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SEAT Competicion:
los “taxis” que ganaban campeonatos

8 temporadas — 104 rallies, 40 victorias, 15 “dobletes”, 7 titulos de piloto, 6 titulos de marca — un 3.2-4.° en Monte-

carlo — 9 carreras de velocidad, 5 victorias, 2 titulos — Triunfos en el extranjero — Gloria y problemas — Varios coches

interesantes.... y espafioles — Zanini, Aguilera, Cafiellas, Vargas, Bibler,...etc,... Investigacion y texto: Alberto Closas,

Esteban Delgado y Jesis Hernandez. Fotografias: procedencia diversa; ver pies.

Automovilisticamente hablando, los afios setenta podrian muy bien pasar a la historia nacional como los afios SEAT. |
Hasta no hace mucho, en efecto, SEAT Competicion era sinonimo de Campeonato de Espafia de Rallies. No en vano, a |

lo largo de siete temporadas consecutivas, la primera marca espafiola ha estado dominando a sus rivales con una facili-

dad evidente, convirtiendo el campeonato en su coto particular y viéndose obligada a pensar en mctas mas altas —tales |

como el Europeo— pura y simplemente porque el nacional le quedaba corto. Luego se veria que lo continental lc venia
un poco grande —no mucho— en parte por inexperiencia y en parte porque, como muchas veces hemos dicho, Espaiia se

encuentra a meses luz, automovilisticamente hablando, de Europa. Y asi llegé un momento en que, por motivos que

luego analizaremos, ocurrio lo increible: batida en el extranjero por un equipo con mejor planificacion y puede que tam-

bién con mayores medios, SEAT era simultineamente derrotada en Esparia por la conjuncion de una serie de problemas

y la entrada en liza y a por todas de Jorge de Bagration con su Lancia Stratos.
Bastaron estas circunstancias para que, sumado su peso a una situacion comercial no muy boyante, las altas esfe-
ras de la empresa tomaran el dossier “competicion” de su archivo y, olvidando pasadas glorias, le dieran el carpetazo

casi total. Claro, que tal vez somos injustos al decir “olvidando”, pues lo mas probable es que por muy poco que €sos |

hombres sintieran la competicion dentro de sus cerebros atiborrados de cifras concernientes a productividades, inversio-
nes, stocks, pérdidas y demas cantidades de ocho ciffas, ¢l dia en que sus dos 124-1800 conducidos por Zanini y Carie-
llas acabaron 3.° y 4.° en el rallye mas prestigioso del mundo —el Montecarlo— tuvieron que sentirse orgullosos de que

su marca hubiese logrado la mas alta cota internacional jamas alcanzada por el automovilismo espariol a lo largo de su

historia.
Pero el tiempo lo nivela casi todo y convierte los triunfos en anécdotas y en datos de palmarés. Y ahora, en enero

de 1980, SEAT Competicion es —con una pequeiia excepcion— historia. Historia reciente, si. Muy reciente. Pero histo-

ria. ;Les parece que la repasemos?.
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El “Proto” 2.100: una maravilla mecdnica (foto: E. Delgado).
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Los 131 Abarth no consiguieron hacer olvidar las proezas de los legendarios “taxis” (foto: J. del Arco)

Hace diez afios, cuando las matriculas de nues-
tros coches desconocian la numeracion por letras
y las carreteras todavia eran mayormente utiliza-
das por “seiscientos”, un par de Porsches 9118
blancos con una franja roja y otra negra domina-
ban con insolencia al Campeonato de Espaiia de
Rallies. Eran los coches de la omnipotente Escu-
deria Repsol, cuyos pilotos —Alberto Ruiz Gi-
ménez, Eladio Doncel y ocasionalmente José
Manuel Lencina— seleccionaban sus rallies, los
ganaban (a menudo con doblete) y acumulaban
ios puntos que les iban a permitir proclamarse
Campecn y subcampeon de Espaiia de la espe-
sjalidad. Y cuando no eran ellos, tomaban el re-
ievo el 911T de Etchebers, el 911R de Reverter,
o] increible Abarth 2000 (a) “el submarino” de
Manel Juncosa, el R8 Gordini del “Pia” Lucas
Sainz o los Alpine 1.600 de Tramont y Nicolas.
A los vehiculos de fabricacion nacional habia que
empezar a buscarlos, en las clasificaciones, a par-
tir del 8.° la mayoria de las veces, con la brillante
excepcion de un 4.° absoluto en el Fallas a cargo
de... jRuiz Giménez al volante de un Seat 1430!.
Claro, como no estaban los Porsche, el Seatdela
Repsol gano dos lugares.

Asustada por estos resultados, la FEA decidio
modificar el sistema de puntuacion para 1971 de
forma que favoreciese a los vehiculos de fabrica-
cion nacional. El resultado no pudo ser mas satis-
factorio: Ruiz Giménez fue diez veces el piloto
espanol mejor clasificado, ganando ocho rallies,
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Jorge Pla y Gargallo, uno cada uno; Lucas
Sainz, en cambio, no gand ninguno, pero con el
RSTS y el Alpine 1.490 oficiales de FASA se im-
puso diez veces en Fabricacion Macional... y se
proclamé Campeon de Espaiia con 490°0 puantos,
2’8 mas que ruiz Giménez.... Acababa de abrirse
una nueva etapa del automovilismo espafiol
(apartado rallies, porque en circuito 1971 fue asi-
mismo importante al ser el afio del nacimiento de
la Férmula Nacional 1430).

FASA Renaulf fue la primera en aprovechar
el nuevo reglamento. Pero también la protago-
nista de nuestra historia estaba al acecho: SEAT
se preparaba para 1972 mientras confiaba su
prestigio a los pilotos y preparadores privados, a
la cabeza de los cuales iba el clan Juncosa. Jaime
y “Manelet” no se conformaban con lo que habia
¢ iban probando soluciones ¢ “inventos” (al fin y
al cabo, después de ganar un rallye con el “sub-
marino” 2.000, cualquier cosa era posible...). Y
una de sus realizaciones fue colocar un motor
1.600 biarbol en un bastidor de 1.430, con el cual
no solo ganaron la Fabricacion Nacional en el
Barcelona-Andorra sino que se hicieron merece-
dores a una carta de Seat en la que, mas o menos,
se les decia: ‘“JQué barbaridad!: colocar un mo-
tor tan potente sobre el chasis de la berlina. jSe
partirdl. Semejante potencia...”. Lo que son las
cosas, ;verdad?. En el Costa Brava de 1972, Ma-
nel Juncosa terminaba tercero detras de “Lele”
Pinto (Fiat) y Achim Warmbold (BMW-Alpina).
V cin ramnerce nada Tres meses después. en el

Criterium Luis de Baviera, aparecia por vez pri-
mera el equipo oficial SEAT. Su piloto, una fi-
gura del automovilismo nacional: Salvador Carie-
llas. Y su coche... ;lo adivinan?: pues claro, jun
124 con motor 1.600!.

PRIMEROS PASOS

Pero volvamos atras, a octubre de 1971, que es
cuando en la factoria de la Zona Franca de Bar-
celona nace el “Departamento de Coches Espe-
ciales” de SEAT. Con unos efectivos exiguos y
poco mas de media docena de mecanicos selec-
cionados de entre los operarios de las cadenas de
montaje, se empezaba a gestar lo que mas tarde
seria “Seat Competicion”. En una nave, justo al
lado de la factoria, se iniciaron los trabajos bajo
direccion de Francisco Coll, que permaneceria
como ingeniero jefe del equipo durante dos afios.
En estos primeros meses, ¢l trabajo se comple-
ment6 con diversos viajes a Italia para estudiar
las preparaciones que se hacian alli sobre vehicu-
los similares a las berlinas fabricadas por Seat.

En enero del 72, Salvador Caiiellas obtenia en
préstamo un baqueteado 1430 que habia tomado
parte en la Vuelta al Mediterraneo conducido
por Paco Folch (Presidente de la Pefla Motorista
10 x Hora) y hecho el Montecarlo con Salvador
Servia. Se lo dejaron por una semana. Lo equipd
por su cuenta y de resultado en resultado —4.°en
el Costa Brava, 6.° en el Rallye de la Lana,
4° en el Vasco Navarro, 3.° en el Guillerias,
50 en el de las Cavas, ..— fue ampliando el
plazo del préstamo y se encontro lider del Cam-
peonato por delante de la coalicion Porsche-Al-
pine.

Tras estos resultados, la reaccion oficial no se
hizo esperar, y en mayo, en el Criterium de Ba-
viera, debuté el equipo con D. José Juan Pérez de
Vargas al frente, como Director Deportivo. Pérez
de Vargas era un hombre ligado a la competicion
y a la industria del automovil y muy conocido en-
tonces por las polémicas que suscitaba en las ve-
rificaciones de los rallies a los que asistia en cali-
dad de Comisario Deportivo de la Federacion.

Los pilotos elegidos eran de verdadera calidad:
Salvador Caiiellas, el “probador”, que marchaba
entonces en cabeza del campeonato y Jorge Ba-
bler, campeén de Espafia de Velocidad en Cir-
cuito en 1970, que figuraba tercero tras haber co-
rrido con un 1430 privado, de Grupo 1, prepara-
do por Movi. Habia, en principio, dos coches:
un 124/1.600 biarbol preparado en Barcelona
y un 1.430 monoarbol al que le habian pasado
ia cilindrada a 1.550 en Madrid por el expeditivo
procedimiento de aumentar el diametro y colocar
pistones mas grandes. Naturalmente, a conse-
cuancia de los “injertos”, ambos eran Grupo 5
(;Sport!). Para distinguirlos de lejos, el de Ma-
drid era amarillo y negro y el de Barcelona rojo
y negro. Ambos pilotos probaron ambos coches
y su decision fue uninime: el “invento de Ma-
drid” era inconducible. Caiiellas, con prioridad
para elegir, optd por el 124 de Barcelona; y Bé-
bler convencié a los responsables de Seat de que
era mejor no salir con el otro. Y no salio. Sin
embargo, en Madrid siguieron hurgando en el
coche durante un aifio.

Cafiellas, copilotado por Ferrater, consiguio
acabar cuarto en esta primera salida, aunque tan
solo dos segundos por delante del quinto clasifi-
cado, un joven catalan llamado... Antonio Za-
nini, que conducia un Simca Rallye “proto” con
motor 1.400, A partir de entonces, los “Seat-
boys™ hicieron sudar la gota gorda a los Porsche,
no solo en los tramos de tierra, sino también en
los de asfalto, aunque su enemigo mas directo
cara al campeonato fue el 1430-1600 de los “osa-
dos” Juncosa, un coche muy rapido cuando no
rompia...

PRIMEROS TRIUNFOS

Pero la primera victoria del equipo no llego hasta
el mes de octubre, cuando Canellas acabd pri-
mero en el RACE por delante de Juncosa y Pa-
von (R-8TS), tras los abandonos de Pinto (Fiat
124 Spyder) y Zasada (Porsche 911 §). El éxito
tuvo mas resonancia de lo normal por cuanto el
rallye puntuaba ya para el Campeonato Europeo.
Bibler, que hasta entonces habia estado condu-
ciendo el coche de Madrid (mejorado, evidente-
mente...), estreno aqui el segundo coche de Barce-
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lona, pero se vio obligado al abandono.

“El equipo SEAT de aquella época”
—recuerda Bibler— “era como una pequeiia fa-
milia: nos llevibamos de maravilla, tanto con
Paco Coll como con los mecénicos. Y al ser tan
reducido, el equipo era mas vivencial, carecia del
caracter de empresa al que se ha llegado en la ac-
tualidad.” Jorge recuerda con nostalgia los rallies
de aquel campeonato: “el ambiente en los rallies
era muy simpético, habia més espiritu deportivo
en todos los equipos, aunque a nosotros se nos
miraba con una cierta compasion, porque eramos
los recién llegados, los novatos. Como nuestros
medios eran reducidos —jyo llegué a tener que
llevar los amortiguadores de mi 1430 particular
para ponérselos al 124!— muchos equipos parti-
culares estaban a nuestra altura, por lo que la
competicion era mas igualada...”.

Los motores fueron siendo sometidos a paula-
tinas preparaciones que daban algunos caballos
mas; aunque la tarea de los técnicos no era nada
facil dentro de fabrica en aquellos tiempos en que
se veia al departamento como “una serie de sefio-
res que se pegaban la gran vida haciendo “carre-
ritas” y se pasaban el dia “emprefiando” para que
se les diera material para sus “inventos”. Paco
Coll, el ingeniero-jefe del equipo, tuvo muchas pe-
gas para poder probar los motores en el banco de
pruebas, ya que para ello se les exigian infinidad
de tramites burocraticos. (Spain is........ )

EL TERCER HOMBRE
Pero como las cosas marchaban bastante bien y
el afio 73 estaba proximo, SEAT busco un tercer
piloto para que cubriese €l grupo 2, practica-
mente descuidado hasta entonces en el equipo al
correr Bibler y Caiiellas con los grupo 5. Varios
nombres se barajaban como candidatos: José
M. Palomo, Jaume Valls y el joven y prometedor
Antonio Zanini, un chico muy extrovertido y
siempre trabajador, fanatico de la precision, ma-
niatico de los entrenamientos. Con la ayuda de su
amigo Cafiellas, gracias a su gran facilidad de pa-
labra y con su respetable palmarés por delante,
Antonio logré “enrollarse” al director deportivo,
Pérez de Vargas (a) “el Vargas”, y consiguio un
volante, a modo de prueba, para el 2000 Vira-
ges.... “examen” que super¢ de forma espectacu-
lar, ya que no solo se adjudico el grupo 2, sino la
victoria absoluta tras los abandonos de sus dos
jefes de fila. Seat habia encontrado ya a su tercer
hombre... )
Al acabar aquella primera temporada, Caifie-
llas, tal como se esperaba, se adjudico el titulo y
su compafiero Bébler se llevo la medalla de
bronce. Entre ellos dos, Juncosa reforzaba el
éxito de la marca que le habia criticado por su
osadia. Pero no era solo en Seat donde reinaba la
satisfaccion. También los aficionados disfrutaron
al haber visto, por primera vez en muchos afios,
un verdadero campeonato nacional, en el que
unas berlinas altas y cuadradas, analogas a las
que se veian en nuestras calles, se codeaban con
los coupés alemanes y las berlinettas francesas
que habian monopolizado la notoriedad en afios
anteriores. Y por vez primera, en la historia, un
piloto espafiol —Caiiellas— entraba a formar
parte de la lista de prioridad de la FIA, la de los
pilotos que salen delante en los rallies en que par-
ticipen....
Se habia desencadenado en este primer afio de
rodaje la racha de titulos consecutivos para el
equipo. El siguiente, 1973, se recuerda, hoy en
dia como una de las mas triunfales para SEAT.
No en vano los diez primeros lugares del cam-
peonato nacional fueron copados por vehiculos
de la marca, con Bibler y Zanini —que continuo
corriendo con el grupo 2— a la cabeza. Benefi-
ciandose de la ausencia de los Renault oficiales y
de las desventuras de los Porsche privados, el
equipo, cada vez mas compenetrado, domino de
principio a fin la temporada. La moral estaba tan
alta que, finalizado el campeonato, Pérez de Var-
gas sofiaba con una inmediata proyeccion inter-
nacional al mas alto nivel: “con todo el material
humano y rodante de que disponemos, no nos te-
nemos que limitar a un Campeonato de Europa:
hemos de pensar en un Campeonato del Mundo,
porque estamos en situacion de poder afron-
tarlo”, declaraba el directivo a la revista “For-
mula” en enero de 1974.

Superior: primera aparicion, Criterium Luis de
Baviera de 1972 (J. Vifials); centro: primera vic-
toria, RACE del mismo afio (Vifials); inferior: iil-
tima victoria, Catalunya 1972 (E. Delgado).

SE SALE AL EXTRANJERO

Parece que la primera y unica experiencia en el
extranjero de aquella temporada habia sido sufi-
ciente para suscitar la ambicion de la marca. El
rallye Bayonne-Cdte Basque, puntuable para el
Campeonato Francés y disputado en la falda
norte del Pirineo, significo una buena inyeccion
de moral para el equipo: Cafiellas, después de
anotarse varios scratch, acabd en cuarto lugar
detras de Fiorentino, Frequelin y Jullien, pero por

delante de muchos especialistas locales. Babler se
salio cuando iba cuarto, y Zanini acabd sexto y
primero de grupo 2, categoria que dominé con
toda tranquilidad.

Mientras, la potencia de los coches habia su-
frido una evolucion importante, ya que a partir
de media temporada Bibler y Caiiellas dispusie-
ron de sendos 124 o 1430 con motor de 1.755
cc., que daba quince caballos mas que la version
1600. Previamente, Zanini, de forma experimen-
tal, habia estrenado el nuevo motor en el Fires-
tone, donde salvo el honor del equipo al acabar
en sexta posicion, tras los abandonos de sus dos
compafieros. En el siguiente rallye, los 500 km de
Alicante, Antonio continud de “probador”, y po-
cos dias después, en el Baviera, Bibler y Canellas




Aungue no esté el equipo en pleno, si que hay una
buena representacion del mismo: I, Ernesto Bor-
doy (jefe de taller, hoy en la oficina técnica);
2, Armando Gil (mecdnico); 3, José Bonilla (me-

estrenaban el nuevo motor, que proporciond la
victoria a Jorge.

Una fecha clave en la historia- del equipo es el
mes de septiembre de aquel 1973, cuando se dis-
puto el Rallye del Sherry. Y es clave no por algin
resultado en especial, sino porque los coches apa-
recieron por primera vez pintados en amarillo y
negro, los legendarios colores que les valdrian el
sobrenombre de “taxis” sobrenombre que, como
otros, fue inventado por el siempre dicharachero
Zanini. Asi pues, los colores rojo y negro que

desde los inicios habian representado a la marca,

desaparecieron definitivamente. Las razones del
cambio fueron de orden eminentemente practico:
el negro mate en los capds para evitar reflejos del
sol, y el amarillo-naranja chillon para facilitar la
identificacion del coche en cualquier tipo de lugar
o condiciones.

Acabado el campeonato, Bébler decidio aban-

donar la competicion. Queria casarse y ello signi- .

ficaba demasiado tiempo para seguir corriendo.
Ademas, pensaba dedicarse al negocio familiar y
promocionar a su hermano Hansi en las competi-
ciones. Hombre de grandes cualidades humanas,
Jorge se habia ganado el carifio y el aprecio de
todos los componentes del equipo, y su ausencia
se dejaria sentir con tristeza. Se marcho por la
puerta grande, como campeon; y con un gran ba-
gaje de buenos recuerdos, entre los que tiene uno
preferido: el Costa Brava del 73. “En el tramo de
1" Atalaia, corriendo en bajada y bajo la Huvia,
apoyando el coche en las regateras, tuve la satis-
faccion de anotarme un scratch 19 segundos por
delante, nada mas y nada menos, que de... {San-
dro Munaril El italiano no se lo creia...” Claro
que el buen recuerdo solo es de este tramo, por-
que poco después se salia de la carretera, al igual
que Carellas, y acababa con el coche volcado.
“FEntonces recibimos de la directiva una carta de
amonestacion que nos decia que, de acuerdo con
las instrucciones recibidas, lo habiamos hecho
muy mal y que fuéramos con cuidado porque pe-
ligraban nuestro puestos”. Pero la realidad es que
ninguno de los pilotos habia recibido ninguna ins-
truccion concreta, lo que no era nada nuevo en la
casa...

EMPIEZAN LAS TENSIONES
“Ganar sin correr mucho ni exponer” era una de
las escasisimas instrucciones concretas (mejor

cdnico de Madrid); 4, Antonio R. Camarasa
(electricista); 5, Eduarde M. Adam (copiloto);
6, Antonio Zanini (piloto); 7, Daniel Ferrater
(copiloto); 8, José Antonio Cabeza (mecdnico);
9, Vicente Aguilera (ingeniero jefe); 10, Salvador
Cariellas (piloto); 11, Evaristo Descals (un ami-
go de Vargas); 12, José Juan Pérez de Vargas
(director deportivo); 13, Domingo Almor (mecd-
nico; 14, Raimundo Sdnche:z (especialista en po-
liester y chapa); 15, Angel lllera (mecdnico);
16, Jordi Muro (mecdnico); 17, Antonio Losada
(mecdnico de Madrid); 18, Miguel Durdn (mecd-
nico). La foto, de 1974 a 1975 (nadie lo recuerda
con exactitud) corresponde al Rally Cataluia
(foto: gentileza Antonio Zanini).

llamarlas recomendaciones) que tenian los pilo-
tos, por aquella época, antes de cada rallye. Una
consigna, desde luego, no muy profesional, pero
que demostraba el espiritu un tanto latino, tempe-
ramental e improvisador que regia en el equipo.
Las malas lenguas comentaban por aquel enton-
ces que esta falta de planificacion era la que
no permitia conseguir el titulo hasta la celebra-
cion del Costa del Sol, tradicional prueba de cie-
rre del Campeonato, cuando hubiera podido
quedar decidido mucho antes.

Pero el caos total y absoluto —con “cabreos™ a
go-go— iba a producirse al ano siguiente, 1974,
Con Bibler disputando un tramo muy especial de
su vida y Caiiellas ausente por motivos persona-
les, SEAT contratd para apovar a Zanini a Juan
Carlos Pradera, un fiel v eficaz cliente de Seat en
el anterior campeonato. El resultado de doce me-
ses mas tarde —Zanini Campeon y Pradera se-
gundo— podria parecer logico ahora, visto desde
la perspectiva actual, pero, para muchos aficio-
nados y especialistas de entonces, la cosa no es-
taba nada clara. La disciplina de equipo, si es que
asi puede llamarsele a las difusas decisiones de la
direccion, habia tomado tres rumbos distintos a
lo largo de la temporada. Inicialmente no se
apoy6 con claridad la posicion de ningun piloto
en el Campeonato, a pesar de que Juan Carlos
Pradera figuraba solidamente en cabeza tras sus
buenos resultados del Costa Brava y ¢l Firestone
(2.° y 3.° ante numerosos extranjeros).

En el segundo tercio del campeonato, la vuelta
de Canellas y los magnificos resultados de Zanini
en grupo 2 redujeron la ventaja- del bilbaino, que
todavia marchaba en cabeza. Pero en Canarias
—la dltima prueba de este tercio— se decidio
apoyar su liderato y “dejarlo ganar”, aunque ello
fue del todo imposible ya que constantes proble-
mas mecanicos lo retrasaron irremediablemente,
por lo que Zanini y Caiiellas acabaron en cabeza.

En el RACE, al llegar al final de la primera
etapa, la tactica de equipo dio un giro de 180 gra-
dos. Viendo que Zanini marchaba en cabeza con
una ventaja de casi dos minutos sobre Pradera,
Pérez de Vargas decidio que Antonio se merecia
la victoria, con lo que, a falta de tres pruebas
para el final del campeonato, Pradera perdia el li-
derato en favor de Zanini, quedando a cuatro
puntos.

Y llego el 2000 Virajes. Si algun dia se escri-

biera una leyenda negra sobre el equipo, este ra-
llye seria uno de los capitulos destacados. Toda
la atencion de la escuadra se habia centrado so-
bre Zanini, que tras un rallye formidable, acabo
con una merecida victoria. A Pradera, sin em-
bargo, las cosas no pudieron irle peor. Pese a que
nunca habia corrido en tierras catalanas estaba
haciendo un rallye sensacional, hasta que en el
tramo de Estenalles un error de cronometraje le
adjudico a su mas directo rival, Marc Etchebers,
un tiempo inferior en dos minutos al que €l propio
vasco-francés reconocia haber hecho. Dicho
error colocd a Etchebers en el segundo lugar que
tan merecidamente ocupaba Pradera, quien aca-
bando tercero quedaba practicamente descolgado
del campeonato.

SEAT reclamo a la organizacion y ésta reco-
nocio su error a medias, aumentando el crono de
Etchebers en un minuto. El reglamento dice que
un crono erroneo significa la anulacion del
tramo, pero la organizacion insistio en su “par-
che”... que no arreglaba nada, pues Pradera se-
guia siendo tercero. La anulacion hubiera signifi-
cado el 2.° lugar para el piloto de SEAT y con él
unos preciosos puntos que lo hubieran situado de
nuevo en cabeza del campeonato.

Pero ahi viene lo bueno: incomprensiblemente,
el director deportivo del equipo SEAT, Pérez de
Vargas, no quiso seguir enfrentandose con la or-
ganizacion y gracias a ello, las cosas quedaron
como estaban: Zanini lider, seguido de Pradera, y
con muy pocos puntos de ventaja sobre Etche-
bers, que amenazaba con arrebatarles el lugar en
las dos siguientes y ultimas pruebas, cuyas carac-
teristicas favorecian al Porsche.

Pradera, logicamente disgustado, organizé un
pequeiio “show™ de protesta en el acto de entrega
de premios del 2000 Virajes, lo que tuvo como
fl:onsecuencia la rescision de su contrato para

975.

Desmoralizado, el bilbaino fue superado por
Etchebers en el Cataluiia, aunque acabo segundo
tras €l abandono de Zanini, lo que le permitia re-
cuperar un fragil liderato. En el Costa del Sol,
donde se decidia el titulo, Zanini sali6 “a muerte”
y le superd, proclamandose definitivamente cam-
peon, con tal solo un punto y medio de ventaja.

De no haber sido por el “parche” del 2000 Vira-

jes, Pradera se hubiera llevado el titulo...

Pese a todo, Zanini habia hecho una tempo-
rada sensacional y, desde luego, el titulo se lo ha-
bia ganado merecidamente. Pero Pradera, con
una actuacion mas regular, no llegd a compren-
der el porqué de las penalidades por las que se le
hizo pasar y de la lucha encarnizada que le en-
frentd, no solo con sus logicos rivales, como Et-
chebers, Gargallo o Reverter, sino con su propio
comparfiero de equipo, Zanini, que quiso dejar en

Superior: esmerilado de una de las famosas cula-
tas de 16 vdlvulas. Inferior: el motor ya montado
en el bastidor (fotos: Jorge Franguet)
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Organigrama de SEAT Competicién
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claro la postura que debia, a su parecer, ocupar
cada uno en el seno del equipo. Pradera fue siem-
pre un extrafio para el clan SEAT...

FASA Y PRADERA ATACAN DE NUEVO

Para la temporada 75 Fasa-Renault dio la agra- ,

dable sorpresa de volver al ataque. Su piloto
nimero uno se llamaba... jJuan Carlos Pradera!,
recién salido de SEAT Competicion. Los objeti-
vos de marca y piloto estaban, pues, bien claros...
En el Costa Brava, la primera prueba, el duelo
Zanini-Pradera alcanz6 nuevas cotas, pero esta
vez sobre monturas tan diferentes como el Seat
1430-1800 que debutaba con 1.840 cc. y el Al-
pine-Renault 1800 traido a piezas de Francia y
montado en Valladolid. Verini, Bachelli, Andruet,
Ballestrieri y el reciente campeon de Europa,
Walter Rhérl formaban la potentisima coalicion
extranjera a la que debian enfrentarse los dos
hombres. Finalmente, Pradera acabo 2.°, tras el
inalcanzable Verini, con su Alpine recién bauti-
zado “la avioneta amarilla” (avioneta por lo de
su precaria estabilidad), mientras que Zanini, de-
fraudado por un motor que no daba de si lo espe-
rado, solo podia ser 3.° aunque le cupo la satis-
faccion de superar al “gran Walter” (4.°) en la
clasificacion del grupo 2.

El forcing entre Pradera y Zanini, que acapa-
raba la atencion del campeonato, continuo en las
siguientes pruebas. Pero las dos victorias conse-
cutivas de SEAT en el Fallas (Cafiellas) y el Gui-
‘llerias (Zanini) demostraron que los “taxis” te-
nian la situacion en la mano, a pesar de la desilu-
sion del Costa Brava. Por cierto, que los técnicos
de SEAT no se habian dormido en los laureles, y
en el Guillerias “El Nen” salia al volante de un
grupo 5, con pasos de rueda ampliados, llantas
de ocho pulgadas y un motor experimental de
1910 cc., siempre equipado con carburadores
Weber horizontales.

El Alpine de FASA seguia con sus proble-
mas de estabilidad y aunque algo se arreglo con
la incorporacién de amortiguadores Bilstein
—sustituyendo a los Koni y Lip Aliquant utiliza-
dos hasta entonces— no hubo manera de superar

a los dichosos “taxis”. Lo del Costa Brava solo
habia sido el “suefio de una noche de invierno”
para Pradera y Fernando Villaamil.

RECLAMACION VA, DESCALIFICACION
VIENE

Volvieron los lios al equipo, pero esta vez la cosa
no iba soélo de organizacion interna, sino de orga-
nizacion federativa. Volvamos al decepcionante
Costa Brava: Carellas habia volcado en ¢l tramo
de “Les Dunes”, rompiendo el parabrisas de su
coche. Una vez en la asistencia, como no habia
ningln triplex (j!), se le sustituyo el parabrisas
por uno no laminado de un “muleto”. jMenudo
detalle para ser el equipo mas profesional de Es-
pafia...! Los comisarios “lo clicharon” rapido y
no dejaron salir al coche del parque cerrado, por
lo que Caiiellas rompio el cristal con la intencion
de participar sin él, como si acabase de volcar en-
tonces. Pero ni por esas. “El Nen” fue descalifi-
cado por no llevar “triplex”.

En el Guillerias se le reclamo al victorioso Za-
nini que sus neumaticos sobresalian del galibo de
la carroceria y se le recrimind el que hubiera
cambiado unas ruedas en lugar no adecuado,
aunque con el permiso de un comisario. Sin em-
bargo, esta vez la historia termind bien para los
hombres de SEAT. Podian haber escarmentado.
Pero no lo hicieron. Y llego el “bombazo”...

En el Vasco-Navarro el lio armado por Zanini
fue tal que, a raiz de ello, se quedoé unos meses sin
licencia. Antonio, con el nimero uno, se quedo
atascado en el nevado tramo de Arrate obstaculi-
zando el paso a los demas participantes. Se le pi-
dié paso, pero Antonio, nervioso, daba fuertes
acelerones que hacian resbalar al coche, cerrando
cada vez mas la ruta. Para colmo, €l Campeodn de
Espaiia se encerré con pestillo en el interior del
coche, por lo que a su copiloto, Eduardo Marti-
nez Adam, le tocd hacer de interlocutor con el
resto de participantes. Nervios, “toques” al inten-
tar pasar por un sitio estrechisimo, palabras gor-
das... y descalificacion para Zanini, que llego al
final de prueba con 51 minutos de retraso. La
reaccion de la Federacion no se hizo esperar, y a

Antonio se le retiro la licencia por unos meses.

“Rizos” Murioz le sustituyo provisionalmente.
Y con la llegada del verano volvieron las salidas
al extranjero, que no se habian producido desde
la primera “excursion” a la costa vasco-francesa
en 1973. Exito en Ypres con la tercera plaza de
Cariellas ante los temibles europeos y relativo fra-
caso en el duro Portugal, al retirarse Canellas fal-
tando tres tramos cuando se hallaba en séptima
posicion.

Zanini reaparecio en Oviedo, tras el verano, al
volante de un “proto” con culata de 16 valvulas y
el equipo consiguid alli su primer doblete del afio.
Etchebers empezaba a ver en peligro su liderato
ante la vuelta de unos robustecidos SEAT al
completo y, encima, con quince caballos de mas.
En el RACE, con los coches ya homologados en
grupo 2 y un nuevo puente trasero sobredimen-
sionado, Zanini supero a Haldi. Pero en el 2000
Virajes renacian de nuevo las polémicas en el
equipo: Pérez de Vargas ordend a Antonio que
abandonara, después de que, inexplicablemente,
desapareciera su carnet de ruta. Se dice que fue
robado o que su copiloto lo perdio antes de ini-
ciarse la prueba, pero lo cierto es que Martinez
Adam sélo reapareceria con Zanini en el si-
guiente rallye siendo licenciado a continuacion.
Menudo afio de lios...

En el Rallye Catalufia, donde los “taxis™ estre-
naron las emisoras de radio, Zanini decidio el ti-
tulo a su favor, por segundo afio consecutivo. A
consecuencia de lo cual en SEAT reinaba la eufo-
ria: ni la renacida amenaza Porsche-Alpine ni los
numerosos “problemas federativos” habian impe-
dido la consecucion de un nuevo titulo nacional,
el cuarto consecutivo desde aquella primera e in-
genua participacion en el Baviera del 72. Viendo
las tremendas ganas de correr de Zanini y el buen
resultado dado por el “milagroso” motor de 16
valvulas, Pérez de Vargas creyo que su equipo es-
taba por fin a nivel mundial y envio a sus pilotos
a entrenar a Montecarlo, “ahi por donde hay ca-
sinos y demds”, como decia Antonio. Caiiellas, la
figura de los inicios del equipo, parecia quedar un
tanto atras, siempre perseguido por la mala
suerte. Con Zanini se habia alcanzado el cénit.
Pero, insensiblemente, se estaba llegando a una
situacion personalista en la que SEAT Competi-
cion-era, exclusivamente, Antonio Zanini. Al me-
nos de cara a fuera. Y eso siempre es muy peli-
groso. Pero, sigamos...

“TAXI”: jA MONTECARLO!

jQué poco se recuerda hoy aquella primera parti-
cipacion en Montecarlo, después de la campa-
nada de 1977! Y es que, a pesar de andar como
tiros, los coches no obtuvieron el resultado apete-
cido en aquel “Monte” 76: Cariellas se cayo a un
agujero y, con el coche intacto, no pudo salir
hasta una hora después. Zanini, acompariado a
partir de entonces por el curioso, reservado y ex-
perto Juan Petisco (que, para mayor inri del inte-
resado, habia sido el afio anterior copiloto de...
iPradera! en el extranjero) se sali6, rompio el ra-
diador y, a ver quién se lo explica, jsolo se le
pudo poner uno de 124-D de serie!, por lo que
acabo modestamente en el 12.° lugar. Se habia
pagado la novatada. Al volver a Espafa, frus-
trado por la impotencia en tierras monegascas, el
equipo empezd con mas ganas que nunca el cam-
peonato nacional, para demostrar que, al menos
aqui, eran los mejores. |Y vaya si lo demostra-
ron!: la temporada no tenia otro color que el
amarillo y negro de los “taxis”. FASA se habia
retirado de los rallyes, y tan sélo el Lancia Stra-
tos de Jorge de Bagration parecia en medida de
dar guerra. Pero no lo hizo, pues casi siempre
rompia (Jorge también pagaba su novatada...).

MAKINEN, CLARK Y LOS ESCORT... POR
LA PIEDRA

Con el Rallye Firestone llego el primer “boom” a
nivel mundial del equipo. Los periddicos ingleses
no se lo creian: jel equipo oficial Ford, con Maki-
nen, Clark y Taylor, humillado en Espafia por
unas berlinas tan rusticas y folkloricas como una
corrida de toros! Timo Makinen, sin experimen-
tar ningun problema de importancia en su Ford
Escort, habia sido superado por Antonio Zanini,
que con esta victoria se colocaba ademas en ca-
beza del Campeonato de Europa. Todavia hoy, a
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“Rizos” Munoz, sustituto de Antonio Zanini
mientras éste estuvo “‘castigado” (foto: del Arco).

“Beny”, reclutado tarde, no tuvo mucha suerte,
aungque se despidid con una victoria, la ultima de
“SEAT Competicion” en rallye (foto: del Arco).

"

e

“Carleti” Pradera no supo imponerse y fue “que-
mado” por Zanini. (foto: ni idea...).

los ingleses la palabra Firestone les recuerda algo
mas que una marca de neumaticos... Las malas
lenguas, que siempre estaban al quite, dijeron que
Makinen iba dormido y que cuando reacciono ya
era demasiado tarde. Se dijo también que los neu-
maticos utilizados por los Ford habian sido mal
seleccionados. Pero lo cierto es que ¢l legendario
equipo britanico habia subvalorado a su opo-

Carlos Trabado, otro de los que no encajo por-
que, ciertamente, encajar en SEAT —fuera de
Zanini y Cariellus— era cuestion de cara o cruz
(foto: J. Fernandez).

nente espafiol, “ese del norte de Gibraltar” que’

pese a lo rustico de su montura salid con una mo-
ral altisima y cuyos pilotos mejor conocedores
del terreno se batieron como jabatos. El triunfo
no solo hizo olvidar el reciente Montecarlo, sino
desear que llegase pronto el proximo.

Pero lo importante fue que en el extranjero se
empezo a considerar, por fin, la valia del equipo
espanol, y para mantener la euforia, se decidio
lanzarse a por el titulo europeo. En la primera sa-
lida, el Criterium Alpin, Zanini, valga la redun-
dancia, se salio y Caiellas salvo el honor aca-
bando séptimo, después de hacer malabarismos
en aquellas estrechas carreteras. “El nen”, que
llevaba meses y meses en la sombra por culpa de
la mala suerte y de su “castigadora” conduccion,
renacio por fin en Ypres. Hacia tiempo que bus-
caba la oportunidad de poder demostrar que Za-
nini no lo era todo en el equipo SEAT. Y en un
rallye plagado de tramos secretos, Salvador de-
mostro que la improvisacion le va como anillo al
dedo y que lo de conducir lo lleva en la sangre.
Acabo segundo detras de Walter Rohrl y su
Operl] Kadett oficial; y por delante de Lars Carls-
son, con un coche similar. Zanini, no tan amante
de improvisaciones, acabd cuarto.

De todas formas, los problemas volvieron a
caer sobre “el nen” en las siguientes salidas: en
un rallye de fogueo como el de Polonia, aban-
doné a causa de los frenos (Zanini 2.° detras de
Jaroscewicz), y lo mismo le paso en Chipre,
donde Zanini volvio a acabar 2.°.

Al llegar al RACE, Antonio se jugaba el titulo
Europeo con Darniche y “Jaro” (ambos con
Lancia Stratos). Darniche tenia la baraja a su fa-
vor, pero la suerte es la que decide y nada estaba
todavia perdido para SEAT, que ademas ficho a
Carlos Trabado —un especialista local asiduo de
los Seat— para que reforzara la posicion de Za-
nini. Como era légico, “Nanard” se llevo la co-
rona, aunque no gano el rallye, pues acabo se-
gundo detras del “olvidado” Bagration. El aspi-
rante espafiol, con una caja de cambios que per-
dia aceite y que se repar0 momentaneamente a
base de “Araldit” y tras de numerosos pinchazos,
llegd tercero por gentileza del bilbaino Lezama,
que penalizo voluntariamente con su Ford Escort
para permitirle alzarse, al menos, con el subcam-
peonato europeo. En cuanto a Trabado, su pri-
mera experiencia con los coches oficiales fue de
lo mas “movida”: tras dar varias vueltas de cam-
pana, se reencontré de nuevo en equilibrio al
borde de una acequia.

Gracias a las monstruosas puntuaciones en el
extranjero, Zanini se proclamo virtual campeon
de Espaiia antes de finalizar la temporada y sin
haber corrido muchas de las pruebas nacionales.
Asi, €l interés que ofrecieron los dos ultimos ra-
llyes catalanes fue de orden técnico: en el 2000
Virajes, el solitario Cariellas probé el motor a
inyeccion, y en el Catalufia se estreno un 124 del

nuevo tipo (faros rectangulares, etc.) con inyec-
cion y suspension trasera independiente, a simili-
tud del 131 Abarth italiano. El coche rompio la
bomba de gasolina, pero demostré su buen an-
dar.

VUELVEN LOS 124

En 1977, unos “taxis” reemplazaron a otros “ta-
xis”: el legendario 1430 daba paso al remozado
124-D. Sin embargo, las unicas diferencias resi-
dian en el ropaje externo (carroceria) y en la utili-
zacion indistinta, segun la conveniencia de las
pruebas, de motor de inyeccion o de carburado-
res. Las ventajas de la inyeccion eran importan-
tes, tal como nos justificaba Vicente Aguilera: “a
partir de 4.000 r.p.m. el motor tenia mas genio; al
ir con guillotina, en vez de mariposas, subia per-
fectamente hasta las 8.400 vueltas y aun maés
rapido, pues en el banco se llegaron a alcanzar
sin problemas las 9.000. No habia mucha dife-
rencia de potencia, (ver cuadro técnico) pero era
mas facil de conducir al limite: podias llegar a
8.500 con toda facilidad y sin apuro. El par no
variaba en ambos motores.”

Sin embargo, en Montecarlo se usaron los car-
buradores, pues a bajos regimenes los “enanos”
pedaleaban entonces en el motor con mucha mas
fuerza. Si, Montecarlo habia llegado de nuevo y
el resultado fue rotundo, increible (ver el recua-
dro del “Dire”).

Pero todo lo que se gand en aquel historico
Montecarlo se perdid casi de golpe en el resto de
la temporada. Los papeles se habian invertido
con respecto a la anterior: la decepcion del Mon-
tecarlo 76 se habia convertido en el triunfo del
77; y el triunfo del Firestone 76 se convirtio, al
igual que el resto de temporada, en la decepcion v
el calvario de 1977.

La hecatombe de aquel Rallye Firestone (a pe-
sar de la ausencia de los Ford...) no era mas que
la consecuencia de la serie negra que se habia ini-
ciado en el Costa Brava —Cariellas descalificado

A i

Aquella noche increible

(Montecarlo, jueves 27-viernes 28 de enero de
1977)

De cuantas circunstancias concurrieron a que vo
fuese a Montecarlo aquel enero de 1977, creo que
la decisiva fue la de que por aquel entonces el Di-
rector de “Dicen..."” era Domingo Garcia, hom-
bre joven y dinamico bajo cuya direccion se hi-
cieron cosas muy bonitas en materia de informa
cion automovilistica. Recuerdo la época con nos-
talgia.

Habia ido, en diciembre, al RAC Rally v tenia
la memoria llena de las acrobacias de Pentti Ai-
rikkala, el sereno dominio de Roger Clark, la per-
sistencia de Stig Blomgvist, el desasosiego de
Munari con el Stratos, la belleza de Jill Robinson
y el exotismo de Inglaterra con o sin rallies.

Sin embargo, lo del “Monte™ era diferente. 1ba
Seat (y Servia y Beny Fernandez...). Y se espe-
raba que con su experiencia del afo anterior los
*“taxis™ podrian lograr algo bueno. O sea, ser pru-
dentes, tener suerte y colocarse entre los diez pri-
meros. Estoy seguro de que ni “‘el Vargas™ en sus

momentos de mayor euforia se atrevia a sonar |

algo mas concreto. “Entre los diez primeros” es-
taba bien...

Y salieron. Los dos *“taxis™ con los numeros 12
(Zanini) y I8 (Canellas) salieron de Almeria ¢l
dia 22. Y llegaron a Mdnaco el lunes. Cafellas
14.° y Zanini 31.°... después de sufrir un pin-
chazo que lo relego al... j158.° lugar en el primer
tramo! Dominio total y absoluto de Munari y su
Stratos. Seguido por el Alpine de Frequelin, los
Fiat 131 oficiales, otros Stratos y Porsches. Y
hasta el increible Christian Dorche, dominador
del Grupo 1 con su 2002 Ti.

El Recorrido Comun ha demostrado que los
dos Seat funcionan sin problemas y que sus pilo-
tos son capaces de medirse con los de fuera con
resultados bastante dignos. Cierto que Munari
dominaba de forma imperturbable, que Markku
Alen (Fiat 131) le estaba siguiendo a menos de
dos minutos v que “Lele” Pinto hacia diabluras




