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750 Iéerd 750 kildra: a Toyota titkos raliautdéjanak
torténete

A 222D-t az S-csoport szabalyrendszerére fejlesztették ki, de az MR2-alapokra épult
kézépmotoros versenyautd sosem versenyzett, mert a Nemzetkozi Autdsport-szévetség
(FISA) idejekoran torolte az 1987-ben bevezetni tervezett formulat.

A 80-as években, amikor a brutdlis, B-csoportos auték uraltak a gyorsasagikat, a
raliversenyzés vegyes képet mutatott a Toyota szdmara. Bar a rajongdék altal , Afrika
kirdlynGjének” becézett Celica Twin Cam Turbo sorozatos gyézelmeket aratott olyan hosszu
tavu autdgyilkos versenyeken, mint a Szafari-rali, ahol a megbizhatdsag és a relativ
egyszerulség kifizet6do volt, kevésbé brutalis kérilmények kozoétt azonban az orrmotoros,
hatsékerék-hajtasu kupénak hidnyzott az ereje, a mozgékonysaga és a tapaddsa ahhoz,
hogy legy6zze a nem szériamodellen alapuld, kézépmotoros, 6sszkerékhajtasu B-csoportos
szornyetegeket (Peugeot 205 T16, Lancia Delta S4, Ford RS200, MG Metro 6R4).

Az évtized k6zepén azonban valtozasok kezdddtek: még a legdurvdbb B-csoportos gépek is
szelidnek tlnhettek az 1987-re tervezett Uj és szabadabb gondolkodasu szabdalyrendszer,
az S-csoport avantgard versenytechnikai mellett. Ennek a felszabadulasnak a kulcsa a
szabalyok megvaltoztatasa volt, eltordlték volna ugyanis a 200 darab homologizacids auté
legyéartasara vonatkozé kovetelményt, ehelyett arra akartak kotelezni a gyartdkat, hogy a
raliversenyeken valo részvétel elétt minddssze tiz darab, azonos specifikacioju példanyt
épitsenek az autéikbdl minden év elején. Mig a 200 egyedi, de kézuti forgalomban vald
részvételre alkalmas auté legyartasa draga kotelezettséget jelentett, tiz autdt akar egy
versenymuhelyben is 6ssze lehetett szerelni, ami azt jelentette, hogy a projektek
koltségvetésének felét nem kellett volna elkdlteni rendszamot kapé replikak megépitésére,
ami a B-csoportos korszakban komoly ny(g és koéltség volt a gyaraknak.

Egy Uj, S-csoportos szabdlyoknak megfelel§ versenyautd kifejlesztésére 1984-ben adtak
engedélyt a Toyota vezetdi, azzal a céllal, hogy megnyerjék a vildagbajnoksagot és ezzel
vilagszerte tovabb erfsitsék a japan gyarté megitélését. Az orrmotoros, hatsékerék-
meghajtasu Celica relativ sikertelenségét latva, és a kdzelgd szabalyozdsok elemzése
alapjan a fejleszt6csapat a kozépmotoros elrendezés mellett dontott. Szerencsére a Toyota
nem akkoriban mutatta be az elsé generaciés MR2-t (Midship Runabout 2), azt a modellt,
amelyet a legmegfelel6bbnek taldltak arra, hogy az Uj S-csoportos gép alapjat képezze. Mig
a Peugeot-nak, a Lancianak és az Austin Rovernek Ugy kellett tennie, mintha a B-
csoportban szerepl6é kézépmotoros raliautdja a rokona lenne a nagy sorozatban gyartott
ferdehatdjanak, a Toyotanak nem volt sziksége trikkozésre, mert az MR2 mar a polgari
valtozataban is k6zépmotoros volt, igy ideadlis alapot jelentett a 222D kédnev Uj
versenyauté szamara.
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Az MR2 szériavaltozata 1,6 literes benzinmotorral és hatsékerék-meghajtassal készult, de a
versenyauté-prototipust Ugy mddositottdk, hogy be tudja fogadni a két év mulva gyartasba
kerll6 Celica GT-Four ST165 Osszkerékhajtdsat is. A végeredmény csak korilbelll annyira
hasonlitott egy MR2-re, mint amennyire a készUl6 Lancia ECV az 1,3 literes szivdmotorral
szerelt szériagyartasu Deltara: a sziluettet fel lehetett ismerni. A polgari MR2 ugyanis egy
onhordé karosszérias, acélvazas sportautd volt kérben MacPherson rugéstagokkal, mig a
Toyota Team Europe-nal, Kélnben egy hatul csévazas raliautét fejlesztettek kettds
keresztlengdkaros futémdvel, allithaté lengéscsillapitdkkal, hatalmas, szell6ztetett
féktarcsakkal és belllrdl allithaté fékegyensullyal. Leginkdbb csak a konnyl kompozit kilsé
héj formdja hasonlitott az MR2-ére, bar itt is volt egy nagy valtozas: kordbban a balsorsu
Ford GT70 és Triumph TR7 bebizonyitotta, hogy a felnyilé bukéldmpak nem alkalmasak
ralizasra, igy a 222D vadonatuyj orr-részt kapott, a plexiboritdsok mogotti fix fényszorok
kaptak helyet. Csak az ajték és az ablakok voltak azonos méretliek, mint az MR2-n. A
hatalmas sarvéddszélesitéseket egy mély oldalsé kliszob kototte dssze. Hatalmas
szell§z6nyildsok voltak mindenhol a karosszérian. Hatul a TTE egy fix hatsoé spoilert szerelt
fel, és szamos szell§z6nyilassal nyitotta meg a hatsoé Iokharitot.

> =

A 222D fejlesztésének masik f6 problémadja az volt, hogy senki sem tudta pontosan
Kolnben, hogy milyenek lesznek a végleges szabdlyok, amikor az S-csoport bevezetésre
kerUl a vb-n par év mulva. Mivel egy ideig nem tettek k6zzé hivatalos szabalykdnyvet vagy
iranyelveket, a csapatok csak megerdsitetlen, masodkézbdl szarmazé hirek és pletykak -
amelyek FISA-hoz kozel all6 emberektdl szarmaztak - alapjan dolgoztak, igy nagyon
kilonb6zd autdk készlltek a titkos mlihelyekben. Kézépen elhelyezett keresztmotorjaval és
a hozza ill6 sebességvaltéval a 222D elrendezése leginkdbb a Peugeot 205 T16-éhoz
hasonlitott. 1985 februarjara készllt el az els6 prototipus a B-csoportos Celica vasblokkos,
2090 kobcentis motorjaval (4T-GTE), kés6bb a Toyota ezt az erésebb, 503E kddnevl
konnyldfém motorra cserélte. Az Uj, 2140 kdbcentis turbéfeltdltds négyhengeres (amelyet
kés6bb a 80-as évek végén a Toyota Le Mans versenyautdiban is hasznaltak)
toltényomastdl fliggéen 600-750 I6er6t adott le, ami az autdé 750 kildjaval hihetetlen



teljesitmény-tdmeg aranyt jelentett. De még ezt is lehetett volna tovabb hdzni, ugyanis az
503E motorarchitektira az IMSA 88C autékban siman leadott 900 Iéer6t is!

A Toyota Team Europe és a tobbi gyari csapat kozotti valddi kilonbség az volt, hogy a
japanok nem egy, hanem két kilénb6zd S-csoportos raliautét fejlesztettek egyszerre, egy
0sszkerekest murvara és egy konnyebb, agilisabb hatsékerék-meghajtasu valtozatot
aszfaltversenyekre. Bar a 4x4-es rendszerek nem voltak ismeretlenek a Toyota szamara
(gondoljunk csak a Land Cruiserekre), a japanok els6, versenyzésre szant d6sszkerekes
autdéjahoz a hajtasrendszert még az Xtrac fejlesztette ki, az a cég, amely akkoriban
ralikrossz autékba vald sebességvaltdirdl volt ismert. A hatsékerék-meghajtasu 222D
egyszer(ibb konfiguracidju volt, igy hosszaban elhelyezett motorral rendelkezett, a
sebességvaltdja hatul kildgott, az ériasi turbécsévek pedig az oldalak korll futottak.
Leemelt hatsé karosszériaval jobban hasonlitott egy C-csoportos Le Mans-i prototipusra,
mintsem egy raliautéra, kilondsen a 30 centi széles slick abroncsaival. A murvara szant
prototipusokban a négyhengeres keresztben helyezkedett el, és mind a négy kereket
hajtotta.

Mint kiderllt, messze nem volt problémamentes autd a 222D: féleg a korlatozott rugéutak,
a rovid tengelytdv és a 80-as évekre jellemz6 hatalmas turbdélyuk nehezitette a vezetését
és adott almatlan éjszakdkat a mérnékoknek és a tesztpilétaknak. Japanban prébapadokon
elemezték a kocsi viselkedését, Eurépaban pedig a gyakorlatban tesztelték Ove
Anderssonnal és Bjorn Waldegaarddal a volannal. Ezen értékelések eredményeként 1985
juniusaban utasitast adtak a fémérnokok tovabbi valtoztatdsok végrehajtasara: ekkor a
motor elhelyezése, a felfliggesztés rugdutja és a gumiabroncsok mérete is véltozott,
tovabba bekerilt egy nyomatékelosztdé mechanizmus, amely lehetévé tette a két- és
négykerékmeghajtas kozotti valtast. Eredetileg a befejezés céldatuma 1985 decembere
volt.




Azonban a '85-06s és '86-0s szezon soran tortént tobb haldlos baleset, f6képp Henri
Toivonenék 1986 majusi tragédiaja (a Korzika-ralin kicsUsztak és szakadékba zuhantak a
Lancia Delta S4-essel) miatt a FISA nem mddositotta, hanem még az indulésa el6tt
kompletten torolte az S-csoportot, és a B-csoportot is. Hogy az addigra mar sok pénzt a
fejlesztésekbe 616 gyartdkat valahogy kompenzalja, a FISA egyszer még megprobalta
megmenteni az S-csoportot az autdk lassabba és biztonsdgosabba tételével. Ezek a
maodositastervezetek a 222D ellen dolgoztak: minimum 1000 kilés Gires tdmeget, maximum
1,2 literes turbéfeltoltés motort (vagy 2,4 literes szivét) és 300 I6erds maximalis
teljesitményt irtak volna el6 acél bukécsdvel és megnyirbalt aerodinamikaval. Végul nem
lett ebbdl semmi, az S-csoport helyett 1987-ben az olcsébb és biztonsagosabb A-csoportot
vezették be (5000 darabos homologizacidés kovetelIménnyel), amelybe kés6bb a Celicak
harom generacidja tartozott. A FISA célja a teljesitmény - és ezaltal a balesetek esélyének -
korlatozasa volt azaltal, hogy sokkal inkabb megtartotta a sorozatgyartasu auték
megoldasait, mint a B- és S-csoport esetén.

Bar az S-csoport csak 1987-ben Iépett volna hatalyba a rali-vb-n (de csak 1988-tél lehetett
volna pontot szereznie az autdknak), a Toyota 1985 végére mar jelentds 6sszegeket
fektetett be a 222D-projektbe, amely masfél év utdn a befejezéséhez kdzeledett.
Mindazonaltal a sportag irdnyitd testliletének hirtelen dontése azt jelentette, hogy a
fejleszt6csapatnak nem volt méas vélasztdsa, mint felhagyni a munkéaval. Erdekesség, hogy
minddssze egy nappal azutan dontott igy a FISA, hogy a Toyota Team Europe megkezdte a
munkat Kélnben egy vadonatuj Iétesitményen, amely a 222D flotta gyartasara és
lzemeltetésére szolgalt volna. Az 1986-0s és 1987-es szezonban a Toyota tovabbra is jelen
volt a WRC-ben a hatsdkerék-meghajtasu Celica és Supra modellekkel, mikézben a
hattérben a 222D helyett mar az Uj A-csoportos versenygép megalkotasara koncentralt. Az
Uj auto, a bukdlampas Celica ST165 GT-Four vildgpremierjét az 1988-as szezon 6todik
versenyén, a Korzika-ralin tartottak, amelyen Kenneth Eriksson a hatodik helyen ért vele
célba.

Mind a 11 darab elkészlilt 222D-t japan autdként regisztraltak. Az ottani torvények szerint,
ha egy K+F koltségvetésbdl épitett autdét megtartott egy cég, akkor adét kellett fizetnie
utana, emiatt az S-csoport térlésének bejelentése utdn minden példanyt leselejteztek.
Azonban a hét darab 0sszkerekes autébdl csak 6t, a négy darab hatsékerék-meghajtasu
valtozatbdl pedig csak harom semmisllt meg, ugyanis a projektben részt vevé mérnokok
Ugy gondoltdk, hogy érdemes lenne megmenteni parat. Ezért rejtettek el mind a kereszt-,
mind a hosszmotoros 222D-kbdl egy-egy példanyt, és a létezésliket titokban tartottak.
Valaki Japdnban ugyanezt tette egy masik keresztmotorossal is, igy mdara 6sszesen harom
222D maradt fenn, és kozllik az 1-es szamu kasztnis az egyetlen, amelyet még mikodésre
lehetett fogni. Ezt olyan eseményekre vitték el, mint a Goodwood Festival of Speed, hogy a
ralirajongdk izelitét kapjanak abbdl, amit az auté nyujtani tudott volna. Sajnos mara mar ez
a példany sem hasznalhatd, mivel az Gizemeltetéséhez sziikséges alkatrészek egyszerien
mar nem léteznek.

,Borzalmas!” - mondta par éve az akkor még m(ikédd példanyrél a Toyota Team Europe
dszinte kuratora, John Day a Petrolicious magazinnak. , Egyaltalan nem vezethetd. Csak azt
teszi, amit 6 akar. Egyszer alulkormanyzott, maskor tulkormanyzott, és hatalmas
turbdlyuka van - kértilbellil harom masodperc kell, amig eléri a teljes teljesitményét
gazadas utan.” Még ha a kezelhet6ségi problémakat meg is lehetett volna oldani, John
szerint van egy alapvetébb oka annak, hogy az auté csak addig a fejlesztési szakaszig
jutott, ahol félbehagytdk. ,,A 80-as években egyszertien nem volt elérheté a j6 raliautok
gyartasahoz sziikséges technoldgia. A B-csoportnak csak az ereje és a leszoritdereje volt



meg, futomd nélkdl. A 222D-nek is nagyon rovid a rugdutja, igy, ha egy gyors, bukkands
kanyarba kertil, nem tud megbirkézni vele, elpattog kifelé vagy barmikor keresztbe all.
Raadasul nem fejlett benne a turbdé vezérlése, az 503E motor tébb mint 600 Iéerét
produkal, és nagyon nehéz kontrollalni” - sorolta a vezetés soran szerzett tapasztalatait a
Toyota régi versenyautoéiért felelds mérnok.

Hatalmas erd, nem tul j6 kezelhet6ség és megnevelhetetlen, fegyelmezetlen nézék
tomegei: ezek a kérilmények még a vilag legjobb versenyzdinek kezeiben is a tokéletes
receptet jelentettek volna az Ujabb katasztréfakhoz, mind a versenyzék, mind a nézdék
biztonsaga szempontjabdl, amit a FISA szerencsére idejében felismert. Mindazondltal a
megbizhatatlansagi és kezelhetdségi problémaival egyltt a 222D igéretes auténak indult,
kar, hogy az S-csoport betiltdsa miatt soha nem tudhattuk meg, hogy mennyire lett volna
versenyképes. Ha megnézzik az 1988 végén megjelent Celica GT-Four ST165 eredményeit,
akkor azért konnyen elképzelheté, hogy Juha Kankkunennel, Bjérn Waldegarddal és kés6bb
Carlos Sainz-cal a volannal sikeres, akar vilagbajnok technika is valhatott volna beldle.
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