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gen, aber immerhin konnte man damit

an Rennen teilnehmen und mit minima-
lem Budget seiner Leidenschaft frénen.

Wer etwas hohere Anspriiche hatte,
inspirierte sich fir das Gesamtkonzept
an Konstruktionen im Motorsport er-
folgreicher Marken, tbernahm gewisse
Komponenten oder kopierte mit mehr
oder weniger Geschick Bestandteile
davon. Blieb dann noch genligend Bares
in der Kasse, komplettierte man das
Ganze mit einem reinrassigen Rennmo-
tor und einem Renngetriebe. Zuweilen
entstanden von solchen Eigenbauten
zusatzliche Exemplare fir Freunde
oder sogar echte Kunden. Mehr als
blosse Hobby-Autobauer waren in den
Finfziger- und Sechzigerjahren bei-
spielsweise Kurt Sauter sowie die Brii-
der Claude und Georges Gachnang aus
Aigle. Letztere wahlten fir ihre CEGGA-
Unikate oft nicht mehr taufrische Coo-
per- oder Lotus-Chassis, welche sie
mehr oder weniger stark umbauten,
mit Maserati- und Ferrari-Triebwerken
bestiickten sowie mit vorwiegend in lta-
lien gestylten Aluminium-Karosserien
versahen. Da Georges ein schneller Pilot
war und entsprechend grosse Erfolge
am Berg feiern konnte, sprach CEGGA
Ubrigens neben Schweizer Kunden auch
solche in Frankreich an.

Am meisten Rennwagen baut in der Schweiz die
Firma Horag. Hier sehen wir Markus Hotz auf
einem Horag Has 4 SV am Gurnigel 1972.

Horag est le plus grand constructeur de voitures
de course de Suisse. On voit ici Markus Hotz sur
une Horag Has 4 SV, au Gurnigel, en 1972.

Selbst der spater beriihmt gewordene
Rennwagenhersteller Peter Sauber de-
bitierte tbrigens auf analoge Weise.
Seine mittels verkirzter VW-Platt-
form und keilférmiger Spider-Karos-
serie aus einem Hegglin-Rennkafer
entstandene «Kaseschnitte» war eine
einfache Vorstufe, bevor sich der
Zircher fur die Saison 1970 an den
Bau des ersten Sportwagens machte,
der den Namen Sauber trug. Im Un-
tergeschoss  seines  Elternhauses
entstand, ausgehend von einem élte-
ren Brabham-Formel-3-Chassis, der
Cl mit 1000er Cosworth-SCA-Mo-
tor. Peter Sauber besass damals als
gelernter Elektromonteur nur ge-
ringe Kenntnisse im Autosektor, war
aber weitsichtig genug, sich fir die
Verwirklichung seiner Ambitionen die
Unterstlitzung von Fachleuten wie
Konstrukteur Rudolf Siegfried oder
Kunststoff-Spezialist Max Sammet
zu sichern, die sich in der Schweizer
Rennszene tummelten. Dass wohl be-
reits bei diesem Projekt kommerzielle
Absichten mitspielten, unterstreicht
auch der parallel gebaute zweite C1,
den Bruno Wernli anschliessend als
Dank fir seine tatkraftige Mithilfe
wahrend der ganzen SM pilotieren
durfte. Fir den C2 machte man bei
Sauber ebenfalls Anleihen bei beste-
henden Konstruktionen (ein March
702 diente als Teilelieferant), der
C3 von 1973 war dann jedoch eine
komplette Eigenkonstruktion der zu
einem Profibetrieb heranwachsenden
Hinwiler Firma.

Eine Traumkarriere wie Sauber schaffte
zwar kein weiterer Eidgenosse, aber im-
merhin machten auch Leute wie Jean-
Louis Burgnard (Griffon), Louis Christen
(LCR), Chuck Graemiger (Cheetah),
Markus Hotz (Horag) oder Alain Feuz
(Faster) ihr Hobby zum Beruf. Im Ver-
gleich mit international erfolgreichen
Rennwagenbauern, die oft genauso
bescheiden angefangen hatten, konn-
ten sich ihre Produkte zwar durchaus
sehen lassen. Nicht zuletzt wegen des
Standortnachteils Schweiz blieben je-
doch die Stickzahlen zu gering und
das Image zu bescheiden, um immer
wieder in neue Modelle zu investieren
und langerfristig davon allein leben zu
kénnen.

In der Regel hatten die Selfmade-
Konstrukteure allerdings keine kommer-
ziellen Hintergedanken, sondern einfach
Spass daran, etwas Eigenstandiges zu
kreieren und sich dann auch selbst ans
Steuer zu setzen. Wie Sauber in seinen
Anfangen durften viele von ihnen auf
Freunde und Berater zahlen, die einen
Rohrrahmen fachgerecht schweissen,
eine Polyesterverschalung herstellen
oder bei der elektrischen Verkabelung
helfen konnten. Anstelle von aufwéan-
digen Berechnungen traten empirische
Erfahrungswerte, und auch in Sachen

In Kurt Sauters Baselbieter Atelier entstehen
1963 seine drei letzten Konstruktionen, drei kleine
Sportwagen mit unterschiedlichen Motoren.

Les trois derniéres constructions du Bélois Kurt
Sauter, en 1963, dans son atelier. Les petites
barquettes sont dotées de moteurs différents.

Aerodynamik fehlte die Moglichkeit ei-
ner Verifizierung im Windkanal. In den
Anfangszeiten von Spoilern und Flu-
geln hatten solche Anhangsel daher
selten die gewlnschte Wirkung, aber
zumindest sah das Rennauto «schnell»
aus. Fur die Gestaltung der Karosserie
wahlte man entweder moglichst ein-
fach zu realisierende Formen oder man
inspirierte sich an attraktiven Vorbil-
dern. Der kantige Sauber C2 entsprach
der ersten «Designphilosophie», Peter
Maiers kleiner NSU-Mittelmotorspider
hingegen war optisch ein massstéblich
verkleinerter CanAm-McLaren, bei dem
sogar die orange Farbe passte.

Nicht alle gaben sich fur die Rea-
lisierung ihres Traums mit der ein-
fachsten  Losung  zufrieden. Sie
konstruierten  beispielsweise  statt
eines simplen Rohrrahmens ein aus
Aluminiumblechen vernietetes Mono-
coque-Chassis, wahlten ein besonders
aufwandiges Aufhangungslayout oder
liessen sich beim Motor auf Experi-
mente mit exotischen Triebwerken ein,
statt ein im Rennsport bewahrtes Ag-
gregat einzubauen. Erwartungsgemaéss
wurden die teils hochgesteckten
Erwartungen nicht immer erreicht,
aber der Reiz einer nicht alltaglichen
Lésung war gewissen Besitzern wohl
wichtiger als die Konkurrenzfahigkeit
ihres Wagens.

Einige dieser Schweizer Einzelstiicke
haben bis zum heutigen Tag Uberlebt.
Gewisse Wagen blieben stets im Be-

sitz von ihrem Erbauer oder dessen
Nachkommen, bei anderen mussten
spatere Besitzer ausfindig gemacht
und allfallige Umbauten rlickgéangig
gemacht werden, damit sie heute
wieder quasi im Originalzustand bei
historischen Veranstaltungen auftre-
ten kénnen. Bei gewissen Unikaten
ist wenigstens noch ein Teil der ur-
spriinglichen Substanz vorhanden, an-
dere gelten hingegen als verschollen.
Von mehreren Eigenbauten weiss man
auch, dass sie nach Unfallen auf dem
Schrottplatz landeten, denn dass sich
Jahrzehnte spéter jemand flr dieses
Kulturgut interessieren kdnnte, ahnte
damals kaum jemand.

Jirg Kaufmann

Toni Schai hat seinen 1964 gebauten Schai
Spezial mit DKW-Mittelmotor (immer mit
Strassenzulassung!) mittlerweile zuriickgekauft,
von Grund auf restauriert, und er setzt ihn

nun bei historischen Veranstaltungen ein.

Toni Schai a entre-temps racheté sa Schai
Spezial a moteur central DKW construite en
1964 (toujours immatriculée pour la route!).
Entierement restaurée, elle dispute maintenant
des manifestations historiques.

Der von Ivo Zarri als Bergauto konzipierte
Monoposto mit tragendem Ford De Tomaso-
V8-Motor hat einen auffallig kurzen Radstand.

La monoplace congue pour la céte par Ivo Zarri,
équipée d’'un V8 Ford De Tomaso porteur, a un
empattement étonnement court.
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