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L
stimados lectores, primero, les 
quiero dar la bienvenida a una 
edición más de Daily Super Cars 
News. Esta es una edición es-
pecial, es la numero 30. Treinta 

veces ya hemos estado presentes a 
cada uno de sus hogares. Para no-
sotros, es algo grandioso.

La realidad es que cuando comenzó 
este proyecto pensamos que seria 
nada mas un pasatiempo y algo de un 
momento, sin embargo, este perduro 
y algo que era para un rato, hoy ya es 
un futuro.

Gracias a ustedes hemos podido for-
mar una comunidad unida por una 
sola cosa, el amor a los coches. Un 
pequeño hobbie nos llevó a conocer 
a miles de personas con la misma pa-
sión que nosotros.

La realidad es que no es nada fácil, lo 
que nosotros sentimos por un pedazo 
de metal va más allá de lo humano, es 
una conexión diferente. Y encontrar a 
alguien que lo entienda, es complica-
do.

Hoy estoy aquí para agradecerles todo 
el apoyo, para agradecerles que no me 
siento como el único aquí. Gracias Dai-
ly Super Cars News por hacerme ver 
que hay millones de personas como 
yo.

Con esto no crean que esto cerrando 
algo, todo lo contrario, esto marca un 
hito y claro una pisada al acelerador 
en este medio. Siempre estaré agra-
decido a todos aquellos que apoyaron 
este proyecto, asi como a La Revista 
Peninsular, nuestra casa, que empujo 
este proyecto a expandirlo cada vez 
más.
Aún estamos descubriendo donde 
esta nuestro camino, pero cuando lo 
encontremos, estoy seguro de que es-
taremos en la cima de él.

Una vez más gracias por todo el apoyo 
y espero que les guste esta edición.
RMG

E
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a historia de GAC Stellantis 
comenzó con promesas de 
conquista. En 2011, la entonc-
es Fiat Chrysler Automobiles, 
hoy parte de Stellantis, unió 
fuerzas con el fabricante chi-

no Guangzhou Automobile Group 
para formar una alianza que buscaba 
dominar el mayor mercado automo-
triz del planeta. El objetivo era    claro: 
producir vehículos localmente, adap-
tarlos al gusto chino y crecer de forma 
agresiva en un territorio que ningún 
fabricante extranjero podía darse el 
lujo de ignorar. Durante un tiempo, 
parecía que lo estaban logrando.

Las cifras iniciales fueron alentado-
ras. Entre 2015 y 2017, las ventas su-
peraron las 200 mil unidades anuales 

gracias al impulso de modelos Jeep y 
Fiat fabricados en China. Pero el con-
texto cambió con rapidez. El consum-
idor chino dejó de buscar motores de 
combustión y abrazó con fuerza la 
electrificación. Mientras los gigantes 
locales como BYD y los emergentes 
como NIO revolucionaban el mer-
cado con híbridos y eléctricos, GAC 
Stellantis se quedó atrás. La alian-
za mantuvo una línea de productos 
anclada en el pasado. Para 2021, las 
ventas cayeron a menos de 20 mil 
unidades. La caída fue estrepitosa y 
el margen para reaccionar se desva-
neció.

El 8 de julio de 2025, GAC Stellantis 
se declaró oficialmente en bancar-
rota ante las autoridades chinas. No 

GAC Stellantis en bancarrota
¿El fin de una era o simple tropiezo global?

L



7

hubo rescates ni reestructuración posible. 
Stellantis ya había intentado quedarse con 
el control total en 2022, pero las negocia-
ciones fracasaron. El proyecto fue liquida-
do, cerrando un capítulo que comenzó con 
ambición y terminó con desencanto.

La gran pregunta para el mercado mexica-
no es inmediata. ¿Qué pasará con modelos 
como el Dodge Journey o el Dodge Attitude, 
dos vehículos clave que se comercializan en 
México y que tienen origen en la colabo-
ración con GAC? La respuesta, por ahora, es 
tranquilizadora.

Stellantis México ha confirmado que la 
quiebra en China no afectará la disponibili-
dad, producción ni el servicio de estos mod-
elos. La cadena de suministro que abastece 
a México funciona de manera independi-
ente y no depende de la planta de Changsha 
ni de la estructura legal quebrada. Incluso 
existen planes para continuar renovan-
do estos vehículos, con nuevas versiones 
adaptadas al gusto del mercado nacional y 
con total respaldo en refacciones y servicio 
postventa.

Este episodio, aunque sin impacto directo 
en nuestro país, deja una lección clara para 
toda la industria. Adaptarse al cambio tec-
nológico no es una opción, es una condición 
para sobrevivir. China no esperó a nadie, y 
Stellantis, como muchos otros fabricantes 
occidentales, pagó el precio de no antic-
iparse a la transformación. Sin embargo, 
en territorios como México, donde la tran-
sición eléctrica avanza a un ritmo distinto, 
los efectos son diferentes.

La caída de GAC Stellantis en Asia es, sin 
duda, un hito en la historia reciente del gru-
po, pero no representa un riesgo para su 
operación en América Latina. Aquí, los mo-
tores siguen encendidos, las agencias oper-
an con normalidad y los consumidores se-
guirán viendo al Journey y al Attitude como 
opciones vigentes. El mundo cambia, pero 
en este lado del mapa, la marcha continúa.
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riel Motor Company 
es una de esas marcas 
que escapan a toda 
lógica comercial. No 
produce en masa, no 
aparece en grandes 

campañas publicitarias ni pa-
trocina equipos de Fórmula 1. 
Pero su nombre se pronuncia 
con respeto entre verdaderos 
entusiastas del alto desem-
peño. Fundada en Somerset, 
Inglaterra, Ariel se ha forja-
do una reputación única con 
modelos como el Atom y el 
Nomad, vehículos ligeros, 
minimalistas y pensados para 
ofrecer sensaciones de manejo puras, sin fil-
tros. Con apenas un puñado de empleados y 

una producción limitada, Ariel 
representa lo opuesto a la in-
dustria automotriz globaliza-
da: una firma artesanal que 
vive para los conductores, no 
para las tendencias.

Y ahora, Ariel lo ha vuel-
to a hacer. En un universo 
donde los grandes nombres 
como Ferrari, McLaren y 
Koenigsegg dominan la con-
versación sobre los hiperde-
portivos, fue Ariel, sí, Ariel, 
quien irrumpió con uno de los 
proyectos eléctricos más am-
biciosos, extremos y visionar-

ios de la última década. El resultado se llama 
Hipercar, y no proviene de Silicon Valley, ni 

Ariel Hipercar
1180 hp de pura adrenalina eléctrica

A
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de una megafábrica europea, sino del taller inglés 
que alguna vez nos dio un chasis tubular y un mo-
tor Honda con el Atom. Una vez más, lo improba-
ble se volvió posible.

El Ariel Hipercar, acrónimo de High Performance 
Carbon Reduction, es un superdeportivo eléctrico 
con hasta 1 180 caballos de fuerza y 1 327 lb-pie 
de par, gracias a cuatro motores eléctricos inde-
pendientes, uno en cada rueda. Esta configura-
ción permite una aceleración de 0 a 100 km/h en 
apenas 2.09 segundos, cifras que colocan al mod-
elo en la cima absoluta del rendimiento mundial.

La batería Cosworth de 62 kWh, con arquitectura 
de 800 voltios y sistema de refrigeración activa, 
permite una autonomía de hasta 241 kilómetros 
bajo el ciclo WLTP. Pero lo verdaderamente rev-
olucionario es su sistema de rango extendido: 
una microturbina CatGen de 35 kW que, aunque 
no impulsa directamente al vehículo, recarga la 
batería en movimiento y elimina la dependencia 
de los cargadores. Esta turbina puede funcionar 
con distintos combustibles, y Ariel ya plantea su 
adaptación al hidrógeno como una opción viable 
en un futuro cercano.

A nivel estructural, el Hipercar mantiene la filo-
sofía de ligereza que ha definido a la marca. El 
chasis de aluminio y la carrocería de fibra de car-
bono mantienen el peso total en solo 1 500 kilos, 
un número asombroso considerando su nivel de 
tecnología. A esto se suma una suspensión de 
doble brazo con amortiguadores Bilstein, vec-
torización de par en las cuatro ruedas, frenos AP 
Racing y una configuración aerodinámica funcio-
nal pensada para la pista.

El diseño exterior es radical, futurista, agresivo y 
completamente funcional. Todo tiene un propósi-
to: la carga aerodinámica, el enfriamiento, la re-
ducción de peso. El interior, como en todos los 
Ariel, se mantiene minimalista, sin adornos in-
necesarios, enfocado en el control total por parte 
del piloto.

Aunque el Hipercar sigue en fase de desarrollo, 
con varias unidades funcionales ya en pruebas y 
una carrocería de intención de producción, Ariel 
aún no ha dado una fecha definitiva de lanzamien-
to. Esto no impide que el mundo automotriz ya 
esté observando de cerca. Mientras otras marcas 
hablan de electrificación en términos de eficien-
cia o lujo, Ariel lo hace desde la pura emoción y el 
desempeño radical.

El Hipercar no es un experimento ni una extrav-
agancia de ingeniería. Es una declaración rotun-
da de que Ariel no necesita competir en volumen 
para dejar una marca indeleble. Este es un auto 
que redefine lo que un eléctrico puede ser: lige-
ro, extremo, salvaje y hermoso. Y sí, no fue Koe-
nigsegg, no fue Ferrari, no fue McLaren. Fue Ariel.
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upra expande su visión de deport-
ividad con la llegada a México de 
dos nuevas variantes híbridas de su 
modelo estrella, el Formentor. Con 
estas versiones, una híbrida ench-
ufable (PHEV) y otra microhíbri-

da (MHEV), la marca no solo reafirma su 
compromiso con la electrificación, sino 
que introduce una nueva experiencia de 
manejo para quienes buscan adrenalina, 
eficiencia y un diseño provocador.

La versión PHEV combina un motor 1.5 
TSI de 177 caballos de fuerza con un mo-
tor eléctrico de 116 hp, para una potencia 
total de 272 hp. Esta configuración per-
mite una aceleración de 0 a 100 km/h en 
tan solo 7.2 segundos y, gracias a su bat-
ería de 25.8 kWh, ofrece una autonomía 
completamente eléctrica de hasta 119 
kilómetros. Es un SUV pensado para el 
uso urbano diario sin depender de la gas-
olina, sin renunciar al carácter deportivo 
que distingue a la marca. Además, incluye 
cargador portátil compatible con tomas 
domésticas, cámara 360°, volante cale-
factable, faros Matrix LED, y una nueva 

Formentor 2025
La Tribu se electrifica

C
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pantalla táctil de 12.9 pulgadas que refuerza el 
enfoque tecnológico del modelo. Su precio ar-
ranca en $899,000 MXN, posicionándose como 
una propuesta premium dentro del segmento.

Por su parte, el Formentor MHEV representa 
la puerta de entrada a la electrificación ligera 
sin complicaciones. Equipa el mismo motor 1.5 
TSI, pero con una potencia de 150 caballos y un 
sistema de microhibridación que mejora el ren-
dimiento y la eficiencia. El consumo promedio 
es de 18.9 km/l y su velocidad máxima alcanza 
los 205 km/h. A diferencia del PHEV, esta versión 
no requiere carga externa, lo que lo convierte en 
una opción ideal para quienes desean una con-
ducción más limpia sin cambiar radicalmente 
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sus hábitos. En términos de equipamiento, 
incluye techo panorámico, rines de 18 pul-
gadas, asientos deportivos y un paquete de 
asistencias de seguridad que lo coloca como 
un SUV completo por un precio de $664,900 
MXN.

Con estas dos variantes, Cupra responde a 
un mercado que exige cada vez más electri-
ficación sin sacrificar emoción al volante. El 
diseño actualizado del Formentor, ahora con 
un frontal más agresivo y detalles estéticos 
refinados, subraya la evolución del modelo 
más vendido de la marca. México es un mer-
cado clave para Cupra y esta apuesta híbri-
da es una declaración de intenciones: seguir 
creciendo, pero con conciencia.

El Formentor 2025 redefine lo que significa 
ser un SUV deportivo en tiempos de tran-
sición energética. Es la prueba de que elec-
trificarse no implica perder alma. Cupra no 
solo sigue siendo parte de la conversación: 
quiere liderarla.
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yundai lleva varios años escribiendo una 
historia que pocos habrían imaginado 
a principios de siglo. De ser una marca 
enfocada en accesibilidad y volumen, 
ha pasado a liderar la conversación en 
electrificación, diseño e innovación tec-

nológica. Pero no solo se ha transformado en 
lo funcional. También ha demostrado que sabe 
emocionar. La línea N nació para eso, y con el 
nuevo IONIQ 6 N, presentado en el Festival de 
la Velocidad de Goodwood 2025, confirma que 

el futuro de la conducción deportiva puede ser 
eléctrico… y absolutamente apasionante.

El IONIQ 6 N es la versión más radical del sedán 
eléctrico de la marca surcoreana. Comparte la 
plataforma E-GMP con otros modelos del gru-
po, pero todo ha sido optimizado para ofrecer 
un comportamiento enfocado en pista. Incor-
pora una batería de cuarta generación con 84 
kWh de capacidad, asociada a dos motores 
eléctricos, uno en cada eje, que en conjunto 

Hyundai IONIQ 6 N
La nueva cara de la deportividad eléctrica

H
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generan 601 caballos de fuerza de forma constan-
te, y hasta 641 hp gracias a la función N Grin Boost. 
Con esta configuración, el 0 a 100 km/h se comple-
ta en apenas 3.2 segundos, mientras que la velocid-
ad máxima alcanza los 257 km/h.

Sin embargo, lo más interesante del IONIQ 6 N no 
son solo las cifras, sino las sensaciones. Hyund-
ai ha trabajado con obsesión para lograr que este 
automóvil eléctrico se sienta como un verdadero 
deportivo. Para lograrlo, incorpora el sistema N 
e-Shift, que simula el comportamiento de una caja 
de cambios automática de ocho marchas, incluy-
endo golpes de aceleración y sonidos artificiales. A 
esto se suma el sistema N Active Sound Plus, que 
reproduce distintos perfiles sonoros según el modo 
de manejo, desde un motor térmico hasta una nave 
espacial.

El chasís también fue completamente revisado. La 
suspensión es más firme, con amortiguadores es-
pecíficos y refuerzos estructurales que incremen-
tan la rigidez. El sistema de frenos fue mejorado 
y los neumáticos son más anchos para soportar la 
potencia adicional. El diseño exterior incorpora el-
ementos funcionales, como un alerón fijo que gen-
era hasta 220 libras de carga aerodinámica a 250 
km/h, tomas de aire reales, splitter delantero y di-
fusor trasero. Todo tiene un propósito, todo está 
pensado para ir rápido, mantener el control y, so-
bre todo, divertirse.

La autonomía declarada bajo ciclo WLTP es de 469 
kilómetros, superando incluso al IONIQ 5 N. La 
arquitectura de 800 voltios permite cargas ultrar-
rápidas de hasta 350 kW, lo que se traduce en una 
recuperación de 10 al 80 por ciento de batería en 
apenas 18 minutos. Y aunque este no es un coche 
pensado para cruzar el país sin parar, sí ofrece la 
practicidad suficiente para el uso diario sin sacrifi-
car el rendimiento extremo.
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El interior, como es tradición en Hyundai N, mez-
cla funcionalidad con detalles deportivos. Asien-
tos envolventes, gráficos específicos en las pan-
tallas, iluminación ajustable, botones físicos en el 
volante para activar el modo Drift y acabados en 
materiales sintéticos de alta resistencia refuer-
zan su carácter.

El IONIQ 6 N es el resultado de todo lo que Hyun-
dai ha aprendido desde que se lanzó el primer 
modelo N. Es más refinado, más agresivo, más 
completo. Pero, sobre todo, es una muestra de 
que un sedán eléctrico puede ser igual de diver-
tido que un hot hatch de combustión. No imita 
el pasado: lo interpreta y lo reinventa con nuevas 
reglas.

Con esta máquina, Hyundai no solo confirma su 
madurez tecnológica, también lanza un mensaje 
claro a la industria: la deportividad no ha muerto, 
solo cambió de idioma. Y el IONIQ 6 N lo habla 
con fluidez.



ódena, tierra de pasiones mecánicas, de arte-
sanos que trabajan el metal con la misma deli-
cadeza con la que un orfebre moldea el oro, de 
calles que han visto desfilar generaciones de 
deportivos con el alma a flor de piel. Allí, en el 
corazón de Italia, Maserati ha decidido escrib-

ir un nuevo capítulo de su historia con un coche que no 
solo lleva un nombre, sino una declaración de intenciones: 
MCPura. Una creación que llega para redefinir el futuro de 
la marca, honrar su herencia y recuperar un lugar entre los 
grandes protagonistas de la alta velocidad.

Desde su primer vistazo, el MCPura irradia la esencia de 
Maserati. Hay algo casi teatral en su presencia, un equi-
librio entre agresividad y elegancia que no se improvisa. 
El frontal adopta una parrilla en forma de nariz de tiburón 
que no busca solo impactar, sino guiar el aire con precisión 
milimétrica hacia un sistema de refrigeración y aerod-
inámica afinados tras miles de horas de túnel de viento. 
Las entradas de aire rectilíneas se integran con natural-
idad, el splitter inferior abraza el asfalto con la promesa 
de adherencia y estabilidad, y cada línea parece dibujada 
para que la mirada se pierda en un recorrido de pura in-
tención.

El lateral mantiene la fluidez del MC20, pero aquí cada det-
alle ha sido refinado para acentuar el carácter del modelo. 
Las puertas mariposa, además de espectaculares, cum-
plen una función práctica: facilitan el acceso y permiten 
que la carrocería mantenga una silueta baja y compacta. 
La zaga recibe un nuevo tratamiento con un difusor más 
pronunciado y spoilers inspirados en el GT2 Stradale, no 
como un guiño gratuito a la competición, sino como un 
elemento real que incrementa la carga aerodinámica sin 
romper la armonía visual.

M
El nuevo Maserati MCPura

16
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Bajo la piel, el MCPura conserva el alma mecánica que ha 
enamorado a quienes han tenido el privilegio de conducir 
un MC20. El motor V6 Nettuno de 3.0 litros, obra maestra 
de la ingeniería moderna, se mantiene como protagonista 
absoluto. Desarrolla 621 caballos de fuerza y 538 libras-pie 
de torque, con una respuesta que combina la rabia de un co-
che de competición con la progresividad de un gran turismo. 
Asociado a una transmisión de doble embrague y ocho ve-
locidades, envía toda su potencia al eje trasero, permitiendo 
una aceleración de 0 a 100 km/h en menos de 2.9 segundos 
y alcanzando velocidades que superan los 325 km/h. No hay 
artificios innecesarios, solo la experiencia de un propulsor af-
inado al límite para ofrecer sensaciones puras, como su nom-
bre indica.



La versión Cielo, el convertible de 
la gama, añade un toque de sofisti-
cación gracias a un techo de vidrio 
electrocrómico que puede oscure-
cerse o aclararse en un segundo. Un 
detalle que no solo impresiona a qui-
en lo contempla, sino que transforma 
por completo la experiencia de con-
ducción a cielo abierto. Ya sea en la 
carretera costera de Amalfi o en una 
autopista alemana, el MCPura Cielo 
se adapta a cada instante con una 
naturalidad que pocos descapotables 
logran.

El interior es un manifiesto de lo que 
Maserati quiere ser en esta nueva 
etapa. Los asientos, tapizados en 
Alcantara con efecto tridimensional 
gracias a un grabado láser, ofrecen 
sujeción de competición sin sacrificar 
comodidad. El volante, inspirado en 
el de los modelos GT2, tiene superfi-
cie plana en su parte superior e infe-
rior, y enmarca un conjunto de pan-
tallas dobles de 10.25 pulgadas que 

integran el sistema Maserati Intelli-
gent Assistant. La tecnología fluye 
sin robar protagonismo a la sensación 
de control absoluto que transmite la 
cabina. Colores exclusivos como AI 
Aqua Rainbow, Devil Orange o Verde 
Royale no son solo caprichos estéti-
cos, sino parte de un lenguaje visual 
que busca emocionar antes incluso 
de encender el motor.

18
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El MCPura no pretende ser un ejercicio de nostalgia 
ni un experimento futurista. Es la culminación de una 
filosofía que entiende que el lujo y el alto rendimiento 
no tienen por qué estar reñidos. En un momento en 
que la industria avanza hacia la electrificación, Mase-
rati envía un mensaje claro: todavía hay espacio para 
la combustión interna, siempre que se acompañe de 
una ingeniería impecable y un diseño que honre su 
ADN.

Este lanzamiento no es una simple renovación de 
gama. Es el símbolo de un renacimiento. Maserati, 
que en los últimos años había perdido parte de su 
brillo frente a competidores más agresivos, vuelve al 
centro de la conversación con un modelo que reúne 
lo mejor de su pasado y lo proyecta hacia el futuro. 
El MCPura no solo está diseñado para los circuitos 
o para las carreteras más exigentes, sino para con-
vertirse en un emblema, un punto de referencia para 
quienes creen que un automóvil puede ser una obra 
de arte que también late.

En Módena lo saben: un coche así no se construye 
para todos. Se construye para los que entienden que 
la velocidad es un lenguaje, que el diseño es poesía 
y que el rugido de un motor es música. El Maserati 
MCPura es eso. Un capítulo escrito con fibra de car-
bono, cuero, fuego y pasión. Un coche que no busca 
agradar a todos, sino enamorar a unos pocos. Y en 
esa exclusividad, en esa pureza de propósito, radica 
su verdadero poder.
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Oilstainlab HF11
Gasolina, carbono y locura artesanal
ilstainlab no es una marca común. 
Fundada en California por dos her-
manos apodados “los gemelos”, 
esta casa artesanal nació con una 
visión clara: rescatar la esencia vis-
ceral del automovilismo, combinan-

do estética retro, ingeniería sin compro-
misos y una rebeldía absoluta frente a las 
normas del mercado. Sin grandes corpora-
ciones detrás, sin producción en masa ni es-
trategias de marketing globales, Oilstainlab 
se construyó sobre pasión pura, nostalgia 
bien dirigida y una habilidad quirúrgica para 
desafiar los límites.

Su más reciente creación, el HF11, es la cul-
minación de esa filosofía. Un hiperdeportivo 
nacido del espíritu de Le Mans y el salvajis-
mo del campeonato Can-Am, construido 
con obsesiva precisión para entusiastas ex-
tremos. Nada en este coche es común, ni 
casual. Todo está calculado para provocar.

O
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El HF11 se fabrica sobre un monocasco 
de fibra de carbono desarrollado por 
Crawford Composites, resultado de más 
de 3 500 horas de ingeniería. El diseño 
combina un frente con rasgos de Porsche 
de competición con una zaga completa-
mente abierta que exhibe sin pudor el 
sistema mecánico. Esta disposición no 
solo expone su alma, sino que genera 
una carga aerodinámica de hasta 589 kg 
a 240 km/h, más que muchos prototipos 
actuales de pista.

Debajo de esa silueta brutal se escon-
den dos configuraciones mecánicas: un 
motor central bóxer flat-six de 4.6 litros 
con 650 caballos de fuerza, o bien un 5.0 
litros llevado al extremo con 1 200 ca-
ballos, ambas opciones disponibles con 
caja manual de seis velocidades o se-
cuencial de siete. La aceleración es dig-
na de un misil artesanal: 0 a 100 km/h en 
menos de tres segundos, con tracción 
trasera y un peso total que ronda los 900 
kilogramos.

Pero Oilstainlab no se detuvo ahí. El 
HF11 también se ofrecerá en una vari-
ante eléctrica equipada con un motor 
de 800 caballos de fuerza, batería de 80 
kWh y, sí, incluso una caja manual. Con 
apenas 953 kilos de peso, esta versión 
no traiciona la filosofía original: sigue 
siendo ligera, directa, despiadadamente 
divertida.

En cuanto a la ingeniería, el coche in-
corpora suspensión pushrod con doble 
triángulo, amortiguadores Öhlins ajust-
ables, frenos de alto desempeño y una 
aerodinámica activa que optimiza el ren-
dimiento sin necesidad de aditamentos 
recargados. Todo está diseñado para la 
pista, pero con un respeto absoluto por 
la experiencia analógica del conductor.
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El interior del HF11 es otro manifiesto. Minimalis-
ta, funcional, elegante sin pretensiones. Cuenta 
con un panel de instrumentos flotante, un espejo 
digital, comandos manuales y detalles personaliz-
ables, todo montado en una cabina sin aislamien-
to sonoro, como debe ser en un auto que no pre-
tende agradar, sino emocionar.

Solo se fabricarán 25 unidades. El precio arranca 
en 1.85 millones de dólares para la versión a gaso-
lina y se eleva a 2.35 millones en la configuración 
híbrida ICE + EV. Según reportes, varias ya están 
comprometidas, y cada una será ensamblada a 
mano bajo pedido, sin procesos automatizados, 
como en los talleres de antaño.

El HF11 no es solo un auto. Es una provocación di-
recta a la industria. En una época dominada por 
algoritmos, pantallas y asistentes de conducción, 
Oilstainlab recuerda que el automóvil también 
puede ser una obra de arte mecánica. No busca 
encajar en la conversación moderna: la ignora con 
arrogancia. Y en esa indiferencia hacia las reglas 
está su poder.
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Christian Horner fuera de Red Bull

El fin de una era

hristian Horner ya no forma 
parte de Red Bull Racing. Tras 
casi dos décadas al frente 
del equipo, su salida repenti-
na marca el fin de uno de los 
capítulos más exitosos y a la 

vez más turbulentos en la historia 
reciente de la Fórmula 1. En un mov-
imiento que tomó por sorpresa a la 
mayoría del paddock, la escudería 
anunció su despido a mediados de 
julio de 2025, cortando de tajo la rel-
ación con el jefe de equipo que trans-
formó a Red Bull en una potencia 
dominante.

C
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Horner llegó en 2005 como un joven am-
bicioso, sin experiencia previa en F1, pero 
con una mentalidad distinta. Bajo su lid-
erazgo, el equipo pasó de ser un nuevo 
participante en la parrilla a convertirse 
en un verdadero titán, acumulando ocho 
títulos de pilotos y seis de constructores. 
Fue pieza clave en la era de Sebastian Vet-
tel, y más recientemente en el dominio de 
Max Verstappen. Sin embargo, los logros 
deportivos no bastaron para sostenerlo 
en el cargo frente a una serie de crisis que 
terminaron por desgastarlo.

Red Bull atraviesa actualmente su tempo-
rada más difícil en años. Con una caída es-
trepitosa en el campeonato de construc-
tores, donde ocupa el cuarto lugar por 
detrás de McLaren, Ferrari y Mercedes, 
la escudería también ha enfrentado una 
seguidilla de decisiones polémicas. El de-
spido de Sergio Pérez, la posterior salida 
de Liam Lawson y las tensiones internas 
relacionadas con Jos Verstappen dete-
rioraron el ambiente en Milton Keynes. 

A esto se suma la salida de figuras clave 
como Adrian Newey y rumores constan-
tes sobre malestar entre los empleados.

Aunque en 2024 Horner fue exonerado 
por una investigación independiente tras 
acusaciones de conducta inapropiada, 
las consecuencias de aquel episodio con-

Red Bull nombró a 
Laurent Mekies como 
nuevo director general.

Christian Horner  
con Sergio Pérez
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tinuaron resonando dentro del equipo. La 
confianza se había fracturado. El último 
golpe fue un encuentro con el personal 
que, según reportes, dejó a varios emplea-
dos consternados, al punto de considerar 
su renuncia inmediata. Las grietas ya no 
podían ocultarse.

En su lugar, Red Bull nombró a Laurent 
Mekies como nuevo director general. 
Proveniente del equipo satélite Racing 
Bulls, Mekies representa una apuesta por 
la estabilidad interna, mientras que Alan 
Permane asumirá el liderazgo de esa se-
gunda escudería. Para algunos dentro del 
deporte, como el propio Zak Brown de 
McLaren, este desenlace era solo cuestión 
de tiempo. La presión había alcanzado un 
punto insostenible.

El futuro de Red Bull queda ahora en sus-
penso. Con un proyecto técnico ambicioso 
para 2026, que incluye el desarrollo de su 
propio motor en alianza con Ford, el equi-
po enfrenta un periodo decisivo. La salida 
de Horner no solo deja un vacío estratégi-
co, sino que podría impactar directamente 
en la motivación de Verstappen, cuya cláu-
sula de salida podría activarse si el equipo 
no mantiene un rendimiento competitivo.

La Fórmula 1 está acostumbrada a los cam-
bios, pero pocos resultan tan significativos 
como este. Christian Horner no solo fue un 
jefe de equipo. Fue el arquitecto de una di-
nastía, el rostro de una marca que rompió 
esquemas y llevó la irreverencia al podio. 
Su salida no se explica solo con resultados, 
sino con el peso de la historia, los errores 
recientes y un entorno que terminó por 
volverse ingobernable. Red Bull ya no será 
la misma sin él. El paddock, tampoco.
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Ferrari 296 GTB vs Maserati MCPura
Duelo de sangre italiana

En el corazón de Italia, donde 
el rugido de un motor es 
tan natural como el aroma a 
espresso, nacen dos máquinas 
que comparten herencia, pero 
no filosofía. Ferrari y Maserati. 

Maranello y Módena. Tradición y re-
nacimiento. El 296 GTB y el MCPura 
representan dos maneras de entend-
er la deportividad moderna, dos vi-
siones opuestas que convergen en un 
punto en común: la obsesión por la 
excelencia.

Uno es la evolución de un linaje pu-
lido por décadas de perfección. El 
otro es una rebelión elegante, una 
declaración de independencia que 
busca redibujar el prestigio de una 
marca histórica. En este encuentro 
no hay ganador claro. Solo pasión, 
velocidad y carácter.

E

El Ferrari 296 GTB es una carta de amor 
a las berlinettas clásicas. Compacto, 
simétrico y perfectamente equilibrado, 
sus líneas evocan al Dino sin necesidad 
de recurrir al pasado con nostalgia. Cada 
trazo tiene intención. Es la estética de la 
eficiencia aerodinámica, la forma al ser-
vicio del rendimiento. El resultado: un 
auto que no solo corta el aire, sino que lo 
conquista.
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El Maserati MCPura, en cambio, es todo músculo, 
provocación y presencia. Es un Maserati de los que se 
extrañaban. De proporciones largas, mirada agresiva 
y detalles que lo conectan con el MC20, este modelo 
quiere ser notado desde cualquier ángulo. El difusor 
expuesto, las salidas de escape altas y las tomas de 
aire abiertas no piden permiso. Gritan. Su silueta es 
más teatral, más emocional, más arriesgada. Y eso 
también es diseño italiano.

El 296 GTB utiliza un V6 biturbo de 3.0 litros, acop-
lado a un motor eléctrico que en conjunto generan 
830 caballos de fuerza. Es un híbrido enchufable que 
combina brutalidad con finura. Acelera de 0 a 100 
km/h en 2.9 segundos, pero lo hace con una com-
postura quirúrgica. El sistema híbrido no es solo una 
solución ecológica, sino un aliado que potencia cada 
centímetro del acelerador. 

El MCPura también recurre al V6, en este caso el Net-
tuno de 3.0 litros, ya conocido por su desempeño en 
el MC20. En esta configuración, entrega 749 caballos 
con asistencia híbrida. La diferencia es clara: aquí no 
hay una obsesión por las cifras absolutas, sino por el 
carácter mecánico. Es más visceral, más crudo, más 
salvaje. Donde el Ferrari acelera como un bisturí, el 
Maserati lo hace como un martillo que exige respeto.

Subirse al 296 GTB es experimentar 
un nivel de precisión increible. Cada 
giro de volante, cada movimiento 
de la suspensión, cada intervención 
electrónica está afinada al límite. Es 
un auto que se siente como una ex-
tensión del cuerpo, donde todo está 
calibrado para que el piloto tenga el 
control absoluto.



28

El MCPura ofrece una experiencia distinta. 
Más comunicativa, más desafiante, menos 
esterilizada. Se mueve, se insinúa, invita al 
piloto a tomar decisiones, a domarlo. No es 
menos efectivo, pero sí más impredecible. 
Más humano. Para algunos, eso lo hace más 
especial.

El habitáculo del 296 GTB es minimalista y 
orientado a la pista. Todo gira en torno al con-
ductor. Pantallas curvas, comandos táctiles, 
volante multifunción con controles integra-
dos. No hay adornos innecesarios. Ferrari qui-
ere que mires al frente, que conduzcas, que no 
te distraigas.

El MCPura adopta un enfoque más equilib-
rado. Combina lujo artesanal con detalles de 
alto rendimiento. Los materiales son nobles, 
las pantallas están perfectamente integradas, 
y el diseño transmite tanto velocidad como 
confort. Es un deportivo para disfrutar a toda 
velocidad, pero también para recorrer largos 
tramos con elegancia. El equilibrio Maserati 
regresa.

Ferrari y Maserati no buscan lo mismo. Y eso 
está bien. El 296 GTB es la máxima expresión 
del rendimiento medido, de la ingeniería que 
apunta a la perfección. Es el auto que lleva 
la bandera de la excelencia técnica a donde 
ningún otro la había llevado.

El MCPura es otra cosa. Es la respuesta emo-
cional, el renacimiento de una marca que du-
rante años vivió a la sombra de su prima más 
famosa. Con este modelo, Maserati no inten-
ta imitar a Ferrari, sino recordarle al mundo 
quién fue. Y quién puede volver a ser.

La verdadera elección no está en cuál corre 
más, ni cuál es más rápido en Nürburgring. 
La decisión está en lo que busca el corazón. 
Si quieres precisión absoluta, el Ferrari es para 
ti. Si lo tuyo es el carácter, la nostalgia y un 
poco de locura italiana, el Maserati te espera 
con los brazos abiertos.

Y eso, en un mundo donde todo tiende a pare-
cerse, vale más que cualquier cronómetro.



Bugatti Type 35:
Elegancia, ingeniería y gloria sobre ruedas
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ucho antes de que Bugatti 
se convirtiera en sinónimo 
de récords de velocidad con 
el Veyron o el Chiron, ya era 
una leyenda. En los años 
20, mientras el mundo salía 

de una guerra y Europa buscaba recu-
perar su esplendor, la marca francesa 
forjaba su mito con una máquina que 
no solo dominó los circuitos, sino que 
redefinió la relación entre arte e inge-
niería. Su nombre: Bugatti Type 35. 
No fue solo un coche de carreras. Fue 
una obra maestra.

Presentado en 1924, el Type 35 na-
ció con un propósito claro: competir. 
Pero Ettore Bugatti no era un ingenie-
ro cualquiera. Era un artista, un per-

M
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feccionista obsesionado con los detalles. No le 
bastaba con ser el más rápido. Su auto debía ser 
también el más bello. Y así fue. Con una silueta 
fluida, un frontal en forma de herradura y una 
carrocería de líneas limpias, el Type 35 parecía 
una escultura en movimiento. Incluso los tor-
nillos estaban alineados a mano para que todos 
apuntaran en la misma dirección. Cada compo-
nente era funcional, pero también estético.
Su motor era un ocho cilíndros en línea de 2.0 li-
tros con carburador doble y un sistema de lubri-
cación muy avanzado para la época. Desarrolla-
ba unos 90 caballos de fuerza, que hoy pueden 
parecer modestos, pero que en un coche de 
apenas 750 kilos y sin asistencias electrónicas, 
eran dinamita pura. Más adelante, llegarían ver-
siones con sobrealimentación que superaban 
los 130 caballos, como el legendario Type 35B.

El chasís era liviano, la distribución de peso per-
fecta y su sistema de suspensión delantera, con 
ballestas transversales y ejes huecos, ofrecía un 
comportamiento ágil e intuitivo. Fue también 
uno de los primeros autos de competición en 
montar frenos en las cuatro ruedas, lo que le 
daba una ventaja brutal en las curvas. No era 
solo rápido en línea recta: era una máquina pen-
sada para danzar.
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Y vaya que bailó. El Bugatti Type 35 logró más de 
dos mil victorias oficiales entre 1924 y 1931, incluy-
endo cinco ediciones consecutivas de la Targa Flo-
rio, una de las pruebas más exigentes del planeta. 
Ganó en Mónaco, en Le Mans, en Nürburgring. 
Donde fuera que compitiera, dejaba una marca. 
No había rival que se le acercara en constancia, 
fiabilidad y belleza. Era el auto que todos querían 
ver… y temían enfrentar.

Pero su historia va más allá de las pistas. El Type 
35 representó el inicio del culto a la deportividad 
en carretera. Muchos de sus compradores eran 
aristócratas, pilotos aficionados o artistas que de-
seaban algo más que un vehículo de transporte. 
Querían una experiencia. Un símbolo de status 
que también les permitiera acelerar con el alma. 
Bugatti entendió que el automóvil podía ser arte. 
Y con el Type 35, lo convirtió en cultura.

Hoy, este coche es una joya incalculable. Las pocas 
unidades que sobreviven están en museos, colec-
ciones privadas o compitiendo en eventos de clási-
cos donde, aún un siglo después, sigue robando 
miradas. Su sonido metálico, su dirección sin fil-
tros y su diseño atemporal lo mantienen vivo en el 
imaginario colectivo. Es más que un auto antiguo. 
Es uno de los pilares sobre los que se construyó la 
historia de las competencias automotrices.

El Bugatti Type 35 no necesitó pantallas, modos de 
manejo ni cientos de sensores. Solo ingeniería bril-
lante, pasión por la velocidad y una estética que 
nunca pasó de moda. Es el origen de una dinastía 
que hasta hoy lleva el nombre de Ettore Bugatti 
como sinónimo de perfección. Y es, sin duda, uno 
de los autos más importantes jamás construidos.

Porque hay deportivos… y hay ley-
endas. Y éste, es de los que escribió su 
historia con llantas delgadas, aceite 
caliente y curvas imposibles.



32



31



34



35



36



37








