9 anos de vida

El trampoh’n

EN EL SALON DE BARCELONA DE 1970, LA
EMPRESA BARREIROS DIESEL SORPRENDIA A

LOS ASISTENTES CON LA PRESENTACION DEL
SiMcA 1000 GT, UNA NUEVO MODELO DE
ASPECTO DEPORTIVO QUE POSEfA EL MOTOR DEL
SiMcA 1200. CON AQUEL COCHE SE INICIO UNA
BRILLANTE SAGA QUE DESPUES SIGUIERON CON
ALTIBAJOS LOS SIMCA 1000 GT RALLYE Y SIMCA
1000 RALLYE, INTENTANDO TRASLADAR AL
MERCADO ESPANOL PARTE DE LO QUE TENfAN EN
FRANCIA LOS MAS COMPETITIVOS SIMCA 1000.

Dotados de una carrocerfa monocasco y de
la entonces muy popular configuracién todo
atras, los Simca 1000 deportivos surgieron
tanto en Francia como en Espaiia en 1970,
cuando el modelo comenzaba a estar de-
masiado visto y su disefio al estilo iniciado
por el Chevrolet Corvair acusaba el paso del
tiempo. Acuciados por el exitoso resultado
comercial en Francia de los Renault 8 Sy
Gordini, el personal galo de Simca no dudé
en emprender una estrategia parecida, apro-
vechando para ello el motor de 1.118 cc que

utilizaban los Simca 1100 y la proverbial
facilidad que manifiestan estos motores
para alcanzar regimenes elevados. Con 53
CV DIN a 5.800 rpm bajo el capé trasero,
el primitivo Simca 1000 Rallye francés
posefa unos frenos delanteros de disco y
un tablero de instrumentacién negro mate
con relojes redondos. Sin embargo, el toque
mads llamativo lo ponfa una decoracién al
mds puro aire deportivo de la época: cap
delantero de color negro mate, asiento del
conductor tipo baquet, volante deportivo,

De arriba a abajo, los
Simca 1000 deportivos
espaioles: Simca 1000
GT Rallye (1971), Simca
1000 GT (1970) y Simca
1000 Rallye (1976).



SIMCA RALLYE

| IDENTIFICACION Y CAMBIOS

Nace en febrero en Francia el Simca
1000 Railye, un modelo provisto de
motor de 1.118 cc, capd y liantas

il negro mate, mas dos franjas

| traseras también negro mate.
Cuenta con un volante deportivo,.
un baquet como asiento del
conductor y una instrumentacion a
base de relojes redondos.

[ Tres meses después aparece en

el Salon de Barcelona el Simca
1000 GT, menos llamativo pero mas
potente.

1971

En fa primavera, el Simca GT

Rallye sustituye al GT. Tiene ya

las dos franjas negro mate atras,

‘ servofreno y su carburador de doble
cuerpo consigue mayor potencia.

En septiembre sale en Francia el

Simca 1000 Railye 1, con motor
1.294 y 60 CV. Se mantendra en
produccion hasta la aparicion del
Railye 3 en 1978.

1972

El Rallye 2 se comienza a vender
en Francia en septiembre. Tiene
un motor alimentado por dos

carhuradores dobles (86 CV a 6.200
rpm} y mejor reparto de masas, al
ir al gje delantero el radiador y la
bateria.

1975

En septiembre, los Rallye 2
franceses reciben la nueva
decoracion, con capo delantero
negro mate, mas una franja negro
mate que parte de las puertas

traseras, cubre la tapa del motor
y va rematada con un alerén. Para
cumplir normas anticontaminantes,
el motor tiene unos nuevos
carburadores y la potencia queda
en 82 CV.

1976

La estética del Rallye 2 se emplea
para el Simca 1000 Rallye,
fabricado en Villaverde desde
comienzos de aifio, aunque el capo
delantero ira pintado del color de la
carroceria y en las puertas traseras
pondra “Rallye” en vez de “Rallye
2", Sus Hantas seran las mismas
que las de los Simca 1200 Especial.
A partir de septiembre, frontaf

de faro rectangular y calandra
negra, con faros de larga distancia
adicionales de forma rectangular.

R {} .r: II._.
En mayo cesa la produccion del
Simca 1000 en Villaverde. En
Francia contindia su carrera y la
marca ofrece el kit SRT 77, que
incluye un spoiler delantero de
fibra, aletines y unas airactivas
llantas Amit. El kit incluye asimismo
un embrague mas robusto,
satélites y planetarios de acero
forjado, refuerzos en la carroceria y
amortiguadores Koni regulables.
/R
Aparece en enero
el Simca Rallye
3, un modelo
predestinado a
la competicion.
Posee aletines
especificos y unas llantas de seis
pulgadas de anchura y silencioso
transversal, formando un conjunto
rabiosamente deportivo. En mayo,
concluye en Francia la produccion
de los Simca 1000, tras diecisiete
afos de fabricacion y un total de
1.691.004 unidades construidas.
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Cuando aparece en Espaiia el Simca 1000
GT, la existencia previa de los Mini 1275-C,
Renault 8 TS y Seat 850 Coupé ya habia asen-
tado en el mercado una nueva categoria de
automadviles. Se trata de modelos ligeros, pero
que poseen motores mas potentes de lo ha-
bitual para su tamafo y un en cierto caracter

deportivo que se hace visible en algunos de-
talles estéticos y en el equipamiento. Segin
pasaban los afios, los todo atras fueron dando
paso a nuevos coches provistos de motor
transversal y traccion delantera, por lo que

los Mini mas potentes, o los novisimos Ford
Fiesta con motor 1100 y Seat 1200 Sport. No
pueden faltar tampoco el mayor competidor
de ios Simca, el recordado Renault 8 TS, y

el enemigo dentro de casa, el Simca 1200
Especial que dio paso en 1976 a los eficaces

los Simca 1000 Rallye tuvieron ocasién de

convivir con la dltima version pamplonica de Simca 1200 Ti.

’
COETANEOS nn -
MINI COOPER FORD FIESTA 1.1 RENAULT 8 TS SEAT 1200 SPORT
' ESPECIAL
4 cilindros en |inea . 4 dilindros en linea _Aeniinea JAenlinea 4enlinea
1275 1117 1.108 1.197 1.094
i 68 a 5.250 i 53 a 6.000 55 a 5.500 67 a 5.600 75 a 5.800
A las ruedas delanteras A las ruedas delanteras Alas ruedas traseras ~ Alas ruedas traseras A las ruedas delanteras
Cambio 4 vel. dvel. 4 vel. _ 4vel 4 vel.
Frenos Discos delant. Discos delant. Discos delant. Discos delant. Discos delant.
Tambores tras. Tambores tras. Tambores tras. Tambores tras. . Tambores tras..
3,05 3,56 3,99 4,05 3,94
_____ 640 715 755 925 940
150 144 146 y 155 155
Afios de fabricacio 1973-1975 1976-1983 196821975 o B8 1969-1980 . . 19731976 .

TODAS LAS MECANICAS .
1 |
SIMCA 1000 RALLYE SIMCA 1000 GT SIMCA 1000 RALLYE 1 SIMCA 1000 RALLYE SIMCA 1000 GT

lll RALLYE {(ESPANA)

(FRANCIA) (ESPANA) | (FRANCIA) | 1{FRANCIA)
Cillndrada 1118 1204 | 294 1294 | 1204
9,6:1 |95l |98l 9,5:1 | 951
Carburador Weber ICR3 |  Carburador Solex F-32 . Carburador Solex 34 ICR Carburador monocuerpo | Carburador de dos
BICSA Solex 34 BICSA cuerpos Bressel 32 DRC
53a5.800 61 a 5.800 60 a 5.400 60 a 5.800 | 74 CV SAE 6.000
l 8,522.800 9,25 a 3.400 9.4 2 2.600 10 a 2.200 | 10,25 mkg SAE a 4.200
| Disco/tambor Disco/tambor Disco/tambor Disco/tambor Disco/tambor
H o 3,80 3,80 3,80 381 3,80
i g 785 kg 785 kg 785 kg 8i5kg 765 kg
i Praduccior 1970-1972 1970-1971 1972-1978 1976-1978 1971-1972
T 1 143 km/h 143 km/h 147 km/h 153 km/h 155 km/h
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Desde sus origenes, los Simeca 1000 Rallye franceses siempre llevaron de serie el

capé delantero pintado de negro mate. En la imagen, dos ejemplares de Rallye | en
Cércega durante su presentacion a la prensa en 1971.

1na pegatina con el caracterfstico emblema
¢ la gacela y unas llamativas franjas de color
2sgro mate que recorrian transversalmente
'z zaga del coche. Sobre esa base, la empresa
zspafiola Barreiros Diesel presentd tres meses
después en el Salén de Barcelona su personal
zdaptacién a nuestro mercado.

Mis discreto en apariencia, el 1000
GT de Villaverde tenfa mayor cilindrada y
notencia que el primitivo Simca 1000 Rallye
francés, siendo una buena base para realizar
oreparaciones. De hecho, una buena parte de
sus ejemplares terminarfan sus dfas con una
honrosa hoja de setvicios depottivos en todo
tipo de pruebas. Consciente de las capaci-
dades del modelo a partir de sus primeros
&xitos en competicién, en la primavera de
1971 aparecié el Simca 1000 GT Rallye,
cuya estética no ocultaba sus intenciones
v cuyo motor habfa ganado potencia al
incorporar un carburador de doble cuerpo
pero que tal como venfa de serie obligaba a
rebajar la suspension trasera. Mientras tanto,
en septiembre de ese mismo afio aparecia en
Francia el Simca 1000 Rallye 1, una versién
que supuso un escupendo trampolin para que
muchos jévenes galos se enfundasen el mono
de competicién y que seguirfa fabricindose
hasta 1978.

Un nuevo peldafio hacia arriba se
produjo en Francia en septiembre de 1972
de la mano del Simca 1000 Rallye 2, ya con
motor de 1.294 cc, alimentacién por dos
Weber dobles, cuatro frenos de disco y el
radiador con electroventilador y la baterfa

SIMCA 1000 RALLYE 2 [ SIMCA 1000 RALLYE [ SIMCA RALLYE 2 | SIMCA 1000 RALLYE

FRANCIA) | (ESPANA) )

294 1294 |
.51 9,5:1
Zos carburadores dobles Carburador Solex
Solex 35 PHE BICSA-4
252 6,200 63 2 5,600 |
0.8 24.600 10,2 a 2.400 I
Discoldisco Disco/tambor
18l | 38l
250 kg | 810

972-1975 | Feb, 1976-May 1977

70 km/h 150 km/h

instalados delante para mejor reparto de
masas. Para entonces la empresa de Villa-
verde estaba bajo el control de Chrysler,
que opt6 por sustituir el deportivo Simca
1000 GT Rallye por el tranquilo y elegante
Simca 1000 Special, también con motor de
1.204 cc.

A partir de entonces, los Simca 1000
Rallye franceses evolucionaron como el resto
de la gama, que recibfa un lavado de cara en
septiembre de 1975 con la llegada de un
capé plano, unos faros rectangulares, una
falsa calandra negro mate y un techo con dos
nervaduras en vez de tres. Ademds se aprove-
ché la ocasién para dotar a los 1000 Rallye
de colores llamativos, un spoiler trasero y
una decoracién negro mate que afectaba a
puertas traseras y tapa del motor.

Sobre esta base -pero con faro redon-
do- en Villaverde se volverfa a fabricar un
Simca 1000 deportivo, el Rallye, similar al
Rallye 2 francés pero con el capé delantero
del color de la carrocerfa, motor menos po-
tente, llantas del Simca 1200 Ti, tambores
traseros y baquets sin reposacabezas. Este
modelo incorporé en septiembre de 1976
el frontal de la gama gala y siguid en pro-
duccién hasta mayo de 1977.

‘Todavia quedaba lo mejor, porque en
Francia aparecid en enero de 1978 el Simca
1000 Rallye 3, un auténtico coche de com-
peticién, con motor de 1.294 cc, 103 CV a
6.200 rpm y elementos comunes con el kit
SRT (Simca Rally Team) que suministraba

la marca desde el afio anterior. ¥

(FRANCIA) 3 (FRANCIA) |
1.294 I 1294 |
9,81 [ 1031 |
Dos carburadores dobles J Dos carburadores !
Solex 35 PHH | dobles Weber 40 DCOE

82 a 6.000 | 103 26.200

I a4.400 | 1324500 |
Disco/disco 1 Disco/disco |
38l | 381 ]
860 | 880

Set 1975-mayo 1978 Sept 1977-mayo 1978

170 km/h 183 km/h

PRUEBAS DE LOS SIMCA
1000 DEPORTIVOS

POR ARTURO DE ANDRES

Ei primer Simca 1000 pretendidamente deportivo que
probé, alla por Noviembre de 1970, fue el GT-1200.
Hablando en plata, estaba hecho unos zorros; tenia tan
s6lo 7.700 km al recogerlo, pero jqué kilometros! No

ya los habituales de anteriores pruebas periodisticas
{que ya hubiesen sido suficiente castigo), sino que un
piloto del equipo oficial fo habia usado para entrenar el
Rallye RACE. Los bajos estaban acribillados a pedradas,
asi como el carter; en cuanto a la caja de cambios,
llevabamos una nueva (que tuvimos que rodar durante
algunos kilémetros) parque, en alguno de dichos gol-
pes, la original debid rajarse y fue perdiendo aceite, con
catastroficos resultados. Ya puestos, y por cuenta, ries-
go, tiempo y coste propios le hicimos todos los reglajes:
balancines, encendido, cotas, faros, tensado de correas
y embrague, cambio de bujias, aceite y su filtro. Natu-
ralmente, acabd quedando nuevo; entonces se podian
hacer estas cosas.

El siguiente caso, con ef GT-Rallye de carburador do-
ble cuerpo, fue diametralmente opuesto. Se lo habia
comprado, en el verano de 1971, nuestro compafiero
Eduardo Azpilicueta, y llegamos a un acuerdo: yo se lo
rodaba y lo probaba, y él lo recibia con las eventuales
«pegas» resueltas. Durante el rodaje, que me llevo
hasta Catalufia, me ocurrid una anécdota curiosa: en
las curvas del Garraf junto a la cementera, hice un ade-
lantamiento bastante apurado; y alli estaba la pareja de
la G.C. de Trafico, en uno de sus «cazaderos» favoritos.
Me pararon a mi, y también al consul de Argentina, que
con su Mercedes se habia metido siguiéndome, pisando
ya claramente la raya. Como era extranjero, le querian
cobrar la multa en el acto, pero él se nego y dijo que se
iba, pues pensaba recurrir. La cosa se puso pero que
muy fea, y cuando el guardia comprendio que se estaba
metiendo en un charco (legé a amenazar con el arma
al consul), acabd quitindome la multa a mi, para que en
€aso necesario yo declarase a su favor; no hizo falta.
Ya de vuelta, coronando los Bruchs, empezo a salir
humo blanco por el escape; pensé que me lo habia
cargado. Y es que, por precaucion, el nivel de aceite iba
altoy, en un largo tramo de cuesta arriba, €l cigiiefal

lo batia en la zona trasera, creando vapores aceite

que subian por un tubo desde la tapa de balancines al
filtro de aire, en cuya parte posterior se acumulaban ya
como liguido; en cuanto el coche cogid la horizontal, el
carburador se trago todo el aceite. Con el coche ya algo
preparado, y una vez rebajado de suspension, Eduardo
se apunto el afio siguiente al Rallye Luis de Baviera, con
Miguel Angel Guerrero de copiloto. Yo iba de asistencia
con ruedas de clavos (que no hicieron falta) al Puerto
de Navafria; me cai yendo a pie y me parti un tobillo.
Finalmente, a la de tres va la vencida, y por partida doble:
hubo que esperar hasta Octubre de 1976, para poder pro-
bar, por fin, un auténtico Simca 1000 deportivo (aunque
con poco motor), y por fin no me pasé nada negativo dig-
no de contar. Muy al contrario, el 1000-Rallye fue el coche
mas divertido que creo haber probado hasta dicho mo-
mento; aunque no andaba mucho, su manejo era un ver-
dadero placer. Y ello a pesar de la excepcional adherencia
de las gomas Michelin X-AS FF, que hubiese supuesto

un problema en un «todo atras» menos equilibrado. Pero
con caidas negativas, y tanto la bateria como el radiador
situados delante, era un auténtico juguete.



A examen

CONSERVAR EN FORMA UN

SIMCA 1000 RALLYE REQUIERE
VIGILANCIA EN LAS ZONAS DONDE LA
CORROSION REALIZARA SU TRABAJO
DESTRUCTIVO, AS{ COMO REALIZAR SU
MANTENIMIENTO PERIODICO. TAMBIEN
INTERESA SABER CUALES SON LOS
COMPONENTES MAS PROPENSOS A
FALLAR Y LOS PUNTOS QUE HAY QUE
SUPERVISAR PARA TENER UN EJEMPLAR
FIABLE Y EFICAZ.

Atencion constante

Dotados de una carroceria mo-
nocasco y de la entonces muy
popular configuracién todo
atrds, los Simca 1000 deportivos
surgieron tanto en Francia como
en Espafia en 1970, cuando el
modelo comenzaba a estar dema-
siado visto y su disefio acusaba
el paso del tiempo. Por mucho
que fuesen reformados segtin
iba evolucionando la gama e
incorporasen componentes mas
modernos, como la direccién
de cremallera o los frenos de
disco, la concepcién general de
los Simca 1000 Rallye obedece a
un esquemna disefiado a finales de
los afios cincuenta. Repasemos a

continuacién los apartados que
requieren mayor control.

CARROCERIA

La aparicién de éxido en la ca-
rrocerfa es sin duda el apartado
que ocasiona mds quebraderos
de cabeza, razén por la que hay
bastantes unidades con abun-
dante fibra de vidrio. En el caso
de los ejemplares que se hayan
utilizado en competicién, una
inspeccion de la ligera carroce-
rfa monocasco puede revelar la
existencia de grietas y deforma-
ciones, sobre todo en la zona de
chapa préxima a los soportes de
los amortiguadores. De hecho,

B
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El molde inicial de Norev con los Simca 1000 Rallye (1970)

de Norev Collection y Rallye 2 (1972) de Solido. junto a ellos,
el Rallye de Team Slot, representando a los fabricados en
Villaverde en 1976.

Tras una placida existencia
como berlina media, al final
de su vida comercial el Si-
mca 1000 se convirtié en un
deportivo de batalla, comer-

(e

cializandose en nuestro pais
desde 1976 la version Raliye,
de apariencia similar al iltimo
Rallye 2 francés disponible
desde 1972. Pese a la abun-
dancia de reproducciones
contemporaneas de los Simca
1000 de los primeros afios
sesenta, ni las versiones de-
por[ivas ni la tltima remode- 1000 Rallye 2 de 1976, en escala
lacion con faros rectangulares  1:18.

merecieron la atencion de

los fabricantes de juguetes. Tan sélo conocemos el Simca 1000 Rallye de 1970
fabricado por Norev en escala 1:43, con la carroceria de plastico, modificando
los pilotos posteriores del Simca 1000 inicial. Desgraciadamente los caracte-
risticos aditamentos deportivos se limitaban a unas delicadas calcomanias de
color negro, que han desaparecido en muchos de los modelos supervivientes.
A mitad de los noventa Norev reedit este Simca 1000 con el molde actua-
lizado, afiadiendo el Rallye 1 de 1972 y el Rallye 2 de 1976, ya con el alerén
posterior pero todavia con los faros redondos. Esta misma version de 1976

con la decoracidn hispana de Rallye a secas es la variante mas interesante de
las fabricadas por Team Slot en resina, existiendo un molde, algo exagerado,
correspondiente a un “proto” de Grupo 2, ya con los faros cuadrados. Como
precedente en Slot también en escala 1:32 podemos mencionar las carrocerias
de Evolution de los afios noventa,

Ya en el siglo XXI, Solido lanzé un correcto Simca 1000 Rallye en escala 1:43,
con un molde bien proporcionado pero parco en detalles, disponible como

Un gran acierto de Norev este Simca

La carroceria es sin duda el apartado que requiere
mayores atenciones en los Simca deportivos. Las
versiones que llevan el radiador delante terminan
de un plumazo con los problemas de calentamiento y
poseen gran estabilidad.

Jue los esfuerzos a que se somete  condensacién se acumule en las

£0S con mayor intensidad los efec-
tos de la corrosién en la parte Modelo Marca fab.  Escala Referencia Afo fab. Observaciones
inferior de las puertas y de las MOTOR Rallye 1970 Norev 1:43 ° 57 1971
aletas, el piSO del habita’culo, el Las plantas motrices de estos Rallye 1970 Norev collection 1:43 571006 Fin 90°’s  Molde actualizado
hueco en que se alojalaruedade  Simca deportivos son muy fia- ot eI My ISR ] IMEER BRI Fin 20
qu Oy ¢ P _ y Rallye 2 1976  Norev collection ~ 1:43 571008 Fin 90's
repuesto y la zona de la baterfa,  bles y duraderas, siempre que se Rallye 1 1572 Solido 143 - 2001
asi como bajo el parabrisas y la  efectiie un mantenimiento que Rallye 21972 Solido 143 1845 200t
. g . - Rallye Evolution 1:32 90's Solo carroceria
luneta trasera. Por este motivoes  incluye un cambio de aceite cada Rallye 1976
m- preciso guardarlos en ambientes  5.000 km y la sustitucién del Villaverde Team Slot 1:32 71003 90's
de desprovistos de humedad, con-  filtro de aceite cada 10.000. Por Rallye Gr2 | Team Slot 1:32 oo
| 1 los d . I ) d L. Rallye 1970 Norev 1:18 185700 2006
de trolar que los drenajes cumplan  tratarse de unas mecdnicas muy Rallye 2 1976 Norey i | 185704 2006
ko, con su cometido, evitar que la  difundidas en modelos de las

esta carroceria pueden terminar
provocando su descuadre. Inde-
pendientemente de que se trate
de un modelo de competicién o
de calle, los Simca 1000 sufren

zonas mencionadas y tratar con
pintura o masilla las piezas de
chapa mds desprotegidas, salvo
que estemos pensando en una
préxima intervencién general
sobre la carrocerfa.

Rallye 1y 2 previo a 1976 y sin aleron posterior. Para terminar traemos las ul-
timas estrellas de Norev de su reciente incursion en 1a escala 1:18, que son las
versiones del Simca 1000 Rallye de 1970 y el Rallye de 1976, ambas con una

realizacién y acabado excelente a un precio asequible.

IGOR SZUMLAKOWSKI (TEXTO). .FPACHECO (FOTOS)
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. COTIZACIONES

Dado que en nuestro pais la mayor parte de los Simea 1000 deportivos hicieron st %
en competicion o fueron sometidos a todo tipo de preparaciones, es bastante dificil encontrar

unidades en estado original y que sus duefios las quieran vender. En este sentido, puede re-

sultar algo més sencillo

moverse en el mercado Modelo .. Ao, =
francés, tanto por el ma- Simea 1000 GT 1870-1971 1200 900
yor niimero de unidades Simca 1000 GT Rallye 1971-1973 4.000 900
fabricadas como por la Simea | 000 Rallye 1976-1977 6.000 900
- .2 f 9 1.000
superior pasién que los Simea 1000 Rally= (F) 1970-1971 3.600
aﬁgionadlt))s de ‘n%em Simea 10 allye | (F} 1972-1976 3.600 900
P p = Shrrea 10 allye | (Fi 1977-1978 3.000 600
[EE "ec'“ots):;"':te“ Simca 1000 Rallye 2 (F}__ 1973-1976 8.000 1.500
por estos modelos y Simea 1000 Rallye 2 (F)  1977-1978 5.000 1.200
e Sirmea 1000 Rallye 3 (F)__ 1978 11000 3000
conse mejores

condiciones.

+ El valor de esta columna corresponde a vehiculos en perfecto estado de conservacion

o cuidadosamente restaurados.

- El valor de esta columna corresponde a vehiculog completos pero que necesitan

restauracion.

LA VOZ DE SU AMO |

MIQUEL DURAN 1976 en perfecto estado. Tras
ADELL anadirle varios elementos

= En 1984 compré mi “racing” de su época (lfantas,
Simca Rallye ya preparado escape, faros) el resultado es

un coche sin complicaciones

para competicion. Estuve
y perfecto para rallyes de re-

participando en rallyes y

L tos de
©s punte JUAN CARLOS
la carroceria en

subidas durante seis afios, HOYOS gularidad y salidas. Despues
que se aslentan | 4 yrincipio con un motor = Es un vehiculo que siempre | € reinta afios, es increibie la
las suspensiones | 1300 pero después de me ha gustado desde peque- | 2dmiraciony curiosidad que
y los elementos restaurarlo y equiparlo de fio. Tengo en mi coleccién despierta entre los jovenes
de Ia transmisién nuevo le puse un motor dos Simca 900 y este Simca de ayer y hoy.
Rallye. Ahora esta en Avila, lo
. acusan fatiga en los compre en un pueblecito de JAVIER
mosa la tendencia a rascar del Simca utilizados en la provincia y practicamente RUISANCHEZ
cambio cuando se reduce a competicién, no he tenido que hacerle # Hace cualro afios compré
segunda, motivada por una nada, una limpieza y a dis- en Olazagutia (Navarra) este
fatiga anticipada del sincro frutar de €l ES un coche muy | - Simea 1000 Rallye de 1976
gé anticipaca ce divertido y répido. aun piloto de subidas. Habia
que obligard a sustituirlo. Por AT e
el esfuerzo al que se ven some- 1600 con caia de cambios JOSE ALBINO rreras y decidi desmontario
tidos, los rodamientos traseros 1000 Tours™. Ahora estoy GONZALEZ por completo para proceder a

tienen una duracién reducida,
mdxime en los modelos mds
potentes, y lo mismo sucede
con los palieres traseros cuan-
do se realiza una conduccién
demasiado exigente.

tramitando su legalizacin
para poderlo utilizar en
rallyes de regularidad

y también lucirlo en
concentraciones. Su
traccion trasera siempre
me ha hecho disfrutar de
su conduccion y mi pasion
por la marca me ha llevado
a ser presidente del Club

m Mi aficion por el Simca
1000 comienza a los siete
afos de edad, influenciado
por mi padre que es otro
apasionado de este coche. A
mis cuarenta afios de edad

su restauracion. Por motivos

personales se le dio ese

bonito color amarillo cadmio
y atrés troquelé los agujeros

fueda BASTIDOR Simca, Creo que serd una del alerén y el meti una malla
itiliza Para seguir conservando el buen buena herencia para que en metélica, al estilo dé la aber-
urnas comportamiento de estos co- el futuro lo disfrute mi hijo. tura de los modelos franceses,
nina- ches, que admiten sin reparos han pasado por mis manos dandole un aire més de com-
suele los tarados duros en la amor- ALBERTO ANGULO diez Simca 1000, disfrutando | peticion.

N —— -_M| primer coche fue un actualmente de este Rallye
payor 8 > P! ; Simca 1000 Rallye, me y de un LS que estoy DANIEL GARCIA
notor trolar el estado del ballestén L g restaurando y potenciando.
asiado transversal y efectuar peri6di- Y lo mejor es que la tradicion rlvllrhtc:r?n;: akenica, como
sscape camente los oportunos reglajes continiia, ya que mi hijo yola denoming, es de 1973.
ayve del tren delantero. Las rétulas :ﬁstl::fJI:Zd?)n:z:ti I;Tag,r:: Toda la restauracion la efectué
o que de la direccién deben engrasat- ' yo mismo, empezando por la
como se petiédicamente, por mucho CARLOS ALAVA zgz‘::';al plln_tqral yl ;cmahmal’ldi(()a
rentes que las de origen sean frigiles deshice de 61 y casi veinte = Después de muchos afios Desde que yo era pequefio,
de en- y se rompan por las puntas. En afios después tenia ganas entre distintos modelos de en los rallyes y subidas auto-
on los cuanto a los frenos, es preciso de hacerme de nuevo con Simea, un 900 de joven y movilsticas siempre habia
. e P . no que estuviese de serie. un GLS en proceso de res- algun Simca compitiendo y esa
aguen sustituir el liquido del circui- uno q  serie. tauracion, al final consegui i nohvidable me llevd a
elsti- to hidrdulico compartido con Qesnuszg;::gsozl?: tr:r‘lli':m este Simca 1000 Rallye de recuperar este ejemplar.
5. el embrague cada 20.000 km, olvidadas y que me gusta -8 A

as{ como controlar el estado de voiver a disfrutar de ellas en —

los discos y de las pastillas de las carreteras con muchas
L fa- Frrn Lo curvas y poco trafico.




En Barcelona, ademds de trabajar el motor, se
trabajaba mucho la suspensién y se aligeraba al maximo
el -ya de por si- ligero chasis. El coche de Zanini llegé
a montar un motor de hasta 1440 cc, mientras que,
en Madrid, un prototipo que también condujo Zanini,
Emilio Zapico y luego Juan Carlos Ofioro, llegé a montar
un 1.530 cc (con gran rotura de pistones, pese a ser de
calidad Volkswagen).

Por su parte, el coche de Mufioz, con tan s6lo 85
CV, tenfa gracias a un peso de 802 kilos, una relacién peso/
potencia/fiabilidad, encomniable que le hizo ganar los dos
primeros Desafios y, ya como piloto oficial (pero siempre
con su coche particular), el entonces dificil Campeonato
de Castilla de Rallyes del afio 1973.

Antonio Zanini desde el primer momento se
enfrentd con su Simca a los R8 TS 1440 cc de FASA-
Renault, que corrfan también como Fabricacién Nacio-
nal. Y la pugna se mantuvo hasta que en el Rallye de
Caralufia del 72, cuando lideraba la prueba por delante
de los Porsche, Zanini se sali6 en el tramo de La Llacuna
destrozando su Simca Proto. Tras este accidente y, viendo
que el material tenfa poco futuro y que en Simca estaban
muy centrados con el Desaffo, Zanini pasé a pedir un
coche a Seat, con el que -en su primera participacién-
gand el rallye 2.000 Virajes a finales del 72, terminando
pata él sus participaciones con los Simca. Fue muchos
afios después cuando volveria a la casa madre (entonces
absorbida por Peugeot) para correr con los Talbot Sam-




-

143

Ry “0INDIID UA SOISIA UTqUIEl
‘oruen) unuepy ofenueg sod pupep ua soperedaid sof
10331y SOSOUE] TuSLUTeadsH “B[[IARTE P UBIAJOAUISIP
25 ‘ourwe oyganbad ns sod ‘spuop eprIap B 3p S[RUl)
BUBIIOR U3 OQEOE ()00 BIWIS O] ap PATLIOdSp PIALIRD
¥ 'z~ 9P SENAJEA 9 DY 10I0W U0D C7I0) Bl AU
-[erads ‘SIUOISIAA SESIAAIP U (O JA[SAI) SO] 3p ‘TeUY
[ & (0qma uod *¢Ic) BISEY A 70 IS E oyuoxd uoresed
anb) )0z 1 SO 2P 0121J2Uaq U OPUAANUIISIP UOIATY
0001 so1 ap sauoidedinaed sef ‘sak{[es sof Ip oduwrea
[9 U ‘LG ©asey eleanp anb peprapde ‘SOWsLNY, 3p
oeuoadury) 3 ua edurg souanbad sof U0 SOIMIID U
ugrquores secdionaed o1pRAp 0IFWOY ORI "YHED ¥
-oung ‘eurwg eun ey ugiqures anb odwon [e ‘01040
onm| odmba [2 ua znag oruRFng 01U ¢/ 61 U
[19pay o1ad *oprdps Anur 12 3202 T ‘sopmFas saA[[es
37371 U2 3SIBINIAI OIGAP anbune ‘SAUOLIBNIE SAIUI[IIXI
serzea 01501 0I0UQ) ‘FLGT UH I AP BIAIUE[EP UQLIER
0071 507 uod ‘ssuoeredaid seaunsip sns U3 OO T WIS
so Jezipiquedwod ¢ gzuatwod [BYo odmba 2 (212 ‘gD
vy ‘Aa1ayg ‘safetA (007 “Blony B) BHS1 3p SOWER U6)
sorxiu saA7[es soydnt BiqeL] owed ‘eods Bss ug
‘AD €& rqruo
—sodoxd anb 25 (€ ¢ 2p 1030W UN ap OPEIOP ‘opradife
Anw €10y 0301 POWIG UM OANTISUOY TOD] 1adwos ap m
—uswrearedap [op 21Ua1) [ BAIT A 7 Uen [ ¥ OpIIRSNS
wiqey anb o1swoy ODIY "OIEs3 [2P UYIIP3 BpU nias
[ 2 JOPADUSA [3 “0IOU(Q) SOPE]) UEN (admba 2 ua onua
JuamFrs ouv [y (OPMISUOAT any prel spus anb) oD
[? OpUBZO1ISAP ‘BIANION 2P epeleq gf 2p Owen oprder 2
112 uoIaTes 35 ouang Jatae( £ Zoungy anb wmsey ‘e1sag 2p
ST [2 U9 J19112A2Y] 3P ALPSIO] [2p SEap 0IMosqe opuns
-35 J1 © OpUBHal] 21UIPIX3 ATy AP0 9p P [H
*a1god 030d un ugrsaaduwr eun eqep anb of ‘ua8uo ap
o1uase £ 21uB[oA [2 A 31138 ap Sepand sej uod ogad ‘oo 4
orquuen ‘uoisuadsns ap operedaid aiuatEIo) BEISY anb any
apod [ J1qas [e ugradanap euanbad vy ‘ouad £ axuai0d
Anw A0 711 2p SEroluF J030W un p OPEIOP BEIsa AP0
1531 “zounyy opreony eyo ovopid o esed 236 00T AP
Q00T Un ‘BroURL] U2 ‘BIUIqE) B 0TIl 3 4 eoung ua uoD
-nadwoy) ap oywaweireda] (2 QIUOW IS €/ 6T UH
‘91 ogany, (0T 102Fna
[2 uod ‘apIe) spw 4 smao weaquing JoqeL, ‘2A[ey vq

‘pepueqeq

N SolEyYSIp B 2o0da ejjanbe ‘0p0} 81q0s ‘013d :soUIRIGED
sou anb 0] 0po} S0 & Saun sotuefied sou [euy 1y ‘sodiusi SOR0
UJg "S0INEILNaL SOUN asieidwos ered epapuan ered ojgand @
eqeleq e) & 1102 op 811009 |ap SeAap 8p SLied B U BIGEI Ul
EQE}UOLU ‘PASBL[eA O JEIIIR) BOUY B] B ‘SjU0w [é BIGNS ‘Bfjel
un esed 0ioH1p B)UA) OU OpUENY 'SBILER OPLUCD SOLRITeY Of anb
50| S0po} 9p sagenfisap so| Uca giunf 88 ‘g (3 UA UAIGUIE} OES
-a(1 |2 guef anb 'ejjLLI0Z ‘Teul Iy ‘(BIEWIEISP UDIDIRT 3P S 0021
un) eanoljidzy ap OIS BICRY LPIqLLIE) 8nb 8302 0X0 UCD BjUall
-esioaid ‘adal A opteuef ap oulLIES qeAal "BIL0Z K 1oy
ool 210 ef ‘oiyesaq |8 opeued eiget ou anbune *, 0§eg, 018d

- "BIBLIEO B 80 [BUY [© IPUBA 0] JeLIuLIa) 0100} 1580 ‘0pLIay[eL
a1j900 f2 409 'k BIOUA]SISE UDIAION| Bl BYIWLOZ K 0)URT, 'GL

BP 2UO}SJLY (8 14100 [eN3 (8 V0D A 0PEZOSAP BYLISa anb 0091
14 189S U J0d ‘01931d UANQ © ‘BlJILIOZ € OPBIGLLIE) BIGRY 0f 85 A
afifey BDWIS 1w OpIpUBA EIGeY BA ‘0jue; anua ‘antuod sefep apnd
mwuuwpweaMﬁﬁmmem
jo JejBave ered {ugumio} n) Ssauojue 8D e) ap seesad 00005
oIpid 9l ' [8p SafeLl & 81903 18318 NS Jodui) SEI BS00 B
asainb ot uainb 000 *BIp Uf) “0PBZITEIILIE ') Be1sa of anb

{a 400 ejaRDIdZY 8P 00OL BOLIS [B UINDPE ay000 OpUNGES JB
soduio) ap sendsag “oiu 2 (21q09 ou anb) {puan 8| 0A'ayooa ns
soduuios sex ' auBiBIS Oue fe BLa e Jens osinb 35, 049,
- 0iueg,, ‘Ziup oiuabn3 **od 0pIPad aLjac0

Lin'ap opioq & Soweg) “feoyo 0ojid oA os Jod ‘opigiyod Jejse
ap 1esad & ‘elowy B ua afjfey UN s 0jo|Idod 0109 UEdILI0E 8)
of ‘syuepnAe Uis opanb as anb uOISEO0 BUN UB OSNIU| *EL (8P
0yESaQ 9 U 0}JUSA A ODE{LLIBIUS BGE}SA BA 0UBD anb ‘'seiouied
sesoud sop ey ered 8400 1w 9lep o) A oyesaq o 8salol anb
eied ‘010]i009 1L OIS BAGEY anb ‘00UQ € OUAALICD O ERO
ojoyid tiosatony aLu K oyesag [ 28A exo aued z/ oue (8p feul [y
“SBLLI ZBA BUN ‘0SE118) 10D ‘ajaf BRI ‘jeu 1se)! BIRI |

Jod 8209 ns gjsaid au ‘osozasad ju apoa 1u A "opnke aw ajel i
pouop!

-ojseseda) anb BigeH ‘(24009 ja goonsap anb ‘eas 0 'z odnug )
odru o s A ‘sareurd ap ooy A epanbewapieA anqua ‘pLpEN
ua afijes un ua opuo} B ajuesel un Jesed asinb 'epewiue Anw
epeiodilia) BUN Jeleial apmundﬁ'qgrmmatupd [0 seueb
‘S0UIBILIOO SOPO} ‘JBNUIBLIDUEY SIT] ‘apiadap

149 0:8URdLIOA 1 0UI0D “EaNdyjzy OPIRND3 ‘UOKEIaNd €1 3p
10)98)1p BUSS 0Banj anb 2 1L} '0/61 OUE 0 9Sa(] 'SOPELOY
-1JE SOWIBIY SOPO) SaaL0YUB A VLSIAOLNY e B eqeleqen o)

' “opipuwad GESS IS 053 J8ze)

2 50ULeq) 8nb OpUBI|P Se1ad0Ise SEUN 0D SOWeISRY 0| ‘o
-8p soueijes oA £ oiouQ opueng ‘ugqeBal| Bounu anb sajunde
‘peynoey ef ua sajunde soun Jeiduiod eied ‘Zen eie0JE) Jod eien
ou anh ‘esed e oisulp Jjpad eweiboid ap ean) egEIS] 181103
esed 00up 030d Ani ==& JAOLLIOING |2 10K UOIDLE epIpalLISap
BUN ALNWO U3 SES00 SOp sowejua} ‘eiajgoja obie; un A BjiL0Z
ooy 850y ‘iU O1wabing ‘oioup Sojeg Uenp Lo ojun| eqen
~u0oua B 3nb Soj anua ‘Sajofd SoLeA o Soj ap soidiound ¥

0L SOSOROTO

NOIDLLIdWOD 3d HHD0D THd
NOWOD) OAVOMIWN

IATIVH VOWIS




Juan Ignacio Canela, que le habia hecho el afamado
preparador francés Barraquet. Estudid al detalle la
transformacién para tratar de mejorarla, pasando
largas horas de pruebas en el banco de motores,
ya que en aquel tiempo se hacfan en casa hasta los
drboles de levas.

Jaime Juncosa realizé para sus clientes
(entre los que se encontraba su hermano Manuel)
un motor robusto, con unas medidas internas de
76,8 x 70 mm (1.297,9 cc), al limite de cilindrada.
Aligeré bielas, cigiiefial y volante mortor, pulié los
conductos de admisién y escape y aumentd la rela-
cién de compresién. La alimentacién era a base de
dos Weber 45 horizontales (nada de inyeccién) v,
como anécdota, seis dfas antes de la primera carrera
ain estaba Jaime mecanizando 4drboles de levas en
su taller... Oficialmente, aquel motor 1300 daba
i132 CV! una cifra que contrasta claramente con
las de los preparadores franceses, que no sacaban
mds de 124 CV en Grupo 2.

Pero la preparacién era total: nuevo radiador
de agua en el vano delantero, con electroventilador,
radiador de aceite tras el palier derecho, embrague

SIMCA 1000 JUNCOSA

Carroceria; estructura monocasco en acero reforzada, arco
antivuelco.

Motor: trasero longitudinal inclinado, con cuatro cilindros en
linea. Cilindrada 1.297,9 cc. Didmetro por carrera: 76,8 x 70 mm.
Alimentacién por dos carburadores dobies horizontales Weber
45 DCOE. Bomba de gasolina eléctrica. Carter hiimedo con ra-
diador de aceite. Refrigeracion liquida con radiador delantero y
electroventilador.

Transmision: embrague monodisco de serie modificado (disco ri-
gido). Cada de cambios tipo JR de cuatro velocidades: 12/2,818,
2°/1,933, 31,470, 4°/1,150 6 1,200. Grupo conico hipoide
3,888:1 (9/35), opcionales 9/37, 8/35 y 9/43. Autoblocante JR.

Suspensiones: delantera con ballesta especial y barra estabiliza-
dora mas gruesa. Trasera con muelles especiales. Amortiguado-
res Record. Direccitn de cremallera con relacion mas directa.

Frenos: de disco en las cuatro ruedas, los anteriores ventilados.
Bomba original. Detras sistema Bendix con discos de 227 mm.
Pastillas Necto NB-007.

Ruedas: Liantas Targa desmontables de 13”. Neumaticos Fires-
tone 7,0/20/13.

En el maletero se alojaba el radiador de agua, con electroventilador auxiliar. Suspensién trasera con muelle y

amortiguador concéntricos, freno y radiador de aceite (detras) y suspension delantera con el famoso disco de
freno de 20 mm. Salpicadero del Simca-Juncosa: el “chivato” del cuentavueltas esti entre 6.000 y 7.000 rpm.
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modificacidn lo hubiera pasado automdricamente a
Grupo 5. El motor habia sido originariamente pre-
parado en Francia por Bernard Bouhier, técnico del
Departamento de Competicién de Chrysler-France.
Pero una vez en Espafia se le habfan retocado las
culatas y todo lo que se le habfa sacado eran 112
CV. Sin embargo, acoplado a la caja de cambios de
Juncosa, parecfan muchos mds.

Pero donde este coche se diferenciaba clara-
mente de los privados era en la carroceria. Anchos
aletines, spoiler delantero, tomas de aire para ventilar
los frenos... Un aspecto impresionante. Y bajo la fibra,
unas gordisimas ruedas de 8 y 9 pulgadas de anchura
calzadas con neumaticos Michelin SB9, SB10 u 11
sobre las famosas llantas Targa de cuatro brazos.

Nuestro probador describfa el interior como
“comodisimo”, desprovisto de “esterillas” y de todo
instrumento inltil, asientos incluidos. El conductor,
sin embargo, disponfa de un “baquet” procedente de

un Ford Escort, muy ligero y envolvente. Aunque
“Genito” le anim a tirar sin miedo hasta 8.000 rpm,
no super6 las 7.400 vueltas por precaucién., Ademds,
la pista escaba llena de coches porque se trataba de
una jornada de entrenamientos libres y habfa las 3
Horas de Renault 8TS el siguiente domingo.

Una direccién muy directa, un coche décil
y muy bien sujeto por sus anchas ruedas, un auto-
blocante muy dril... pera un motor discreto, que
no daba la sensacién de ir deprisa, eran algunas de
las sensaciones del probador. En cuanto a la caja
de cambios, éstas tenfan que introducirse con mu-
cha precisién y rapidez, porque si no, rascaban al
carecer de sincros. La frenada “blanda” era debida
a la falta de sangrado del circuito después de las 4
Horas y la conclusion final era que, para llevarlo
deprisa, habia que cargar el coche sobre los anchos
neumdricos del tren delantero en las curvas cerradas.
La estabilidad, su punto fuerte. R

El 1000 S oficial durante Ia
prueba que hicimos en 1975,




SIMCA RALLYE

{ECIOS DE REPUESTOS

El hecho de que estas versiones de enfoque deportivo estén realizadas a partir de un
modelo de produccién masiva hace relativamente ficil enconcrar aquelios recambios
que sean comunes con los del resto de la gama Simca 1000.A este respecto, es de
agradecer que haya también modelos de Simca 1200, Chrysler 150, Talbot Horizon,

Peugeot 205 y Peugeot 309 que
comparten elementos mecinicos
con elios. Cuestion aparte sera
localizar aquellas piezas que sean
especificas de los GT, GT Rallye y
Rallye, como es el caso del cuadro
de instrumentacién, los asientos y
los distintos detalles que decoran
la carroceria.Y lo mismo ocurre
con algunos elementos muy
caracteristicos de estos coches,
como los asientos tipo baquet,
los colectores de escape o los
silenciosos.

CLUBES Y ESPECIALISTAS

Contamos en nuestro pais con dos
clubes dedicados a estos modelos.
Por un lado esta el Club Simca,
cuya existencia se remonta al afio.
1993, gue es cuando se cred como
Club Simea Deportivos, Con el paso
del tiempo, dicho club paso por una
época en que apenas ha tenido
actividades y asi estaban las cosas
hasta gue; a finales de 2004, se han
reunido unaserie de personas quie
r&ssden en la localidad tarraconen-

retinen para charlar e intercambiar
ideas y proyectos,

El otro club del que tenemos noticia
es el que se denomina Asociacion
de Amigos del Simca 1000. Se

cred a finales de 2004 con a sana

PRECIO DE REPUESTOS
Manscontacta presion acefte 7
Borba de gasolina 30
Juege de juntas de motor 80

Fi&tm de aire 10,50

Precios en euros {sin IVA ni transporte} facilitados
por Repuestos Pascual. Tel.: 914 693 005. Fax:
914 605 863.

que ya no'se encuentran, Actual-
mente disponen de arboles de le-
vas, carrocerias de fibra, colectores
de admision y escape, etc. Por su-
puesto, también organizan reunio-
nes y salidas. Mds actividad realiza
en Francia el Simca Racing Team-
Dijon, quie participa con éxito en el
Campeonato Francés de Montafia y
cuenta con una interesante pagina

rias marcas'y dlspunen de Ias tlpl-
cas piezas de sustitucion periodica,
Como ya se comenta en el apartado
de recambios, cuesta encontrar los
componentes especificos de los
Simca 1000 deportivos, sobre todo

intencion de que ningin Simca los que son de facil montaje en
1000 mas vaya al desguace, buscar ~ 0tros modelos como les sucede a
recambios o fabricar los repuestos los asientos tipo baguet.
CLUBES ESPECIALISTAS
Club Simca Recanvis Oriol
Apartado de correos [022. 43280 {Recambios Seat, Renault, Citroén,
Reus. Simca)
eS0T 1By 616 505 133 €/ Navas de Tolosa, 348, 08027
:cxn:lﬂ i::;‘*@dubﬁmca.org Earesiors: ‘

nail ool i
Weh: .&:Iubé‘mca.org Te!si ’335‘2948‘4)(6!,0458|5I
Presidente: Miquel Durén Adell, Fax:93 352 40 65.
Asociacién de Amigos del Simca Accesorios y Reca.mblos Rubi
1000. (Recambios Seat, Renault, Simca,

€I Casanovas, |00.08016 Barcelona.
Tel: 609 422 703, ;

E-mail: info@glubsimea1000.com
Presidente: Manuel Rey Ruiz.

Morris, C|troen) =

C/ Dr.Robert,22.08191 Rubx
Barcelona.

Tely fax: 93 699 09 45, Movil: 607
522059

Repuestos Pascual
{Recambios antiguos de Simca y
Vdemés‘ marcas nacionales)
Antonic Leyva, 19.28019 Madrid
Telsi: 91 469 30 05/85 86. Fax: 91
460 58 63

marcas Simca, Chrysler, Talbot
y Peugeot es relativamente facil
encontrar los tipicos recambios
de sustitucién periédica, aunque
el duefio deberd saber con pre-
cisién cudles son exactamente
los que necesita su ejemplar
concreto. Como males mayores,
en algunas series los drboles de
levas se desgastaban con rapi-
dez y todos los componentes de
goma llevan muy mal los perio-
dos largos de inmovilizacién, lo
que exigird un control sobre la
bomba de agua y los manguitos
de refrigeracién. En el caso de
los Simca 1000 Rallye, es algo
complicado purgar su circuito
de refrigeracién, dando buen
resultado llenarlo mediante el
uso de una manguera larga y a
fuerte presién.

ELECTRICIDAD

El alternador de 35 Ah se queda
escaso, sobre todo si se utiliza
el coche en pruebas nocturnas
y se va provisto de ilumina-
ci6n adicional, por lo que suele
sustituirse por uno de mayor
capacidad de carga. El motor
de arranque, al estar demasiado
cerca de los colectores de escape
toma mucha temperatura y ve
reducida su duracidn, a lo que
se suma su total escasez como
recambio. Entre las diferentes
marcas de distribuidores de en-
cendido, los Ducellier son los
que mejor van, pues consiguen
que el motor sea algo més eldsti-
co y suba mejor de vueltas,

TRANSMISION
En todas las versiones, es fa-
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| antiguos "copis™. En primer plano Alicio Romero, durante largo
 tiempo efe de Competicién de Simca/Chrysler/Peugeot,

‘A partir del 75, los Simca 1000 con distintas preparaciones -
corrieron en circuito-y ya desde dos afios antes, eran muy.
populares en multitud de carreras en cuesta,

Caralufia y el Rallye de Invierno, ni que decir tiene que
las actuaciones de Zanini tuvieron una gran repercusion
a nivel nacional.

Zanini debut6 con unas extraordinarias clasifica-
ciones en el Rallye Tres Costes y, sobre todo, en el Costa
Brava y en el Cavas. Con el nacimiento del Desafio Simca,
parecia que la persona para la que estaba hecho el premio
era Zanini, pero el cataldn sélo participaba en las pruebas
de gran renombre y, dado que en el Desafio punruaban
pruebas de montafia, rallyes del nacional y rallyes regio-
nales, la victoria en la primera edicién recay6 en Ricardo
Mufioz. Este, en vez de preparar mucho su Simca 1000
Rallye, cont6 con la robustez como base y no se lanzé a
una costosa preparacién como los pilotos catalanes, como

entre 1975 y 1978 de las carreras de Turismos.

= m circuito, los mn:T 000 mis preparados, fueron grandes protagonistas

Zanini o Jorge Babler, que participé algunas veces con el
Simca de José Luis Borau (del Concesionario Santacreu),
preparado en Francia por Barraquet. Mufioz, a base de
obtener un gran nimero de resultados, gan6 las dos pri-
meras ediciones, mientras que Zanini acumulaba menos
resultados, pero de una altisima calidad.

En esa época el Simca 1000 (con motor de 1.204
cc) venia dotado de un carburador Sélex 34 de doble
cuerpo, cuyo tope de potencia (sin aumentar cilindrada) se
situaba en torno a algo mds de 85 CV como méximo. Si se
querfan obtener mds de 110 CV, como lograban en Francia
preparadores como Tapie, Enjolras y Barraquet, se debfan
subir la cilindrada a 1300 cc y montar dos carburadores
dobles Weber horizontales.
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Artilleria ligera

Simca 1000S oficial y Juncosa

Bucear en los archivos de Motorpress-Ibérica siempre depara sorpresas. De
nuestra busqueda de temas originales hemos seleccionado dos articulos

publicados en 1975, tan interesantes como nostalgicos.

TEXTO: L.A.IZQUIERDO, R-MUNOZ Y J.L.CORTIIOS —~ FOTOS: ARCHIVO MPIB

umérjase con nosotros en el tinel del tiempo y
volvamos a 1975. Los pequefios Simca 1000 habian
alcanzado la madurez mecdnica tras el desarrollo de
las versiones Rallye en Francia y se habfan convertido
en coches ganadores. La promocién deportiva de la
Simca de Villaverde ayudaba, sin duda, a convercirlo
en un vehiculo muy popular en todas las manifesta-
ciones automovilisticas: rallye, circuito o montafia.

A mediados de los 70, el preparador cataldn
Jaime Juncosa, gran especialista en Seat 600 y
1430, comenzaba a trabajar en el Simca a instancias
de Alicio Romero, jefe de Competicién de la marca.
Su objetivo principal era la Challenge de circuitos,
un nuevo campo donde la marca querfa combartir
a Seat y Renault. Juncosa comenzé despiezando el
coche de uno de los pilotos punteros de la época,

mca de'Juncosa: josé

A, Manuel Juncosa y

——

juan Jgnacio Cancla.
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Ricardo Muiioz y Genito Ortiz comentando los detalles del vehiculo.

reforzado, suspensiones con muelles mds firmes,
ballesta anterior rebajada, estabilizadora més grue-
sa y amortiguadores Record especificos. Frenos
delanteros de disco ventilados (que no existian)
realizados mecanizando y soldando jdos secciones
de discos originales! que daban uno solo de 20 mm
de grosor, con las famosas pastillas Necto NB-007
y frenos traseros de Seat.

Pero la mayor aportacién de Juncosa fue la
caja de cambios, la famosa Jun-Colotti, la versién
espafiola de la que usaban los Fiat de competicidn.
Cuatro marchas, con dos cuartas en opcién, mds
cuatro grupos cénicos combinables, que permician
ocho desarrollos finales. El autoblocante también
era de fabricacién propia. Canela, Buixedd y Manuel
Juncosa pilotaron con éxito las tres unidades del
preparador cataldn durante la temporada 1975, “El
coche mds divertido y competitivo que he conduci-

do hasta ahora” tal como lo definfa Buixedd.

Por su parte, el equipo oficial Simca —per-
dén, Chrysler- hizo conscruir un Grupo 2 puntero
para disputar ¢l Campeonato de Turismos y alguna
prueba especial, como las 4 Horas del Jarama, del
Europeo. Juan Carlos Onoro y “Genito” Ortiz lo
pilotaron, consiguiendo un inesperado sexto puesto
en la prueba internacional, con los BMW y Alfa
Romeo de categorias superiores presentes. Aquella
pequefia “bomba” fue probada por nuestro colabo-
rador, Ricardo Mufioz, unas semanas después de la
carrera, tras un primer intento infructuoso a causa
de la lluvia (no tenfan ruedas de mojado).

El Simca 1000S, como se denominaba ofi-
cialmente, era un Grupo 2. Eso le impedia montar
la culata invertida, lo que servia para aprovechar los
conductos de escape para la admisién, pieza clave
para que el pequefio motor “respirase” mejor. Esta

e _________J

Comodo asiento
de Escort y
elementos basicos

en el interior
del 1000 S Gr.2,
Motor del Simca
oficial: 112 CV a
8.000 rpm, con
carburadores
Weber.
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C10S DE REPUESTOS

El hecho de que estas versiones de enfoque deportivo estén realizadas a partir de un
modelo de produccidn masiva hace relativamente fécil encontrar aquellos recambios
que sean comunes con los del resto de la gama Simca 1000.A este respecto, es de
agradecer que haya también modelos de Simca 1200, Chrysler 150, Talbot Horizon,

Peugeot 205 y Peugeot 309 que
comparten elementos mecénicos
con ellos. Cuestién aparte serd
localizar aquellas piezas que sean
especificas de los GT, GT Rallye y
Rallye, como es el caso del cuadro
de instrumentacion, los asientos y
los distintos detalles que decoran
la carrocerfa.Y lo mismo ocurre
con algunos etementos muy
caracteristicos de estos coches,
como los asientos tipo baquet,
los colectores de escape o los
silenciosos.

CLUBES Y ESPECIALISTAS

PRECIO DE REPUESTOS

Manocontacto presidn acsite 7
| Bomha de gasolina 30
Juego de juntas de motor 80
Filtro de aire 10,50
Kit de embrague 180
Juego pastillas 36
Faro exterior {redondo) 60

Precios en euros (sin [VA ni transporte) facilitados
por Repuestos Pascual, Tel.: 14 693 005, Fax:
914 605 863,

Contamos en nuestro paiscon dos  que ya no se encuentran, Actual-
clubes dedicados a estos modelos.  mente disponen de arboles de le-
Por 1..|.|1 ImBBté el Club Sm = vas, mgﬁas de fibra, colectores
cuya existenicia se remonta al afio dé a4misien HiE Por
1993, que es cuando se cred como SN ¥ 2080, i
Club Simca Deportivos. Con el paso  Puesto, también organizan revinio-
del tiempo, dicho club pas6 poruna  nesy salidas. Mas actividad realiza
época en que apenas hia tenido en Francia el Simca Racing Team-
actividades y asi estaban las cosas  pjjon, que participa con éxito en el
hasta que, a finales de 2004, se han  ¢ampeqnato Francss de Montaiiay
reunido una serie de personas que : .
residen en la localidad tarraconen-  CUENta con una interesante pagina
‘'se de Reus para volver a dar vida a weh:.mm:ﬂsim._mllw.‘free.l‘r _
esta entidad y se han esforzadoen  En cuanto a los profesionales espe-
ren!umnzr[u axtendlenm ﬂpﬂ cializados en estos modelos, conta-
de accion a todos los modelos de mos con vendedores de recambi
la marca Simca. Disfrutan orga- que :uannm nf;:ur'epuesms de ?:-s
nizando concentraclones y ofros s

eventos, participan en feriasy e~ f1as marcasy disponen de Ia_s,ﬁpl-
relinen para charlar e infercambiar  Cas piezas de sustitucion periddica.
ideas y proyectos. ¥ do
El otro club del que tenemos noticia e recambios; cuesta encontrar los
es el que se denomina Asosiacion especificos

e Amigoe dal et 1000, 56 ?gmmmm mﬂﬁm
cred a finales de 2004 con la sana e
intencion de que ningin Simca fos que son de facil montaje en
1000 mas vaya al desguace, buscar  0tros modelos como les sucede a
recambios o fabricar los repuestos.  Jos asientos tipo baguet.

CLUBES ESPECIALISTAS

Club Simca Recanvis Oriol

Apartado de correos 1022, 43280
Reus.

Tels. 659 106 718 636 605 123
Fax: 977 815 564

E-mail contacto@clubsimea.org
Web: www.clubsimca.org
Presidente: Miquel Durdn Adell

Asociacién de Amigos del Simea
1'000.

C/f Casanovas, | 00. 08016 Barcelona.
Tel: 609 422 703,

E-mail: info@clubsimea 1000.com
Presidente: Manuel Rey Ruiiz.

Simca Racing Team Dijon
6B rue de fa Fleurfée

21850 Saint Apollinaire. Francia
Web: http://simea.raliye free frfr!

Club Simca France

19, rue de Banwille. 03400 Saint-
Ennemond. Francia

28

(Recambios Seat, Renault, Citroén,

~ Simca)

'C/ Navas de Tolosa, 348, 08027
Barcelona,

Tels=93 352 9484 y 61045 81 51
Fax: 93 352 40 65.

I:\fécesori,os Y Rei:arhbibs Rubi
- (Rec blos Séa‘t,‘ Re,nau;lyt, Simca,
* Morris, Citrogn)

C/ Dr.Robert, 22. 08191 Rubi.

Barcelona. :
Tely fax: 93 699 09 45. Mévil: 607
522059

Repuestos Pascual
(Recambios antiguos de Simca y
demds marcas nacionales)
‘Antonio Leyva, 19.28019 Madrid
Tels: 91 469 30 05/85 86. Fax:9|
460 58 63

marcas Simca, Chrysler, Talbot
y Peugeot es relativamente ficil
encontrar los tipicos recambios
de sustitucién periédica, aunque
el duefio deberi saber con pre-
cisién cudles son exactamente
los que necesita su ejemplar
concreto. Como males mayores,
en algunas series los drboles de
levas se desgastaban con rapi-
dez y todos los componentes de
goma llevan muy mal los perio-
dos largos de inmovilizacién, lo
que exigird un control sobre la
bomba de agua y los manguitos
de refrigeracién. En el caso de
los Simca 1000 Rallye, es algo
complicado purgar su circuito
de refrigeracién, dando buen
resultado llenarlo mediante el
uso de una manguera larga y a
fuerte presion.

ELECTRICIDAD

El alternador de 35 Ah se queda
escaso, sobre todo si se utiliza
el coche en pruebas nocturnas
y se va provisto de ilumina-
cién adicional, por lo que suele
sustituirse por uno de mayor
capacidad de carga. El motor
de arranque, al estar demasiado
cerca de los colectores de escape
toma mucha temperatura y ve
reducida su duracién, a lo que
se suma su total escasez como
recambio. Entre las diferentes
marcas de distribuidores de en-
cendido, los Ducellier son los
que mejor van, pues consiguen
que el motor sea algo mds eldsti-
co y suba mejor de vueltas.

TRANSMISION
En todas las versiones, es fa-
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