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TAXIS CUBA, LÍDER DEL SERVICIO DE TAXIS
ENFOCADO AL TURISMO, LOGRÓ ADAPTARSE AL
IMPACTO DE LA COVID Y CUMPLIR UNA VITAL
FUNCIÓN SOCIAL, RECONOCIDA COMO PROEZA
LABORAL

Por Jorge Esténger Wong

Taxis Cuba comenzó el año 2020 enfrascada
en asegurar la temporada alta del turismo en
Cuba.  Su modelo de gestión le permite brin-

dar este servicio con alta eficiencia y calidad, con
ofertas que abarcan desde vehículos de alto confort
hasta especializados e históricos.

Todos sabemos que apenas en marzo, el panorama
cambió de forma radical y debimos enfrentarnos a
un escenario jamás previsto.  Encontrar cómo atravesar
esta etapa, mantener el parque de vehículos con abso-

luta vitalidad, ofrecer trabajo a sus asociados y
empleados y, sobre todo, impli-

carse al máximo en el
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esfuerzo del país
para enfrentar la pande-
mia, se convirtió en la máxima
prioridad.

Su director nacional, Jorge Luis Díaz
Hernández, resume en una frase la tremenda
obra realizada: «Si un colectivo supo reinventarse,
ese fue el nuestro». Añadió que es un esfuerzo de
todo el personal vinculado a Taxis-Cuba, que ges-
tionó a un nivel extraordinario el reto enfrentado. En
apenas horas, todo Taxis-Cuba redirigió su actividad,
mantuvo su vitalidad laboral y, además, su elevada
eficiencia económica. Todo esto lo hizo sin modificar
su modelo de gestión, ni generar pérdidas al país.
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Jorge Luis Díaz Hernández (i),
director nacional de Taxis-Cuba, y
Eduardo Rodríguez Dávila (d),
ministro de Transportes.

Colectivo de trabajadores Proeza Laboral.



Así, los vehículos que transportaban pasaje-
ros hacia los excelentes destinos turísticos de
Cuba, comenzaron a trasladar pruebas de laborato-
rio, personal de la salud, o pacientes.  Todo dentro
de los más estrictos protocolos de seguridad.

Fue de tal magnitud, compromiso y calidad
el trabajo realizado por el personal vinculado a
Taxis-Cuba, que sus resultados fueron recono-
cidos con la entrega de la Bandera de Proeza
Laboral, que otorga la Central de Trabajadores
de Cuba, en acto presidido por Eduardo
Rodríguez Dávila, ministro de Transportes.

Con ese extraordinario galardón se recono-
ció a quienes «garantizaron la transportación
de los enfermos y personal de salud. Ustedes,
desafiando el peligro, siguen en esta batalla y
seguirán, porque se trata de salvar vidas, se
trata de salvar al pueblo» a decir de Fermín
Umpierre Iraola, secretario general del Sindicato
Nacional de Trabajadores de Transporte y Puertos.

Llegada la temporada alta del turismo, y ante
el control de la pandemia logrado en la Isla,
comenzamos a vivir la nueva normalidad que
impone la realidad.  La apertura de fronteras, la
llegada de turismo y de viajeros internacionales
se realiza acorde con una estrategia definida
por las autoridades del país y donde Taxis-Cuba,
una vez más, ajusta su accionar.

Ya es una realidad su presencia en los
aeropuertos y sus servicios están disponi-
bles con la alta calidad y profesionalismo de
siempre, ahora con la solidez y experiencia
adquiridos tras vencer con todo éxito una prue-
ba extraordinaria e inesperada.
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Colectivo de trabajadores de Taxis-Cuba y ministro de Transportes (c).

Reconocimiento a Taxis-Cuba por el Sindicato Nacional de Trabajadores de Transporte y Puertos.





DE LOS SUPERDEPORTIVOS 
ALEMANES, EL AUDI R8 PLUS SE 

DESTACA POR SU BUEN DESEMPEÑO,
PERO, MÁS QUE TODO, POR SU 

SILUETA SEDUCTORA E IMPONENTE

Por Willy Hierro Allen 

Signado por sus frecuentes restyling, el Audi
R8 sigue siendo un «objeto de deseo» para
los amantes a los superdeportivos luego de

su aparición en 2006, y mantiene el favor del
público automovilista, deseoso de las emociones
fuertes y adrenalina al conducir su coche. Hoy trae-
mos el modelo R8 Plus, algo realmente poderoso y
bello. 

No es común que a la imagen de un auto, tras
14 años de creada, se le haga lisonjas, multiplica-
das ahora por detalles como la nueva iluminación
LED, los parachoques y esas tomas y salidas de

aire mucho más llamativas. ¿Acaso no luce más
hermoso? Súmese a esto que el R8 Plus viene
con un motor V10, cuya potencia es de 610 CV. 

Esta imponente maquinaria con diez cilindros
de doble bancada, en V, a 900, que produce 610 CV,
impulsa al Audi R8 Plus de 0 a 100 km/h en
3,2 s, lo pone a 200 km/h antes de llegar a 10 s
y sigue… hasta alcanzar 330 km/h, que es su
velocidad tope. ¿No es «para soñar»?

Muchos especialistas lo califican como el
modelo deportivo más potente y rápido creado
por la marca alemana, hasta hoy, en la segunda
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generación del Audi R8. Pero no solo el restyling
del modelo en 2019 es en estética exterior y
potencia, todo ello está acompañado por dife-
rentes elementos que lo apoyan, como su peso
en seco de 1 450 kg.

Los 50 kg (unas 110 lb) restados al peso de su
predecesor se obtuvo con la utilización de materia-
les altamente ligeros, como el CFRP (plástico
reforzado con fibra de carbono) y aluminio. La
mayoría de los paneles de la carrocería son de
aluminio, con múltiples detalles de fibra de car-
bono. Y este menor peso también influye en el
consumo. 

Asimismo, sus chasis de aluminio consiguen
hasta un 15 % más de ligereza y un 40 % más
de robustez, si lo comparamos con su anterior
generación. Se ha logrado, además, ablandar un
tanto la amortiguación y hacerlo más estable,
especialmente en condiciones extremas. Desde el
volante puedes corregir la suspensión si la carre-
tera es irregular.

El R8 Plus es automático, tiene una caja de velo-
cidades S-Tronic de siete marchas con doble
embrague. Los cambios se pueden hacer por las
levas en el timón, de modo secuencial, lo que le da
ese toque de auto deportivo o de competición. Al
llegar al límite de revoluciones, si no has cambia-
do, se corta la inyección para evitar roturas.

Las prestaciones vertiginosas del Audi R8 Plus
se deben, entre otras, a su imponente potencia, la

cual viene del sistema de inyección adicional
que, además, ayuda a mejorar la economía de
combustible. Apoya también este propósito la
tecnología denominada Cylinder-on-Demand,
incluida en la motorización del superdeportivo
alemán.

Según la maca, el R8 consume ahora un 10 %
menos de combustible, que en el modelo Plus se
traduce en 12,4 L cada 100 km recorridos. Y para
satisfacer al conductor, el sistema Drive Select da la
posibilidad de optar por cuatro modos diferentes de
manejar: dinámico, individual, confort y auto. 

A eso ayuda la Tracción Quattro integral, la
cual le permite enviar toda la fuerza a uno u

otro eje durante el trazado de las curvas com-
plicadas. Al mismo tiempo, los parámetros de
la electrónica suavizan la entrega de la
potencia según las condiciones climatológi-
cas: asfalto seco, mojado o con nieve. Todo
en aras de la seguridad.

Por otra parte, el sistema Audi Virtual Cockpit, ya
utilizado en otros autos deportivos del Grupo
Volkswagen, ofrece varios niveles de información
con la simple acción de oprimir un botón. Un muy
buen diseño, altas prestaciones y eficiente tec-
nología hacen del Audi R8 Plus uno de esos
superdeportivos «para soñar».
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«Estoy deseando que llegue el lanzamiento al
mercado de nuestro nuevo Fabia el próximo año.
Será un gran coche y mis expectativas son
altas», subrayó en una entrevista, en la que ade-
lantó la implementación de «nuevas ideas» para
competir contra los rivales coreanos, japoneses
y franceses.

De hecho, quizá un poco en esa línea, no es for-
tuito que el nuevo Skoda Fabia se decante por fin
por la plataforma MQB A0 del Grupo Volkswagen,
como los flamantes Seat Ibiza, VW Polo y Audi A1,
para hacer frente a una competencia cada vez
más avanzada como la que representan los nue-
vos Peugeot 2008, Renault Clioy Opel Corsa.

Esa arquitectura le permitirá al modelo 2021
explotar aún más una de sus grandes virtudes: el espa-
cio, con una distancia entre ejes que crece 9 cm y un
maletero que, por primera vez, superará los 350 L de
capacidad.

Pero la cuarta generación del compacto checo
no solo será más espaciosa, sino también más
atractiva y versátil, con líneas deportivas y
modernas para seducir a la vista y propulsores
tricilíndricos de gasolina, probablemente asocia-
dos a sistemas mild-hybrid y transmisiones
manuales de cinco y seis velocidades o la
automática DSG de doble embrague y siete
marchas.

Igualmente, se prevé que el nuevo Fabia dará
un salto importante en el apartado tecnológico,
con mayor ligereza de la carrocería y un interior
más sofisticado que reunirá seguramente los
últimos sistemas de infoentretenimiento del
grupo Volkswagen, con pantallas táctiles, nue-
vas herramientas de conectividad y ayudas a la
conducción -como el sistema de frenada de
emergencia con detección de peatones, por
citar un ejemplo, en su equipamiento de serie.

EL COMPACTO CHECO SKODA FABIA 
ADOPTARÁ FINALMENTE LA PLATAFORMA

MQB A0 DE SUS PRIMOS HERMANOS SEAT
IBIZA, VW POLO Y AUDI A1 PARA DAR UN

IMPORTANTE SALTO TECNOLÓGICO

Hace unos días comentábamos cómo
Skoda celebra este año dos décadas de su
variante Fabia Combi, la variante familiar

de su compacto. Y ya ven: para soplar las velitas
con más alegría si cabe y seguir apuntalando la
trayectoria del modelo, en 2021 la cuarta gene-
ración del Fabia saldrá a la palestra.

Así lo ha revelado al menos Thomas Schäfer,
quien en el mes de agosto se hizo con el timón
de la marca checa al asumir el relevo del ante-
rior CEO Bernhard Maier. 

POR ARIEL B. COYA

https://www.excelenciasdelmotor.com/autos/el-skoda-fabia-combi-celebra-su-mayoria-de-edad
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La actual marca DS Automóviles nació como
división de lujo de Citroën, en 2009, y luego en
2014 fue lanzada como marca independiente

que pertenece al Grupo PSA, gigante automotriz
francés formado por DS, Citroën, Peugeot, Opel y
Vauxhall. 

El Grupo PSA es en la actualidad el segundo
mayor fabricante de autos de Europa, detrás del
alemán Volkswagen. En octubre del año pasado
(2019), PSA inició un proceso de fusión con
otro inmenso consorcio, el fabricante ítalo-
estadounidense FIAT-Chrysler Automóviles.

El novedoso DS E-Tense es un modelo que
combina muy bien la elegancia, la agresividad y
la pasión. De dos plazas y aspecto deportivo,
está equipado con un potente motor eléctrico de
402 CV.  Su autonomía, según dice la marca, es
de unos 310 km en carretera y 360 km en ciudad. 

Con el E-Tense, DS apuesta fuerte en el seg-
mento de los deportivos. Este biplaza de diseño
espectacular —que incluye su propio chasis de
fibra de carbono— es capaz de acelerar de 0 a
100 km/h en 4,5 s, su velocidad máxima es de
alrededor de 250 km/h.

Entre las líneas futuristas del novedoso
diseño que más llaman la atención está la fan-
tástica parte posterior, donde destaca la total
ausencia de la tradicional luneta, ahora sustituida
por la cámara trasera con su respectiva pantalla en
el salpicadero. Al tiempo que impresiona, las gran-
des tomas de aire a ambos lados de la trompa y
más atrás de las puertas le imprimen deportividad
al conjunto. 

Súmese a esto las llantas de 20 plg, de puro
Racing, diseño rematado con los grupos ópti-
cos de tecnología LED, para dar un cierto aire

inspirado en aquel original modelo DS de 1955,
refiere la marca. 

Y si el exterior es espectacular, no menos será
el habitáculo. Con una pantalla multifuncional de
10 plg en el salpicadero y una consola central muy
vanguardista, las dos butacas se han tapizado con
cuero que incluyen arnés para la sujeción del
piloto y su pasajero. De exquisitez francesa es
el interior, donde los tapiceros emplearon 800
horas de labor, tanto en el diseño como en el
recubrimiento. 

Para concluir, no podemos olvidar el ADN
deportivo de  DS Automóviles, que cumple 6
años (2014-2020). Tan temprano como
2015, presentó la división DS Performance,

para entrar al mundo del automovilismo. Se ini-
ció en la Fórmula E, durante la temporada
2015-2016, con el concurso del equipo Virgin
Racing Fórmula E Team. 

A propósito, la marca tiene otro deportivo
de este modelo, el DS X E-Tense con dos
motores eléctricos, 1 360 CV y… bueno, esa ya
es otra historia. 

ESTE ES EL PROTOTIPO ELÉCTRICO DE DS 
AUTOMÓVILES, LA NUEVA MARCA DE AUTOS
DE LUJO Y DEPORTIVOS DEL GRUPO FRANCÉS 
PSA. LE PRESENTAMOS 

POR WILLY HIERRO ALLEN





14 MOTOS MODERNA

No.85 D  www.excelenciasdelmotor.com

LA MOTOCICLETA DE SERIE 2020 QUE
MONTA EL MAYOR MOTOR DE MUNDO ES LA

TRIUMPH ROCKET 3. Y ADEMÁS DEL MOTOR,
SUS DIMENSIONES SON GIGANTESCAS

Entre las novedades sobre dos ruedas de
este año está la moto británica descomu-
nal Triumph Rocket 3, una de esas máquinas

llamativas del tipo gran custom, que probable-
mente será icónica, para bien o para mal, tanto
por su voluminoso motor como por sus grandes
dimensiones. Les traigo a este gigante de una
sola huella. 

El impulsor de esta bestia es un extraordinario
motor de tres cilindros en línea, colocado en sen-
tido longitudinal, de manera que están alineados
en el sentido de la marcha y con el cigüeñal
girando hacia un lado, algo poco común e intere-
sante. Su capacidad es de 2 458 cc y da 167 CV
de potencia con 221 Nm de par motor.

Para soportar la máquina, se creó un nuevo
cuadro de aluminio, de última generación, cuya
distancia entre ejes llega a los 1 677 mm. El
peso total, en orden de marcha, es de 291 kg,
más de 630 lb. El conjunto se completa con
suspensiones Showa en la horquilla invertida
delantera y un mono-amortiguador piggi-back,
regulable, en el tenedor trasero. 

Todo el sistema de frenos de la Triumph Rocket 3
es Brembo, con doble disco delante de 320 mm
y avanzadas pinzas radiales de cuatro pistones
Brembo Stylema. Detrás, un disco sencillo
de 300 mm con pinza Brembo mono-bloque
M4.32. El tanque de combustible tiene capaci-
dad para 18 L de gasolina Premium. 

La electrónica muestra avances con un cuadro
de mandos TFT digital de segunda generación
que incluye un paquete técnico con plataforma de
medición inercial, modos de conducción, control
de tracción, ABS con la asistencia en curvas, asis-
tente de arranque en pendiente, control de la
velocidad crucero y arranque sin llave.

El precio de salida de la Triumph Rocket 3 es de
alrededor de 23 000 euros y se presenta en dos
versiones: la Rocket 3 R, en colores Phantom Black
o Korosi Red, la más deportiva; y la Rocket 3 GT,
un poco más cara (23 800), pero con mayor
equipamiento y decoraciones particulares como
Silver Ice / Storm Grey con detalles en rojo pin-
tados a mano o, si lo prefiere, está la Phantom
Black. 

La Triumph Rocket 3 es uno de esos gran-
des custom ingleses que dará mucho de qué

POR WILLY HIERRO ALLEN

hablar, tanto por sus dimensiones como por
su ciclópeo motor, un verdadero gigante de
una sola huella para las largas travesías por
carretera. A continuación, les dejo sus datos.

Datos técnicos

Motor: 3 cilindros en línea, longitudinal,
de 2 458 cc, súper-cuadrado (diámetro
110,2 mm x 85,9 mm carrera), DOHC.
Compresión 10,8 a 1, refrigeración líquida,
167 CV de potencia a 6000 rpm, par motor
de 221 Nm a 4000 rpm.

Encendido: electrónico, arranque eléctrico.

Caja de velocidades: de 6 marchas, cloche
multidisco en baño de aceite y sistema anti-
rebote.

Ciclo: cuadro de aluminio, horquilla inverti-
da Showa regulable, de 47 mm (diámetro) y
120 mm (recorrido), delante. Detrás, un
mono-amortiguador Showaregulable, 130 mm
(recorrido). 

Dimensiones: distancia entre ejes, 1 677 mm;
ancho, 889 mm; altura del asiento, 773 mm. 

Ruedas: delante, 150/80R rin 17; detrás,
240/50R rin 16.

Peso en orden de marcha: 291 kg (641,54 Lb).



POR WILLY HIERRO ALLEN

Aunque la mayoría de los motoristas cons-
cientes apuestan por las motos eléctricas
—amigas del medio ambiente, sin gases ni

ruido—, me doy cuenta de que habrá que esperar
un poco más para que estas consigan desplazar a
las de combustión, particularmente si vas a salir
de la ciudad y coger carretera. 

La moto eléctrica aún tiene que evolucionar
para que le permita llegar a un público más
amplio. Pienso que para eso tiene que ofrecer
prestaciones, sensaciones y precios similares a
las convencionales de combustión. ¿Cuándo
sucederá? A medida que pasa el tiempo y las
urgencias medio ambientales presionan, sur-
gen modelos que hacen soñar.

Y uno de esos modelos es la moto eléctrica
Vigo, en desarrollo por una empresa británica. Si
nos referimos a su autonomía, la Vigo refiere
tener 640 km. Está bien, no hay error: ¡640 km
sin enchufar para cargar las baterías! ¿Y cuánto

tarda en cargar? Con uno rápido, ponerla al 100 %
de su capacidad tarda solo entre 20 y 30 minutos.

No pregunten cómo se logra ese «milagro»,
porque dicen que es «secreto». Pero puedo darles
algunas pistas. En primer lugar está una nueva
batería con capacidad de 21 kW/h, cuya tecnolo-
gía difiere a las más potentes conocidas, las
ion-litio. Además, se pudo conocer que posee
cierto software novedoso que gestiona toda la
moto. 

Estos elementos parecen ser claves en la
moto eléctrica Vigo. A ello se le suma un cuadro
de diseño aerodinámico, muy anguloso, sobre
materiales ligeros, con un peso total de unos
160 kg, con inclusión del paquete de baterías.
Algo poco común también.

La Vigo tiene un motor de 120 CV (potencia), el
cual le da una aceleración de 0 a 100 km/h en solo
3,2 s, con un par motor constante y una velocidad
punta de 290 km/h. No suelo hacer comparaciones,

pero esta vez resulta interesante, pues la haremos
con una de Zero Motorcycles en su icónico modelo
Zero SR.

El cuerpo de baterías de las Zero dispone
de 16 kW/h, que le proporciona 325 km de
autonomía. Y aún no me he referido a pre-
cios. El costo de una moto eléctrica Vigo es
de 9 400 euros, muchísimo menos que el de
Zero: 18 590 euros. Pero ya que entramos en
las comparaciones, les traigo una poderosa
superbike de combustión.

La Yamaha YZF-R1 2020 tiene un ultra-
moderno motor tetra-cilíndrico de cuatro
tiempos, 1000 cc (998), con un peso de 201 kg.
Es una de las superbike más competitivas
del mercado desde hace tiempo y se mantiene en
el top, por su nivel tecnológico, así como por la
escalada de precios de la competencia. Vale
21 499 euros. 

Pero hay más en cuanto al precio de la moto
eléctrica Vigo. La empresa británica está en
busca de financiamiento y usted puede con-
vertirse en supporter. De esa manera, su moto
le contaría solo 6 960 euros. Nada, que con el
precio de una Yamaha YZF-R1 2020 de com-
bustión, te puedes comprar dos superbike
eléctrica Vigo. ¿No es un sueño?   
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UN PASO HACIA LA MOVILIDAD 
LIMPIA: LOS ECOTAXIS (TRICICLOS
ELÉCTRICOS) YA RUEDAN POR LA
HABANA. ADEMÁS, OPERADOS POR
CONDUCTORAS PROFESIONALES

POR WILLY HIERRO ALLEN

Una flota de 23 ecotaxis, triciclos eléctri-
cos para el transporte público en las
ciudades, es parte del plan del Estado

cubano Tarea Vida para salvar el planeta ante el
acelerado cambio climático. El Ministerio de
Transportes y su empresa Taxis-Cuba, en cola-
boración con otros organismos, pusieron en
marcha este proyecto de movilidad limpia.

«Estos vehículos contribuirán a la disminución
de emisiones de gases de efecto invernadero y
contaminantes a la atmósfera», señaló el ministro
de Transportes de Cuba, Eduardo Rodríguez. En
este proyecto de transporte ecológico se incluye
un parque fotovoltaico de 10 kW, el cual entre-
gará energía a la red eléctrica nacional en el horario

diurno y, en la noche, se utilizará para darle carga a
los triciclos.

Por su parte, Maribel Gutiérrez, representante
residente del Programa de Naciones Unidas para
el Desarrollo (PENUD) en Cuba, manifestó que es
importante que la nación caribeña apueste por
esta movilidad limpia, la cual contribuye a los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de la
Agenda 2030, aprobados en 2015.

Esta flota de ecotaxis es parte del proyecto
«Mitigación de los efectos del cambio climático con
el uso de triciclos eléctricos para la transporta-
ción de pasajeros en La Habana», asistido por el
Programa de Naciones Unidas para el Desarrollo
(PNUD) en Cuba y el Programa de Pequeñas
Donaciones del Fondo para el Medio Ambiente
Mundial.

«Los triciclos eléctricos son en sí mismos un
mensaje de apuesta por el uso de energía reno-
vable y limpia. La intención es que este mensaje
se inserte en la movilidad de las zonas y tam-
bién forme parte de la identidad local», expresó

Jorge Luis Díaz, director general de Taxis-Cuba,
al ponerse en marcha el servicio de ecotaxis en
La Habana.

Los ecotaxis habaneros brindarán servicio de
recogida de pasajeros en dos rutas: entre la
Terminal de Ómnibus Nacionales, en el municipio
Plaza de la Revolución, y la Terminal de
Ferrocarriles, en el municipio Habana Vieja; y de la
Terminal de Ferrocarriles al Hospital Hermanos
Ameijeiras, en el municipio Centro Habana. 

Estos primeros ecotaxis, de origen chino, fue-
ron ensamblados en Cuba por la empresa de
Equipos y Aplicaciones Narciso López Roselló
del Ministerio de Industrias nacional. Su capa-
cidad es de seis pasajeros, con una autonomía
de alrededor de 100 km. Esta autonomía se
evalúa ahora por los técnicos puesto que en ella
influyen el peso de los pasajeros y la carga eléc-
trica del vehículo.          

Algo positivo e imposible pasar por alto lo es la
conducción de estos ecotaxis por mujeres. Yaimara
Peña, una de las conductoras, declaró: «Esta expe-
riencia es muy novedosa. Las personas se asombran
cuando nos ven a nosotras, mujeres, manejando
estos triciclos eléctricos». El proyecto, además de
brindar empleo femenino, podría también con-
tribuir a romper el mito de que las mujeres no son
buenas al timón.

Todas ellas pasaron un curso para la conducción
de estos triciclos en la Escuela de Choferes del
Ministerio de Transportes y están acreditadas
como «conductoras profesionales» con su
Licencia de Conducción y como tal, contratadas
por Taxis-Cuba. Los ecotaxis son rentados por ellas
para sus operaciones.

16 MOTOS TRICICLO

Conductoras de ecotaxis y ministro
de Transportes de Cuba.



La historia no contada

ESTE PACKARD CLIPPER 1942 
AÚN DESPIERTA INTERÉS. OFRECEMOS
AHORA CADA DETALLE: ¿QUIÉN FUE SU 
PRIMER DUEÑO? ¿CUÁL ERA SU PRECIO? 
¿Y HOY? SIGA LEYENDO

Por Jorge E. Wong
Fotos: Maykel Espinosa

Con todos los ingredientes de un clásico de pura
cepa —marca de lujo, líder de estilo, de mecá-
nica y pocas unidades producidas—, este

Packard Clipper Six se le ha escapado al tiempo.
La desaparición de la marca hace décadas y ser
el único de su tipo (que conozcamos) en Cuba en
tan excelente estado, lo convierten en un ejem-
plar excepcional.

El auto y su historia
En la Cuba del último lustro de los años treinta,
la familia Santander era propietaria de
Cerámicas Santander, en la zona de Trinidad,
hoy bellísimo destino turístico, a unos 360 km
al sureste de La Habana. Esto permitió a Moisés
Santander, cabeza de familia, comprar uno de
los autos más representativos del momento,
cuando el nuevo Clipper marcaba un hito en la
moda y el diseño automotriz.

Moisés lo usó por años, sin grandes contratiempos.
Lo mismo subía a Topes de Collantes —conjunto
montañoso a 15 minutos de Trinidad— que se
lanzaba hasta La Habana. Construido con seño-
rial solidez y solvente potencia, el Packard
Clipper Six lo soportó todo, al punto que solo
necesitó chapistería en los años ochenta.
Entonces, su color marrón original se cambió a
rojo, el más similar que se pudo adquirir.

Al morir Moisés, el Packard pasó a su hija,
quien lo mantuvo en el garaje de la familia por
décadas. Así, el auto transitó los 90 sin sufrir
modificaciones, arreglándoselas para sobrevivir a
dos generaciones de la familia. Hoy es propiedad

de José Amador López Santander (nieto de
Moisés Santander), quien realizó la pintura

actual: un negro más a tono con la estir-
pe del Clipper.

Mientras escribo, el amigo
Fernando Barral comienza algu-
nas reparaciones y nos comenta.

No te pierdas el video.

No.85 D  www.excelenciasdelmotor.com

El Packard Clipper es el auto más avanzado de su generación.
Destaca su transmisión con sincrónicos, suspensión
delantera independiente, un diferencial hipoide muy
silencioso y excelentes frenos hidráulicos.

Todo lo anterior lo convierten, probable-
mente, en el auto de la segunda mitad
de la década del treinta más fácil de
manejar para un conductor de hoy.
Con un precio base de 1 500 USD
puede llegar —según su estado— a
rebasar los 120 000 USD.
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https://www.excelenciasdelmotor.com/automotriz/autos-clasicos/packard-clipper-six-1942-la-historia-no-contada
https://www.youtube.com/watch?v=4HQ2iQMs1sM


LAS MOTOCICLETAS INGLESAS SON MUY
APRECIADAS EN CUBA. TUVIERON A SUS
CONCESIONARIOS HASTA LA PRIMERA
MITAD DE LOS AÑOS 60 DEL SIGLO PASADO

Por Willy Hierro Allen
Fotos: Rebeca Valdés

Cualquier vehículo en funcionamiento con
más de 60 años de fabricación es de admi-
rar, y si, además, trabaja en el día a día con

su propietario, más que sorprendente, es digno
de elogio. Esto ocurre en Cuba con las motos
inglesas, que a inicios de este siglo XXI fundaron
la Escudería de Motos Inglesas de La Habana.

Pero estas motocicletas ruedan por todo el
país, y en Cienfuegos hay una familia que
anda todos los días en dos de las marcas bri-
tánicas más icónicas: Matchless y AJS. Son
fans a esas motos de 500 cc, que con su fisonomía

y el clásico sonido pausado de sus tubos de escape,
son fáciles de identificar.

Los felices propietarios son César Parrado y
Raúl de Paula. Su vínculo familiar es de suegro
y yerno, porque la hija de César está casada con
Raúl y —créalo o no— a todos les encantan las
motos. Hasta ruedan con ellas más allá de su
provincia.

Cuenta Raúl, cuyo oficio es el de artista de
la plástica, que cuando conoció a la familia
Parrado, tenía una motocicleta alemana (RDA)
marca Simpson, de 250 cc. Y es que a Raúl
siempre le han gustado las motos, particular-
mente las de 4 tiempos. De los Parrado, no solo
se enamoró de la hija de César, sino también de la
moto que tripulaba su suegro: una AJS británica
de 1956 en perfecto estado de funcionamiento.

César y Raúl se dieron a la tarea de buscar una
buena moto inglesa ¡y la encontraron en la ciudad
de Cárdenas! a más de 100 km de Cienfuegos.
Y allá se fueron, en la AJS de César. Era una
Matchless de 1954, de 500 cc, en buen estado.
Su propietario, de 78 años de edad, ya no la
usaba, pero no quería venderla.

Amante a las motocicletas británicas como
César y Raúl, no quería que su «vieja moto»
fuera a parar a manos descuidadas. Al final,
César convenció al señor con su amor a las
motos inglesas, su AJS y las buenas intenciones
de Raúl para restaurar la Matchless. Y partieron
felices de Cárdenas, Raúl con su Matchless y
César en su AJS.

En Cuba, tanto la AJS como la Matchless fueron
y son muy apreciadas. Las dos marcas pertene-
cen a la Escudería de Motos Inglesas de La
Habana. A fines de los 50 e inicios de los 60,
una Matchless modelo G-45 era invencible y su
piloto, Julio García, fue campeón de los circui-
tos habaneros de esa época.

Por su parte, los cienfuegueros César y Raúl
pasean en sus AJS y Matchless orgullosos de
rodar en estas motos clásicas británicas que,
desafiando el tiempo, continúan en forma, tanto
mecánica como físicamente. Y van por ahí, para
disfrutar en familia, como los pudimos ver en el
desfile por los dos siglos de la ciudad de
Cienfuegos.
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HACE 65 AÑOS, SE PRESENTÓ EN EL SALÓN
DEL AUTOMÓVIL DE PARÍS, EL CITROËN DS 19.
IMPACTÓ, 15 MINUTOS DESPUÉS HABÍA 743

PEDIDOS, AL FINAL DEL DÍA 12 000
Cuando los amantes del mundo automotor

celebremos, el pasado 6 de octubre, el 65
cumpleaños del Citroën DS 19, honramos

a uno de los automóviles emblemáticos del
siglo XX. Antes, la marca francesa de los dos
chevrones había hecho innovaciones de suma
importancia, como la tracción delantera, pero el
DS 19 era totalmente novedoso. 

Se había adelantado a su época, se veía como
«el coche del futuro», que había roto los cánones
establecidos con sus novedades: la aerodinámica,
los frenos de disco, la suspensión independiente
oleoneumática, tracción delantera y habitabilidad
confortable, elementos futuristas que rompían el cla-
sicismo imperante entonces. 

Tras 18 años de estudio, pruebas, éxitos y
fracasos, en el Salón de París de 1955, Citroën
presentó su novedoso modelo DS 19, un auto-
móvil distinto que «se robó el show» del Salón
ese año e implantó un récord de ventas in situ

muy difícil de superar (no tengo noticias de que
haya sido superado): ¡12 mil solicitudes de com-
pra el primer día!  

La primera sorpresa del DS 19, la daba su
revolucionario diseño, realizado por el diseña-
dor y escultor Flaminio Bertoni (1903-1964),
quien trabajó en Citroën durante décadas. En
Varese, su ciudad natal, fue fundado en 2007 el
Museo Flaminio Bertoni para honrar su memo-
ria. El diseño del DS 19 se caracteriza por su
aerodinámica. 

El diseño original de Bertoni perduró los casi
20 años (1955-1974), en que se mantuvo su
producción, con solo algunos retoques míni-
mos, como el del frontal, realizado en 1968 por
Robert Opron, un diseñador francés que estaba
subordinado de Bertoni en Citroën. Esta modi-
ficación, que le sumó aerodinámica al diseño, incluyó
los faros direccionales.

En el curso de sus años de vida, el Citroën DS se
diversificó en diferentes versiones, pero
siempre fiel a su curioso diseño. Así, a la ber-
lina de cuatro puertas original, se le unieron
un break o «familiar» de cinco puertas y un
cupé o «descapotable» de dos puertas. La
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carrocería aerodinámica del DS sigue siendo
referente en el diseño actual de automóviles. 

Si impactante fue su diseño, no menos inte-
resante resultó su tecnología, en particular la
suspensión oleoneumática con corrector
automático para la altura, un siste-
ma que con el tiempo

el presidente, su esposa y el propio chofer.
¡Con las llantas destrozadas, escapó! 

El Citroën DS ha sido expuesto, como arte
industrial, en varios museos del mundo, incluido
el Museo de Arte Moderno de Nueva York, EE UU.
A fines de 1999, se mostraron los resultados del
premio al Mejor Coche del Siglo y el Citroën DS
fue tercero, detrás del VW Escarabajo y el Mini, a
pesar de que su producción, de unos 1,5 millo-
nes de unidades, no llegaba ni al 10 % de la de
sus antecesores en el certamen. 
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ha sido adaptado a otras marcas, pues constitu-
ye una excelente relación confort-estabilidad. Es
como el alma mater del DS. 

Esta innovación se compone de una bomba,
impulsada por el motor del auto, para hacer circular
un fluido especial (LHM) por los sistemas de fre-
nos, dirección y suspensión. Así, en la suspensión
le permite variar la altura del vehículo en función
de sus propias necesidades e incluso, se puede
cambiar una rueda sin usar el clásico gato, o
transitar ponchado, pues dicha rueda queda
suspendida. 

El inventor de la suspensión oleoneumática,
Paul Mages, sufrió múltiples reprimendas de sus
superiores mientras trabajaba en su invento.
Mages, operario de la fábrica Citroën, «perdía el
tiempo enredado en el taller» y cuando se ente-
raron de que usaba material y maquinaria de la
empresa para sus inventos, estuvieron a punto de
despedirlo. En todo ese «tiempo enredado en el
taller» nació la suspensión oleoneumática. 

A propósito, esta suspensión oleoneumática
salvó a un Presidente francés durante un
atentado que sufrió en 1962. Charles De
Gaulle viajaba en su Citroën DS cuando un
grupo armado atentó contra su vida. El auto
recibió impactos de bala en la carrocería y los
neumáticos. Gracias a la acción del chofer y la
maniobrabilidad del DS, todos salieron ilesos:
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Citroen gs, suspension.

Modelo braak o familiar.

Cupé con el nuevo frontal.



La historia de los camiones Mack podría
ficharse en 1900, sin embargo, no sería del
todo real. Su raíz está antes y comienza con

John «Jack» Mack, un joven miembro de una
familia de inmigrantes alemanes, asentados en
una granja de Scranton, Pennsylvania. A los 14
años abandona todo para irse a trabajar con los
motores de vapor.

En 1893, a la edad de 29, compró una empresa
en Nueva York, la Fallesen & Berry, dedicada a cons-
truir y reparar carruajes. En 1900 presenta su
primer vehículo motorizado: un ómnibus para
20 pasajeros (The Mack Bus). Y en 1902,
funda Mack Brothers Company, para fabricar
camiones.

En 1904, los camiones toman el nombre de
Manhattan para diferenciarlos de los carruajes. Al
año siguiente, en 1905, mudan la fábrica de
camiones a Pennsylvania y dejan la de carruajes
en Nueva York. A partir de 1910 los camiones son
llamados definitivamente Mack Truck. En 1911, ya
Mack es el mayor fabricante de camiones de
EE UU: 600 unidades por año.

La I Guerra Mundial catapulta a Mack con
4 500 camiones del modelo AC para mover
al Ejército de Gran Bretaña y al de EE. UU. en el
frente europeo. Los Mack se hicieron famosos
por llegar a donde ningún otro camión podía

hacerlo, nada los detenía, cruzaban el fangoso
campo de batalla cargados de pertrechos y sol-
dados. 

Tecnológicamente, estaban avanzados a su
época. En 1918, fueron los primeros en usar
filtros de aire y de aceite para aumentar la
durabilidad. En 1920, el servofreno de vacío y
aíslan el chasis de la cabina (silent-blocks). En
1938, era la única compañía que fabrica sus
propios motores diésel. Vendió, en la II Guerra

Mundial, 35 000 vehículos para el Ejército
estadounidense. 

Los camiones Mack eran cada vez más efi-
cientes, en los años 60, llegan el revolucionario
motor Maxidyne, de potencia constante, y la
transmisión Maxitorque; en los 70 sacan los
modelos cruise-liner, de cabina avanzada, y
súper-liner, de morro largo y acabados de lujo.
En 1979, la automotriz francesa Renault se
hizo con el 10 % de las acciones de Mack.
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LOS CAMIONES NORTEAMERICANOS MACK
TIENEN FAMA DE FUERTES Y DURADEROS.
ESTA MARCA CUMPLE 120 AÑOS DE
EXISTENCIA Y SU LOGO ES UN PERRO BULLDOG 

POR WILLY HIERRO ALLEN

LA MARCA
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Y para 1990, Mack Truck pasó a ser una filial

de Renault y, desde 2001, es propiedad de la
marca sueca AB Volvo.

EL LOGOTIPO

Las insignias identificadoras de animales en las
marcas de los vehículos de transporte no son
las más numerosas. Los más conocidos son el
Cavallino Rampante de Ferrari, el Toro de Lidia de
Lamborghini, el León de Peugeot y el Jaguar de la
marca británica homónima. Hoy les traigo el
logotipo del camión Mack: su Perro Bulldog. 

Contrario a lo que suele suceder, no fue
ninguno de los fundadores de la marca quien pro-
puso tal distintivo, ni siquiera alguien ligado de
una u otra manera a este camión americano.
Tampoco fue idea de una sola persona. La imagen
nació en el fragor de los combates de la I Guerra
Mundial, entre el barro del campo de batalla francés. 

Contingentes de tropas británicas se traslada-
ban al frente en los camiones Mack AC del

Ejército inglés. Al atravesar los barrizales pre-
vios a la línea de combate, muy irregulares
por las huellas de obuses y metralla, la mayo-
ría de los camiones se atascaban cuando el
fango alcanzaba el eje trasero. El Mack AC no,
avanzaba desafiante, fuerte y seguro.

Pronto los soldados ingleses comenzaron a
llamar a los Mack AC, bulldog, en referencia al
perro de esa raza, caracterizado como desafian-
te, fuerte y seguro. Buena parte de esa tropa era
originaria de la campiña británica, donde el
bulldog (el perro de toros) era el mejor y más
preciado ayudante del ganadero.

El origen del nombre es porque criadores y
carniceros los usaban para que los toros se
ejercitaran, corrieran, pues creían que así
la carne era mucho más suave. La raza canina
Bulldog inglesa tiene su origen en el legendario
Mastín tibetano, el cual se expandió por el
mundo a bordo de los navíos mercantes feni-
cios, donde eran parte de la tripulación.

El camión Mack AC entró en producción
en 1916 y al Ejército británico se le asigna-
ron 2 000 unidades. El modelo AC, llamado
popularmente Bulldog, tiene un morro único, el
que los soldados ingleses asociaban al de su
perro bulldog. Pero no fue hasta 1921 que
Mack se apropiara del mote para el modelo AC,
identificándolo con un adhesivo en el camión.

La icónica imagen del Perro Bulldog es obra de
Alfred F. Masury. En 1932, Masury, entonces
Ingeniero Jefe de Mack, estaba en casa por pres-
cripción médica. Cuentan que, para combatir el
aburrimiento, talló el Perro Bulldog que, con algu-
nos maquillajes, ha llegado hasta nuestros
días. Era plateado, pero en 1938, cuando Mack
fabricó sus propios motores, fue dorado.

El Perro Bulldog lleva casco de bombero
en los carros contra incendios, o casco en
los camiones mineros y sombrero alón en los
de carretera. Más que un logotipo, es el símbo-
lo que distingue y anuncia la marca.  
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El 13 de octubre de 2018 se reunieron 15 auto-
móviles de fabricación británica en los jardines de
la Embajada, a la que fueron invitados igual
número de motocicletas de la Escudería de Motos
Inglesas. El Excelentísimo señor Embajador
Antony Stokes expresó su emoción y agradeci-
miento al ver esas joyas rodantes.  Se abrieron las
puertas y se realizó la primera caravana en Cuba
de autos antiguos británicos que se conozca, reco-
rriendo por las calles de El Vedado hasta llegar al

Parque John Lennon y brindamos en el
Submarino Amarillo con el excelente acompaña-
miento musical de la banda de Rock de Dagoberto
Pedraja.

Dos meses después fuimos convocados
nuevamente por el Embajador Stokes. En los pri-
meros meses del año 2019 llegaría la primera
visita de la Realeza Británica a nuestro país.
Comenzó la preparación, selección de nuestros
autos, encuentros organizativos y se cambió el
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Por Lupe Fuentes Macías
Fotos: Sergei Montalvo Aróstegui

La semana de la cultura británica de 2018
se celebraría ese año en el mes de octu-
bre. La Embajada solicitó ideas a un grupo

de periodistas para enriquecer las actividades,
una de esas propuestas fue hacer una caravana de
Autos Antiguos Ingleses. Considerando lo llama-
tivo que pudiera resultar esta exhibición fue
aprobada y de inmediato se organiza la sección
de estos autos en el Club de Autos Antiguos A
lo cubano.

https://www.excelenciasdelmotor.com/autos/autos-clasicos/club-de-autos-clasicos-britanicos-una-historia-de-amor
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nombre de Sección al de Club de Autos Clásicos
Británicos, ya como Club independiente. 1

Días antes se hizo un ensayo y el 26 de
marzo de 2019 recibimos al Príncipe Charles
de Gales y a su esposa Camila Parker en el par-
que John Lennon.

El Club es una gran familia, esa es la premisa
única para pertenecer.

La limpieza ambiental de la Vía Blanca
junto a la Casa Club Harley y con el acompa-
ñamiento del equipo de Excelencias del Motor y
de la Embajada Británica, es una de las tareas
más enriquecedoras que hemos realizado.

En febrero de 2020 junto al Museo del
Automóvil promovimos el encuentro recordan-
do el secuestro de Fangio en 1958. El derrotero de
estos meses ha estado signado por la pandemia
del coronavirus, solo nos ha limitado el contac-
to físico pero no el virtual. Nuestro grupo de
whatsapp ha sido la puerta abierta para conti-
nuar juntos:

- Celebramos cumpleaños, nacimientos y ani-
versarios de los miembros del Club.

- Mostramos la secuencia de reparación de los
autos y motos, y publicamos artículos sobre
consejos útiles y de la historia de los auto-
móviles britanicos.

- Desde el 22 de junio hasta el 18 de julio
publicamos diariamente en las redes sociales
la historia del gran corredor argentino Juan
Manuel Fangio, como homenaje al 25 aniversario
de su fallecimiento, contando con el apoyo del
Paseo Fangio de Buenos Aires y el Museo
del Automóvil.

- Mantenemos información oportuna sobre
protocolos y medidas restrictivas para
combatir el virus, así como la legislación
relacionada con el transporte.

- Lo mejor, es que a pesar de todo, han ingresado
nuevos miembros al Club de manera virtual.

Seguimos juntos y seguiremos. Felicidades
por este 2do aniversario.

Y volviendo al inicio sobre el amor, la pareja
que decidió unir sus vidas tienen un Austin
Healey y son los creadores de este Club.

1 A propuesta de la Embajada Británica se cambió el nombre de Club de Autos Antiguos
Ingleses por el de Club de Autos Clásicos Británicos, ya que muchos de estos autos ya no
se fabrican considerándose Clásicos y no solamente Antiguos y Británicos porque se hicie-
ron en todo el territorio británico.
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El pasado 2 de noviembre La Piragua se
repletó de júbilo. Y es que, con todas las
medidas de distanciamiento y protección

que impone la Covid 19, era hora ya de romper
el hielo y retomar la activa vida de los clubes de
autos y motos en la capital.

La cita fue propiciada por el Club Fiat 125,
segundo club de autos más antiguo, que ha
logrado organizar con esta su tercera actividad.
¿Invitados? Por supuesto. La camaradería es algo
que se respira fuerte en estos encuentros y die-
ron muestra de ello los miembros del Club
Harley Davidson.

Manuel Prieto, presidente y fundador del Club
Fiat 125, declaró a Excelencias del Motor que la
idea es «calentar la pista» para que la activa vida
de los clubes en la capital vuelva paulatinamen-
te a la normalidad, retomar la tan necesaria
confraternización y el esparcimiento de la gran
familia que son.

Luego del ya tradicional encuentro en La
Piragua, «casa templo» para los clubes, salieron en
caravana, autos y motos, destino al complejo gas-
tronómico 1830. Pilotos y familiares disfrutaron
de un excelente domingo y no pudieron dejar de

lucir sus «joyas». No hubo competencia de habili-
dades, pero sí de compresión de motores. 

¡Ya comenzaron las actividades! Habrá nuevos
encuentros, concursos de belleza y originali-
dad, y mucha buena vibra.  El Club Fiat 125 ya
arrancó…
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https://www.excelenciasdelmotor.com/noticia/manuel-y-su-inseparable-fiat-125-de-1974
http://youtu.be/bHSo7_tL8nQ
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esta familia. Incentivar a la juventud por una edu-
cacion y seguridad vial constituyen premisas de
esta familia, por lo que se prohiben las aceleracio-
nes y las maniobras, tanto en las actividades del
propio club como en la vía pública.

«La Piragua», legendario sitio para la familia
automotriz, es el espacio que los acoge tam-
bién, ahora todos los sábado.

El cubano ha sido el artífice de una serie de
innovaciones para mantener los coches Lada,
por excelencia un vehículo familiar. El Club
Lada Cuba es ahora el núcleo fundamental para
mantener viva esta inventiva.
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Texto y fotos: 
Sergei Montalvo Aróstegui

La idea surge de la mano de Carlos Rodríguez
Herrera, su actual presidente, con el apoyo
de varios miembros del novel club. El afán,

crear más que un club, una familia  unida por el
amor y sentimimentos por los Lada y su estética.

En conversación con sus fundadores, su pre-
sidente comentó a Excelencias del Motor que ya
era miembro del Club Amigos del Motor y del
club de autos rusos, y le apasionaba todo lo que
hacían. «Siempre he poseido un auto Lada y
gracias a lo que siento por estos modelos   se
me ocurrió la idea de aglutinar a sus propieta-
rios para formar un club».

Para formar parte de este Club Lada Cuba, como
requisito indispensable, debe ser propietario de
un auto Lada particular, así como cumplir con el
reglamento, nos comenta Manuel González Abreu,
Benito Albisa y José Hernández, cofundadores de
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TEXTO Y FOTOS: SERGEI MONTALVO

El Garaje, así lleva por nombre en su nueva
sede cita en la calle San Ignacio, entre
Amargura y Teniente Rey, en el Centro

Histórico de la ciudad. Y es que este lunes fue
reinaugurado en su totalidad el Museo del
Automóvil de La Habana como parte de las acti-
vidades por el aniversario 501 de la  fundación
de la villa de San Cristobal de La Habana. Ya en
2019 había sido inaugurada una parcela que
exhibía el auto «De Soto», donado al historiador
de La Habana Dr. Eusebio Leal Splengler en
junio de 2016, por el  reconocido coleccionista
de autos antiguos, empresario y filántropo
estadounidense Richard Herman Driehaus.

En las paredes del recinto cuelga un cartel que
explica qué fue «La Parisienne», el primer auto
introducido en Cuba en 1898 por José Muñoz.
Con faroles de mecha y bencina como combusti-
ble, alcanzaba una velocidad máxima de 12 km/h
con una potencia de dos caballos de fuerza.

Autos como el Masserati similar al del legen-
dario Juan Manuel Fangio y que utilizaria para el
Grand Prix de La Habana en 1957, los tres
Papamóviles en los que el pontífice Francisco se
desplazó durante su visita a la nación caribeña por
las ciudades de La Habana, Santiago de Cuba y
Holguín en 2014, entre otros clásicos de gran
valor patrimonial repletan este aparcamiento.

En palabras inaugurales, Ignacio Reyes,
director de la institución, recordó con agradeci-
miento la labor de Eusebio Leal Spengler, a
quien calificó como salvador de la colección que
ahora se exhibe y a la cual se le incluyó el auto
utilizado por el Historiador de la ciudad durante
los últimos años de su vida.

En conversación con Ignacio Reyes, apasio-
nado por los autos y amigo de Excelencias del
Motor, nos comento que esta reapertura era un
momento deseado y muy especial. «Se han
logrado conectar los tres espacios con que cuenta
el museo. En la sala pricipal se encuentra una
parte importantisima de la colección, pues se
intercalan modelos de autos que han pertenecido

a distintas personalidades de la cultura, la politi-
ca, personajes populares de la Isla. Es muy
romántico saber que estos íconos han dejado
algo de ellos en nuestra sede». Asimismo, des-
tacó que constan vehículos donados por diversas
instituciones como una Limousina de 1980 y un
Jaguar de 1989 por la Embajada Británica.

«Tenemos el plan de crear una nueva parcela
para guardar vehículos importantes que se
encuentran dentro de la coelcción, como un
Cadillac V16 de 1930; un Mercedez Benz 190 SL
de 1956, que perteneciera al comandante
Camilo Cienfuegos; un Fiat 525 N, pertenecien-
te a Flor Loinaz y que aún conserva una huella
de disparo de bala en la parte trasera».

Cuba es uno de los países que más autos clá-
sicos atesora y este museo del automóvil cons-
tituye un nucleo importante para la vida cultural
automotriz, con el interés de canalizar y visivili-
zar la historia que rueda por nues-
tras calles.

Le invitamos a recorrer la
galería.
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EL PASADO 5 DE NOVIEMBRE, LA EMPRESA
MCV COMERCIAL S.A. HIZO ENTREGA, A LA
UNIÓN CUBA-PETRÓLEO (CUPET), DE 16 NUE-
VOS CAMIONES VOLTEOS MERCEDES-BENZ,
MODELO AROCS 5 3336 K

Por Ernesto Posada Escoto
Foto: Rolando Pujol

La entrega ocurrió en las instalaciones de
MCV Comercial S.A. y con la presencia, por
los Clientes, de Carlos Avilés (Director de

mecanización de CUPET), Rafael Marrero
(Especialista de transporte de mecanización del
grupo Cuba-Petróleo) y Niurka Grandal Giro (Jefa
del Grupo Transporte ABAPET); mientras por la
Empresa MCV Comercial S.A. se encontraban pre-
sentes Ayman Makram Sadek (Gerente General) y
Eduardo Acevedo del Monte (Gerente de Ventas),
además de los conductores de los vehículos,
especialistas técnicos de CUPET y otros invita-
dos. 

No.85 D  www.excelenciasdelmotor.com

33 ACTIVIDADES Y EVENTOS

Ayman Makram Sadek, Gerente General de MCV Comercial S.A, (i) y Carlos Avilés, Director de mecanización de CUPET (d).



Luego de unas palabras iniciales de Carlos Avilés,
quien ratificó la importancia de esta flota para
realizar trabajos en las Empresas de exploración,
producción y extracción del petróleo y en la EMCOR
(Empresa de Transporte de Hidrocarburos y
Derivados por Ductos) en la reparación de duc-
tos en todo el país, así como la atención y servicios
garantizada a dicha flota por parte de la Empresa
MCV Comercial S.A., intervino el Sr. Ayman
Makram para agradecer por la presencia de todos y
confirmar la importancia del entrenamiento técni-
co y de operación recibido por los conductores y
técnicos, así como desear igualmente la buena
conservación de la flota. A todos los conductores
les fueron entregados sendos certificados que acre-
ditaban el entrenamiento de operación recibido.

Finalmente, de manera simbólica, se hizo la entre-
ga de la llave de uno de los camiones de manos del
Sr. Makram al Sr. Carlos Avilés. 

Se trata de una flota compuesta por 16 camio-
nes de volteo del modelo Arocs 5 3336 K, todos
fabricados en Alemania, y con una reconocida
carrocería, marca MEILLER, en la aplicación del
volteo de 16 m3 de capacidad. Con fórmula trac-
tiva 6x4, estos camiones están propulsados por
el motor OM 460 de 6 cilindros en línea, con
una potencia de 360 CV y una capacidad de
carga de 19,3 ton (el vehículo tiene un peso total
admisible de 33 ton). Estos camiones están
diseñados para el trabajo en los terrenos más difí-
ciles. Robustez, resistencia y eficiencia son sus
principales virtudes, unidas al confort y seguridad.

Junto a los frenos de disco en los ejes delan-
tero y trasero, combinados con sistemas ABS
(antibloqueo de frenos) y ASR (control de antides-
lizamiento), se incorpora una caja automática de 12
marchas con Powershift combinada con una fun-
ción de acelerador electrónico (Tempomat), lo
que asegura una buena dinámica de marcha. El
volante multifuncional, elevalunas eléctrico, asien-
to de conductor regulable neumáticamente, junto a
otras muchas bondades de la cabina, certifican el
buen confort.

MCV Comercial S.A. otorga una garantía de 3
años o 250 000 km sobre el tren de marcha para
estos vehículos y asegura un servicio de post-
venta a todo lo largo del país mediante la red de
talleres de MCV Servicios S.A.  
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POR WILLY HIERRO ALLEN

No se trata de una ruta más de la Isla
Mayor de las Antillas, es el viejo anhelo
de los cerca de 28 000 pobladores del

extremo más oriental del país: Maisí, cuyo faro
es famoso entre los navegantes del Caribe por-
que los guía a través del Paso de los Vientos, el
peligroso brazo de mar entre las islas de Cuba y
La Española.

Maisí fue punto referente para la colonización
hispana en sus inicios, era lo primero que se avis-

taba por los viajeros que arribaban desde La
Española, base por entonces de los hispánicos. En
1856, la reina de España autorizó la construcción
de un faro, del que se encargó el capitán general de
Cuba, José Gutiérrez de la Concha, y ordenó su cons-
trucción al comandante ingeniero don Mariano
Moreno.

El Faro de la Punta de Maisí entró en funciona-
miento en 1862 y numerosos colonos se asentaron
en la zona, que a mediados del siglo XIX alcanzaba
los 573 habitantes. En el siglo XX, Maisí se pobló de
inmigrantes gallegos y compañías extranjeras
para la explotación del banano. La producción
del café llevó infraestructura: despulpadoras,

secaderos, almacenes, muelles y embarcaderos. El
latifundio campeaba por su respeto. El medio
principal de transporte era el mulo. Luego de
1959 llegó al pueblo la reforma agraria, la
alfabetización, la educación y la medicina gra-
tuitas. Es entonces que se dan los primeros
pasos para enlazar Maisí y Baracoa, la primera
villa fundada por españoles en Cuba, en la ver-
tiente norte de la misma provincia.

En la década del 80 se mejora y ensancha la
ruta con un desvío en la zona de La Boruga, se
pavimenta el camino y se construyen muros de
defensa en ese tramo, de algo más de 4 km,
todo lo cual hace posible el tránsito de vehículos
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ligeros. Sin embargo, aun así, los lugareños
siguen temiéndole a las pronunciadas pendien-
tes y trazado curvilíneo.

En 2016, el devastador huracán Matthew, con
su estela de destrucción, afecta a Maisí, cuya
recuperación requiere del traslado, por esa vía, de
importantes recursos y equipo pesado. Se hace nece-
saria una nueva vía para dejar atrás La Boruga y el
nuevo trazado se desplaza por una zona boscosa
con topografía también abrupta.

Este empeño demandó excavar con explosivos
casi kilómetro y medio de roca viva, con volumen
de unos 800 000 m3 de tierra, y se pavimentó
con hormigón hidráulico casi 2 km del vial. No
voy a enumerar los beneficios de esta colosal

hazaña constructiva para Maisí, solo me referiré
a su enlace directo con la capital del país.

La nueva ruta tiene un pintoresco itinerario: con
salida desde La Máquina, capital del municipio de
Maisí, rueda por la costa norte, el Cañón del río
Yumurí, hasta enlazar con la carretera
Baracoa-Guantánamo, que, por el Viaducto de
La Farola, se va hasta la ciudad de Guantánamo.
Y de ahí, se pone rumbo a La Habana.

Son 22 horas de viaje en un ómnibus Yutong,
con aire acondicionado, de la empresa Ómnibus
Nacionales del Ministerio de Transportes cuba-
no. Así se cubren los 1 144 km de carreteras, a
través de escenarios que son de ensueño, pasos
de montaña casi vírgenes, maravillas de la

ingeniería civil, que incluyen la Carretera
Central y la Autopista Nacional.

Y si va en auto, le recomiendo detenerse en
el mirador turístico de Punta del Silencio, entre
Maisí y Baracoa, para disfrutar la singular geo-
grafía de una de las regiones más hermosas de
Cuba y, probablemente, del Caribe.  
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LA MANERA DE DESPEDIR 
A NUESTROS SERES QUERIDOS HA
EVOLUCIONADO CON LA SOCIEDAD.
EL VIAJE FINAL TAMBIÉN SE HA IDO
ADECUANDO A LOS AVANCES DEL
TRANSPORTE

Por Amparo López Rego

Entre las tradiciones que culturas y circuns-
tancias han impuesto a través de los
siglos, son muchos los que aún consideran

que la de enterrar a nuestros muertos repre-
senta la forma más segura y honrosa para su
descanso, además de permitirle, a los que se
quedan, contar con un sitio tangible donde
alimentar recuerdos y emociones.

La manera de trasladar a nuestros seres
amados a su último lugar de reposo ha cambia-
do notablemente con el paso de los años. En
una época solo era cuestión de cargar en hom-
bros el cuerpo, cuidadosamente envuelto, y
llevarlo hasta la tumba, de ahí que los sitios
de enterramiento no estuviesen distantes de
hogares y templos religiosos.

Desde esos distantes tiempos proliferaron igle-
sias y cementerios, los trayectos para las procesiones
fúnebres se alargaron y hubo que acomodarse a
cualquier tipo de transportación disponible.

Con la invención de la rueda y el uso de caballos,
aparecieron carretillas y carruajes para el traslado
del cuerpo; particularmente con el movimiento de
la población hacia y fuera de zonas rurales, los
enterramientos definieron también la necesidad
de caminos para poder llevar al fallecido desde
o hacia la ciudad.

La aparición del ferrocarril permitió que los tre-
nes no solo se encargaran de transportar a los
vivos, sino también a los que ya no lo estaban. Se
acuñó entonces el término de tren fúnebre, un
tren que es contratado para trasladar los restos del
o los difuntos hasta su destino final.

En la actualidad, generalmente los trenes
fúnebres se reservan para líderes, personalida-
des, héroes, funcionarios del gobierno… en lo
que se titula un Funeral de Estado. En el Reino
Unido todos los monarcas, desde la reina
Victoria, han sido transportados en trenes fune-
rarios durante sus exequias.

La era moderna abrió sus puertas al trans-
porte fúnebre a inicios del siglo XX con el primer
auto motorizado alimentado por electricidad.
Poco tiempo después comenzó el uso de la

gasolina. El mundo evolucionaba a pasos
agigantados y el transporte funerario tuvo
que hacerlo de igual forma para adaptarse a
las necesidades de una sociedad siempre más
demandante.

Hubo y hay autos fúnebres de todas formas y
estilos, y desde aquellos tirados por caballos,
pueden mostrar la simpleza más cruda hasta
una sorpresiva suntuosidad en su decoración.

El auto fúnebre motorizado del siglo XX mos-
tró cambios notables en su diseño, el que
después de la Segunda Guerra Mundial se vol-
vió más sobrio y elegante.

Fueron populares entre los años 50 y 70 los
llamados autos combinados, que podían servir
como ambulancia o auto fúnebre, así que
según el caso, se equipaban con una camilla o
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un ataúd; estos se descontinuaron a finales
de la década del 70, por razones de salu-
bridad.

Hoy en día, en casi todos los países del lla-
mado Primer Mundo, el auto fúnebre resulta
ser un vehículo lujoso. Las empresas funerarias
actualizan su flota y venden sus autos viejos
—los que en ocasiones son adquiridos por
coleccionistas privados— dando paso a los
nuevos, dotados cada vez más con presta-
ciones de avanzada.

Y si escucha que adquirir un auto nuevo fúne-
bre puede costar unos 80 mil dólares (a veces
más) no se asombre. De aquellos tiempos en
que sus recursos se resumían a una parihuela
y otros elementos básicos para el traslado del
fallecido, ahora el aire acondicionado y el sis-
tema antibloqueo de frenos son de las más sim-
ples bondades que el vehículo reserva a sus
clientes. Y yo me pregunto…
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Los grandes fabricantes automotores no han
quedado al margen en esta producción. En los
EE. UU. los autos fúnebres pueden alcanzar la
opulencia que se espera ver en un auto hecho
a mano por Cadillac y Lincoln.   En Inglaterra,
marcas como Jaguar y Rolls-Royce realzan el
transporte funerario, mientras que en Japón lo
hacen Nissan y Toyota.

Hay diferencias sustanciales entre países (y
bolsillos) que determinan el estilo de la despe-
dida, y por ello, el panorama del transporte
funerario en el mundo reúne de lo viejo y de lo
más novedoso y sorprendente en la materia, tan
sorprendente que ya se han realizado funerales
espaciales, el primero de carácter privado, el 21
de abril de 1997.1

Por supuesto que este nada tradicional entie-
rro resulta una labor tremendamente compleja
y costosa debido a las dificultades técnicas que
implica enviar un cohete con las cenizas del o

los occisos; sin embargo, muchos aseguran que
la era del lanzamiento de los difuntos al espacio
se avecina.

De llegar, Carl Sagan2 estaría más que satis-
fecho, a fin de cuentas siempre afirmó que
«solo somos polvo de estrellas».

1 El 21 de abril de 1997 un avión despegó de Islas Canarias
y voló a 11 km de altitud sobre el Océano Atlántico. Iba
cargado con un cohete Pegasus adaptado para el evento,
que fue lanzado al espacio conteniendo cenizas de 24
personas. 

2 Carl Sagan (9 de noviembre de 1934 al 20 de diciem-
bre de 1996) fue un excepcional científico, astrónomo,
cosmólogo, escritor y comunicador, entre otros. Su
serie televisiva Cosmos ha sido transmitida en unos
60 países, Cuba entre ellos.
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que mediante electricidad logra su propulsión a
popa, con unas baterías que proporcionan entre
89 y 134 kW/h. 

Alcanza una velocidad de 32 nudos (59 km/h)
por 75 minutos y  6 nudos (11 km/h) por
hasta 6 horas; posee además un casco de
fibra de carbono que permite el mayor apro-
vechamiento de la batería del barco. Puede
transportar 12 pasajeros y tiene un sistema
de raíles en cubierta para la modificación del mobi-
liario del barco a gusto del propietario. Su precio
tope es de hasta 275 000 euros.

El futuro ya está aquí, las tecnologías limpias
se empiezan a utilizar cada vez más en la nave-
gación y esperemos que no sea tarde para
borrar la huella ecológica y salvar al planeta.
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Este proyecto prevé la utilización de la robótica
para logar la navegación autónoma marítima. Es
capaz de determinar el posicionamiento de la
nave y lograr que mantenga la posición y
rumbo preestablecidos.

Otro de los proyectos sobre la introducción de
la IA para lograr embarcaciones totalmente autó-
nomas es la tecnología Rolls-Royce Ship
Intelligence, desarrollada por la compañía inglesa
en colaboración con gigantes como Intel.

A pesar de esto, ni en los autos se ha podido
establecer una total autonomía que prescinda
de los tripulantes, lo que mantiene a salvo, de
momento, los puestos de trabajo de humanos
en la industria naviera.

EL REGRESO DE LA VELA, 
OTROS COMBUSTIBLES Y ELECTRICIDAD

En la región de Cataluña, España, la compañía
Bound4Blue ha logrado el diseño de unas velas
rígidas, orientables y plegables capaces de,
mediante la fuerza del viento, impulsar a gran-
des barcos petroleros mercantes. 

Otro ejemplo de las nuevas tecnologías en la
navegación es el catamarán Energy Observer, el
que se planea que transite 110 puertos localiza-
dos en 50 países sin emitir dióxido de carbono
a la atmósfera. Para ello utiliza de día paneles
fotovoltaicos capaces de propulsar al navío,
mientras que en la noche, dispone del hidrógeno
generado por el propio buque mediante electró-
lisis; cuando exista viento puede desplegar
velas rígidas similares a las de Bound4Blue.
Este catamarán ambiental lleva ya 18 000 millas
náuticas, 25 países y 48 puertos recorridos uti-
lizando sus tecnologías limpias.

Otro buque diseñado para respetar al ambiente y
y evitar la contaminación es el DuchtCraft DC25,

El transporte marítimo de mercancías alre-
dedor del planeta es vital para el desarrollo
de la economía mundial, cada vez más

trasnacional. En ese empeño, los supercar-
gueros son el principal medio para mover los
productos, pero consumen una cuota excesiva
de combustibles fósiles, lo cual afecta al medio
ambiente y encarece las transacciones mercan-
tiles por el alto costo del petróleo.

Según El Español, el futuro del transporte
marítimo comienza por la utilización de moto-
res a diesel tradicionales, más eficientes en el
consumo, y diseños de cascos para los buques
que ofrezcan menor resistencia al agua en su
traslación. 

El futuro más lejano y hacia donde se dirigen
hoy las investigaciones y estudios es el de la
utilización de nuevos combustibles, más bara-
tos y amigables con el medio ambiente, el
regreso de la vela y el empleo de inteligencia
artificial para lograr una navegación más segura.

INTELIGENCIA ARTIFICIAL (IA) 
PARA LA NAVEGACIÓN AUTÓNOMA

La unión de Industrias Ferri, la Universidad de
Vigo, en España, y el CIME ha dado como fruto un
sistema denominado Proyecto Ulises, cen-
trado en la automatización de la navegación,
y capaz de ser instalado en cualquier buque, inde-
pendientemente de su tamaño.
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en particular por los ataques de
la aviación norteamericana, que
infligió enormes daños a su infraestructu-
ra y material rodante.

Después de la caída de Saigón (hoy Ciudad
Ho Chi Minh) el 30 de abril de 1975, el
Gobierno del unificado país dedicó ingentes
esfuerzos a la restauración de la ruta en toda su
extensión. Se repararon o reconstruyeron 1
334 puentes, 27 túneles, 158 estaciones y 1
370 conexiones de vía, y retomó plenamente el
servicio el 31 de diciembre de 1976. 

En la actualidad operan diariamente tres
pares de trenes expresos
(uno en cada dirección) entre
Hanói y Ciudad Ho Chi Minh,
con tiempos de recorrido
entre 29 y 34 horas. Otros
cuatro pares cubren la dis-
tancia en alrededor de 40
horas. El servicio de carga
alcanza los siete pares de tre-
nes diarios. La red ferroviaria
de toda la nación cuenta con
alrededor de 300 estaciones, de las cuales casi 200
pertenecen a la ruta entre las dos ciudades, que
en un momento fueron capitales de los países al
norte y al sur. 

Aunque la Vietnam Railways ha propuesto un
tren rápido (300-350 Km/h), con tecnología
similar al Shinkans en Japón, que cubriría el
viaje en solo seis horas, el proyecto se ha pos-
puesto ante necesidades más perentorias del
sistema ferroviario nacional y del país. La his-
toria de Vietnam nos muestra que podrán
alcanzar esos objetivos, como lo han hecho
en tareas más exigentes aún.

En 1895, el entonces Gobernador General
de la Indochina francesa, Jean Marie de
Lanessan, convenció al poder colonial de las

ventajas que se obtendrían al construir un
ferrocarril que fuera la columna vertebral del
transporte en toda Indochina; algo que desa-
rrolló su continuador Paul Doumer en 1899, dos
años después de su nombramiento. Los prime-
ros tramos de la ruta se inauguraron en 1902 e
incluían ramales desde Hanói hasta la frontera
con China y con el puerto de Haiphong. 

Aunque oficialmente se le conoce como el
Ferrocarril Norte-Sur, es nominado también como
el de la Reunificación y constituye la vía fundamen-
tal de toda la red nacional terrestre de Vietnam: en
él se mueven alrededor del 80 % de los pasajeros
y cerca del 60 % de las cargas del país.

Su construcción se realizó por tramos dis-
continuos. Logró enlazar las ciudades de
Hanói y Saigón el 2 de octubre de 1936, cuan-
do los 1 726 km de extensión, con un ancho de
vía de 1 m, fueron totalmente operativos.

Durante alrededor de 35 años, la vía sufrió
los efectos de varias contiendas bélicas: prime-
ro la invasión japonesa durante la II Guerra
Mundial; sucedida por la restauración colonial
de Francia hasta 1954, cuando los Acuerdos de
Ginebra oficializaron la victoria del Viet Cong y la
partición en dos del país; seguida luego por
la intervención de los EE. UU. La ruta fue bom-
bardeada y saboteada por las partes beligerantes,
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El 8 de octubre de 1929 quedó constituida
ante la ley la Compañía Nacional Cubana de
Aviación Curtiss S.A. Unos días después lle-

gaban a La Habana sus primeras aeronaves y en
un breve plazo de tiempo, comenzó a prestar los
servicios de transportación de pasajeros, carga y
correo entre la capital y otras ciudades de la Isla.

Con el advenimiento de la nueva compañía se
inició un proceso de desarrollo de la infraes-
tructura aeroportuaria en Cuba, y el 24 de
febrero de 1930 queda inaugurado el primer
aeropuerto de uso civil que se convertía en la
base de la incipiente aerolínea: nos referimos al
aeropuerto de Rancho Boyeros, hoy Aeropuerto
Internacional José Martí.

Los Trimotores Ford modelos AT-4E se con-
virtieron en las primeras aeronaves que
transportaron pasajeros comerciales entre dife-
rentes destinos de Cuba.

En 1932 pasa a ser subsidiaria de Pan American
World Airways, y en 1935 adquiere un lote de
nuevas aeronaves Lockheed L-10C que aportaron
modernidad a los servicios que prestaba.

En breve tiempo, la ya denominada Compañía
Nacional Cubana de Aviación S.A. mantenía servi-
cios regulares a Santiago de Cuba, Camagüey,
Holguín, Guantánamo y los pueblos costeros de
Antilla, Preston, Cayo Mambí y Baracoa a tra-
vés de conexiones con aeronaves Sikorsky S-38
anfibias.

La compañía mantuvo un constante creci-
miento. En la década del 40 introduce los
novedosos Douglas DC-3 en sus rutas y en
1948 inicia los vuelos transoceánicos La
Habana-Madrid con los cuatrimotores
Douglas DC-4. En ese tiempo cambia su
denominación a Compañía Cubana de
Aviación S.A.

En la década del 50 ocurrieron hechos relevan-
tes, Cubana de Aviación se nutre de las aeronaves
más modernas como los Lockheed L-049
Constellations, los L-1049 «Super Constellations»
y los L-1049G «Super G Constellations» y pasa a
ser de capital cubano, al deshacerse la Pan
American de las acciones que todavía poseía.

Los finales de la década vieron la llegada
de las primeras aeronaves turbohélices como
los Vickers Viscount y los Bristol Britannia. En
esos momentos Cubana de Aviación mantenía
vuelos diarios a New York, hasta nueve frecuen-
cias diarias a Miami, cubría destinos a Ciudad
México, Port au Prince y Nassau, además de
mantener su ruta a Madrid.

A partir de 1961 comienza una nueva etapa
para Cubana de Aviación. En su vida operativa de
90 años, se ha convertido en parte emblemática
de la aeronáutica cubana.
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Corría el mes de mayo de1929 y en la
Unión Soviética se firmaba un acuerdo
con la Ford Motor Company, donde se

establecía la compra —por un valor de 13 millo-
nes de dólares— de vehículos y accesorios por
parte de la URSS, mientras la Ford brindaría
asistencia técnica hasta 1938 para la construc-
ción de una planta automotriz integral en la ciudad
de Nizhny Novgorod.

Ya el 1º. de enero de 1932 comenzaba a produ-
cir el equivalente al Ford Modelo A y al camión
ligero Ford Modelo AA. En 1933, la planta,
en honor al escritor Máximo Gorki, toma el
nombre de Gorkovsky Avtomobilny Zavod
(GAZ), con el que hoy la conocemos.

Hasta 1936, se produjeron algo más de
100 000 unidades.

Durante la II Guerra Mundial, la planta sufrió
múltiples ataques de la aviación alemana y a
pesar de ello, aportó numerosas unidades de
transporte y combate al Ejército Rojo. En la
etapa de postguerra, continuó siendo una de las
fábricas de mayor importancia del país, aunque
con numerosas modificacione.

Una de estas, en 1994, facilitó la primera
producción de las GAZelles, con diversas
variantes del modelo que cubrían un nicho poco
explotado en el espectro automotriz ruso: el
sector de vehículos intermedios de carga y
pasaje.

De esta forma, el nuevo vehículo se ofer-
tó como camioneta (van) y minibus en casi
300 configuraciones, con una producción
de 1 millón de unidades en 2005. Surgía a partir

de 2014 el camión de plataforma abierta
GAZon, reforzando un sector económico de
importancia en la Federación Rusa.

Los avances en este segmento medio conti-
núan y en 2012 empieza la producción del
GAZelle-next, que se hace masiva en 2013. Se
comienza la reposición del parque de ambulancias
de la Federación Rusa y la variante del GAZelle
constituye el 80 % del total renovado.
Actualmente, la GAZ forma parte del Grupo
GAZ, con una notable cuota del mercado auto-
motriz de ese país: un 50 % en vehículos
comerciales ligeros, 58 % en camiones media-
nos, 42 % en camiones pesados y un 65 % en
autobuses.

En Cuba se conocieron modelos emblemáti-
cos, como fueron los GAZ Volga-21 y 24, y el
todoterreno GAZ-69, además de distintos tipos
de camiones civiles y militares de la marca. En
la actualidad se reciben, además de camiones
de distintos tipos, estas GAZelles que cubren,
junto a los ómnibus y taxis, el servicio de trans-
porte en la capital cubana.
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