El mes que viene el Mundial
de Ralis se desplazara a Polo-
nia, y si bien no puede decirse
que se trate de una cita de las
llamadas “clasicas” del Mun-
dial, si que cuenta con una
grandisima tradicion en cuan-
to a ralis. De hecho, el “Rajd
Polski” o Rali de Polonia es
uno de los mas longevos en la
historia del automovilismo.
Hemos querido descubrir algo
mas sobre él, y especialmente
retroceder en el tiempo algo
mas de tres décadas, para
recordar las aventuras que en
ese pais vivieron pilotos espa-
fnoles como Antonio Zanini o
Beny Fernandez.

Fotos:

En esta imagen vemos a Beny Fernandez y Antonio “Nete” Doural compitiendo
con el Ford Escort Mk Il del equipo Reverter Competicion en el Rali de Polonia
de 1977.
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Andrej Jarosczewicz, hijo del primer ministro polaco y vencedor del Rali de Polonia
de 1976 (en la derecha de la foto podemos ver a un joven Martin Holmes).



Asi lo recuerdan Beny Fernandez y Nete Doural

Es increible cémo ha
cambiado absolutamente
todo en cuarenta afios, y
puede que a algunos de
los aficionados de hoy
dia les cueste asimilar lo
que suponia viajar a
Polonia en 1977, pero
para situarse deben pen-
sar que para muchos, el
salir de Galicia por aque-
llas carreteras para correr
un rali en Catalufia, ya se
consideraba toda una
aventura.

Salimos una semana
antes del rali desde
Ourense, con aquel Ford
Fiesta de 900cc que utili-
zdbamos para entrenar de
color naranja y con pega-
tinas, cruzando paises y
haciendo una porrada de
kilémetros. Antes habia-
mos pedido consejo a los
transportistas del pesca-
do, y a todo aquel que se
nos ocurrid, pero lo cierto
es que salvo la gente del
equipo Seat, no encontra-
mos a nadie mds que
antes hubiese viajado
hasta Polonia. Nadie
tenia ni idea.

Cruzar cada frontera
resultaba complicado,
habia que presentar visa-
dos, y desde luego aque-
llo no era llegar y que te
dejasen pasar, sino que
las fronteras sélo estaban
abiertas durante unas
horas del dia, y ademas
aunque fueses la dnica
persona esperando, era
comin aguardar entre
media y una hora. El dia
que salimos cruzamos
Espaiia y paramos a dor-
mir en Francia, para al
dfa siguiente hacer noche
en la frontera de Alema-
nia con Checoslovaquia,
por eso que hemos
comentado de los hora-
rios de las fronteras.
Luego cruzamos Checos-
lovaquia y entramos en
Polonia. Alguna frontera
era como la entrada a
esos campos de concen-
tracién de las peliculas,
con una viga tumbada
bloqueando la entrada,
flanqueada por torretas
con ametralladoras.

Respecto a la burocra-
cia en los paises del este,

basta contar lo que le
sucedié a los que venian
en el camidn con el coche
de correr: Nuestros meca-
nicos tenfan bigote o pelo
largo, pero como en una
frontera consideraron que
no se parecian bastante a
la foto de sus pasaportes,
les hicieron afeitarse alli
mismo si querian pasar.
Fue inolvidable encon-
trarse afeitadito a Mon-
tes, que hasta entonces
lucfa un mostacho consi-
derable. Era un tipo muy
gracioso y ocurrente, al
vernos sonrié y grité
;jViva el comunismo!

Por cierto, que la gente
del camién vivia una odi-
sea, porque solian rodar a
una media de 40 6 60
km/h y no podian pararse.
Llevaban de Galicia
queso, chorizo, pan... y
durante el rali seguian
estando siempre tirados al
borde de una carretera.
Recordando otra frase de
Montes “La unica mane-
ra de comer caliente
yvendo de asistencia, es
poner la cuchara al sol” .

Colonizando el territorio: Antonio Zanini y Juan Petisco con el Seat 1430-1800
en 1976, la primera ocasion en que el equipo Seat se desplazo a Polonia.

e

L

/



U )0

Polski Rally
de 1966:
Sobieslaw y
Ewa Zasada
Illevaban
este modes-
tisimo Steyr
Puch 650
TR a la ter-
cera plaza
absoluta.

APUNTES DE HISTORIA

@ La primera edicién del “Polski Rally” tuvo lugar
poco después de la Primera Guerra Mundial, concreta-
mente en 1921, con un evento organizado en Cracovia
y que inicialmente contaba con un recorrido de 450
km, pero que progresivamente fue aumentando hasta
rutas de casi 3.000 km. La prueba se sigui6 celebrando
a lo largo de los afios treinta, hasta que estall6 la
Segunda Guerra Mundial. Se reanud6 a partir de 1954,
formando parte del Campeonato de Europa y contando
entre sus ganadores con figuras de la época como
Eugene Bohringer, Sobieslaw Zasada, Rauno Aalto-
nen, Tony Fall, Jean Claude Andruet o Rafaele Pinto.
En 1973 el rali fue incluido en el calendario del recién
creado Campeonato del Mundo, aunque a partir del
afio siguiente regresarfa al certamen continental.

@ En otro apartado de este reportaje relatamos que en
1973 sélo tres equipos lograron completar el recorrido del
“Polski Rally” en el tiempo asignado, consiguiendo asf
figurar en la clasificacion. Pero es que ya en 1967 habia-
mos podido comprobar cémo sélo 3 de los 67 equipos
que tomaban la salida conseguian alcanzar la llegada.

@ La evolucion de los ralis a lo largo del siglo XX, en
base a las limitaciones que imponfa el trifico rodado
civil en los paises que acogian a las pruebas, deriv6 a
que cada vez cobrase mas importancia el resultado de
los tramos cronometrados, y a que las etapas de regulari-
dad en carretera abierta terminasen desapareciendo. No
obstante en los paises del este (cuya densidad de trafico
en los afios sesenta y setenta estaba a niveles casi tan
bajos como los de tres décadas antes en la Europa occi-
dental) perduraron durante muchisimo tiempo ralis
como el “Polski” de Polonia, o pruebas mds o menos
inspiradas en €l como eran “Vltava” en Checoslovaquia,
el “Zlatni Piassatzi” (Arenas de Oro) en Bulgaria, el
“Danubio” de Rumania, o incluso en Hungria el “Tres
Ciudades” (que visitaba Munich, Viena y Budapest),
pruebas todas ellas en las que ademds de los tramos cro-
nometrados, resultaba extremadamente exigente el com-
pletar las durisimas secciones a trafico abierto.

@ Como ejemplo del punto anterior, basta analizar el
planteamiento y desarrollo del Polski Rally en su duri-
sima edicién de 1977, precisamente en la que acudi6 a
competir el vigués Beny Ferndndez: Se competia
durante unas 36 horas casi ininterrumpidas (una vez
arrancaba el rali, apenas se realizaba un parén de una
hora, y mds adelante otro par6n de dos horas). Aunque
algunos de los tramos se repetian, lo que hacia ligera-
mente més “comodos” los entrenamientos, hay que
pensar que el itinerario total de la prueba eran 1.500
km de los cuales unos 500 eran disputados contrarre-
loj, a lo largo de mds de 50 especiales cronometradas.
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Aventuras espafiolas en Polonia

E SEAT

En 1976, el equipo
Seat aposté con mas fuer-
za que nunca por compe-
tir en pruebas internacio-
nales, siendo la primera
vez que se desplazaba al
Rali de Polonia con dos
Seat 1430, que pilotaban
Antonio Zanini y Salva-
dor Caiiellas. Hay que
recordar que ese afio el
equipo espafiol habia
humillado increiblemente
en el Rali Firestone a los
Ford oficiales pilotados
por Timo Makinen y
Roger Clark (una de las
grandes victorias en la
carrera de Zanini) e
incluso Caiiellas venia de
ser 2° en las 24 horas de
Ypres (Zanini acabé 4°),
que era la prueba anterior
en el Europeo.

El Rali de Polonia
resulté durisimo por la
niebla, el hielo y la lluvia
de la primera etapa (en la
que abandonaba Cafie-
llas, asi como los Renault
17 Gordini de Ferjancz y
Tchoubrikov), y Zanini
consegufa la segunda
plaza por detrds de
Andrej Jarosczewicz
(hijo del primer ministro
polaco, y que pilotaba un
Lancia Stratos). Este
resultado permitié al de
Viladrau llegar con
opciones a la dltima cita
del Europeo, el Rali
RACE, donde el titulo se
lo llevé finalmente Ber-
nard Darniche y su Lan-
cia Stratos (terminando
2° en el rali tras Jorge de
Bagration). Gracias a una
penalizacién voluntaria
de Fernando Lezama,
Zanini ascendia al tercer

ACERO

Desde que Illegabas solias encontrarte
al genuino buscavidas local, que al ver
que eras extranjero te ofrecia sus servi-
cios en el mercado negro.

puesto en el rali, que le
coronaba como Subcam-
pe6n de Europa ademds
de Campedn de Espaiia
(y ello a pesar de haberse
perdido muchas de las
citas nacionales, pero
merced a los muchos
puntos que brindaban los
resultados cosechados en
ralis internacionales, con
lo que ya empezamos a
vislumbrar el motivo
real, 0 cuanto menos més
directo de esas participa-
ciones en el extranjero).
BENY SE VA

En 1977, el glorioso
resultado en Monte Carlo
(Zanini 3°, Caiellas 4°)
eclipsa un poco el resto de
la campana internacional
del equipo Seat, con resul-
tados que por lo general
fueron mucho mds discre-
tos que en la temporada
anterior. Con respecto al
Rali de Polonia, que es el
que en este reportaje nos
ocupa, Zanini y Caiiellas
participaban con los Seat
124 GrA4, pero no estaban
solos en cuanto a la repre-
sentacion espafiola, ya que
hasta alli se desplazaba
también el equipo Rever-
ter Competicién, con
Beny Ferndndez al volan-
te del Ford Escort Mk II,
asi como Salvador Servid
compitiendo de forma pri-
vada en un Seat 1430 (de
igual manera que en
Monte Carlo, donde habia
terminado 7°).

Recordemos que esta
temporada de 1977 esta

Al entrar en el pais, tenias que declarar
cuanto dinero ibas a gastar, y lenias tasado
el combustible que podias comprar.

marcada por la mala

suerte que Beny Ferndn-

dez tuvo con la mecanica,
posiblemente el principal
motivo de que a final de
afio se le escapase el titu-
lo de Campeén de Espa-
fia, que de nuevo acabd
en manos de Zanini. Aqui
en Polonia, aunque la
prueba fue dominada con
absoluta claridad por
Bernard Darniche en un
Lancia Stratos, el vigués
estaba siendo capaz de
superar a los Seat oficia-
les y rodar en 2% posicién
(las cosas este afio eran
algo mds sencillas, al
haber chocado Jaroscze-
wicz su Stratos). hasta
que una penalizacién le
suponia ceder parte de su
ventaja con respecto a
Zanini, y poco después
una salida de pista le cos-
taba el abandono. Servid
abandonaba por rotura de
la bomba de gasolina, y
Caifiellas terminaba 7°
tras varias penalizaciones
(incluida una muy singu-
lar, que fue por equivo-
carse en el recorrido y no
haber disputado una de
las especiales, en la cual
en lugar de excluirle le
aplicaron un crono que
era el 150% del efectua-
do por el vencedor de su
clase... jAlli “inventa-
ron” el sistema Super
Rali que hoy se aplica en
el Mundial!).

Recordando aquella
época, Antonio Zanini
nos contaba (en febrero
de 2011, durante su visita
a Santiago de Composte-
la como invitado en
Retro Cléasica Galicia)
cémo solventaban deter-
minados problemas que




surgian cuando se com-
petia al otro lado del
telén de acero: “En una
ocasion se nos estropeo
el coche de entrenar, ast
que tuvimos que hacerlo
en un taxi. Pero el taxista
no nos dejo conducir,
sino que durante todo el
tiempo fue él quien iba al
volante, mientras yo a su
lado iba viendo la carre-
tera vy dictdandole las
notas a Juan Petisco, que
iba escribiendo desde el
asiento de atrds.”

Beny Ferndndez no
volvié a competir mds en
Polonia, aunque pudo
comprobar cémo funcio-
naban algunas cosas:
“Desde que llegabas soli-
as encontrarte al genuino
buscavidas local. que al
ver que eras extranjero re
ofrecia sus servicios. Se
encargaba de cambiar
dinero (ddlares por
zlotvs polacos), o te pro-
porcionaba la comida
que querias, y todo aque-
llo que necesitases en el
mercado negro. Hay que
pensar que al entrar en el
pais. tenias que declarar
como cudnto dine-

CONUN
ro ibas a gastar, tenias
tasado incluso el cupo de

combusrible que podias
comprar. Por ¢so era tan
itil disponer de
que te pusiese ¢
to con el mercado negro,
La propia policia

bién te sacaba diner
Cada vez que salius de¢
hotel te detenian para
pedirte explicaciones
sobre quien eras, qué
venias a hacer, o bien te
multaban por alguna
infraccion tonta. Solo se
trataba de sacarte algo, y
ya estabamos avisados de
que debiamos “negociar
in situ” el precio de la
multa. Ferrater, del equi-
po Seat, nos habia adver-
tido de que debiamos
regatear a un tercio (Si
piden 30.000 zlotys, ofre-
cer 10.000). Luego des-
cubrimos por nuestra
cuenta que resultaba
también muy itil regalar-
les pegatinas de competi-
cién. A los policias les
encantaban esos adhesi-
vos de Michelin, Cibie,
Necto... que llevabamos
en los coches ;[Hasta

ileuien

nac-
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Haciendo amigos: Servid, Sabater, Zanini y Brustenga dialogan con el hungaro Attila Ferjancz, que en ese
ano 77 corria con un Renault 17 Gordini.

Ferrater, del equipo Seat, ya nos habia
advertido de que debiamos regatear con
los guardias el importe de las multas.

para cruzar algunas
fronteras fue iitil regalar
pegatinas!”

Otra experiencia sin-
gular tuvo lugar la noche
anterior a este rali del 77.
Beny se fue a dormir
pronto pero su copiloto
Nete Doural se animé a
descubrir junto al traduc-

tor del equipo lo que le
habian dicho era una dis-
coteca local: “El sitio
estaba mds o menos a un
kilometro del hotel. Una
sala grande, con no
mucha gente, a la que
llego un tipo con un toca-
discos portdtil y puso
nuisica. Al salir de alli no

habia nadie por la
calle, absolutamente
nadie, v cuando iba de
regreso en el coche me
salio al paso un Polski
Fiat de policia, y bajaron
dos policias con aspecto
amenazador, que con una

excusa tonta (“No has
puesto el intermitente”)
me obligaron a detener-
me y dejar el coche inmo-
vilizado alli. Tras mucho
regatear, tuve que ir
caminando al hotel, para
hacer acopio de dinero y

A uno de los policias le regalé una
gorra de Necto. Se la puso en lugar de
la que llevaba, y salié de alli derrapan-
do en el coche patrulla.

Aqui le vemos en el R5 con el que quedé 4° en el Rali de Polonia de 1977.

Blazej Krupa fue uno de los pilotos polacos destacados en esta época. Compitio casi siempre con Renault
(luego estuvo vinculado profesionalmente a EIf), y llego a ser Campeon de ralis de los paises socialistas.

i
1
!
{
i
|
#




Aunque en los tramos convencionales apenas habia publico, si que resuitaban muy concurridas las espe-

ciales disputadas en plena ciudad. Aqui vemos a Zanini-Petisco en 1977.

obsequios para pagar la
“mordida” de los guar-
dias, que simplemente
queria sacarnos algo. A
uno le regalé una gorra

de Necto. El tipo se la
puso en lugar de la
gorra de policia, y salio
de alli derrapando en el
coche patrulla. Lo nunca

Si querias telefonear a Espafia desde
alli, avisabas en el hotel pero a o
mejor tenias que esperar un par de
horas a que la operadora te conectase
con la persona que querias.

e

En 1979 gano Zanini, y la tercera plaza correspondi6 al britanico Billy Coleman (en la foto), copilota

samente por nuestro colaborador Martin Holmes.

visto, sobre todo porque
el tipo me acababa de
decir que no se podia
hacer ruido por la
noche, y nos obligo a lle-
varnos de alli el coche
empujando.”

Es evidente que a
pesar de los intentos de
Doural, resultaba imposi-
ble prepararse con ante-
rioridad al viaje para
algunas particularidades
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de aquel rali: “Para
comunicarnos y pedir
cosas, llevabamos una
chuleta en la que venia
escrito como se decia, y
como se pronunciaban
algunas palabras en
polaco. De esa forma por
ejemplo podias pedir
agua, gasolina, etcétera.

Si querias telefonear a
Espaiia desde alli, avisa-
bas en el hotel pero a lo

do preci-

mejor tentus que esperar
un par de horas a que la
operadora te conectase
con la persona que queri-
as. Conste que por una
experiencia posterior que
tuvimos en Bulgaria,
empezamos a sospechar
que esa tardanza también
se debia a que en ese
momento buscaban a
alguien que hablase
espariol, para que pudie-
se escuchar ni conversa-
cion 'y comprobar si eras
un espia, o a lo mejor
hablabas mal del pais.

Los consejos de la
gente del equipo Seat
habian sido muy titiles, y
desde el primer dia nos
dijeron: Lo primero que
vas a hacer serd cambiar
dinero para conseguir
zlotys, pero después te
van a sobrar porque no
valen casi nada. ;Qué
hacer cuando vas a pedir
la comida? Pues coges la
carta y la pides entera.
Los cinco platos que hay
de primero, los cinco que
hay de segundo, y asi
sucesivamente. Que te los
sirvan todos, asi pruebas
lo que te gusta y de paso
le das trabajo al cocine-
ro, al camarero, al que
lava los platos...”

Beny recuerda ademds
cémo eran aquellos tra-
mos. complicados hasta
para entrenarlos: “Era
asfalto antiguo, de ése
que brilla y que cuando
[lueve es como hielo...
;Arrancabas en un tramo
v estabas metiendo 3°,
pero casi no te habias
despegado del punto de
partida! Y mds con aque-
llas ruedas, las TBS, que
eran durisimas. Y aunque
el dia del rali te daban
una especie de rutome-
tro, los reconocimientos
eran dificilisimos, porque
apenas tenias un mapa, €
intentdbamos seguir
carreteras que no existi-
an, para ir a pueblos
cuyos nombres tampoco
estaban demasiado cla-
ros en los letreros que
encontrdbamos. Durante
los entrenamientos comi-
amos en el coche. Se
ganaba tiempo, y tampo-
co habia mds remedio.
No habia bares, sélo
alguna tienda con estan-



terias vacias, y apenas
algo de fruta. La gente
compraba en determina-
das riendas v en base a
los cupos existentes. A
todo esto habia poco trd-

fico v poquisimas casoli-

neras, por lo gue i

qite inrentar

sin combustinle. (

velas una gusolinera
siempre puro. clle-
nabas la <. ta. En la
salida y mc:o o los ra-
MOS 1€ ence 7 runas deam-
pado al ¢icroiro. asi que
ya duianic exos reconoci-

mientos parecia que lle-
gdbamos a la guerra, una
sensacion acrecentada
por lo gris del pais. v lu
mucha luvia en aquella
época. En realidad
durante el propio rali
vimos poca o ninguna
gente en los tramos, aun-
que si mucho piblico en
una especie de tramo
urbano, y donde ibas pati-
nando de lado a lado.”

En 1978 el equipo Seat
se desplazo al Polski Rally
con Zanini v Canellas
pilotando sendos Fiat 131
Abarth. De hecho los dos
fueron los pilotos mds
ripidos de la prucba. Zani-
ni liderd desde el inicio.
‘ndose con una gran
« e luego se dedi-

‘onar. Por su parte

Canellas ~urria una salida
de pista v penalizaba,
cayendo del 2 .1V puesto

y obligado a ren
partir de ahi. husio @
nar 3° por detras del Opel
de Franz Wittmann (.0 Juc
Zanini gand por mis de 14
minutos).

Este resultado supuso
la primera victoria del
equipo Seat en el extran-
jero. y ¢l primer triunfo
importante de un piloto
espaiiol en un rali que era
puntuable para el Euro-
peo (con coeficiente 4) y
para la Copa Mundial
FIA de conductores (que
al final de 1977 gané
Markku Alen, justo antes
de que cn 1978 se crease
un titulo especifico para
pilotos en el Campeonato
del Mundo). Ademds a
Zanini le sirvio. gracias a

el gran desconocido

Si nos preguntasen por los pilo-
tos polacos mds destacados que han
competido en el Campeonato del
Mundo a lo largo de la historia, es
posible que citdsemos a Sobieslaw
Zasada, Janusz Kulig, Krzysztof
Holowczyc o Robert Kubica. Una
lista que no es desdefable (pues dos
de ellos han sido Campeones de
Europa, y uno de ellos Campe6n en
WRC2). pero en la que no encontra-
mos al polaco que hasta el dia de
hoy ostenta la mejor clasificacion en
una prueba del Mundial. Para descu-
brir ese dato tendriamos que retroce-
der al durisimo “Rajd Polski” de
1973, donde sdlo hubo tres clasifica-
dos, siendo precisamente el tercero
un piloto local: Maciej Stawowiak, a
los mandos de un Polski Fiat 125p
de Grupo 1y 72 CV de potencia.
Bdsicamente, un coche de calle.

Afios mas tarde tuve la oportuni-
dad de charlar de nuevo con Maciej,
que recordaba sus tiempos en Polski
Fiat, en el que permaneci6 durante
muchos afos, hasta que el equipo
ceso su actividad en 1982: “Fue una
gran experiencia el poder competir
con un coche de la marca, sin tener
que hacerlo con el mio propio, ni
tener que convencer a mis amigos
de que me patrocinasen, como habia
hecho hasta entonces.”

Puede decirse que Maciej siempre
tuvo bastante buena suerte durante su
carrera deportiva, y una de esas oca-
siones afortunadas fue precisamente
el Rajd Polski del 73: “Fue uno de los
ralis mas duros que jamas he disputa-
do. Nada menos que 3.200 km, tres
dias y tres noches sin apenas dormir,
para completar 55 tramos cronome-
trados. Dos dias antes del rali cay6 un

diluvio, hubo puentes que se vinieron
abajo vy la ruta tuvo que adoptar desvi-
o0s. Entrar a tiempo a los controles
horarios era lo mas importante de
todo, mas incluso que la velocidad en
los tramos cronometrados. De hecho
la media para completar las secciones
de enlace, en la préctica, terminaba
siendo de unos 70 km/h... en una ruta
que iba por todo el sur del pais, de la
frontera con Alemania hasta el oeste, y
luego de la frontera con Rusia hasta el
este. Pocas veces he visto tantos
coches abandonando en los enlaces. Y
si yo consegui ser uno de los que ter-
minaron el rali, fue por un golpe de
suerte: De madrugada, y en medio de
la nada, me quedé sin gasolina. Pero
cuando todo se nos complicaba mas,
aparecio un joven que nos consiguié
algo de combustible. ;Alguna vez
habéis tenido que hacer un embudo
con las manos para repostar el coche?
Pues yo aprendi a hacerlo aquella
noche, y ademads aquel chico al que
conoci, que se llamaba Jacek Lewan-
dowski, se convertiria cinco afios mas
tarde en mi copiloto habitual.”

De los siete coches que alcanza-
ron la llegada en aquella prueba, sélo
tres lo hicieron dentro del tiempo
limite, y por lo tanto fueron los tinicos
en clasificarse. El ganador de la prue-
ba fue Achim Warmbold (copilotado
por el hoy Presidente de la FIA Jean
Todt, cuya familia tiene por cierto rai-
ces en la zona, concretamente al este
de Cracovia) a bordo de un Fiat
Abarth 124 oficial, y el segundo pues-
to correspondi6 a Egon Culmbacher
que pilotaba un Wartburg 323, infame
vehiculo fabricado en la Alemania
Oriental. De hecho, en nuestra charla
aproveché para pinchar a Maciej con

En la foto de la izquier-
da, Stawowiak rumbo a
la tercera plaza con un

Polski Fiat, en 1973.

Bajo estas lineas le
vemos en 1980 con un
Polonez 2.000.

-

el hecho de ser superado en un rali
por un Wartburg, pero él puntualizo
sonriendo aquel era un coche con
preparacién de Grupo 2 y que de
hecho en los ralis de aquella época en
Polonia, resultaba bastante eficaz.
Hasta hoy, nunca otro piloto polaco
ha vuelto jamés a terminar en el podio
en una prueba del Mundial de ralis.

Hemos hablado de fabricantes de
automoviles, y en Polonia uno de los
principales era FSO, que fabricaba los
Polski Fiat y que tenia un equipo oficial
de ralis desde principios de los seten-
ta, dirigido por Andrzej Jaroszewicz
(hijo del que en ese momento era el
Primer Ministro del pais). De aquel
£quipo surgié una joven generacion de
pilotos profesionales, entre los que
estaba el mencionado Stawowiak,
Krzysztof Komornicki o Tomasz Cie-
cierzynski. Al principio los coches que
empleaban eran los 125p equipados
con motores de 1.800cc, y més tarde
pasaron a correr con los Polonez de 2
litros. El entusiasmo personal de
Jaroszewicz permitié una gran expan-
sién del equipo, pasando un tiempo
después a emplear tres unidades (una
como muleto, dos para correr) de
Abarth 124, con motor 1.800cc de 16
vélvulas, que podian llegar a ofrecer
unos 180CV. Liegado el momento
Jaroszewicz llegarfa a competir con un
Lancia Stratos (de hecho, se compra-
ron tres), aunque Stawowiak sigue
hoy recordando con enorme carifio a
aquellos Abarth “A veces aln suefio
que estoy conduciéndolo jqué facil era
de llevar! Tan solo con un afio compi-
tiendo en aquel Abarth, aprendi
muchisimo. Al fin y al cabo fue mi pri-
mer coche en el que hacia falta frenar
cuesta arriba.”
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los muchos puntos suma-
dos, para proclamarse
Campe6n de Espaia. Por
cierto que después de
este rali Cafiellas pasé a
competir en circuitos, y
Seat fiché a Beny Fer-
nandez, que corrié como
compafiero de Zanini en
Chipre (abandono), el
RACE y Cataluna (con
sendos segundos puestos
para el vigués).

En 1979 Seat mantuvo
a Beny compitiendo tini-
camente en Espana, al
tiempo que repitié con
Zanini el habitual “plan
de asalto™ al Europeo,
que resultaba tan inteli-
gente como cicatero: Seat
acudia bdsicamente a las
pruebas puntuables donde
la competencia era mini-

ma (Bulgaria, Polonia,
Chipre, etc.). En Polonia
Zanini gan6 de nuevo,
pero el titulo se lo acab6
Jochi Kleint, que luchd
con las mismas armas al
participar en todas y cada
una de las pruebas de
mdximo coeficiente.

En 1981 y 1982 no
tuvo lugar el “Polski
Rally” por motivos politi-
cos, y el propio Zanini ya
habia tenido ocasién de
comprobar en sus carnes
las dificultades sociales
de la época, tras la apre-
surada huida del pais que
habia tenido que protago-
nizar en 1980, afio en que
como piloto privado, y
alquilando un Porsche a

Para ahorrar en el hotel acordamos con los pilotos oficiales
de Polski Fiat entrenar nosotros de noche, y por la mafiana
irnos a dormir a la cama que ellos dejaban libre.

los hermanos Almeras
conquistaba el titulo de
Campeon de Europa.

En esa temporada
Zanini visité Polonia en
dos ocasiones: Para
correr el Rali Polski
ubicado en Cracovia
(que gané con Jordi
Sabater), asi como el
Rali de Varsovia (aban-
donando por rotura de
un soporte motor), copi-
lotado por Manolo
Vidal. Lo ajustado del
presupuesto en esa cam-
pafa, lejos ya del status
disfrutado en otros
tiempos como oficial de
Seat, obligaba a impro-
visar “Desde nuestra
época de los Seat, ya
teniamos relacion con los
pilotos oficiales de Pols-
ki, asi que para ahorrar
en el hotel acordamos
entrenar nosotros de
noche, y por la manana

Era asfalto antiguo, de ese que brilla y que cuando llueve es
como hielo... jArrancabas en un tramo y estabas metiendo 3%,
pero casi no te habias despegado del punto de partida!

irnos a dormir a la cama
que ellos dejaban libre.”

Tal y como hemos
avanzado, un conflicto
sindical en el pais motivd
la intervencidon de las
autoridades soviéticas, 1o
que Zanini relata con su
particular estilo “Los
rusos pensaron que los
polacos no eran suficien-
temente buenos comunis-
tas, asi que invadieron el
pais con tanques y todo.
Las gasolineras no fun-
cionaban y para salir de
alli, por medio de un con-
tacto que teniamos en el
mercado negro, consegui-
mos gasoleo para echarle
al camion de los Almeras
v que se llevasen el Pors-
che (el combustible se
robd, con un tubo, de una
locomotora parada bajo
un puente), mientras que
Autet v vo nos fuimos en
el Horizon de Alicio
Romero, al que le faltaba
un faro. cargado hasta
arriba con bidones de
gasolina (la que me sobro
de correr el rali) a la

frontera de Checoslova-

quia. Alli nos esperaban
soldados, con ametralla-
doras y perros lobos que
riete de los del Vallejo. Si
nos dejaron pasar creo
que fue porque les llamo
la atencion que llevdba-
mos el logo adhesivo de
CS, con una estrella roja
de cuatro puntas. Como
no teniamos ni visados ni
dinero local, nadie nos

vendia comida. Cuando,

quisimos entrar a Hun-
gria, encontramos espe-
rando a una familia de
gitanos, tirados por suelo
y comiendo unos bocadi-
llos. Bocadillos de gitano,
porque el pan era negro.
Pero nos debieron ver tan

fastidiados, que sin decir-

les nada, los propios gita-
nos nos dieron de comer
porque les dimos pena.”
(Ahondando en estas
anécdotas y aportando
mds informacion, se
puede consultar el libro
sobre Zanini publicado
recientemente por Este-
ban Delgado).

La foto bajo estas lineas corresponde al Rali de Varso- !
via de 1980, y aparte de la espectacular estampa del
Porsche de Zanini-Vidal, llama la atencion la gran :
cantidad de soldados entre el publico.




