
pa el puesto de presidente de la 
compañía. 

Los modelos de más éxito son 
el 1400 diésel de 1953; el 600 
en 1955; el Bianchina, produci-
do por Autobianchi (compañía 

fundada por Fiat junto a Pirelli 
y Bianchi), y el nuevo 500, pre-
miado en 1959 por su original 
diseño y las modernas solucio-
nes técnicas.

En 1966 Fiat entra en Rusia 
para fabricar el Vaz; ese mismo 
año, Giovanni Agnelli, nieto del 
fundador, se convierte en presi-
dente. Es una etapa de exitosos 
modelos, como el 1800B, el 1500 
Cabriolet, el 850 o el 124, ele-
gido Auto del Año en 1967. Si-
guen apareciendo diseños, como 
el 127 en 1971. 

La década de los 80 se carac-

teriza por la adquisición de Alfa 
Romeo en 1984, el desarrollo de 
componentes electrónicos y nue-
vos materiales, así como por una 
mayor atención a la protección 
del medio ambiente. En 1980 se 
presenta el Panda, diseñado por 
Giorgio Giugiaro y, dos años 
después, el Uno, que en 1985 in-
corporaría el revolucionario mo-
tor Fire (Fully Integrated Robiti-
zed Engine). 1989 fue el año del 
Tipo y de otros modelos de éxito 
como el Regata y el Croma.

Los años noventa se caracte-
rizan por la entrada en produc-

ción de nuevos autos, como el 
Cinquecento en 1991, el Punto o 
el Fiat Coupé 1993. Un año más 
tarde, Fiat lanza con gran éxito 
el Ulysse, el primer monovolu-
men de gran tamaño en colabo-
ración con el grupo francés PSA. 

En 2009, el Grupo Fiat firma 
un acuerdo preliminar con el 
Grupo Chrysler. En enero de 
2014 el grupo turinés tiene el 
control del 100% de su socio de 
Detroit y cambia el nombre por 
el Fiat Chrysler Automobiles y el 
16 de  enero 2021 se fusiona con 
Peugeot SA creando Stellantis.

• 500X POP  2021 

• 4 HP 1899

• 514 L 1 ANGOULÊME 1929

FIAT
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F ord Motor Company inició 
en 1899 con la fundación de 
la Detroit Automobile Com-

pany, que en 1901 pasó a llamar-
se Henry Ford Company. Pero 
fue hasta el 16 de junio de 1913 
que se creó la Ford Motor Com-
pany, empresa que hasta el día 
de hoy es dirigida por la familia 
Ford. El éxito de sus vehículos 
fue tal que en 1906 era la marca 
que más automóviles vendía en 
Estados Unidos, y en 1908, con 
el Ford T (20 CV 65 Km/h), se 
creó la línea de producción, con 
la que se podían fabricar automó-
viles de forma más rápida.

En 1922 ya habían adquirido 
la Lincoln Motor Company.

Tras el gran éxito del Modelo 
T, que se comercializó durante 
21 años, siguió desarrollando 
otros vehículos, como tractores, 
camiones, pick-ups, sedanes, e 
incluso durante la Segunda Gue-
rra Mundial fabricó vehículos 
para el ejército estadunidense.

En 1930 apareció el primer 
cristal de seguridad en el automó-
vil y dos años más tarde lanzó su 
primer automóvil V8 accesible.

Para 1956 se incluye el paque-
te de seguridad, que ofrecía un 
volante más grueso y resistente, 
cinturones de seguridad delan-
teros y traseros opcionales y ta-
blero acolchonado, mientras que 
al año siguiente se introdujeron 
las cerraduras con llave. Uno de 
sus momentos más especiales 
llegó en el Salón del Automóvil 
de Nueva York en 1963 cuando 
incorpora a uno de sus hijos pró-

digos, el Mustang. Este coupé de 
cuatro plazas se ha convertido en 
el máximo exponente de los mus-
cle cars americanos, un auto lle-
no de poder, historia y diversión.

Aunque actualmente el Grupo 
Ford se compone de dos com-
pañías, Ford y Lincoln, ha sido 
dueña de otras siete firmas, entre 
ellas destacó el Grupo de Mar-
cas Premium (PAG), fundado en 
1999 y que integraba a Jaguar, 
Land Rover, Aston Martin, Vol-
vo, Mercury y Lincoln.

Desafortunadamente éste tuvo 
que desintegrarse a partir de 
2006, cuando el CEO de la firma, 
Alan Mullaly llegó a la compa-
ñía, un movimiento que los salvó 
de la bancarrota en la crísis eco-
nómica mundial de 2008.

De lado del deporte motor la 
firma del óvalo azul siempre ha 
sido un protagonista importante 
sumando victorias y campeona-
tos en distintos seriales mundiales.

En total suma 13 campeona-
tos de Fórmula 1, 16 en Nascar 

y tres en el Mundial de Rallies 
(WRC), así como cuatro victo-
rias consecutivas en las 24 Ho-
ras de LeMans, la de 1968 con-
seguida con el mexicano Pedro 
Rodríguez al volante del GT40 
Mk. Actualmente Ford traba-
ja en el desarrollo de vehículos 
más eficientes, seguros y depor-
tivos, introduciendo tecnologías 
como motores eléctricos, turbo-
cargados, de gas comprimido y 
a la espera de ver la viabilidad de 
la pila de hidrógeno. 

• EDGE TITANIUM ELITE  2021

• FORD A  1903

• FAIRLANE  1967

FORD
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E n 1902, cuando Grabowsky 
vendió su primer camión 
a la American Garment 

Clearing de Detroit, Estados 
Unidos, comenzó la historia. 
Ese mismo año, Grabowsky 
Motor Vehicle Company cambio 
su nombre por Rapid Motor Ve-
hicle Company. En 1904, Rapid 
saldría con 75 camionetas de una 
planta en Pontiac, Michigan. 

Durante 1908, el fundador de 
GM, William C. Durant, compro 
acciones de Rapid y la compañía 
pronto fue representada por la 
fuerza de ventas de GM. Esta fue 
creciendo rápidamente y Rapid fue 
cubierta bajo el ala del corporativo 
en 1909, haciendo historia con un 
viaje al Pike’s Peak. El 22 de ju-
lio de 1911 nace la empresa como 
General Motors Trucks Company. 
En 1916, William Warwick condu-
jo un camión GMC llevando una 
tonelada de leche enlatada desde 
Seattle hasta Nueva York. Durante 
los años 30, GMC hizo todo tipo 
de pick-ups, desde media tonelada 
hasta camiones de 10 toneladas y 
chasís para tráileres. 

Un nuevo e importante mo-
delo fue el Suburban Carryall, 
que combinaba la conveniencia 
de un automóvil con la utilidad 
de una camioneta. Entre 1941 y 
1945, cerca de 529.100 camio-
nes de 2.5 toneladas llamados 
“Jimmys” fueron fabricados en 
diferentes longitudes, configu-
raciones y estilos de carrocería. 

Una versión anfibia: el DUKW, 
apodado “Duck” fue desarrolla-
do en 43 días, realizando más de 

21 000 reproducciones que gana-
ron fama en combate.

El nombre “Jimmy” fue resu-
citado para identificar la primera 
SUV real de GMC en 1970. Una 
nueva pick-up compacta llamada 
S-15 fue la respuesta de GM para 
contrarrestar la baja de ventas por 
pequeñas pick-ups importadas en 
1982. El S-15 Jimmy siguió hasta 
1983. Nuevas formas más mar-
cadas nacieron en la camioneta 
de gran tamaño C/K, lanzada en 

1988, misma que posteriormen-
te se convertiría en la Sierra. La 
S-15 se transformó en la Sonora 
y el nombre Jimmy cambio por 
Yukon Denali. El nombre Classic 
Sierra fue aplicado a sus camione-
tas grandes, la Suburban adoptó la 
plataforma GMT800 y se convir-
tió en la Yukon XL, mientras que 
la Yukon fue rediseñada.

En la actualidad GMC fabrica 
vehículos todoterreno o SUV, 
furgonetas, camionetas y ca-

miones ligeros y medianos. En el 
pasado, GMC también produjo 
vehículos de bomberos, ambu-
lancias, grandes camiones, vehí-
culos militares, casas rodanates, 
y autobuses urbanos.

GMC, además de ser las si-
glas de la General Motors Cor-
poration, también es la deno-
minación de una de las marcas 
comerciales de este gran grupo 
empresarial de la industria auto-
movilística norteamericana.

• CANYON  2020

• TANKER  1919

• APACHE 10  1960

GMC
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L a Hispano Suiza Fábrica de 
Automóviles S.A. fue fun-
dada en Barcelona en 1904 

por Damián Mateu con el apoyo 
del director técnico e ingeniero 
suizo Marc Birkigt, socio tam-
bién de la compañía. Con un 
criterio empresarial moderno, 
mucha ilusión e imaginación, 
impulsan lo que se transformará 
en el líder en tecnología automo-
vilística y aeronáutica con una 
gran innovación e inversión en 
I+D. En 1911 había establecido 
una filial en Francia, abriendo 
en 1914 una fábrica en Bois-Co-
lombes que con el paso del tiem-
po sobrepasó a la matriz españo-
la en cantidad y en posición en el 
mercado de su producción.

Los activos automovilísticos 
de la Hispano-Suiza española (la 
fábrica de Barcelona y la gama 
de productos, proyectos y paten-
tes; pero no la empresa como tal 
ni la marca Hispano-Suiza) fue-
ron adquiridos por el Instituto 
Nacional de Industria (INI) en el 
año 1946. Tras esta nacionaliza-
ción se creó Enasa, que se dedi-
có a la fabricación de camiones 
y autobuses y, durante un corto 
periodo de autos deportivos, 
bajo la marca Pegaso.2. 

En 1920 se produce la naciona-
lización de la división de motores 
aeronáuticos radicada en Francia 
por parte del gobierno francés, 
creando la Société Française His-
pano Suiza, S. A., siendo absor-
bida por Snecma, filial del grupo 
francés Safrán en 1968.

En el año 2000, Hispano Sui-

za llegó a un acuerdo de cesión 
de marca con la ingeniería Mazel 
para fabricar un prototipo, el sú-
per deportivo biplaza de lujo 
HS21, que vio la luz en Ginebra 
ese mismo año. En los años 2001 
y 2002, se presentaron los mo-
delos K8 y el HS21-GTS, sendas 
evoluciones del primero.

Cuatro generaciones de la fa-
milia Suqué Mateu han preser-
vado, impulsado y dinamizado 
la marca familiar desde su fun-
dación y de forma ininterrumpi-

da, dedicando muchos esfuerzos 
y recursos a mantener vivo ese 
gran legado. Damián Mateu,  
bisabuelo del actual presidente, 
fundó la compañía y posterior-
mente su hijo Miguel Mateu con-
tinuó al frente del proyecto, fa-
bricando. A su fallecimiento, su 
hija Carmen Mateu fue nombra-
da presidenta y prosiguió la labor 
de su padre a través de diversas 
actividades encaminadas a man-
tener viva la esencia de la marca. 

Miguel Suqué Mateu, bisnie-

to del fundador y actual presi-
dente de Hispano Suiza Fábrica 
de Automóviles S.A. comenta 
“hemos llegado a hacer reali-
dad un sueño que tuvimos hace 
muchos años, volver a ver cir-
cular un Hispano Suiza por las 
carreteras de todo el planeta”. 
Y añade que, “ya en 1900, en 
los orígenes de Hispano Suiza, 
se construyó el primer automó-
vil eléctrico en el mundo, un 
prototipo que no llegó a fabri-
carse de forma industrial”. 

•   CARMEN BOULOGNE  2020

• HISPANO-SUIZA  1905

• K6  1935
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L incoln Motor Company fue 
fundada por Henry Leland 
en 1917 como fabricante 

de motores de aviones Liberty. 
Al terminar la guerra con el op-
timismo y la prosperidad que 
representó la década de 1920, 
buscó darle un nuevo giro a su 
empresa para la construcción de 
algo más atractivo, automóviles 
de lujo. A finales de 1921 Lin-
coln se vio obligado a declararse 
en bancarrota. Henry Ford com-
pró Lincoln Motor Company en 
1922 y nombró a su hijo, Edsel, 
presidente.

El Lincoln Zephyr fue uno 
de los primeros vehículos con 
diseño aerodinámico exitoso y 
reavivó las ventas de los conce-
sionarios Lincoln en la década 
de 1930. Edsel Ford solicitó al 
jefe de diseño Eugene T. “Bob” 
Gregorie para crear un Lincoln 
“estrictamente continental”. 

En marzo de 1939, el prototipo 
fue enviado a Edsel. 

Más tarde en ese mismo 
año, la producción comenzó 
con el nombre oficial de “Lin-
coln-Zephyr Continental Ca-
briolet”. Pronto sería conocido 
simplemente como Lincoln Con-
tinental, y como uno de los dise-
ños más duraderos de la indus-
tria automotriz estadounidense. 
Franklin D. Roosevelt fue quien 
denominó a Lincoln el “Sunshi-
ne Special”.

El diseño para Continental 
Mark II encarnó el espíritu de 
Edsel Ford  fallecido en1943, 
cuidadosamente elaborado, 

siendo el automóvil más lujoso 
del mundo, producido en serie  y 
presentado en el Auto Show de 
París el 6 de octubre de 1955.

El “Nuevo Continental” 1961, 
era realmente nuevo y marcó un 
capítulo tanto para el Continen-
tal como para Lincoln.

Para conmemorar el 75 aniver-
sario de la empresa Ford Motor 
Company, Lincoln produjo la 

versión Diamond Jubilee de la 
edición especial del Continental 
Mark V 1978. 

Uno de los más prestigiosos 
honores de la industria automo-
triz se dirigió a Lincoln Town 
Car 1990, aunque el reconoci-
miento de la tendencia del motor 
no es garantía de éxito, el redise-
ñado Town Car fue otro triunfo 
para Lincoln.

El tamaño completo de Lin-
coln Navigator en 1998 se con-
virtió en un éxito de la noche a 
la mañana, combinando el lujo 
y la comodidad de un sedán de 
lujo con la confianza, movilidad 
y comodidad de un SUV.

En el otoño de 2016 después 
de 14 años de ausencia debuta el 
nuevo Lincoln Continental como 
modelo 2017. 

•   NAUTILIUS FLIGHT BLUE  2021

•  SPORT PHAETON BY AMERICA  1922

• CONTINENTAL  1976
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L os her manos Maserat i 
abren la Società Anonima 
Officine Alfieri Maserati 

en Bolonia, el 1 de diciembre 
de 1914 en plena contienda de la 
Primera Guerra Mundial. Du-
rante los primeros 12 años se 
dedicaron a la preparación de 
motores hasta que construyeron 
uno propio, el Tipo 26, con el 
que ganaron la Targa Florio de 
1926. Un año después domina-
rían el campeonato italiano a 
manos de Ernesto Maserati. 

En 1929 un Maserati bate el ré-
cord de velocidad en pista. En 1930 
ganan por primera vez un Gran 
Premio (Trípoli) y en 1931 lanzan 
su primer GT en el Salón de Milán.

La década de los 30 fue la épo-
ca dorada de Maserati al lograr 
imponerse en cuantas carreras 
disputaban. Pero la empresa en 
sí necesitaba expandirse, por 
lo que los hermanos Maserati 
tomaron la difícil decisión de 
dejar la empresa en manos de la 
familia Orsi en 1937.

Dos años después, la fábrica 
deja Bolonia y se muda a Móde-
na. El último triunfo de la época 
dorada fue el doblete en las 500 
Millas de Indianápolis en 1939 
y 1940. En 1953, Juan Manuel 
Fangio logra el segundo lugar en 
el campeonato, al sucumbir ante 
Alberto Ascari y el rival más 
legendario de Maserati, Ferrari. 
Al año siguiente, logró el cam-
peonato a manos del “chueco de 
Balcarce” con el famoso 250F. 
1957 fue el último año de victo-
rias de la marca del Tridente en 

competición, al llevarse Fangio 
su quinto título mundial.

En el segmento de los vehículos 
de serie, el A6 fue sustituido por el 
3500 GT, modelo que sería el em-
blema de la casa hasta 1964, incor-
porando revoluciones tecnológicas 
como el sistema de inyección de 
combustible o los frenos de disco.

Después de retirarse de la 
competición la marca siguió lan-
zando grandes modelos deporti-
vos, como el Sebring, el Mistral 
o el emblemático Quattroporte.

En la Fórmula 1, construyó mo-
tores para el team Cooper en 1966. 
Dos años más tarde, Maserati se 
une estratégicamente con Citroën 
que le compró varias acciones.

En 1971, Maserati presentó el 
Bora, un GT con el que pensaba 
copar los primeros lugares del 
mercado; pero la crisis del pe-
tróleo hizo que Citroën abortara 
sus planes con la casa italiana y 
ésta fue vendida al grupo GEPI, 
de Alejandro De Tomaso.

En 1972, se lanzó el Merak y 

una nueva versión del Quattropor-
te. Maserati sobrevivió a los cam-
bios y en 1982 lanzó el Biturbo.

Maserati vuelve a cambiar de 
manos cuando FIAT compra el 
100% de las acciones en 1993, 
para cuatro años después entre-
gar el control de la marca a nada 
menos que Ferrari.

Una nueva revolución del Qua-
ttroporte, el lanzamiento del 
3200 GT en 1998 y el Coupé en 
2002, sirvió de relanzamiento a 
Maserati hacia una nueva era.

• GHIBLI HYBRID 2020

• TIPO V4 BOLOGNA  1929

• 5000 GT  1953
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L a historia de Mazda comenzó 
en 1920, con unos objetivos 
muy distintos a los actuales 

y una gama de producto basada en 
la creación de motocarros, en lu-
gar de automóviles. Tras la cons-
trucción -diez años más tarde- de 
las nuevas instalaciones en Hiros-
hima, habría que esperar hasta 
1931 para conocer al Mazda-go 
DA, es decir, el primer automóvil 
de la marca japonesa.

Sin embargo, no sería hasta 
1960 cuando se produciría un 
gran hito para Mazda y es que ese 
año salía al mercado el R360 Cou-
pé. Un año más tarde tuvo lugar 
un acontecimiento que marcaría 
un antes y un después para la en-
tidad, pues comenzaba la era de 
los motores rotativos tras la co-
laboración con Felix Wankel y la 
empresa NSU. Todo ello derivo en 
el lanzamiento del Cosmo Sport 
(110s), un automóvil pionero en 
utilizar este tipo de propulsor.

Las exportaciones de Mazda a 
otros continentes llegaron muy 
seguidas, primero con Europa 
(1967) y tres años más tarde con 
Estados Unidos. Durante este pe-
riodo se alcanzaron importantes 
acuerdos con Ford y la produc-
ción total de automóviles alcanzó 
los 10 millones de ejemplares. 

En 1984, la empresa decide 
rebautizarse como Mazda Mo-
tor Corporation y, cinco años 
más tarde, le llegó el turno al 
primer M. Pero no sería hasta 
1991 cuando la marca se dio a 
conocer en todo el mundo por 
sus éxitos en el ámbito de la 

competición, concretamente en 
las 24 Horas de Le Mans, don-
de el Mazda 787B se alzó con la 
victoria. Todo un hito para Japón 
ya que nunca antes un auto del 
país había ganado esta prestigio-
sa carrera. Este mismo año vio la 
luz la tercera generación de otro 
modelo emblemático, el RX-7.

El cambio de siglo no pudo 
comenzar mejor ya que el Libro 
Guinness de los Récords recono-
cía al Mazda MX-5 como el de-
portivo biplaza descapotable más 
vendido del mundo. Casi diez años 
más tarde, la marca introducía su 
tecnología Skyactiv de nueva ge-
neración, una tecnología que da 

vida a los productos actuales que 
presiden los concesionarios Maz-
da, con el primer SUV coupé de la 
firma, el CX-30, y su compacto por 
excelencia, el 3, abanderando todos 
los avances. Ah, y no podemos ol-
vidarnos de su último lanzamiento, 
el MX-30, es decir, el primer vehí-
culo eléctrico de la marca.

•   MX-30  2020-2021

• MAZDA  1920

• LUCE 1968
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L a historia de la marca co-
menzó por separado; Benz 
ostentaba la empresa lla-

mada Mannheim Benz&Co 
(1883) y Gottlieb la empre-
sa Cannstatt Daimler-Moto-
ren-Gesellschaft (1890).

Benz presentó el primer auto-
móvil de la historia en 1883, el 
Benz atent-Motorwagen. En 1885 
Daimler crea la motocicleta. 10 
años después se fabricó el primer 
auto de 4 ruedas, el Benz Victoria. 
En 1896 nace el primer camión de 
Daimler y 10 años más tarde Benz 
lanza el primer autobús.

Daimler se esforzaba por sa-
car su marca adelante sin tener 
mucho éxito. Pero, esto cambió 
cuando conoció a Emil Jellinek, 
que popularizó un automóvil de 
la marca Daimler. Emil Jellinek 
compró prácticamente toda la 
producción de Daimler a cam-
bio de dos condiciones: debía ser 
distribuidor exclusivo en Aus-
tria, Hungría, Francia, Bélgica 
y EE.UU. y el nombre debería 
ser Mercedes. Daimler aceptó.

20 años después Mercedes se 
fusionó con Benz como una es-
trategia para afrontar la crisis 
económica que afectó a ambas 
compañías. Así que, en 1926 se 
unen bajo el nombre de Daimler-
Benz AG, aunque el nombre que 
se popularizó fue Mercedes-Benz. 

Antes de la Guerra Mundial 
Mercedes-Benz presentó un auto 
único: el SSK. Comenzaron a 
diseñar modelos deportivos, ta-
les como el Type 130 o el Spor-
troadster. En el año 1936, nace el 

260 D, el primer turismo diésel 
de la historia. La marca alema-
na sufrió graves consecuencias a 
causa de la devastadora II Gue-
rra Mundial: 90% de sus insta-
laciones quedaron en escombros 
y su producción era totalmente 
inestable. Se emprendió el pro-
yecto de la Fórmula 1, sin aban-
donar la creación de los automó-
viles de lujo. Mercedes creó un 
modelo que le aseguró el éxito 
en la mayoría de las carreras de 
la F1: el 300 SL. En 1950 insertó 
las puertas de alas de gaviota. 

Bruno Sacco marcó el punto de 
partida para definir el diseño de 
todos los futuros automóviles 
de la marca. De hecho, 40 años 
después, los nuevos modelos si-
guen teniendo el mismo aspec-
to. Apareció la famosa Clase S 
y la Clase G, posteriormente, la 
marca comienza a crear modelos 
más asequibles al público como 
la Clase C, E y el M.

En 1998 nace Daimler-Chrys-
ler de la fusión de Merce-
des-Benz y Chrysler. En 1999 
Daimler Chrysler AG pasa a 

ser accionista mayoritario; pos-
teriormente, se convierte en el 
único accionista, crearon los 
primeros vehículos todoterreno 
modernos, entre ellos el mono-
volumen R y el SUV Clase GL. 
Esta fusión terminó en 2007. 
Mercedes firmó un nuevo acuer-
do en 2010 con Renault, con el 
objetivo de compartir tecnolo-
gías y desarrollos. En tal sentido, 
se incluyeron motores Renault 
en los Clase A y B y el mode-
lo Kangoo en la marca como el 
Mercedes Benz Citan.

• AMG 63  2019

• MERCEDES-BENZ  1886

• 300 SL  1954
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E l primer automóvil de la com-
pañía Mitsubishi fue el Mo-
delo-A, producido en serie en 

1917. En el año 1932 comercializó 
el Fuso B46, el autobús más poten-
te de su tiempo. Sin embargo, fue 
en 1936 cuando inició todo con 
el PX33. El modelo fue un punto 
de referencia para Mitsubishi Mo-
tors, pues fue el primer vehículo 
4WD que lució el logotipo de los 
tres diamantes. El primer prototi-
po PSF33, equipado con motor de 
gasolina,  se lanzó en diciembre de 
1935. Fue al año siguiente cuando 
surgió el segundo prototipo del 
PX33, que superó sin problemas 
todas las pruebas que se hicieron. 
No obstante, Mitsubishi decidió no 
continuar con el proyecto del PX33

Diecisiete años más tarde, 
en 1953, la empresa firmó un 
acuerdo con Willys Overland 
Corporation con la intención de 
fabricar su famoso Jeep. 

El primer modelo fue el Mit-
subishi Jeep J3, aunque no se 
imaginaron que la producción 
duraría hasta 1998, con aproxi-
madamente 200 000 ejemplares.

Ya durante los años 80, Mitsu-
bishi empezó a trabajar en el de-
sarrollo de su propia tecnología de 
tracción en las cuatro ruedas que 
desembocó en la pick-up Forte 
(que debutó en 1978), el primer 
L200 en muchos mercados in-
ternacionales. Fue todo un éxito, 
pues las ventas en su primer año 
llegaron a las 45 000 unidades y 
aumentaron drásticamente a más 
de 100 000 el siguiente año.

El siguiente capítulo empieza 

en 1982, cuando Mitsubishi previó 
la demanda de vehículos todote-
rreno más modernos y adaptados 
a la vida cotidiana. Así, realizó 
pruebas con varios prototipos 
SUV lifestyle, basados en mode-
los existentes como el Montero 
I, hasta que se lanzó el Montero 
definitivo. Desde aquel año hasta 

la fecha se han fabricado más de 3 
millones de unidades.

Ya en 1992, la tecnología 
4WD de Mitsubishi se convirtió 
en un arma imbatible que dio lu-
gar a la aparición de una nueva 
generación de automóviles como 
el Lancer Evolution, que se con-
virtió rápidamente en un ícono. 

Aunque el gran momento de la 
firma japonesa en estos últimos 
años fue en 2012, cuando su sis-
tema PHEV estrenó el Twin-Mo-
tor Four-Wheel Drive, acoplado 
a su S-AWC, siendo la presenta-
ción del Outlander PHEV en el 
Salón del Automóvil de París el 
momento clave. 

• ECLIPSE CROSS  2022

• MODEL A  1917

• COLT  1962
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E n 1886, Adam Opel se em-
barca en una nueva aven-
tura empresarial: la cons-

trucción de bicicletas. En menos 
de 14 años, su marca de bicicle-
tas Opel se convierte en la más 
grande del mundo.

Aunque fallece en 1895, sus 
hijos le suceden. Su primer au-
tomóvil en 1899 fue un fraca-
so, pero en un segundo intento 
fabrican el Darracq, con el que 
empiezan a cosechar éxitos. De 
esta forma comienza la marca 
alemana Opel-Darracq a hacerse 
conocida en el mercado automo-
tor, llegando a ser proveedor para 
la corte del Kaiser Guillermo II.

No tardaron mucho en hacer 
su auto 100% Opel, ganando el 
Premio del Emperador al mejor 
vehículo alemán en la Carrera 
del Premio del Kaiser.

En 1902 construye su primera 
motocicleta y en 1911 manufactura 
el  motor para aeronaves. En 1913 
se crean autos de carreras con un 
diseño pionero en el propulsor.

En 1924 Opel invierte un mi-
llón de marcos en la moderni-
zación de su manufactura y se 
convierte en el primer fabricante 
alemán que adopta la producción 
en serie con métodos de línea e 
introduce un estándar de mante-
nimiento con precios fijos. Así, 
Opel hace posible que amplios 
sectores del público puedan ad-
quirir un automóvil.

Como preámbulo de su coo-
peración con General Motors, se 
convierte en una sociedad anó-
nima con cotización en bolsa. En 

1931 General Motors termina de 
comprar las acciones de Opel. 
Durante los años de la Segunda 
Guerra Mundial, tuvo que para-
lizar su producción.

Opel comienza la última déca-
da del siglo XX siendo el fabri-
cante de autos que implementa 
una cadena de reciclaje para 
plástico. Con este sistema se 
eliminan sistemáticamente los 
materiales peligrosos, como el 
asbesto y el cadmio, del proceso 
de fabricación. Al mismo tiem-

po, se consigue reducir de forma 
sostenible los disolventes y los 
clorofluorcarbonos (CFC).

En 1999, cumple un siglo y lo 
celebra con el Opel 50 millones, 
que se trata de un Omega salido 
de la planta de Rüsselsheim.

Cabe destacar los modelos 
más icónicos desde  el Paten-
twagen, pasando por el Opel 4-8 
PS, y siguiendo por el Olympia, 
Rekord, Kadett, Ascona, Corsa e 
Insignia. Sin olvidar los deporti-
vos Monza, Speedster, Opel GT, 

Calibra,  Manta, entre otros.
Opel forma parte de Groupe 

PSA desde agosto de 2017 y 
desde enero de 2021 integra el 
Grupo Stellantis. Actualmen-
te, está implementando su es-
trategia de electrificación para 
asegurar su éxito sostenible y 
garantizar la satisfacción de las 
futuras demandas de movilidad 
de los clientes. En 2024, todos 
los modelos de turismos ofreci-
dos en Europa contarán con una 
versión eléctrica.

• CORSA-e  2020

• LUTZMANN  1899

• REKORD P1, BJ.  1958
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E l primer automóvil Peugeot 
se fabricó en 1890, Armand 
Peugeot conoce a Gottlieb 

Daimler y con su ayuda sale 
al mercado el Type 3. Armand 
funda la Societá des Automóbi-
les Peugeot y el modelo BeBe se 
convierte en la estrella del Salón 
de París de 1904.

En 1912 se presenta la segunda 
generación del BeBe, León, dise-
ñado por Bugatti. Antes del esta-
llido de la Primera Guerra Mun-
dial impulsado por las deudas, el 
grupo se ve obligado a separar sus 
divisiones de automóviles y bicicle-
tas. El Quadrilette se presenta en 
el Salón de Ginebra de 1920 con 
gran éxito. En los años siguien-
tes se suceden las presentaciones 
de modelos: Sport Type  (1922 y 
1923), Type 172 (1924), Type 177 
M (1926), Type 183 (1927) y Type 
190 S (1928), entre otros. En esta 
época se dio una colaboración  
inédita hasta la fecha, la mecánica 
del modelo 177 fue fabricada bajo 
licencia en Alemania por Audi.  

Al Peugeot 201 le siguen du-
rante los años 30 una nueva gama 
de modelos con series de tres nú-
meros y siempre un cero en el 
centro. El primero en llegar es el 
301 en 1932, dos años después el 
601 y el 401. A mediados de la 
década, el fabricante apuesta por 
un cambio de estilo. En el Salón 
de París de 1935 exhibe el 402 
que sustituye al 601 como vehí-
culo más alto de gama, su nueva 
silueta poco a poco será heredada 
por toda la flota, empezando por 
los 302 y 202 (presentados en 

1936 y 1938, respectivamente).
El único modelo Peugeot dispo-

nible en el mercado hasta el año 
1955 es el 203. Una exclusividad 
que pierde con la llegada del 403 
diseñado por Pininfarina. El 404 
marca el comienzo de los ‘60. Un 
año más tarde llega el 204. En esta 
misma fecha nace Peugeot S.A., 
una sociedad creada para contro-
lar todas las empresas del grupo. 
En 1966 la familia 204 crece con 
dos nuevas incorporaciones, el 
descapotable y el coupé. Un año 
más tarde llega la versión diésel. 

En 1976 toman Citroën y así nace 
PSA Peugeot-Citroën y la presen-
tación de nuevos modelos 104, 
604, 305 y 505. 

En los años 80 llega al merca-
do el 205 como un modelo com-
pacto, ágil y avanzado tecnoló-
gicamente. 

La década de los 90 fue la elegi-
da por Peugeot para incorporar a 
la Serie 300 el número 6. De esta 
forma, verían la luz modelos tan 
exitosos como el 106, 306 y 406.  
En 1999 llegaría el sustituto el 
Peugeot 206, diseño que vendría 

sustituir al exitoso 205 que se co-
mercializó hasta el año 2012. 

En 2011, Peugeot lanza la tec-
nología micro-híbrida e-HDi, 
equipada en particular con un 
Stop&Start* de última genera-
ción. Después del Peugeot 508, 
otros modelos se benefician de 
esta nueva tecnología, el Peugeot 
308, la Partner Tepee, así como el 
Peugeot 3008 y el Peugeot 5008. 

Peugeot presenta también su 
coupé alta gama Peugeot RCZ; e 
innova comercializando su urbano 
100 % eléctrico: el Peugeot iOn. 

•  3008 GT HYBRID  2020

• SERPOLLET  1889

• 201  1929
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D iciembre de 1898 en Bi-
llancourt, a las afueras de 
París, Francia; en el garaje 

de su padre, un joven de 21 años 
da los toques finales a su primera 
creación. Se trata de Louis Re-
nault, mente maestra y creadora 
de la marca francesa Renault.

Para la Nochebuena de ese 
año, por las empedradas calles 
del suburbio parisino rodaba un 
símbolo de innovación, el 1CV 
Voiturette. El brillante auto tuvo 
23 pedidos y así nació la Société 
Renault Frères.

En una época en que estaba en 
auge la fascinación por las com-
petencias de automóviles, los 
hermanos sabían que ganar en las 
pistas sería esencial para triunfar 
por fuera de ellas. Bajo esta filo-
sofía, el fabricante, dirigido por 
los tres hermanos Renault, inscri-
bió sus vehículos en algunas de 
las competencias más emblemá-
ticas de aquel entonces, como el 
rally París-Berlín o París Viena.

Con la gloria llegó la tragedia. 
En 1903, Marcel, hermano ma-
yor de Louis, falleció en un fuer-
te accidente en la competencia 
entre París y Burdeos.

Tras la muerte de su hermano, 
Louis Renault decidió abandonar 
las competencias para centrarse 
en el diseño de vehículos para el 
uso cotidiano. El negocio iba bien 
para la marca, pero de un momen-
to a otro estalló la Primera Guerra 
Mundial. Concluida la guerra, Re-
nault retomó su compromiso con 
los ciudadanos y convirtió el auto-
móvil en un estilo de vida. Entre 

tanto, al mundo europeo volvía la 
guerra. Los nazis tomaron París 
y Louis Renault se vio obligado a 
contribuir con ellos.

Tres veces fue bombardeada 
su planta, pero siempre, des-
de las cenizas, la reconstruyó 
el sueño de algún día volver a 
construir automóviles para las 
familias y personas del mundo.

Tristemente, el brillante inge-
niero de Billancourt nunca pudo 
materializar su sueño. Tras la 
victoria de los aliados, fue en-
carcelado bajo el cargo de trai-
ción a la patria por sus contri-

buciones al ejército alemán. En 
1944 fallece Louis Renault.

Tras su muerte, el gobierno 
francés tomó control de Renault, 
rebautizándola Régie Nationale 
des Usines Renault. Tras ser na-
cionalizada, un nuevo capítulo 
comenzaba para la compañía, 
al mando de Pierre Lefaucheux.

Para iniciar esta nueva era, Le-
faucheux materializó el sueño de 
Louis Renault, quien en su legado 
dejó, entre muchas cosas, un pro-
yecto para un automóvil familiar: 
el 4CV. Inspirado en el escarabajo 
de Volkswagen, este auto, que te-

nía su motor en la parte posterior, 
era ideal para las familias de Fran-
cia y de toda Europa.

Luego del 4CV, Renault in-
trodujo a sus filas el Dauphine, 
llegó en medio de los cambios 
sociales de los 60. 

En la década de los 70, Re-
nault siguió expandiendo fron-
teras, construyendo plantas de 
producción en nuevos merca-
dos. Como sucesor del Dauphi-
ne llegó un automóvil el Renault 
4. Después vinieron el Clio, el 
Twingo, el Symbol, el Megane, 
entre otros modelos.

•  CAPTUR RS LINE  2021

•  TYPE A  1898

• 5 TURBO  1972

RENAULT
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C harles Stewart Rolls era un 
importante empresario au-
tomotor de comienzos de 

siglo, encargado de importar hacia 
Inglaterra autos de lujo franceses 
como Clémens, Panhard, Mors y 
Minerva. En 1902, tiene conoci-
miento de un pequeño fabricante 
de automóviles suntuosos que se 
había ganado fama por sus mode-
los muy bien construidos dejando 
siempre a sus clientes satisfechos, 
Frederick Henry Royce. 

Rolls toma contacto con Roy-
ce y éste último le entrega unos 
cuantos modelos para su aná-
lisis. Satisfecho Rolls, dejó de 
lado su importadora y se une a 
Royce para formar una empresa 
de autos de lujo. En 1904, con 
el slogan de “el mejor automóvil 
del mundo” se crea la Rolls-Ro-
yce Co. en Manchester.

Royce emplearía toda su ex-
periencia mecánica en construir 
los automóviles y Rolls toda su 
logística y contactos para vender-
los. El primer modelo, el 30 CV, 
fue todo un éxito. Con el “Silver 
Ghost”, la marca llegó hasta los 
países árabes. En 1908, fundaron 
una nueva fábrica en Derby. Pero 
Charles Rolls no pudo seguir con 
la empresa al morir trágicamente 
dos años después. En 1931, bus-
cando la expansión Royce com-
pra Bentley Motors; y para 1939, 
se adquirió la carrocera Mulliner 
Park Ward Limited. 

Con el estallido de la Segunda 
Guerra Mundial Rolls-Royce se 
encargó de la construcción de 
motores para aviones. 

En los años cincuenta, los 
Rolls-Royce sólo podía ser com-
prados por los más altos repre-
sentantes políticos de los países 
más poderosos sólo por cuestio-
nes de imagen. En 1971, se forma 
una nueva compañía: Rolls-Roy-
ce Motor Cars Ltd. Esto significó 
la desvinculación con la división 
de motores para aeronaves. Lue-
go empezaría la crisis económica 
que casi lo llevó a la quiebra. 

A pesar de que la clase y el 
lujo característicos de la marca 
no se perdieron, era obvio que 
ya no podía mantenerse por sí 

solo. De tener fábricas tanto 
en Inglaterra como en Estados 
Unidos, Rolls-Royce terminó 
atrincherándose en su fábrica en 
Crewe. El grupo Vickers, el due-
ño de la marca a principios de 
los noventa, no pudo levantar la 
crisis financiera que estaba por 
consumir la marca, no le quedó 
otra que vender a la marca para 
no perderla para siempre. 

Rolls-Royce Bentley Motorcars 
pasó a manos de Volkswagen en 
1998; pero con una cláusula muy 
beneficiosa para BMW que le 
daba el derecho de reclamar la 

firma Rolls-Royce para el 2003. 
De esta manera, con Volkswagen 
para Bentley y Rolls-Royce para 
BMW, ambas empresas serán se-
paradas luego de 72 años. 

El Phantom VII de 2003 fue 
el primer Rolls-Royce íntegra-
mente fabricado por BMW, y se 
le atribuye la reactivación de la 
reputación de Rolls-Royce como 
fabricante de vehículos de lujo. 
De hecho, por un tiempo sería el 
único automóvil producido por 
Rolls-Royce; tal fue el poder e 
importancia del Phantom VII 
para el éxito de la compañía.

•   THE KOA PHANTOM 2021

• ROLLS ROYCE  1904-1906

• PHANTOM VI LIMOUSINE  1969

ROLLS-ROYCE
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E l librero Vaclav Klement 
con ayuda de su socio, el 
mecánico Vaclav Laurin 

montan la compañía Laurin & 
Klement en 1895, y en menos de 
un año comienzan la producción 
de bicicletas. Con la llegada del 
nuevo siglo, Laurin & Klement 
inicia la fabricación de automó-
viles, y el primer vehículo de 
tres ruedas con motor, el Voittu-
retta, llega en 1904. 

Entran en el mundo de la 
competición desde el principio 
para demostrar el potencial de 
sus autos. La marca continúa 
su expansión, y en 1914 se con-
vierte en el mayor productor de 
automóviles del Imperio Aus-
tro-húngaro. El estallido de la 
Primera Guerra Mundial afecta 
a la producción de manera con-
siderable, y tras el conflicto, la 
sociedad produce vehículos co-
merciales ligeros y de lujo.

La presión económica de mi-
tad de los años 20 obliga a que 
Mladá Boleslav tenga que fusio-
narse en 1925 con Co. Škoda, y 
adopta el nombre Škoda

A fines de 1933 empiezan a pro-
ducirse los primeros 600i checos, 
denominados Tipo 420 y un año 
más tarde se lanza el Popular. El 
estallido de la Segunda Guerra 
Mundial a finales de esta década 
hace que Škoda integre forzosa-
mente en la estructura industrial 
del Tercer Reich. Después del con-
flicto, se convierte en una compa-
ñía nacional denominada AZNP 
en 1946 y se hace con el monopo-
lio de la producción automovilís-

tica en Checoslovaquia e inicia la 
fabricación del Tipo 1101. Durante 
la próxima década aparecen nue-
vos modelos, como el Octavia.

El levantamiento del Muro de 
Berlín en 1961 causa el aislamiento 
político y económico de Europa del 
Este. Pero la producción doméstica 
sigue creciendo, y en los siguientes 
años se lanza el Skoda 440, y los 
dos grandes éxitos de esta época: 
el Felicia y el Octavia. En 1969 le 
siguen los Skoda 100 y 110. En 
agosto de 1973 produce el automó-
vil “un millón”, y tres años después 
inicia la fabricación en serie de los 
nuevos modelos 105, 120 y 130. 

Skoda comienza a desarrollar 
a principios de los años ‘80 un 
auto con motor y tracción delan-
teros. Bertone, colabora dando 
forma a la carrocería. El modelo, 
denominado Favorit, comienza a 
producirse en serie en 1987. 

Los cambios políticos de 1989 
y la nueva economía de mercado 
obligan que el gobierno checoslo-
vaco y los responsables de Škoda 
se asocien en diciembre de 1990 
con el grupo alemán Volkswagen 
e inicie su actividad el 16 de abril 
de 1991 como cuarta subsidiaria 
junto con VW, Audi y SEAT. El 
Felicia, es el primer proyecto con-

junto y presentan un innovador 
modelo de competición, iniciando 
así un nuevo capítulo en la historia 
de Škoda Motor Sport Team. 

Aparece el primer automóvil 
de la marca fabricado con plata-
forma y motores Volkswagen, el 
Octavia. En 1999 se produce el 
Škoda Fabia.

En 2007 Škoda lleva a cabo 
el lanzamiento del nuevo Fabia 
y de un nuevo modelo Octavia, 
el Scout. Luego presentarían los 
modelos Superb. A principios de 
2010 los nuevos Fabia y Room-
ster. También Fabia recupera la 
versión deportiva: el RS. 

•   VISION IN  2020

•  MOTOCYKLETA TYPE L  1904

• SKODA 1203 1968

ŠKODA
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CINE
I

‘SIN TIEMPO 
PARA MORIR’
La última película con el agente 
secreto inglés más famoso del 
cine, ‘Sin tiempo para morir’ o 
‘No time to die’, estará rodeado 
de una gama de automóviles de 
última tecnología y clásicos.

L os modelos de Aston Martin han acom-
pañado por tradición a James Bond y 
‘No time to die’ no es una excepción, 

hasta cuatro Aston Martin estarán presentes, 
comenzando por el Valhalla. Este hiperde-
portivo híbrido, que no será hasta 2022 que 
llegue al mercado con una producción limi-
tada de 500 unidades, porta una mecánica 
híbrida que combina un bloque V6 turbo con 
uno eléctrico para rondar los 1.000 CV.

No podía faltar el DB5, el cual, se trata de 
una edición limitada de 25 unidades y todas 
vendidas, pese a que su valor es de tres mi-
llones de euros. Una de las sorpresas es el 
V8 Vantage de finales de la década de los 70.

El DBS Superleggera 007 Edition, super-
deportivo que se estrenará al mundo en ‘Sin 
tiempo para morir’, es un V12 de 5.2 litros, 
que tiene 715 CV de potencia y 900 Nm de 
par máximo, entregados directamente al eje 
trasero. Sólo 100 unidades serán fabricadas, 
viene con detalles estéticos exclusivos y su 
precio será de unos 367.000 dólares.

La marca británica Land Rover se disputa 

ver, el Sport SVR porta un propulsor V8 bi-
turbo de 5.0 litros de 575 CV, con suspensión 
neumática o diferencial autoblocante trasero 
y una velocidad máxima de 283 km/h. Ade-
más, no será el único Range Rover que podrá 
verse pues también aparece un modelo de su 
primera generación.

La lujosa berlina Jaguar XF también perte-
neciente al conglomerado británico es el cuar-
to en discordia en la nueva película de James 
Bond. Asimismo veremos en pantalla un Ma-
serati Quattroporte IV que estuvo en produc-
ción entre 1994 y 2000,  diseñado por el padre 
del Lamborghini Countach, Marcello Gandini, 
que se convirtió en su momento en el sedán 
más rápido del mundo. Además aparecen dos 
Fiat 124 y 125 pertenecientes a la década de 
los 70 y además brevemente un Toyota Land 
Cruiser Prado de 1990. (Fotos: archivo AUTOIN)

protagonismo con Aston Martin. En una pri-
mera instancia, ‘No time to die’, cuyo estreno 
mundial estaba previsto para abril 2020, iba 
a servir de carta presentación de la última 
generación del Land Rover Defender, que se 
desveló a finales de 2019. No obstante, el to-
doterreno ya está disponible en el mercado, 
que ha llegado con versiones diésel y gasolina.

El más deportivo de la familia Range Ro-

JAMES BOND LLEGA 
CON MUCHAS 
SORPRESAS 
SOBRE RUEDAS
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El grupo automotriz 
Stellantis, producto 
de la fusión entre los 
grupos Fiat Chrysler 
Automobiles (FCA) y 
Peugeot S.A. (Groupe 
PSA), representa el 17% 
del mercado automotor 
en América Latina. 

S tellantis conecta a las 
siete fábricas que ambos 
grupos automovilísticos 

suman en Argentina, Uruguay, 
México (2) y Brasil (3).

El grupo PSA tiene operativas 
tres plantas en su área estratégica 
de Latinoamérica, la de El Palo-
mar en Buenos Aires (Argentina) 
y la de Porto Real ubicada en el es-
tado de Río de Janeiro, denomina-
da Polo Industrial Brasil (PIBR), 
además de la que comparte con 
su socio Nordex en la planta que 
tiene en Montevideo, Uruguay.

En cuanto a FCA, produce 
vehículos y motores en las fá-
bricas brasileñas de Fiat Betim, 
en Minas Gerais, y Fiat Goiana 
(Pernambuco), así como en las 
mexicanas de Toluca y Saltillo.

Desde 1998 y bajo el nombre 

Grupo PSA Argentina, la marca 
inició en ese mismo año la fabri-
cación simultánea en El Palomar 
de la furgoneta Peugeot Partner 
y Citroën Berlingo. La planta 
prosiguió su producción con una 
gran cantidad de modelos, para 

sumar 1,4 millones de vehículos 
desde su línea de ensamblaje, 
para su comercialización tanto 
para Argentina como para el 
mercado exterior. Actualmen-
te, esta fábrica produce en sus 
líneas de montaje los modelos 

• POLO INDUSTRIAL BRASIL, 
PORTO REAL, RÍO DE JANEIRO.

• CENTRO DE EL PALOMAR, 
BUENOS AIRES, ARGENTINA.

MERCADO
I

de furgoneta de Peugeot Partner 
308 y 408; y la Berlingo y el C4 
Lounge, de Citroën.

PSA abrió en 2001 en Brasil la 
planta de Porto Real o (PIBR), 
que acumula una producción 
desde entonces de más de 1.5 
millones de vehículos.

La PIBR introdujo la produc-
ción casi simultánea de un mode-
lo de la marca Citroën, el Xsara 
Picasso, y otro de Peugeot, el 
206. En la actualidad ensambla 
el Peugeot 208, el Citroën C3, el 
Aircross y el C4 Cactus. El gru-
po francés ensambla desde 2017 
en la planta que tiene en Monte-
video dos modelos de furgonetas, 
la Peugeot Expert y la Citroën 
Jumpy, con una capacidad previs-
ta de 6 000 unidades anuales que 
se destinarán principalmente a los 
mercados de Brasil y Argentina.

El nuevo grupo Stellantis se 
consolida tras la fusión el 16 de 
enero de 2021 y se convierte en el 
cuarto fabricante de automóviles a 
nivel mundial con unas cifras que 
rondan los 8.7 millones de vehí-
culos producidos anualmente, con 
sinergias estimadas e 4 116 millo-
nes de dólares. (Fotos: archivo AUTOIN)

CONECTA FÁBRICAS EN LATINOAMÉRICA



Judith Hernández

En 1896 Gottlieb Daimler producía su pe-
queño camión plataforma de dos cilindros  
1.06 litros y con 4CV de potencia máxima y 
1 500 kilogramos de carga útil. Los tiros de 
tracción animal todavía no corrían peligro de 
desaparición en el transporte a nivel interna-
cional, pero se había iniciado un proceso, que 
se extendería a nivel internacional, que visto 
en perspectiva nos parece que funcionaba de 
un modo tan globalizado como en la actuali-
dad aunque, eso sí, a un ritmo más tranquilo.

HISTORIA DE AMERICAN TRUCK 

EL ORIGEN DEL TRAILER

I

• MACK AC “BULLDOG”  1922 • TRAILER CAMPERO
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A sí mientras el inventor prusiano daba sus 
primeros pasos en la industria de los ca-
miones, en el estado norteamericano de 

Pennsylvania un ingeniero mecánico llamado 
Louis Semple Clarke fundaba la Pittsburg Motor 
Vehicle Company. Era el año 1897 y la firma no 
sobreviviría a su primera década de existencia 
sin cambiar de nombre y centrarse en la fabrica-
ción de vehículos comerciales para el transporte 
de personas y mercancías. Sería en 1907 cuando 
la empresa tomaba el título por otro que todavía 
hoy nos resulta familiar: Autocar.

Louis Semple destacó en el desarrollo de la 
más moderna invención de su época, el motor 
de combustión interna alimentado por gasoli-
na. Aunque ahora nos parece lo más normal 
del mundo que la mayoría de automóviles 
se impulsen con este tipo de mecanismos, lo 
cierto es que en sus primeros momentos estos 
motores requerían de un combustible peligroso 
por lo inflamable, eran mucho menos potentes 
que los más fiables, aunque también mucho 
más pesados, motores a vapor o de combus-
tión externa en calderas y por ejemplo debían 
competir frente a los motores eléctricos mucho 
más silenciosos y que en un primer momento 
no ofrecían unas prestaciones en absoluto in-
feriores a los de un motor a gasolina. El diésel 
todavía estaba en evolución y no era una opción 
contemplada por los pioneros de la automoción 
y los camiones en particular.

Semple Clarke destacó en el diseño de las bu-
jías, su patente sobre el uso de la porcelana se 
vendió a una firma conocida como Champion, 
también colaboró en la perfección del árbol de 
levas, mientras que desarrolló un completo cir-
cuito para el aceite de lubricación del motor, de 
modo que se alargaba enormemente su vida útil. 

En 1911, ya bajo la marca Autocar, la fir-
ma sólo fabricaba vehículos de carga, como 
el primer camión Type XVII cuyo motor 
de dos cilindros a gasolina le permitía una 
carga útil de 500 kilos.

Estados Unidos es un país de variadas in-
dustrias y grandes distancias, así que la gama 
Autocar pronto contaría también con moto-
res de cuatro y seis cilindros. En 1929 era ya 
uno de los principales nombres del transpor-
te en la costa Este, con una producción anual 
de 3 300 unidades, teniendo como principa-
les rivales a otros como Mack. 

Otro inventor del mismo tiempo, August 
Charles Fruehauf, vio en 1914 como un co-
merciante de Detroit, donde vivía y traba-
jaba, le encargaba la transformación de un 
camión normal en una especie de remolcador 
en palabras de su cliente, aunque hoy lo lla-
maríamos cabeza tractora.

El visionario comerciante no quería es-
perar a que sus muchachos descargasen el 
camión entre viaje y viaje. Él prefería llegar, 
soltar la carga y partir enseguida a recoger 
el siguiente pedido de mercancías. Fruehauf 
pensó que quizás lo mejor era dejar al ca-
mión sin plataforma de carga y tomando un 
poco como modelo al ferrocarril utilizarlo 
simplemente para remolcar vagones o remol-
ques. Eso sí, tratando de simplificar al máxi-
mo la estructura del remolque no copió el 
típico vagón de un tren sino que creó un cha-
sis que se apoyase en parte sobre el camión, 
gracias a un elemento que no pasaría mucho 
sin recibir la denominación de quinta rueda. 

Charles Fruehauf llamó a su nuevo vehículo 
semirremolque y tuvo tanto éxito que en 1918 
fundaba la Fruehauf Trailer Company. Una 
marca que todavía hoy sobrevive en varios 
mercados mundiales, como el europeo, aunque 
en Estados Unidos se declarase en quiebra en 
1997 y pasase al control de su rival Wabash.

Había nacido el camión articulado, el tráiler, 

teniendo ya elementos tan actuales hoy como 
la quinta rueda, las patas de apoyo que primero 
eran pequeñas ruedas auxiliares y el king pin. 

La plataforma de un sólo eje junto a los dos 
ejes de la cabeza tractora permitían cargar 
aproximadamente 9 toneladas, es decir 18 000 
libras, mientras que el peso total del conjunto 
era de 33 500 libras, es decir algo más de 17 
toneladas. En su época trabajó en la cantera 

• FRUEHAUF SEMI-TRAILER  1943

• AUTOCAR  1915
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Hoover’s Stone, de Saltburg, Pennsylvania. 
Contaba con un cabrestante trasero que le per-
mitía remontar los pesados bloques de roca 
hasta la plataforma de su remolque.

No en vano el freno, del eje tractor del 
camión que era el único eje del conjunto en 
disponer de dicho elemento, se acciona a ma-
nivela desde la parte exterior de la cabina y 
basta imaginar lo fuerte que fue el trabajo de 

transportista un siglo atrás. 
The Mack Brothers Company iniciaba su 

actividad en 1900 y fabricaba su primer ca-
mión en 1907. A partir d 1922, aprovechando 
la fama de robustez a prueba de todo adquiri-
da durante la Primera Guerra Mundial para 
comercializar sus camiones bajo la marca 
Mack, se desarrollaba notablemente. 

Los hermanos neoyorquinos Mack no se 
conformaron con el éxito que para ellos sig-
nificaron las decenas de miles de soldados 
que volvían de los frentes de guerra europeos 
explicando que unos camiones tan resisten-
tes como un Bulldog les habían permitido 
alcanzar el frente pese al barro y remolcando 
enormes piezas de artillería.

Así los Mack en 1926 exhibían modelos 
como el Mack AC, un auténtico éxito en ven-
tas del momento. Este camión era capaz de 
cargar 5 toneladas, disponía de un motor de 77 
CV a 1 800 rpm y una transmisión de 4 veloci-
dades. Gracias a ello su velocidad máxima, en 
función del terreno y la carga, podía rozar las 

26 millas a la hora. Si bien su transmisión era 
por cadena, otros detalles hacían a los Mack 
vehículos realmente evolucionados.

Precisamente fueron de los primeros vehí-
culos pesados en poder montar neumáticos 
inflados por aire en las ruedas. Respecto a 
los más resistentes macizos que como mu-
cho iban forrados con caucho, esto ofrecía 
una circulación mucho más cómoda frente a 
los baches. Ya era posible transportar cargas 
delicadas como los pianos.

Tan pronto como en 1926 ya era posible 
equipar iluminación eléctrica en los vehículos 
Mack, demostrando que estaban auténticamen-
te en la vanguardia de la automoción mundial. 

Por eso el éxito de un modelo como el 
Mack AC fue tal que desde su aparición en 
1916 y hasta 1938 se fabricaron 40 299 uni-
dades. Naturalmente con el paso de los años 
el Mack AC iría recibiendo mejoras, de modo 
que en 1931 ya se ofrecía un motor de gaso-
lina y seis cilindros que rendía 131 CV de 
potencia máxima. (Fotos: archivo AUTOIN)

• MACK AC TRUCK  1920

• AUTOCAR XVII-H  1922

• TRAILER AUTOCAR HT  1927

• FRUEHAUF  1914

• MACK AB  1914
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ALIANZA 
DE VOLVO Y 
DAIMLER PARA 
FABRICAR PILAS 
DE HIDRÓGENO 

emisiones de CO2” en el futuro. 
La empresa conjunta desarrollará un siste-

ma escalable con varios niveles de potencia, 
entre los cuales habrá un sistema doble con 
300 kW de potencia continua para camiones 
de gran tonelaje y larga distancia. Sobre la 
base de las exigentes condiciones que re-
quiere la aplicación en este tipo de camio-
nes, también desarrollarán generadores de 
energía estacionarios. La pila de combustible 
estará apoyada por una batería de 70 kWh de 
capacidad que permitirá ofrecer, de manera 
puntual, una potencia máxima de 400 kW. 
(Fotos: Volvo Cars Media - Daimler Global Media)

L a Comisión Europea ha dado su apro-
bación a la alianza entre Volvo Group y 
la alemana Daimler Trucks AG para el 

desarrollo, producción y comercialización de 
sistemas de pila de combustible de hidrógeno 
para vehículos industriales pesados, tras con-
cluir que la operación no plantea problemas 
graves de competencia.

El Ejecutivo comunitario ha valorado que la 
operación propuesta no implicará solapamientos 
horizontales entre las actividades de las firmas 
implicadas y considera que, a pesar de que tanto 
Volvo como Daimler disfrutan de una posición 
fuerte en el sector, la cooperación seguirá en-
contrando competidores de peso en el espacio 
económico europeo y de manera global.

El expediente, que le fue notificado a Bru-
selas el pasado 23 de diciembre, ha sido exa-
minado por los servicios comunitarios bajo 
el procedimiento simplificado que se aplica 
a los casos menos problemáticos.

De acuerdo a lo comunicado por las em-
presas al anunciar el acuerdo el pasado no-
viembre, Volvo Group se hará con un 50% 
del capital de Daimler Truck Fuel Cell por 
unos 724 millones de dólares, en una ope-
ración que está previsto que se cierre en la 
primera mitad de este año 2021.

El objetivo de ambos socios es fabricar un 
gran volumen y convertir esta nueva compa-
ñía en el líder mundial de pilas de combusti-
ble, contribuyendo así a conseguir un trans-
porte por carretera con emisiones neutras en 
carbono para el año 2050; y se han referido 
a la pila de combustible como una “tecnolo-
gía clave” para conseguir un “transporte sin 
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ARRIVAL 
PUEDE 
CAMBIAR LA 
INDUSTRIA DEL 
AUTOMÓVIL

A rrival es un fabricante de vehículos co-
merciales eléctricos que se fundó en 
2015 y que de momento no ha pasado 

de hacer algunos prototipos, pero pretende 
poner en la calle vehículos eléctricos a fina-
les de 2021. Se han previsto cuatro modelos 
básicos que se basan en plataformas modula-
res y escalables, un autobús (2021), una fur-
goneta (2022), un furgón más grande (2022) 
y un utilitario (2023).

De momento Arrival está acumulando pe-
didos y capital para llevar estos vehículos a 
cabo. De la furgoneta cuentan con al menos 
10 000 encargos de la empresa logística UPS, 
otras 2 500 unidades del furgón grande, y el 
autobús está siendo negociado con distintos 
operadores. Para el utilitario se abrirán pe-
didos dentro de unos meses.

Arrival tiene una forma muy distinta de 
plantearse la producción en serie, empezando 
por el tamaño. En vez de pensar en una o más 
fábricas de gran dimensión, tendrán decenas 
de pequeñas fábricas que se llaman “micro-
factorías”. Mucho más baratas de levantar, 
mucho más rápidas de poner en marcha, y con 
un impacto muy inferior en su entorno. No 
usarán acero, ni soldadura, ni estampado, ni 
pintura. Básicamente son chasis de aluminio 
con estructura de patinete a los que se van 
añadiendo paneles de materiales compuestos. 

La producción está fuertemente robotizada 

y la logística es más simple. Así, estas “micro-
factorías” básicamente cuentan con parcelas 
que van montando partes de distintos vehí-
culos o unidades enteras, según se necesite. 
Cada fábrica requeriría una inversión mínima 
en relación a una grande, solo USD50 millo-
nes (20 veces menos), y sería rentable con una 
producción relativamente baja.

Los planes de Arrival son muy ambicio-
sos. Producir vehículos antes de 2022, ganar 
dinero en 2023, y en 2024 ya contar con 31 
“microfactorías” repartidas por el mundo. 

Ahora mismo solo tienen dos, una en Bices-
ter (Reino Unido) y en Rock Hill (California, 
EEUU). Con el vehículo pequeño podrían 
convertirse en un fabricante mediano en un 
tiempo récord, menos de 10 años.

Detrás de Arrival están empresas automo-
vilísticas (Hyundai y Kia) y el fondo de in-
versión BlackRock. UPS, que encargó 10 000 
furgonetas eléctricas, también es inversor. El 
principal accionista sigue siendo Sverdlov, 
que tiene una participación aproximada de 
USD 11.000 millones. (Fotos: Arrival News)

I
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S cania AB ha ratificado su apuesta por 
las baterías para sus futuros vehículos 
eléctricos, en detrimento del hidróge-

no, y aprovechó para anunciar un camión 
eléctrico para transportar hasta 40 toneladas. 
La empresa ha vuelvo a reafirmar reciente-
mente su convencimiento por la tecnología 
de baterías eléctricas para sus futuros au-
tobuses, señalando además las ventajas de 
esta alternativa frente al hidrógeno, mientras 
otras marcas apuestan por esta tecnología. 

Los camiones eléctricos serán la princi-
pal vía de Scania para reducir las emisiones 
de CO2 y enfilarse hacia un transporte más 
sostenible. Unos vehículos que emplearán 
baterías y no hidrógeno, una estrategia que 
viene del Grupo Volkswagen, propietaria de 
Scania, que es firme defensora de las baterías 
como tecnología de electrificación.

Scania dice que el rápido avance en el de-
sarrollo de las baterías en cuanto a densidad 
energética (Wh/kg), tiempos de carga o los 
costos económicos de las mismas (€/Wh) les 
permitirán ser la mejor solución para electri-
ficar sus vehículos en el futuro y reducir las 
emisiones de CO2. Además va a reducir sus 
propias emisiones operacionales en un 50% 
para 2025 (producción de vehículos, logísti-
ca, etc.) y en un 20% las emisiones directas 
de CO2 de sus vehículos.Para esto último, la 
compañía se ha comprometido a lanzar al me-

nos un nuevo modelo eléctrico cada año (ca-
mión o autobús). Para 2025, Scania espera que 
los vehículos electrificados representen alre-
dedor del 10 por ciento de su volumen total de 
ventas de vehículos en Europa, y para 2030 
prevén que esa cuota alcance el 50 por ciento. 

Entre los nuevos modelos eléctricos, Sca-
nia tiene previsto lanzar “dentro de pocos 
años” un camión eléctrico de larga distancia 
y gran tonelaje. Este  podrá transportar has-
ta 40 toneladas durante 4,5 horas, según el 
fabricante, y se podrá recargar en unos 45 
minutos aprovechando el descanso obligato-

rio de los conductores. Scania no dice si esas 
cuatro horas y media de autonomía son en 
uso mixto o en circulación por carretera, lo 
cual marcaría la diferencia. 

Recordemos que Scania ya tiene en el mer-
cado un camión totalmente eléctrico, además 
de otro híbrido enchufable y un autobús tam-
bién eléctrico. El Scania eléctrico se comer-
cializa con dos opciones para la cabina y 
dos capacidades distintas para la batería. La 
mayor de ellas tiene un total de 300 kWh y 
ofrece una autonomía de hasta 250 kilóme-
tros por carga. (Fotos: Scania News)

SCANIA 
LANZARÁ 
UN CAMIÓN 
ELÉCTRICO 
PESADO
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L a empresa automotriz Álvarez Barba S.A. 
inauguró su nuevo showroom en Scala 
Shopping, el centro comercial más exclu-

sivo de Cumbayá, donde exhibirá y comerciali-
zará las marcas BMW, Mini y BMW Motorrad, 
en un espacio donde los clientes podrán disfrutar 
de los modelos más icónicos del BMW Group.

Considerando que en 1958 la firma ecuato-
riana se convirtió en el primer importador de 
la marca alemana en Latinoamérica, la inau-
guración de su tercer punto de venta consti-
tuye un hito en su larga historia y consolida 
su crecimiento y liderazgo que ha mantenido 
en el segmento de vehículos premium. “Hoy 
nosotros como Álvarez Barba encaramos un 
nuevo reto con la convicción de que este pro-
yecto será exitoso, dejando saber al mercado 
ecuatoriano que BMW Group representa 
lujo, excelente nivel de atención, tecnología, 
seguridad e innovación”, dijo Pedro Álvarez 
Villota, CEO de Álvarez Barba.

“Con este nuevo y espectacular showroom, 
ubicado en una zona de alto valor para nuestros 
clientes buscamos maximizar el valor agregado 

ACONTECER
I

NUEVO SHOWROOM: 

BMW Y MINI 
EN SCALA 
SHOPING

que ofrecemos al público y así continuar des-
tacándonos con nuestros niveles de atención, 
asegurándonos de que estos cuenten con la 
mejor y más memorable experiencia de com-

pra” añadió Evelyn Torres, gerente de merca-
deo, quien junto con Diego Galindo, gerente 
comercial de la firma, dieron por inaugurado el 
lujoso showroom localizado al lado izquierdo 
de la entrada principal del centro comercial con 
atención diaria desde las 9:00 a 20:00 horas.

En su intervención Galindo agradeció el 
apoyo mostrado por la prensa durante 2020, 
“año en el que hemos tenido que enfrentar una 
nueva normalidad, pero sobre todo porque nos 
ha enseñado el poder de la capacidad de resi-
liencia que tiene el ser humano y junto con 
el trabajo en equipo son la clave para llegar a 
cada una de las metas planteadas” concluyó 
Diego Galindo. (Hugo Vargas Égüez)
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AUTOMOTRIZ: 

BAJO 
DESEMPEÑO 
EN 2020

L a Asociación de Empresas Automotrices 
del Ecuador (Aeade) manifiesta que du-
rante el 2020 se evidenció una contracción 

del 35% en la venta de vehículos, al comercia-
lizar 85.818 unidades frente a 132.208 en 2019. 
Las ventas del último diciembre registraron 
decrecimientos de 10% frente a igual mes de 
2019 y de 4% en relación a noviembre de 2020. 

Los vehículos livianos presentaron una mayor 
caída acumulada en 2020 que los comerciales, 
37% y 23% respectivamente. Mientras que, en la 
variación mensual de diciembre, las caídas fue-
ron de 3% para livianos y 12% para vehículos 
comerciales. El segmento de sport utility vehicle 
(SUV) mostró un crecimiento interanual del 2% 

en diciembre de 2020. El segmento de buses pre-
sentó el mayor decrecimiento en ventas anuales 
frente al 2019: -77%. En diciembre de 2020, el 
segmento de buses continuó siendo el más afec-
tado con una caída de 91% frente al 2019. Por 
otra parte, el segmento de camiones fue el de 
mejor desempeño anual con -3% y en diciembre 
registró nuevamente un crecimiento interanual, 
en esta ocasión la variación fue de 23%. 

De acuerdo a la Aeade: “Durante 2020, 
entre las 20 primeras marcas del mercado 
ecuatoriano, las únicas que incrementaron 
sus ventas fueron: Mitsubishi, DSFK y Shi-

neray; con variaciones de 21%, 101% y 22% 
respectivamente. El año pasado, se consolidó 
la posición de China como el primer origen 
de los vehículos comercializados en Ecuador 
al alcanzar 26% de la cuota de mercado”. 

Como dato revelador, en 2016 la mitad de 
los vehículos adquiridos por los compatriotas 
provenían de las ensambladoras nacionales, 
dos años después este porcentaje cayó a la 
mitad y el año pasado fue de solo 16,4%. 
Ahora la producción nacional está en segun-
do lugar seguida de Colombia con 12,1%, 
Corea del Sur 10,9% y México con 8,6%.

AUTOIN 100
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JUAN FERNANDO BUCHELI: 

NUEVO DIRECTOR 
COMERCIAL DE AUTOLIDER
D esde fines de noviembre del año pasado, 

Juan Francisco Bucheli es el director co-
mercial de Mercedes Benz para Ecuador, 

cuyo representante es Autolíder, empresa que 
sufrió una importante transformación.

“Hasta diciembre de 2019 Autolíder era 
una empresa de capital uruguayo presente 
en el país y en Uruguay. A partir de enton-
ces Inchcape compró la operación en ambos 
países” relata Bucheli explicando “¿Qué es 
Inchcape?: es una empresa inglesa con 170 
años de historia, convertida en la comercia-
lizadora automotriz más grande del mundo, 
con presencia en 34 países, representando a 
40 marcas y en donde laboran 18 000 em-
pleados” enfatiza el director comercial.

Según Juan Francisco Bucheli, Inchcape 
enfoca sus inversiones en países de Euro-
pa del Este, varias naciones de África, en 
Latinoamérica y en general en naciones de 
economías emergentes con mucho poten-
cial para crecer y las cifras lo demuestran: 
en 2019 la firma inglesa tuvo ganancias por 
nueve billones de dólares.

Preguntamos a Bucheli: ¿Qué diferencia ten-
drá Autolíder con Inchcape, frente al capitalista 
anterior? “En mayo incorporaremos dos nue-

vas marcas, además de Mercedes Benz. Nues-
tro plan de inversiones en Ecuador implica la 
generación de empleo, empezando por fortale-
cer el actual y potenciarlo en el futuro”.

Hablando específicamente sobre Merce-
des Benz, Juan Francisco Bucheli adelan-
tó que este cambio de dueño en Autolíder 
coincide con el excelente momento que vive 
la marca alemana en comercialización y de-
sarrollo tecnológico reflejando en motores 

cada vez más pequeños y acompañados del 
sistema Mild Hybrid. En el país ese éxito 
se lo verá en la ampliación de la gama que 
estará acorde a las condiciones del combus-
tible y que incluirá hasta eléctricos. “Con 
el GLC somos líderes en el segmento Pre-
mium de SUVs y acabamos de introducir la 
última generación de la GLA con un impre-
sionante precio de USD 54.990” concluyó 
diciendo el director comercial. (Hugo Vargas E.) 
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MEJOR 
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C on motivo del Día del Periodista Ecua-
toriano, Ayasa, representante de Re-
nault en Ecuador, nos abrió las puertas 

de su concesionario matriz, ubicado en la 
Avenida Eloy Alfaro y José Queri, nororien-
te de Quito, para compartir buenas noticias 
a pesar de la pandemia que desde mediados 
de marzo pasado nos afecta. 

Pablo Burbano, gerente de mercadeo confe-
só: “La industria automotriz ecuatoriana cerró 
2020 con 85 700 unidades versus 132 000 de 
2019, por tanto, la industria cayó 35%, sin em-
bargo, Renault solo decreció 6% al vender 3 153 
vehículos en 2020 frente a 3 300 de 2019” sos-
tuvo Burbano que remarcó: “Este resultado ubi-
ca a Renault como la de mejor resultado dentro 
del Top 10; así, en 2018 estuvimos en el puesto 

13, en 2019 fuimos décimos y en 2020 alcan-
zamos la séptima posición a nivel nacional, con 
un market share del 4,1%” celebró Burbano que 
pronosticó: “El objetivo para 2021 es mantener 
el nivel y crecer las ventas. Este año habrá sor-
presas y proyectos como marca” comentó el ge-

rente de mercadeo que añadió: “Durante el año 
pasado fuimos líderes del segmento crossover 
con el Stepway y realizamos lanzamientos que 
ampliaron el portafolio con los modelos Captur 
y Koleos”. Para Burbano el factor de éxito de 
Renault en Ecuador es el de ofrecer un producto 
ideal para nuestro mercado.

La ausencia del Duster en la presentación de 
los resultados obtenidos en 2020 y lo que hará 
Renault en el país este año, fue una de las sor-
presas que constatamos el pasado 7 de enero. 
La razón se debe a que para abril está prevista 
la llegada del nuevo SUV, mientras que la ter-
cera generación del Logan, Sandero y Stepway, 
impulsada por motores turboalimentados y 
presentado por Dacia como modelo 2021, aún 
no llegarán al país. (Hugo Vargas Égüez)

• Pablo Burbano, gerente de marketing Renault Ecuador; Hugo Vargas 
Egüez; y Roberto Ortega, subdirector de posventa Renault Ecuador.

• Geovanny Arteaga, experto de producto.
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L a versión más radical y exclusiva de la 
emblemática marca británica, llegó a 
Ecuador en un envidiable color pizarra 

con techo claro y vivos “Chili Red”, hacien-
do contraste con áreas “Piano black”, más 
aros de 18 pulgadas, rematado por un spoiler 
trasero bitono con el insinuante logo “GP”.

Una vez develado por su representante, Ál-
varez Barba S.A., constatamos un motor so-
brealimentado de cuatro cilindros con tecno-
logía TwinPower Turbo capaz de desarrollar 
hasta 306hp entre 5 200 a 6 250 revoluciones 
por minuto, que acelera de 0 a 100 km/h en 
5,2 segundos y posee una caja Steptronic de 
ocho velocidades que gracias a su bloqueo 
de diferencial integrado, garantiza la con-
versión sin pérdidas de los 450Nm que tiene 
de par motor a partir de las 1 750 vueltas, es 
decir, desde el arranque. Por todo ello nos 
preguntamos: ¿Es legal conducirlo en ciudad 
al Mini John Cooper Works GP?

Diego Galindo, gerente de mercadeo de 
ABSA nos dijo que si: “El modelo más rápi-
do, dinámico y potente de la marca tradicio-
nal británica aprobado para uso en carretera 
demuestra todo el potencial de su tecnología 
de conducción y suspensión desarrollada 

MINI JCW GP:

utilizando los conocimientos de carreras de 
John Cooper Works, estrechamente relacio-
nada con el nombre del legendario diseñador 
de la Fórmula 1, John Cooper, desde el debut 
del Mini clásico hace 60 años”.

Además recordó lo que Juan Carlos Rivas, 
director de MINI para los mercados importa-
dores de BMW Group Latinoamérica expre-
só en su presentación: “MINI John Cooper 
Works GP es una expresión de pura pasión 
por las carreras, es el MINI más rápido en 
nuestra historia de marca y somos conscien-
tes de la enorme fascinación que existe alre-
dedor de este modelo. Estamos muy entusias-
mados en haberlo traído a Ecuador, debido 
a la excelente aceptación que ha tenido la 
marca en el país”. (Hugo Vargas Égüez)

EL MODELO MÁS RÁPIDO
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NUEVO AUDI A4
27 años de historias

Con 4,76 metros de largo, 184 
centímetros de ancho y 14,2 

decímetros de altura, el nuevo 
Audi A4 que este año está cum-
pliendo 27 años de historias, es 
ideal para circular en ciudad, al 
igual que para viajar por carretera. 

Su probado motor TFSI de dos 
litros brinda un centenar y medio 
de caballos de fuerza a solo 3 900 
revoluciones por minuto, lo que 
acoplado magníficamente a la caja 
secuencial S-tronic de siete velo-
cidades, nos permitió disfrutar de 

una conducción suave, provista 
por la dirección electrónicamente 
servoasistida, pero al mismo tiem-
po fue una experiencia vigorosa, 
donde fue imperceptible distin-
guir cuando entraba a funcionar 
el turbo, mientras mantenía fuer-
za, velocidad y potencia, como si 
estuviéramos conduciendo en una 
carretera plana y recta y no en el 
trayecto zigzagueante y de dife-
rente altura que presenta la ruta 
desde el norte de Quito al valle de 
Cumbayá y viceversa.

PRIMICIAS
Hugo Vargas Égüez

I

La tapicería de cuero color beige 
volvió más confortable la conduc-
ción de este sedán de 1 515 kilos 
de peso. Su pantalla táctil central, 
ahora de 8,8 pulgadas, nos hizo 
recordar los primeros modelos 
Audi que presentaban este útil 
instrumento de control, entrete-
nimiento, comunicación y seguri-
dad, solo que dichas pantallas eran 
más pequeñas y no contaban con 
tanta versatilidad como pudimos 
comprobar en el test drive, inclui-
do los comandos de voz.

Además de la clásica insono-
rización de Audi, nos encantó el 
panel de instrumentos con inser-
tos decorativos en aluminio y la 
rejilla lateral que parece simular 
a un difusor de aire acondiciona-
do en todo el frente. 

Como en el nuevo A4 no se ha 
escatimado en seguridad, ofrece 
ocho bolsas de aire, control elec-
trónico antideslizamiento (ESC) 
y programa electrónico de esta-
bilidad (ESP), además de su so-
fisticado Audi Pre-Sense City 
que previene a los ocupantes en 
caso de accidente repentino.
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CHERY TIGGO8
La mejor Sport Utility Vehicle china

PRIMICIAS
Hugo Vargas Égüez

I

Y a sea por su potente motor 
turbo-cargado de dos litros 

que ofrece 170 caballos de fuer-
za a 5 500 revoluciones por mi-
nuto, un vigoroso torque de 250 
Nm desde las 1 500 hasta las  
4 500 vueltas del motor y la posi-
bilidad de conducir en modo eco 
o sport; ya sea por su confortable 
interior con techo panorámico, 
tapicería de cuero, asiento del 
conductor con control eléctri-
co, tres filas de asientos y hasta 
apertura de compuerta posterior 
con sensores inductivos; ya sea 
por su pantalla de 10,25 pulga-
das con cámara de retro de 360 
grados y un cluster desde donde 
se comprueba no solo la presión 
de los neumáticos sino también 
su temperatura; el f lamante 
Chery Tiggo8 es la mejor sport 
utility china que hemos mane-
jado, dejando atrás a la primera 
versión que probamos hace 14 
años cuando aún tenía corazón 
japonés, mientras el actual lleva 
una máquina Acteco Euro5 pro-
pia de la firma asiática.

Si antes su apariencia guarda-

ba relación con un modelo ni-
pón, hoy la mano de Kevin Rice, 
jefe de diseño internacional de 
Chery y exhacedor de icónicas 
SUVs de Mazda y BMW, plasma 
el espíritu que buscan los aman-
tes de los vehículos utilitarios 
del presente.

Tanto en asfalto como en las-
tre, en ascensos o declives, en 
carretera o en ciudad, el nuevo 
Tiggo8 responde como lo com-
probamos en nuestra prueba de 
manejo que abarcó el valle de 
Cumbayá, la zona de San Juan y 
las afueras de Nayón. Los con-
troles de tracción y estabilidad 
más la velocidad crucero brin-
dan confort en la ruta. El botón 
de encendido, freno de mano 
eléctrico, asistente de arranque 
en pendientes y sensores delan-
teros y traseros facilitan la con-
ducción en ciudad, mientras que 
el control electrónico de descen-
so garantiza nuestra seguridad 
en pendientes pronunciadas.
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CHEVROLET TRACKER TURBO
Por encima de su categoría

L a tercera generación del Che-
vrolet Tracker Turbo es el 

mejor fabricado hasta el momen-
to, porque conjuga evolución me-
cánica, excelente comodidad, el 
más avanzado paquete de segu-
ridad y lo último en conectividad.  

Mostrado en 2013, recibió un 
refrescamiento a partir de 2017 
que permaneció hasta fines del 
2020 cuando “una alineación de 
astros coincidió” para presentar 
un producto totalmente renova-
do y a un atractivo precio.

Ya en carretera, nos percata-
mos de algunas comodidades 
de conducción que ofrece el All 
New Tracker Turbo Premier y 
que no tienen vehículos de su 
categoría, como sensor de punto 
ciego y alerta automática de fre-
nado de emergencia. 

Para probar las nuevas prestacio-
nes mecánicas subimos al Coto-
paxi por Machachi. A lo largo del 
recorrido el piso fue deteriorándose 
al pasar del empedrado al lastre y 
de allí a la estrechez y los huecos, 
pero el motor turbo alimentado de 
1,2 litros que empieza a trabajar de-

PRIMICIAS
Hugo Vargas Égüez

I

bajo de las 2 000 revoluciones por 
minuto, nunca dejó de empujar y a 
pesar de que en determinados mo-
mentos le hacíamos caer a la aguja 
del tacómetro, bastaba un pequeño 
acelerón para recuperar vueltas y a 
las 5 000 realizar el cambio de mar-
cha para extraer los 130 caballos de 
potencia máxima que ofrece.

Ya en ciudad, descubrimos 
las ventajas del sistema de es-
tacionamiento semiautomático 
que convierte a la función de 

parquear en una conexión con el 
futuro. La tercera generación de 
la Tracker Turbo Premier ofrece 
radio MyLink de ocho pulgadas 
con aplicación Android Auto & 
Apple Car Play para conectar 
hasta siete dispositivos electróni-
cos y por si fuera poco, dispone 
de cargador inalámbrico, botón 
de encendido y hasta tapicería 
simil cuero tipo Premium. En 
conclusión, la Chevrolet All New 
Tracker Turbo es otra cosa.
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MAZDA CX-30
Entre el hatchback y la SUV

En un mundo dominado por 
las sport utility vehicles 

(SUV), donde apariencia, diseño 
y formas cada vez se asemejan 
más, no importando si pertene-
cen a una marca Premium o a 
una masiva, si vienen de Euro-
pa o de China, si son impulsa-
dos por motores atmosféricos o 
turbo-cargados, si emplean dié-
sel, gasolina, electricidad o una 
combinación de estas dos últi-
mas, el Mazda CX30 se aparta 
de estos estereotipos para ubi-
carse entre un hatchback y una 
SUV creando el verdadero sen-
tido del crossover.

No es un hatchback porque 
no deriva de un automóvil y sus 
molduras negras alrededor de la 
carrocería delatan su vocación 
de aventura; tampoco es un uti-
litario porque su espacio para 
carga es limitado, privilegiando 
el refinado interior y cómoda 
conducción de un sedán. 

En vez de la enorme com-
puerta posterior de las clásicas 
SUVs, destaca su deportiva ca-
juela con suave caída que ahora 

PRIMICIAS
Hugo Vargas Égüez

I

frenos de disco, la dirección 
asistida eléctricamente y las 
ayudas electrónicas de serie se 
complementaron con la suspen-
sión McPherson para darnos la 
experiencia Skyactiv, propia de 
la marca japonesa y ahora mejo-
rada por el sistema G Vectorig 
que integra motor, transmisión, 
chasis y carrocería. 

De regreso, la inyección di-
recta DISI con bomba de alta 
presión nos permitió subir con 
absoluta solvencia, incluso en 
las agudas curvas donde apare-
cía un vehículo en sentido con-
trario y debíamos detenernos 
para darle paso y seguir nuestro 
cimbreante recorrido.

es reclamada por los diseñado-
res de vehículos utilitarios en su 
afán de llegar al siguiente nivel: 
la SUV Coupé.

Para verificar nuestros asertos 
conducimos al Mazda CX30 de 
dos litros, 153 caballos de fuer-

za y 200 Nm por la empedrada 
vía a Guápulo, tomamos el ca-
mino De los Conquistadores y 
por este llegamos a Cumbayá 
para retornar por la misma ruta. 
Al descender el control diná-
mico de estabilidad, sus cuatro 
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NISSAN QASHQAI
Comportamiento intuitivo

Andrés Cordero, f lamante 
gerente de marketing de 

Nissan, representado en el país 
por Automotores & Anexos S.A. 
(Ayasa), nos informó que el úni-
co sport utility vehicle (SUV) 
100% británico que se puede 
comprar actualmente a un precio 
imperdible es el Qashqai, fabri-
cado en la factoría que la marca 
japonesa posee en Sunderland, 
donde también producen el total-
mente eléctrico Leaf y el juvenil 
Juke, lo que garantiza un nivel 
de acabado superior. 

“Pese a que Gran Bretaña se 
apartó de la Unión Europea, a 
través del Brexit, nosotros segui-
mos beneficiándonos de la rebaja 
de aranceles y nuestros clientes 
de precios más atractivos” re-
cordó Cordero, quien mencionó 
que al momento Ayasa ofrece 
tres versiones del Qashqai: Sen-
se Face Lift con caja manual en 
USD 28.990, es decir, mil me-
nos que antes; Qashqai Advan-
ce Face Lift con caja CVT y en 
USD 29.990 versus USD 30.990; 
y Qashqai Exclusive Face Lift, 

PRIMICIAS
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estacionamiento.  
Durante nuestro recorrido por 

el norte de Quito, advertimos que 
posee un modo de conducción 
“ECO”, para ahorrar combusti-
ble, así como ítems de seguridad 
comunes para las tres versiones 
como: alarma antirrobo, freno 
de estacionamiento electrónico y 
los sistemas inteligentes de Nis-
san: Trace Control, Ride Control 
y Engine Brake, que garantizan 
una conducción ágil, segura y 
con sabor europeo. 

una SUV 4x4 con caja CVT, 
techo panorámico, tapicería de 
cuero y en USD 36.990.

Es importante reconocer que 
las tres versiones gozan de direc-
ción electrónicamente asistida, 
lo que comprobamos al conducir 
en calles y carreteras; todas dis-
ponen de computadora a bordo 
Advanced Driver Assist Display 

desde donde podemos configu-
rar gran cantidad de funciones 
para personalizar nuestro vehí-
culo; la velocidad crucero, el sis-
tema de audio y la computadora 
de viaje que se controlan desde 
el volante demuestran la conecti-
vidad del modelo; y la cámara de 
retro con sensores de aproxima-
ción adelante y atrás, facilitan el 
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PEUGEOT NEW 2008
Generación excepcional

B astó medio centenar de ki-
lómetros para convencer-

nos que la segunda generación 
del Peugeot 2008 excede con 
creces a su predecesor y solo le 
une el motor turbo a gasolina de 
1.2 litros que responde a lo que 
uno puede esperar de un sport 
utility que arranca en 27.990 dó-
lares y termina en 36.990.

La versión GT Line que proba-

mos presenta la cabina intuitiva 
“i-Cockpit Digital 3D”, una panta-
lla rectangular por encima del vo-
lante, el mismo que no es redondo 
sino achatado en los polos, para fa-
cilitar la visibilidad del conductor, 
acercándonos a una conducción 
más deportiva. Este artilugio que 
se maneja desde una rueda, está en 
clara consonancia con la enorme 
pantalla central de 9,3 pulgadas de 

uso digital y desde donde se puede 
configurar al 2008 de acuerdo al 
gusto y necesidad de cada cliente.

Debajo de las tomas de aire apa-
recen las recordadas perillas de 
antaño, renovadas para el Peugeot 
3008, ahora replicadas en su her-
mano 2008 y desde las cuales se 
operan funciones básicas de con-
fort y entretenimiento. 

El modelo 2008 viene en tres 

PRIMICIAS
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versiones, Active, Allure y GT 
Line, cada una de las cuales es un 
mundo aparte, empezando por el 
diferente rendimiento de su único 
motor: 100, 130 y 155hp con 205, 
230 y 240 Nm de torque respecti-
vamente; continuando con el techo 
panorámico del Allure y GT Line; 
los modos de conducción Eco, 
Normal y Sport que solo ofrece 
el auto que probamos, así como 
la presentación bitono; y hasta su 
propia apariencia delantera: mien-
tras el GT Line lleva tres luces Led 
en cada lámpara en forma de garra 
que bajan por el parachoques de-
lantero, el Active no tiene ninguno 
de estos elementos y el Allure solo 
comparte las garras, elemento que 
nos recuerda a la Casa del León.
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RENAULT KOLEOS
Un espíritu aventurero

P roducido desde 2006 en la 
planta coreana de Busan, 

el sport utility premium Koleos 
llegó al país en 2010 y lo que 
más nos sorprendió fue el re-
emplazo de la clásica llave por 
un moderno botón de encendi-
do. Recordamos que la versión 
Privilege que condujimos tenía 
cortinas eléctricas en las venta-
nas de la segunda fila y ostenta-
ba transmisión continuamente 
variable (CVT), cuando las de-
más ofrecían caja automática.

Esos recuerdos nos llevaron a 
realizar, once años después, el 
test drive por el mismo lugar es-
cogido, es decir, fuimos a Nono 
y por un camino lastrado, zig-
zagueante y estrecho, pero lleno 
de naturaleza y con un río que 
nos acompañó en el descenso, 
arribamos a Nanegalito y regre-
samos por la carretera asfaltada 
hasta Quito.

Nuevamente verificamos la 
comodidad de conducción pro-
vista por su dirección eléctrica, 
la adherencia asistida con con-
troles de estabilidad y tracción, 

PRIMICIAS
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así como la sólida respuesta de 
su motor de cuatro cilindros.

La segunda generación conti-
núa utilizando el confiable motor 
de 2,5 litros que brinda 170 ca-
ballos de fuerza a 6 600 revolu-
ciones por minuto y 233 Nm de 
torque a 4 000 rpm, ahora acopla-
da a una caja igualmente CVT de 
siete velocidades Xtronic. 

El modelo tope de gama 
que condujimos denominado 
“Zen+” y cuyo precio de venta 
al público está en USD 48.995 
se diferencia de la versión Zen 
por ser tracción total (4x4), lle-
var faros full Led, techo pano-
rámico, pantalla táctil de 8,7 
pulgadas, impresionante sonido 
provisto por Bose, apertura de 
la compuerta posterior “manos 
libres”, cámara de reversa, tapi-
cería de cuero y sofisticaciones 
como freno de estacionamiento 
automático, asistencia de par-
queo “Hand Free Parking”, 
sensor de punto ciego, testigos 
de aproximación delantera y 
hasta monitoreo de presión de 
neumáticos (TPMS).
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VOLKSWAGEN T-CROSS
Campeón en ventas

D esde su lanzamiento en 
2019 hasta el cierre de 2020, 

Volkswagen vendió en Latinoa-
mérica más de 100 000 unidades 
de su modelo T-Cross. En Ecua-
dor, desde agosto de 2019 hasta 
diciembre del 2020 se vendieron 
más de 650 vehículos. “Este es un 
logro muy importante para noso-
tros y se lo atribuimos al hecho 
de que es un Volkswagen que se 
comercializa a un precio único 
(desde USD 24.990 en Ecuador), 
con el mejor equipamiento del 
mercado, un gran espacio interior 
y su máxima calificación de cin-
co estrellas en Latin Ncap”, señaló 
José Luis Sevilla, gerente general 
de Impoventura, representante de 
la marca Volkswagen Automóvi-
les y SUVs en Ecuador. 

Con este importante anteceden-
te probamos la versión Comfortline 
que cuesta tres mil dólares más que 
la Trendline, pero que se diferencia 
de esta por el techo corredizo con 
deflector panorámico, para gozar 
del sol y del límpido cielo; control 
de velocidad, que nos evita multas; 
apoyo lumbar en el asiento del con-
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ductor, para descartar fatiga en la 
espalda; sensor de lluvia y retrovi-
sor interior con ajuste antideslum-
brante,  a efecto de concentrarnos 
en el manejo; indicador de presión 
de llantas, para no destruir los neu-
máticos; y reposabrazos central 
delantero. A ello hay que agregar 
tapicería de cuero, llantas de 17 
pulgadas y climatizador.

A fin de probar la potencia del 
galardonado T-Cross, que además 
cuenta con asistente de arranque 

en pendientes, tomamos rumbo al 
sur capitalino donde escarpados 
ascensos nos esperaban. Tanto 
el acople de la caja manual con 
el motor MSI de 1,6 litros y las 
prestaciones de éste: 110 caballos 
a 5 500 revoluciones por minuto y 
especialmente el torque máximo 
de 155 Nm a 3 850 rpm, superó 
nuestras expectativas que se re-
frendaron al descender, donde los 
controles de estabilidad y tracción 
jugaron su rol de seguridad.
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BMW M 
1000 RR 

te diferente, los reglajes se han mejorado y el 
sistema de bieletas ha sido rediseñado.

Las llantas son de fibra de carbono, lo que 
las hace más ligeras, y aunque la estructura del 
chasis no ha variado sí se han modificado las ci-
fras de su geometría. En los frenos BMW em-
plea por primera vez unas pinzas denominadas 
M, son exclusivas para este modelo, azules y 
muerden discos de 320 mm ligeramente más 
gruesos que los de la S 1000 RR. En el cua-
dro de instrumentos encontramos una pantalla 
TFT de 6,5” totalmente configurable y desde 
ella tenemos acceso a todos los parámetros de 
la moto. La BMW M 1000 RR viste los míticos 
colores blanco, rojo y azul de la familia M.

El precio de acceso es de 37.780 euros, una 
elevada suma para una producción que como 
mínimo será de 500 unidades que se necesi-
tan para homologar la moto para el mundial 
de Superbikes. (Fotos: archivo AUTOIN)

La primera moto de BMW que 
cambia su denominación para 
lucir con orgullo la M, que 
la identifica como una obra 
excepcional de BMW Motorsport.

S i la BMW S 1000 RR ya era una de las 
referencias entre las superbike del mo-
mento, la BMW M 1000 RR es la moto 

más deportiva y extrema de la firma bávara y 
con ella aparece la nueva familia M de BMW.

Monta el conocido motor tetracilíndrico 
de 999 cc y distribución variable ShiftCam, 
y es capaz de ofrecer una potencia máxima 
de 212 CV a 14.500 rpm mientras que el par 
máximo es de 11.000 rpm.

La horquilla de la M 1000 RR no difie-
re mucho de la empleada en la S 1000 RR, 
aunque sí es verdad que se han modificado 
los anclajes de las pinzas de freno y las tijas 
ahora son fresadas de aluminio en vez de 
fundidas, lo que las hace más ligeras. Por su 
parte, el amortiguador trasero sí es totalmen-
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AUTODEPORTIVO

Año X - Nº 65

Enorme alegría nos causó la noticia de 
que el piloto ecuatoriano, Juan Manuel 

Correa, quien el último día de agosto de 
2019 sufrió un espantoso accidente duran-
te la carrera sabatina de Fórmula 2 en SPA 
Francorchamps, escenario del Gran Premio 
de Bélgica, está de vuelta en Europa para 
iniciar una nueva aventura tuerca.

“Estoy viviendo en Barcelona desde don-
de me desplazaré al circuito francés de Paul 
Ricard en Le Castellet para arrancar mis en-
trenamientos en la Fórmula 3 desde donde 
retomaré mi carrera deportiva” nos confesó. 
“Por fortuna conseguí una butaca en el equi-
po ART Grand Prix y así me prepararé para 
mi regreso a la F-2” afirmó Juan Manuel, 
quien no quiere apartarse de su objetivo 
central: en 2023 llegar a ser el primer piloto 
ecuatoriano en competir en la Fórmula 1.

Hablando del nuevo monoplaza que guiará, 
manifestó que tiene una mecánica similar a los 
bólidos de Fórmula 2, solo que los Fórmula 3 
tienen 400 caballos de fuerza versus 600Hp de 
los otros, además su aerodinámica es menor, 
sin embargo, las competencias son tan intensas 
como en el último andarivel antes de llegar a la 
máxima categoría del automovilismo.  

Correa, quien experimenta una notable mejo-

ría en sus piernas, tras el accidente de 2019, dice 
que si todo va bien el 8 de mayo comenzaría a 
competir en la temporada de F-3, siete fechas do-
bles que serán soporte de los Grandes Premios 
de F-1 a cumplirse en Montemelo, Paul Ricard, 
Red Bull Ring, Hungaroring, SPA, Zandovoort 
y el Circuito de las Américas en Austin Texas. 
Vale recordar que durante 2017 y 2018 Juan 
Manuel corrió en la GP3 Series. Hoy utilizará el 
número 9 y será compañero de equipo del danés 
Frederik Vesti y del ruso Alexander Smolyar. 
Buena suerte para el compatriota.

ENTREVISTA
Hugo Vargas Egüez JUAN MANUEL CORREA 

A LA FÓRMULA 3
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12 HORAS DE KARTING:

CASI MEDIO SIGLO DESPUÉS 
C on la competencia de doce 

horas de duración celebrada 
el pasado día doce del mes 

doce, el Kartódromo Cotopaxi 
puso fin a su exitosa actividad de-
portiva en un año dominado por la 
pandemia. Por primera vez en el 
país se corrió una competencia de 
karting tan larga y luego de más 
de 49 años se repitió un evento 
tuerca de medio día. 

La anterior carrera de doce ho-
ras se disputó en el Autódromo 
de Yahuarcocha en 1971 con au-
tomóviles. En esa ocasión ganó 
en un Ferrari 512 el estadouni-
dense Tommy Adamowicz. Me-
dio siglo después Hermann Saa, 
Mauricio y Diego Freire, Diego 
Vintimilla, Gerardo Cuesta y 
Jorge Matos giraron 692 veces al 
trazado con su kart #818, sacando 
apenas una vuelta al sexteto for-
mado por Esteban Calero, Henry 
Pozo Jr., José Ortiz, Sebastián 
Merchán, Pablo Larrea y José 
Bermeo. El tercer lugar absoluto 
y con 690 giros fue para Mateo 
y Javier Villagómez, Hernán Di-
llon Jr., Juan José Rivera, Carlos 
Paredes y Martín Vintimilla. 

El formato de carrera estable-
ció que los equipos debían con-
formarse con seis pilotos, de los 
cuales, al menos uno debía ser 
novato. Cada piloto tuvo turnos 
de conducción de media hora, a 
partir de ese tiempo se realiza-
ron los relevos obligatorios en 
cada tripulación. En total cada 
piloto corrió cuatro turnos y 
rodó en pista dos horas.

Veinte máquinas y 120 pilotos 
compitieron en una variante de 
900 metros de longitud en sentido 
horario. El trazado se caracterizó 
por su velocidad, donde un error 
comprometía el rendimiento de 
los diferentes equipos. 

Desde las 09h30 del pasado 
sábado 12 de diciembre hasta las 
21h30 de ese mismo día rugieron 
los motores en Latacunga, desta-
cando la tripulación 100% feme-
nina formada por Silvia Guerrero, 
Stephani Viteri, Sarahi León, Do-
ménica Arellano, Paola Cevallos y 
Johanna Montenegro que culminó 
en el puesto 12. (Hugo Vargas Egüez)
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E ste año nuestro compatriota 
Sebastián Guayasamín ha-
ciendo dupla con el argen-

tino Ricardo Torlaschi integraron 
el equipo Xtreme Plus Polaris 
Factory Team para participar en 
la cuadragésima tercera edición 
del Rally Dakar 2021, la segun-
da consecutiva que se realizó en 
Arabia Saudita. Esta vez guiando 
la máquina signada con el número 
428, Sebastián corrió inscrito en la 
categoría Side by Side, la primera 
vez que compite por esta serie.

Fue la séptima participación 
de Sebastián, quien en 2014 optó 
por competir en el rally raid más 
difícil del mundo, debiendo aban-
donar la prueba, al igual que en 
2015. Dos años después terminó 
el rally en puesto 45 para retirarse 
al siguiente año. En 2019 finalizó 
en Perú en puesto 52 y cuarto en 
la subcategoría “T1.S”. 

La nueva década llevó la com-
petencia a Arabia Saudita y hasta 

allá fue Guayasamín para concluir 
en puesto 44. Este año cambió de 
categoría y desafortunadamente 
la presencia de agua en la gaso-
lina sufrida en la tercera etapa 
determinó la fundida del motor, 
el re-enganche y por consiguiente 
la posibilidad de pelear solo por 
etapas y no por la general. 

Repasando sus ubicaciones, en 
la primera etapa llegó vigésimo 
entre 60 participantes, vigésimo 
séptimo fue al otro día y en el bu-
cle Wadi Ad Dawasir debió aban-
donar. En la cuarta etapa que llegó 
a Riyadh el compatriota terminó 
quincuagésimo sexto entre 60 y de 
allí fue ascendiendo a las posicio-
nes 53 y 24 para caer a la 47 en la 
octava entre Sakaka y Neom. Vol-
vió a repuntar hasta el vigésimo 
en el bucle de Neom para volver a 
retrasarse en las etapas décima y 
undécima, finalizando en Jeddah 
en puesto 23 el pasado viernes 15 
de enero. (Hugo Vargas Egüez)

RALLY DAKAR 2021:

SÉPTIMA PARTICIPACIÓN 
DE GUAYASAMÍN



RALLY DAKAR 2022:

LOS PUGA 
YA SE 
PREPARAN 

U na vez que la cuadragésima 
tercera edición del Dakar 
es historia, el motociclista 

Juan José Puga, el único ecuato-
riano que culminó un Rally Dakar 
en 2019, se prepara para 2022. 

Juan José se inició en el mo-
tociclismo a los cinco años de 
edad y su primer éxito interna-
cional fueron las olimpíadas de 
motos realizadas en España bajo 
el nombre de “International Six-
Days of Enduro”, donde logró 
medallas de bronce y plata. Con 

este espaldarazo decidió interve-
nir en el rally raid más difícil del 
mundo, el Dakar 2019 que tuvo 
lugar en Perú hace dos años. 

A base de confianza y determi-
nación se preparó durante un año, 
demostrando que es cuestión de 
creer en uno mismo para obtener 
el objetivo trazado. “Para clasifi-
car al Dakar debes demostrarle 
a la organización que estás listo 
para culminar el reto. Los riesgos 
son muy altos, al estar en motoci-
cleta, corremos el riesgo de atentar 

contra nuestra propia vida. Yo voy 
seguro pero rápido” sostiene el 
compatriota que ahora tiene entre 
ceja y ceja el Rally Dakar, solo que 
esta vez acompañado de su padre. 

“Vale recordar que en todos los ra-
llies Dakar se soportan situaciones 
extremas de calor, frío, viento, nie-
ve, etc. La parte mecánica queda en 
manos de los propios participantes 
durante las etapas, las que suponen 
un riesgo de accidente por vuelco o 
de quedar atrapados en las dunas. Es 
importante la solidaridad” sostiene 

su representante de prensa. 
“Necesitas una buena condición 

mental para poder ser ágil y pre-
ciso al momento de encontrar un 
rumbo. Debes prepararte física-
mente para resistir las condiciones 
a las que te expones. Finalmente, 
debes apoyarte en una buena 
máquina e invertir en un buen 
equipo”, dice Puga. La fase de 
clasificación inicia en Marruecos, 
durante un año junto con su padre 
Juan José se preparará para la edi-
ción 2022. (Hugo Vargas Egüez)
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Lewis Hamilton igualó 
el récord de Michael 
Schumacher de siete 
títulos del Campeonato 
de Pilotos de Fórmula 1 
con una impresionante 
victoria en el Gran 
Premio de Turquía en 
un parque de Estambul 
en noviembre de 2020. 

L as posibilidades del pilo-
to británico de llevarse la 
corona en 2020 se vieron 

mermadas cuando solo pudo 
clasificarse en sexto lugar, pero 
a pesar de un comienzo imper-
fecto y un trompo temprano en 
la pista resbaladiza, Hamilton 
luchó hasta el liderato con 22 
vueltas restantes.

Luego, el piloto de Mercedes 
optó por mantenerse en la pista 
con neumáticos intermedios en-
vejecidos para estirar su ventaja. 
Y después de ofrecer un impul-
so de campeón, Hamilton tomó 

la bandera a cuadros con más 
de 30 segundos de ventaja al se-
gundo clasificado, Sergio Pérez 
de Racing Point, para convertir-
se en el piloto más exitoso de la 
Fórmula Uno. (Fotos: FIA News)

SÉPTIMO 
CIELO
CAMPEONATO MUNDIAL 
2020 DE FÓRMULA UNO 

TRANSFERENCIA 
TECNOLÓGICA

El as del diseño de F1, Adrian Newey, 
ha llevado el récord de Hamilton, su co-
nocimiento aerodinámico al que Michael 
Schumacher ostenta con entusiasmo y 
dejó al esperado Aston Martin Valkyrie 
británico visiblemente aturdido después 
de la carrera que debería presumir con 
algunos de los de Estambul. 

“Recuerdo los mejores niveles de 
carga aerodinámica de Michael de 
cualquier hiperauto que haya ganado 
esos campeonatos. La atención se ha 
centrado en uno, dos o tres títulos  tam-
bién es muy difícil. Entonces, conseguir 
siete es algo simplemente inimaginable” 
dijo Hamilton, quien a bordo de un F1 en 
octubre del año pasado también batió el 
récord de Schumacher de 91 victorias. 
Turquía fue su victoria número 94.
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Mientras que el siete 
veces campeón 
Sébastien Ogier siga en 
pie, Thierry Neuville está 
más decidido que nunca 
a convertir la plata en 
oro en el Campeonato 
del Mundo de Rallyes de 
la FIA de este año.

T hierry Neuville, el piloto 
nacido en Bélgica de 32 
años ha sido subcampeón 

en cinco ocasiones en el cam-
peonato de pilotos y admite que 
tiene todo lo necesario para lu-
char por el título en 2021.

La retirada de Ogier al final de 
esta temporada hace que sea aún 
más importante para el belga ga-
nar esta vez. “Llevo un par de 
años persiguiéndolo. Siento que 
tenemos el equipo y el vehículo 
para hacerlo, así que ahora de-
pende de nosotros”, dijo el piloto 
de Hyundai Motorsport.

“Sigo queriendo ganar el título 
mientras Sébastien todavía par-
ticipe en el campeonato, es más 
importante para nosotros luchar 

contra los mejores. Si Ogier se va, 
entonces uno de los mejores se ha 
ido. Por supuesto, hay otros bue-
nos pilotos aún en el campeonato, 
pero para el placer personal sería 
más valioso si pudiera ganar cuan-
do Sébastien esté. Por eso quere-
mos que siga con nosotros, todo 

el mundo quiere mantener a los 
mejores en el campeonato”.

Como él mismo admite, la pér-
dida de su copiloto Nicolas Gilsoul 
en la víspera del Rally de Monte-
carlo, que abrió la temporada 2021, 
estaba lejos de ser ideal y un podio 
con su nuevo navegante Martijn 

Wydaeghe en los Alpes franceses 
era lo mejor a lo que podía aspirar. 
“Este año nos espera un calenda-
rio apasionante, con dos pruebas 
nuevas. Tenemos nuevas localiza-
ciones y nuevos retos por delante, 
lo que me hace mucha ilusión”, 
añade. (Fotos: WRC News)

NEUVILLE: ‘EL TÍTULO SERÍA 
MÁS GRANDE VENCIENDO A OGIER’



AUTOIN 100
Volumen I- 2021 79

Casi exactamente 30 
años después de la 
primera victoria de 
Acura en Daytona 
International Raceway, 
el fabricante japonés 
triunfó cuando Wayne 
Taylor Racing ganó la 
59ª edición de Rolex 24.

E n la ronda de apertura de la 
temporada en el Campeo-
nato IMSA WeatherTech 

SportsCar 2021, la competencia 
de resistencia de 24 horas se redujo 

a última hora, con cinco equipos 
compitiendo por la victoria general. 

Combinando velocidad con 
resistencia -el prototipo Acura 
ARX-05 necesitó menos paradas 
en pits que la competencia a lo 
largo de la carrera- la alineación 
de pilotos de WTR, Ricky Taylor, 
Filipe Albuquerque, Alexander 
Rossi y Helio Castroneves, aguan-
tó junto a los Cadillacs de Chip 
Ganassi Racing y Action Express, 
el prototipo Mazda-Multimatic, y 
el también equipo Acura Meyer 
Shank Racing, para conseguir su 

tercera victoria consecutiva en 
Daytona, y la primera con Acura.

Los cinco contendientes roda-
ban a menos de 30 segundos de 
diferencia cuando la carrera entra-
ba en su última hora. Un “llenado 
corto” y dos cambios de neumá-
ticos en la última parada en pits 
situó al Acura de Albuquerque a 
la cabeza, con el prototipo Ganassi 
de Renger van der Zande a menos 
de dos segundos. Sin embargo, un 
neumático averiado con solo siete 
minutos para el final hizo que van 
der Zande entrara a pits, y Albu-

querque se llevó la meta y la pri-
mera victoria general para Acura 
en la Rolex 24 de Daytona.

En el SiriusXM AutoNation 
Acura ARX-05, la alineación de 
Meyer Shank Racing formada 
por Dane Cameron, Olivier Pla, 
Juan Pablo Montoya y A.J. All-
mendinger también lideró varias 
veces durante la carrera, pero se 
vio obligada a lidiar con proble-
mas de manejo a medida que au-
mentaba el viento en las últimas 
horas, y llegó a la meta en cuarto 
lugar. (Fotos: archivo Autoin)

ACURA GANA 
LAS 24 HORAS 
DE DAYTONA

RESISTENCIA
D



AUTOIN 100
Volumen I - 202180

PETERHANSEL: 
MONSIEUR DAKAR 
CON TODO BAJO CONTROL

NASCAR
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QUADS: MANUEL 
ANDÚJAR, PRIMERO 

Argentina celebra dos veces en el 
podio del Dakar, aunque la segun-
da victoria no sea ninguna sorpresa, 
puesto que se trata de la sexta vez 
que la prueba cuenta con un campeón 
albiceleste, desde la creación oficial 
de la categoría en 2009. Manuel An-
dújar contaba ya con una victoria de 
etapa y estaba al acecho, así que se 
encontraba en el lugar adecuado en el 
momento apropiado para hacerse con 
las riendas del rally, al superar a sus 
rivales. El podio final de la categoría se 
ve completado por el chileno Giovanni 
Enrico y el argentino-estadounidense 
Pablo Copetti. ¡Gran fiesta latina!

VEHÍCULOS LIGEROS: 
“CHALECO”, EL REY

En su décimo Dakar,  “Chaleco” López 
ha tenido que enfrentarse a toda una 
serie de recién llegados a la categoría 
raudos y veloces. Entre ellos destacan 
Seth Quintero, con dos vitorias de etapa, 
Kris Meeke, con dos también, así como 
Cristina Gutiérrez, que se convirtió en 
la primera mujer que saborea una vic-
toria de etapa en el Dakar desde 2005. 
Sin embargo, frente a la adversidad, el 
chileno supo aprovechar su experiencia 
de veterano para determinar cuando era 
necesario realizar algún esfuerzo parti-
cular sabiendo gestionar bien su ventaja 
y lograr así coronarse campeón, por se-
gunda vez después de 2019.

CAMIONES: SOTNIKOV 
CON REGULARIDAD

Desde 2017, Sotnikov ha ganado 
siempre al menos una especial, por lo 
que figuraba como claro favorito al título 
este año. El año pasado su compañero 
de equipo Andrey Karginov realizó una 
carrera magistral con siete victorias de 
especial. En este 43º Dakar, Sotnikov  
cosechó los frutos de su regularidad. De 
las 12 etapas en el programa, el equi-
po Kamaz  ha terminado siempre en el 
podio, salvo una excepción. Se trata del 
título 18 de Kamaz en el Dakar, el quinto 
consecutivo, igualando así el récord esta-
blecido por los camiones azules de 2002 
a 2006 y por Mercedes de 1982 a 1986.

T ras 12 etapas y más de 8 000 
kilómetros recorridos en to-
tal desde el pasado 3 de ene-

ro, 193 vehículos (frente a los 286 
en la salida) han finalizado la 43ª 
edición, la segunda organizada en 
Arabia Saudí. En la clasificación 
general figuran 63 motos, 11 quads, 
49 autos, 41 vehículos ligeros y 29 
camiones. Además, 19 autos que 
tuvieron que abandonar durante 
la carrera continuaron gracias a la 
fórmula Dakar Experience, lo que 

les ha permitido proseguir con la 
aventura hasta Jeddah.

En la categoría Dakar Classic, 
con 24 vehículos del siglo XX en 
su seno en esta su primera edi-
ción, se ha disputado una carrera 
de regularidad en la que se pro-
clama campeón Marc Douton al 
volante de un Buggy Sunhill.

Kevin Benavides también hace 
historia, al alzarse como el primer 
ganador sudamericano de la cate-
goría motos, mientras que uno de 

sus compatriotas, Manuel Andú-
jar, se impone en quads. Al igual 
que en 2019, los vehículos ligeros 
se han visto dominados por otro 
latino, el chileno Chaleco López. 
En el podio 100% Kamaz de los 
camiones, se proclama campeón 
el ruso Dmitry Sotnikov. 

Si hay algo reseñable en este 
Rally Dakar 2021, es la compleja 
navegación que resultó ser la ruta 
por Arabia Saudí con el nuevo sis-
tema roadbook. (Fotos: Dakar News)

Ahora, 30 años después de su primera victoria en motos en 
el Rally Dakar, Stéphane Peterhansel añade el  título 14 a su 
interminable colección, el octavo en autos, convirtiéndose 
así en el único piloto que gana en los tres continentes.
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Kevin cambió el sentimiento 
latinoamericano. En su quinta 
participación, ha logrado 
consagrarse campeón del Dakar. 

E l piloto argentino tras estrenarse en 2016 
con bombo y platillo, terminando a pie de 
podio, el argentino tuvo que encajar gran-

des decepciones, sobre todo en 2018, cuando 
acariciaba el título y se le escapó por un fatídico 
error de navegación en Salta, su ciudad natal. 

Este año una dura caída le dejó la nariz 
rota y el tobillo magullado, pero no impidió 
que recuperara las riendas en la etapa 5. Ke-
vin tuvo que bajar del trono al día siguiente, 
pero supo esperar su momento, retomando el 
puesto de líder tras la caída de su compañero 
de equipo Nacho Cornejo. 

El primer ganador sudamericano de la ca-
tegoría defendió su ubicación en un emocio-
nante final, en el que se vio acechado por Sam 
Sunderland hasta los últimos kilómetros de la 
penúltima etapa, así como por Ricky Brabec, 
que ha terminado a menos de cinco minutos y 
se ha adjudicado la última especial. 

Honda logra así su primer doblete en el po-
dio desde la victoria de Cyril Neveu, seguido 
de Edi Orioli, en 1987. Un trabajo impecable 
como el realizado, aunque de otra forma, por 
el lituano Arunas Gelazninkas, que se impone 
con una hora de ventaja sobre Emanuel Gye-
nes en los “Original by Motul”, los motoristas 
inscritos sin asistencia. (Fotos: Dakar News 2021)

MOTOS: 
LA CONSAGRACIÓN 
DE BENAVIDES
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