
A Carina εε T4 létrejöt-
téhez több specialistá-
ra volt szükség, ezért
megépítésében népes
csapat mûködött közre.
A team gerincét Fodor
György versenyzô (ké-
pünkön) és Komlós Gá-
bor alkotja. A lemez-
munkákat Hajdú József
végezte, a mûanyag
elemek Gyenes Attila
munkáját dicsérik. 
A bukócsövet Gál Ist-
ván készítette, a turbó
Posztobányi Gyuláé. 
A motorvezérlést Bauer
Miklós gondozza, az
egyéb elektronikával
Árvai Gábor foglalko-
zik. A szekvenciálissá
alakított váltó Bánfi
Jenô mûve. A lengés-
csillapítók Katona Gá-
bor keze alól kerültek
ki, a futómû egyéb ele-
mei a Toyota Team Fo-

dor produktumai. 
Pawlik Károly a Brem-
bo fékeket adaptálta 
a T4-hez. Diebel And-
rást pedig a kocsi de-
korációja dicséri. S
hogy jó az öreg a ház-
nál, annak bizonyítéka,
hogy a legfontosabbat,
a csapat élelmezését
id. Fodor Györgyre, 
a versenyzô édesap-
jára bízták.
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A nagy dolgok titokban tör-

ténnek, távol a rivalda-

fénytôl, csendes, a kert

sarkában megbúvó garázsokban.

Mûhely rovatunk most bemutatott

autója is ilyen helyen épült. S ha

van autó, amelyet fenntartások

nélkül nevezhetünk építettnek, ak-

kor a Carina ε T4 ilyen jármû.

Fodor György autóját egy betû és

egy szám különbözteti meg a Toyo-

ta többi középkategóriás limuzin-

jától. A T a turbót, a négyes az

összkerékhajtást jelöli. De ne ke-

ressék! Ilyen kocsit nem találnak a

svájci katalógusban. A gyári Cari-

na ε modellekben sem összkerék-

hajtás, sem turbó nem volt. Ám hogy

a T4-ben ilyen hajtáslánc van, ar-

ról saját szememmel is meggyô-

zôdtem.

Az átépítés ötletét némiképp a

kényszer szülte. A Celicának ugyan-

is, amellyel Fodor György verseny-

zett, lejárt a homologizációja. Ki-

lencévnyi versenytapasztalat és

rengeteg alkatrész birtokában

azonban ésszerûtlen lett volna

márkát váltani. Megszületett hát

az ötlet: a Celica techniká-

ja kerüljön a Carina ε ka-

rosszériájába, az ugyan-

is homológ. 

A kivitelezés a lehetetlen-

ség határát súrolta. A Toyota limu-

zin ugyanis elsôkerék-hajtású, mo-

torja és váltója keresztben áll, kö-

vetkezésképp padlólemezén nyo-

ma sincs a hátsó tengelyhez vezetô

kardánalagútnak. Ezt kellett tehát

elôször kialakítani az átalakításra

szánt karosszériában. 

Mielôtt azonban szétvágták volna

a padlót és a tûzfalat, méretre kel-

lett húzatni a donor autót. Pénz hí-

ján ugyanis nem új karosszéria ke-

rült a mûhelybe, hanem egy totál-

káros Ca-

rina. 

Hamar kiderült, hogy a vé-

kony lemezbôl készült nagy

kocsi igencsak gyenge. Számos

erôsítésre volt szüksége, és a bu-

kócsôre is jelentôs szerep hárult a

versenyzéshez megfelelô karosz-

szériamerevség elérésében. 

A csôkeret kigondolásakor már az

egész autónak „fej-

ben” kellett len-

nie, ugyanis a csövek csomó-

pontjai a segédkeretek csatla-

kozópontjai is egyúttal. E fel-

adat még mérnöki irodáknak is

fejtörést okozna. Fodor György ne-

mes egyszerûséggel csak ennyit

mond a tervezésrôl: „Barátaimmal

sokat feküdtünk a kocsi alatt, amíg

kigondoltuk.” Állítom, hogy – autó-

gépész diplomával a zsebemben –

akár be is költözhettem volna a

Carina alá, mégsem sikerült volna

a T4-esével egyenrangú mûszaki

megoldásokkal kirukkolnom. A „ki-

gondolás” ugyanis nem csupán ta-

valy, az autóépítéssel töltött évben

Sosemvolt Toyota
Nem valószínû, hogy a Toyota mérnökei hitelt adnának egy összkerék-
hajtású, turbómotoros Carina εε-rôl szóló hírnek. Pedig a kocsi létezik,
mi több, ralikrosszversenyeken eredményesen szerepel.

Versenypoggyász: 
a biztonsági tank 
mellett az üzemanyag
szivattyúja, szûrôje,
hûtôje, az akku és 
az ablakmosó 
berendezés kapott 
helyet a csomagtartóban

Ilyen nincs, és mégis van: a Celica ötfokozatú váltó-
ját Bánfi Jenô alakította át szekvenciális kapcsolá-
súvá, úgy, hogy a teljes mechanizmus a váltóházba
került. A prototípussal ugyan voltak gondok, de a
fokozatok reteszelésének módosítása eredményre
vezetett, ma már tökéletesen mûködik a váltó

c m y k
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