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Es sah 50 aus, als wiirde es das toliste Jafr in der Geschichte der Rallye-Wh werden Weltmeister Peugeot gegen die
Hammergerate von Lancia, Audi und den neuen Ford RS200. Doch das Jahr 1986 war noch keine drei Monate alt, da
verstummte der Jubel, und zum Jahresende waren die Autos der Gruppe B bereits Geschichte:
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Seit Einfihrung der Gruppe B im Januar 1983 hat
die Rallye-Welt reichlich Kurzweil und Abwechs-
lung erlebt. Well das Reglement nahezu alle
techn schen Losungen erlaubt, kampfen auch
! nste Konzepte gegeneinander In drei
.;ah:en gab es mit Lancla, Audi und Peugeot drei
. unlasch}e&lfcheMafken -Weltmeister. Auch bel
den Fahrern kommt keinen Eintanigkeit auf:
Hannu Mikkola, Stig Blomgqvist (beide Audl) und
Timo Salonen (Peugeot) heilen die Titeltrdger,
Die Fahrer haben allerdings schwer zu kimpfen,
immer schneller und schwerer beherrschbar sind
die Autos geworden. Allradantrieb und Aufla-
dung haben nun praktisch alle. Audl hat mit dem
gefligelten Ungeheuer Sport Quattro E2 erstmals
 die 500 PS-Marke geknackt: Mit Leistuna und
Spoilern versuchien die Ingolstadter das von Fir-
menchef Piech verordnete Frontmotor-Prinzip zu
kompensieren. Das beste Auto im Feld ist jedoch
seit Sommer1984 der Peugeot 205 Turbe 16 mit
Mittelmotor. Das Ausufern der Technik fordert
‘sainen Tribut. Attilio Bettega lasst 1985 in Korsika
sein Leben, Ari Vatanen (berlebt einen schweren
Crash in. Argentlnien nurhaaﬁcharf

ass sechs Werksteams mit 14 Autos
D zum Saisonauftakt in Monte Carlo

antreten, ist in der nun schon fast
100-jhrigen Geschichte der,Konigin der
Rallyes” keine Seltenheit, und doch war diese
Rallye Monte Carlo einzigartig. Die drei Lancia
Delta und Peugeot 205; die zwei Audi Quattro
und MG Metro waren das Scharfste, was je
die Garagen einer Rallye-Werkstatt verlassen

Folge 4: B wie Begraben

hatte. Nun lungerten die wilden Tiere mit
scharrenden Gummiwalzen in ihrem Kifig und
rappelten an den Gittern, alle zusammen mil-
heles in der Lage bei konservativer Schitzung
tiber finfeinhalbtausend PS zu entfesseln,
wenn man sie endlich freiliefie.

Zugegeben, einige der Autos sahen deutlich
biestiger aus, als sie waren. Die beiden Mazda
RX7 muhten sich immer noch mit Heckantrieb
und die nagelneuen Citron BX, ja was war denn
das? Hatte Audi mit dem kurzen Fligelmonster
Quattro E2 schon mit teutonischer Grindlich-
keit den Preis fiir das hasslichste Sportgerat der
Maoderne eingeheimst, bewies die franzdsische
Avantgarde, dass sich in der Kategorie visuelle
Schmerzhaftigkeit durchaus noch eins draufset-
zen liel, Die viertdrige Schraghecklimousine BX
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war im Versuch, die letzte Generation der D5 ab-
zuldsen ohnehin optisch gescheitert, nun wollte
man in Paris auch sportlich versagen, Nachdem
man bei diversen Visa gar mit Doppelmotoren
experimentiert und diverse Prototypen aus dem
Boden gestampft hatte, stand da nun dieser
weille Riese mit seinen riesigen Uberhéngen
und einem offensichtlich bei Audi abgeschauten
Heckleitwerk.

Unter der Haube steckte im Prinzip der gleiche
XU-Motor, wie ihn die Kenzernschwester
Peugeot fiir den 205 Turbo einsetzte, doch
wahrend das Weltmeisterauto langst die 500
PS-Marke hinter sich liefl, kennten die Citroén-
Ingenieure ihram Koffer gerade mal 380 PS
abtrotzen. Irgendwer hatte entschieden, dass es
ein Zweiventilkopf mit nur einer oben liegenden
Nockenwelle auch tun misse. Der BX4 TC ge-
nannte Neuling verfligte selbstverstandiich als
Kind seiner Zeit Uber permanenten Allradantrieb
und als Kind der innovativen Vergangenheit des
Konizerns auch in der Wettbewsrbs-Ausgabe
{iber ein hydropneumatisches Fahrwerk,
Asphalt-Haudegen Jean-Claude Andruet
und WM-Frischling Philippe Wambergue kamen

beim Debiit keine drel Priifungen weit, dann

waren beide BX mit Aufhangungsschaden
ausgeschieden, Beim zweiten Versuch in Schwe-
den holte Andruet immerhin Rang sechs, was
weniger peinlich klingt als es ist, denn vor ihm
landeten zwei seriennahe Gruppe-A-Audi, die
knapp 200 PS weniger unter der Haube hatten,
Machdem man zur Erledigung elementarer
Hausaufgaben die ndchsten drei Liufe auslief,
tauchten die Franzosen in Griechenland wieder
auf. Das (iberarbeitete Fahrwerk hielt noch kir-
zer als das bei der Monte, nach zwei Priifungen
waren die Citroén von der Bildflache verschwun-
den. Wir widmen uns dem gescheiterten Grup-
pe-B-Neuling deshalb so ausfiihrlich und greifen
den Ereignissen schon weit vor, um das Thema
an dieser Stelle auch sofort abzuschliefen und
nie wieder erwdhnen zu mussen. Geistesgegen-
wirtig hatte jemand in der Zentrale den Stecker
aus dem Projekt gezogen. Die BX tauchten nie
wieder auf freier Wildbahn auf.

Ebenso schnell abhaken lasst sich das Kapitel
MG. Zwar war Tony Pond bei der Premierein
der Heimat immerhin Dritter geworden, und
diesen Rang belegte er zwischenzeitlich auch
bei der Rallye Monte Carlo, doch das war eher
&in Betriebsunfall als Leistung aus eigenem
Vermégen. 1986 zeigte sich friih, dass der mit
seinem gut fahrbaren Saugmotor geriistete
Zwerg fiir walisische Walder eine halbwegs
brauchbare Wah| war, doch bel Auswartsspielen




Lancia hatte mit dem Delta
54 die kompromissloseste
Walte aller Zeiten erzeugt
Aber der Deita war auch eine
rasende Bombe Zur besseren
Gewichtsverteiling lagerten
die Tanks, lediglich in eine
Spezialstofthaul gehillt, unter
den Sitzen

auf internationalem Parkett fehlte es

an allem. Mit etwa 400 PS war der Dreiliter-Vé zu
schwach, aber mangels Aufladung bereits aus-
gereizt. Das Fahrwerk hielt Rallyes vom Schlage
einer Akropaolis nicht stand. Es fehite an allem: an
Leistungsfahigkeit, an Zuverlassigkeit und nicht
zuletzt an groflen Namen auf den Fahrersitzen,
Selbst wenn die MG-Mannen die Saison mehr
oder weniger tapfer durchstanden und zur
heimatlichen RAC-Rallye sogar sieben Autas
entsandten, kam kein einziges gutes Resultat
dabei raus.

Es blieben immerhin noch Peugeot, Lancia
und Audi, und diese drei entfesselten beim
Jahresauftakt nicht nur aus den Auspuffrohren
machtiges Feuerwerk. Henri Toivonen, der
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mit dem Delta 54 im Herbst 85 gleich ginen
Premieren-Sieg geholt hatte, stiirmte auf der 44
Kilometer langen Chartreuse mit Kompress
und Turbopower den Anderen aufund d "
nur Rohrl im Uber 500 PS starken Quattro konnte
halbwegs folgen. Nach dem San Remo-Sieg
herrschite auch im deutschen Lager trotz des
ungeliebten Frontmotor-Konzepts wieder Zuver-
sicht. Doch emneut kostete Schlamperei ein star-
kes Ergebnis. Auf einer furztrockenen F‘rufurq
Prll't Rohrl einen Plattful, doch im T
d sich nur ein Spike-Reifen als Ersatz. Flnfein

Minuten gingen zum Teufel und damit
auch alle Siegchancen. Weil Toiy

1 Platten fuhr und sich zudem &
Reifenwahl vergriff, fiihrte z

sich reden

ter Timo Salonen, bis Lancia dank iiberlegener
Pirelli-Gummis im Schnee der letzten Etappe
zuriickschlug. 40 Jahre nach Vater Pauli gewann
wieder ein Toivonen in Monte Carlo.

Schon bei der Monte zeigten sich vier Dinge
sehr deutlich. Erstens: Trotz unterschiedlichster
Konzepte ist der Kampf an der Spitze ausgegli-
chen. Zweitens: Weil die Gruppe-B-Autos mit so
extrerner und stindig weiter entwickelter Tech-
nik antreten, versagen stiandig irgendwelche
Teile, was das Feld immer wieder durcheinander

illig? Markku Alén hat
imyzweiten Dalta Fehlzindungen und am Ende
einen Nockenwellenschaden, bei Teamkollege
Massimo Biason gibt es neben dem Ziindungs-
problem auch Arger mit der Bremshydraulik,
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Der Citroén BX 47C tauchte bei der
| Rallye Monte Carlo auf, blamierle sich
mil Aufhangungsschaden in kirzester
Zeit und verschwand schon zur
Saisonmitte im Museum

Die kieinen MG Metro waren schon

verallet, als sie neu waren. Immerhin
machte ein gewisser Didier Auriol in
einem der Werksautos erstmals von
















