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VORWORT
DIE GESCHWINDIGKEIT IST DIE ESSENZ DER  
Formel 1. Die Geschwindigkeit einzufangen, ist die 
Essenz der Formel-1-Fotografie.

Und durch die Bilder, die seit dem Großen Preis 
von Großbritannien 1950 mit der Kamera eingefan-
gen wurden, werden uns die Anmut, Kunstfertig-
keit und Dramatik dieses fesselnden und gefährli-
chen Sports am besten vor Augen geführt.

Verweilen wir beim Anblick des großen Juan 
Manuel Fangio, der in seinem Maserati 250F per-
fekt dahingleitet. Oder bei meinem Freund und 
Helden Jim Clark, der seinen schnittigen Lotus 25 
mit solcher Präzision lenkte, dass ihm niemand et-
was anhaben konnte.

Halten wir inne, um über das Können und den 
Wagemut des jungen Jackie Stewart am Nürburg-
ring im Jahr 1968 nachzudenken; oder über den 
Mut von Niki Lauda, der mit noch nicht verheilten 
Wunden nach seinem schrecklichen Unfall im Jahr 
1976 in den Sport zurückkehrte. Was ist mit Alain 
Prost, der vor Freude neben seinem McLaren hüpf-
te, als er sich 1986 gegen alle Widerstände den Welt-
meistertitel gesichert hat? All diese Momente und 
noch viele mehr sind in diesem wunderbaren Buch 
über 75 Jahre Formel 1 enthalten.

Viele dieser Bilder wecken Erinnerungen – glück-
liche, die mich zurück in meine Jugend führen, als 
ich versuchte, eine Karriere im Motorsport zu ma-
chen, und schließlich zum Gewinn meiner drei 

von Sir Jackie Stewart 
 Formel-1-Weltmeister 
1969, 1971, 1973 

WM-Titel. Die Formel 1 war zu meiner Zeit ein töd-
licher Sport, und die Gesichter von Jimmy, Jochen 
Rindt und François Cevert und vielen anderen zu 
sehen, ist eine bittere Erinnerung an den Preis, den 
das Streben nach Grand-Prix-Ruhm fordert.

Es ist ein großer Trost, dass die Formel 1 heute 
weitaus weniger gefährlicher ist als früher und dass 
Leute wie Sir Lewis Hamilton und Max Verstappen 
in den letzten Jahren in der Lage waren, wilde Ren-
nen zu fahren, ohne die Gefahren, die einst mit 
dem Grand-Prix-Motorsport verbunden waren.

Ihre Erfolge werden auf diesen Seiten ebenso ge-
feiert wie die ihrer Vorgänger, und wir ziehen unse-
ren Hut vor dem Können und der Leidenschaft der 
vielen talentierten Fotografen, die den Sport durch 
ihre Arbeit für immer festgehalten haben.

Ich lade Sie herzlich ein, dieses Fest der Formel 1 
und der Formel-1-Fotografie zu genießen.
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Sechs der eindrucksvollsten 
Bilder aus acht F1-Jahrzehnten – 
erklärt von den Männern, die sie 
aufgenommen haben.

Steven Tee über Ayrton Senna

Michael Tee über Juan-Manuel Fangio 

Rainer Schlegelmilch über Stefan Johansson

Keith Sutton über Ayrton Senna

Mark Sutton über Mika Häkkinen 

Ercole Colombo über Gilles Villeneuve
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Großer Preis von Portugal
Rennstrecke von Estoril, 21. April 1985

Lotus-Renault 97T

STEVEN TEE ÜBER

 Erster Grand-Prix-Sieg

se hinunter, schnallte sich ab, rechts von ihm 
stand Peter mit ausgestreckten Armen. Manuel-
ler Fokus, Motorantrieb und darauf achten, dass 
das Objektiv ganz sauber ist. Es ging alles ein biss-
chen drunter und drüber. Ich wusste nicht genau, 
was ich im Kasten hatte.

Nach dem Rennen eilen wir wie üblich zum 
Flughafen und gleich ins Büro, um die Filme zum 
Entwickeln zu bringen. Dann, am Montagmorgen, 
der nervöse Blick auf den Leuchtkasten ... und 
diese eine Aufnahme fällt sofort auf – dieses eine 
Bild, in dem buchstäblich alles zusammenkommt. 
Peter Warr hat den perfekten Ausdruck auf seinem 
Gesicht, und Senna ist halb aus dem Auto herau-
ßen. Links sieht man die beiden Goodyear-Reifen-
typen Kenny und Clive – Kenny ist der in der Luft. 
Sie ergänzen das Bild. Es funktioniert wahrschein-
lich besser in Schwarz-Weiß als in Farbe. Es gibt 
mehr Tiefenschärfe. Auch das Auto ist schwarz mit 
goldenen Schriftzügen, und Sennas Helm ist na-
türlich gelb, was alles zum klassischen, monochro-
men Gefühl beiträgt. Ich denke, das Bild wurde ein 
zeitloser Erfolg.

Als ich die Aufnahme zum ersten Mal sah, dach-
te ich: »Peter kann sich nicht wirklich darüber auf-
regen.« Er hatte mir im Flugzeug nach Hause ge-
sagt: »Ich hoffe, du hast ein paar gute Bilder von 
heute.« Es war eine große Sache für Lotus, weil sie 
seit 1982 kein Rennen mehr gewonnen und alles 
auf die Senna-Karte gesetzt hatten. Offensichtlich 
war das der Durchbruch für Senna, denn er hatte 
seinen ersten Grand Prix gewonnen und allen be-
wiesen, wie talentiert er war. Aber es war auch ein 
Durchbruch für mich – eine Last wurde von mei-
nen Schultern genommen. Ich hatte gezeigt, was 
ich dem Team und dessen Sponsoren bieten konn-
te, und ich freute mich persönlich, dass die Auf-
nahme ganz exklusiv war. Ich hatte diesen Stand-
ort gefunden, der der schlechteste hätte sein 
können, aber er stellte sich als der beste heraus. 
Peter Warr ließ das Bild kurz darauf einrahmen 
und hängte es an die Wand seines Büros im Lotus-
Headquarter.

ES WAR MEINE ERSTE VOLLE SAISON IM RENN- 
sport, und ich war noch jung – erst 23. Portugal 
war das zweite Rennen des Jahres, und in meiner 
Erinnerung war das der schlimmste Tag über-
haupt, wettermäßig. Der Regen wollte nicht aufhö-
ren, und es war richtig finster. Wir gingen alle früh 
zur ersten Kurve, um eine gute, saubere Aufnah-
me vom Start zu bekommen – es gab keine Foto-
türme oder so etwas –, standen einfach da im strö-
menden Regen und wurden nass. Das Wichtigste 
dabei war, die Ausrüstung sauber zu halten. Das 
hielt uns ständig auf Trab.

Ich bin gemeinsam mit Senna in diesem Sport 
aufgestiegen, habe ihn in der Formel Ford und in 
der Formel 3 fotografiert und dann 1984 in Mona-
co, unter ähnlichen Bedingungen, wo er sein erstes 
Rennen hätte gewinnen sollen. Ich wusste also, wie 
gut er im Nassen war. Aber 1985 kam der Druck 
hinzu, dass ich der Teamfotograf von Lotus war. 
Deren Teamchef, Peter Warr, war nicht ganz über-
zeugt – nach dem Motto: »Du bist erst seit zwei Mi-
nuten hier und schon unser Teamfotograf?« Wie 
auch immer, im Laufe des Tages wurde klar, dass 
Senna wahrscheinlich gewinnen würde, da man 
wusste, wie gut er im Regen war und wie gut er ge-
nerell war. Also ging es nur noch darum, auf dem 
Podium zu stehen, um die Bilder zu bekommen, 
von denen ich wusste, dass alle unsere Magazine 
und Sponsoren sie haben wollen würden.  

Wir fotografierten damals mit Farb- und 
Schwarz-Weiß-Filmen – natürlich nicht digital –, 
und ich hatte mich entschieden, das Podium in 
Schwarz-Weiß aufzunehmen. Ich fand eine kleine 
Stelle direkt am Ende der Boxenmauer – eine Art 
erhöhter Betonpoller –, die mir geeignet er-
schien. Ich wusste, dass die Autos an mir vorbei-
kommen müssten, um zum Parc Fermé zu gelan-
gen. Also stand ich da mit meiner Canon F1, 
einem 50-mm-Objektiv und Schwarz-Weiß-Film – 
alles sehr einfach. Kurz bevor ich die Aufnahme 
machte, marschierte Peter Warr zum Parc Fermé, 
und dann kam es zu einer Szene, die keine Zeit 
zum Nachdenken ließ: Senna fuhr die Boxengas-
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Großer Preis von Frankreich 
Rennstrecke Rouen-les-Essarts, 7. Juli 1957
Maserati 250F

MICHAEL TEE ÜBER

Ein perfekter Allrad-Drift

FOTOGRAFEN

zu einem so großartigen Fahrer machten; neben 
seinem Können waren es sein Mut und seine 
mentale Kontrolle. Bei so einer Kurve, die mit 
etwa 195 km/h gefahren wurde, musste er genau 
wissen, was er beim Hineinfahren tun würde. Es 
gab eine ganze Menge Fahrer, die wie auf Schie-
nen fuhren, und andere, die dauernd auf dem 
Rasen waren, worauf man als Fotograf achten 
musste. Aber wenn man am Streckenrand stand, 
was wir damals auch konnten, sah man sehr 
deutlich, welche Fahrer kontrolliert fuhren und 
welche nicht.

Ich fotografierte von diesem Platz aus drei Run-
den lang, und jedes Mal kam Fangio auf genau 
der gleichen Linie und im gleichen, perfekt aus-
balancierten Drift vorbei. Vor dem Rennen hatte 
ich dieses Bild im Kopf, aber es war nicht einfach, 
es zu schießen. Es war ein weiter Weg bis zu der 
Kurve, und die Runden waren lang, sodass man 
ein wenig warten musste, bis das Auto vorbei-
kam. Außerdem musste man sich auf einen 
Punkt auf der Strecke konzentrieren, bevor das 
Auto ins Bild kam. Ich benutzte eine Contax ohne 
Autofokus, und es konnte auch ein Fehlschuss 
werden, es sei denn, man hatte einen Punkt auf 
der Strecke, auf den man fokussieren konnte, ei-
nen weißen Stein oder etwas Ähnliches. Am Ende 
hatte ich sechs oder sieben Bilder, und dieses war 
am schärfsten.

Damals bestand meine einzige Aufgabe darin, 
Bilder für das Motorsport-Magazin zu schießen – 
nur Rennbilder, keine Atmosphäre oder Por
träts –, also musste ich mit starken Streckenauf-
nahmen zurückkommen. Diese muss gut 
gewesen sein, denn es wurde auf dem Cover ver-
wendet (August-Ausgabe 1957).

ICH DENKE, WORAUF ES IN DIESEM FOTO BEI   
Fangio ankommt, ist, dass er absolut am Limit war. 
Aber er war kein Fahrer, der gegen ein Auto kämpf-
te, das er nicht kontrollieren konnte – er hatte sei-
nen Maserati in einem Allrad-Drift auf einem sehr 
schnellen Downhill-Abschnitt perfekt ausbalan-
ciert. Man sieht hier den größten Fahrer seiner 
Zeit, der zeigt, was erforderlich ist, um ein Grand-
Prix-Auto so schnell zu fahren, wie es nur geht. 
Das ist 100 Prozent Fangio, der das Auto mit abso-
luter Präzision hält, und zwar genau da, wo er es 
haben will. Fahrer, die dazu nicht in der Lage wa-
ren, waren zu langsam, und diejenigen, die über 
100 Prozent hinausgingen, flogen raus. Aber Fan-
gio konnte so ein Auto in jeder Runde mit absolut 
perfekter Balance halten.

Wenn man genau hinschaut, sieht man eine 
Rauchwolke aus dem linken Hinterreifen aufstei-
gen. Das ist ein Hinweis darauf, wie Geschwindig-
keit und Position des Autos mit dem Gaspedal ge-
steuert werden. Man kann auch den Schaden an 
der Nase des Autos sehen – ein weiteres Zeichen, 
dass Fangio hart draufdrückte.  

Das Rennen von 1957 war Fangios erster (und 
einziger) Grand Prix auf dieser Rennstrecke, aber 
ich wusste, dass es aufregend sein würde, wenn 
er sich erst einmal zurechtgefunden hatte. Dies 
ist in der Tat ein sehr schneller und unglaublich 
gefährlicher Streckenabschnitt nach der Start- 
bzw. Ziellinie. Er verläuft in geschwungenen 
Rechts- und Linkskurven, und an dieser Stelle 
passierte Fangio gerade einen Felsabschnitt, der 
die Strecke säumte. Heutzutage sind Rennen auf 
so offensichtlich gefährlichen Strecken ohne 
Armco-Leitplanken undenkbar, aber so war es 
damals eben. Das ist einer der Aspekte, die Fangio 
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Großer Preis von Monaco 
Monaco-Strecke, Monte Carlo, 18. Mai 1985

Ferrari 156/85

SCHLEGELMILCH ÜBER
RAINER

»Eingefrorene 
Geschwindigkeit«

ICH BEGANN IN DEN 1960ER-JAHREN MIT DER   
Formel 1 und 1969 mit der Zoom-Technik, die man 
hier sieht. Die Idee ist, dass die Mitte des Autos 
scharf ist – idealerweise der Helm des Fahrers  –, 
aber der Rest des Bildes hat einen Geschwindig-
keitsunschärfe-Effekt, der durch einen sehr schnel-
len Zoom beim Schließen des Verschlusses erzeugt 
wird. Ich nahm es während des Trainings am 
Samstagmorgen auf, als ich in der La-Rascasse-
Kurve andere Autos frontal aufgenommen habe, 
die mir entgegenkamen. Doch als Stefan vorbei-
kam, drehte ich mich dabei und meine Bewegung 
war synchron mit dem vorbeifahrenden Auto. Man 
erkennt das daran, dass die Mitte des Autos scharf 
und der Hintergrund unscharf ist, wie ein Gemäl-
de. Ich versuchte bewusst, diesen Effekt zu erzie-
len, aber ich hatte auch Glück, denn als ich den 
Auslöser drückte, gab Stefan bei der Ausfahrt aus 
der Kurve wieder Gas. Dadurch gelangten zwei 
Flammenstöße aus den Auspuffen in den Diffusor. 
Das macht das Foto so spannend, denke ich. Man 
kann tausend Mal versuchen, Flammen auf einem 
Foto einzufangen, aber es ist fast unmöglich, also 
war definitiv etwas Glück dabei.

Bis 1985 hatte ich bereits mehr als 20 Jahre lang 
Formel-1-Fotos geschossen, ich war also ziemlich 
erfahren in Bezug auf das, was ich aufnehmen 
wollte, und auch in Bezug auf das Wissen, wie man 
auf einer bestimmten Rennstrecke vorgeht. Es ist 
sehr wichtig, den richtigen Platz für ein Foto zu fin-
den, und wenn man schon eine Weile dabei ist, 
weiß man, dass die Streckenmitarbeiter Jahr für 
Jahr dieselben sind. Wenn man also die Strecken-
posten kennt, die an einer bestimmten Kurve ar-
beiten, lassen sie einen vielleicht an einem Platz 
stehen, wo es nicht wirklich erlaubt ist. Das ist bei 
dieser Aufnahme passiert: Ich lehnte mich an die 
Barriere bei La Rascasse, was jetzt nicht mehr 
möglich wäre. Die Barriere war nicht hoch – viel-
leicht einen Meter oder so –, und meine Kamera 
berührte sie. Das war unglaublich nah an den Au-
tos, nur durch die Barriere getrennt, man konnte 
fast das Metall berühren.

Viele fragen, ob die 1980er-Jahre die beste Zeit 
für Formel-1-Fotos waren, aber das ist nicht so ein-
fach zu sagen. Nicht die Autos machen Bilder 
spektakulär, es sind die Möglichkeiten, die man als 
Fotograf hat. Bei diesem Bild gab es nur eine klei-
ne Barriere zwischen mir und dem Auto – in den 
Jahrzehnten zuvor gab es überhaupt nichts. Jetzt 
gibt es viele weitere Einschränkungen, was die 
Möglichkeiten zu fotografieren begrenzt. Das ist 
natürlich alles wegen der Sicherheit.

Als ich dieses Bild am Montag nach dem Rennen 
zum ersten Mal sah, war ich sehr zufrieden damit. 
Es hatte Monaco, einen Ferrari, Flammen ... wirk-
lich alle Zutaten, damit es funktioniert. Aber trotz-
dem kann man nie wissen, dass man ein Bild wie 
dieses aufnehmen wird. Ein gutes Bild funktio-
niert ohne Worte – das Bild selbst ist die Botschaft, 
und ich denke, das ist hier der Fall. Als Stefan es 
sah, liebte er es, und es ist immer noch auf der 
Startseite seiner Website. Bei einem Fotowettbe-
werb am Ende des Jahres ging es jedoch leer aus.
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Großer Preis von Belgien 
Rennstrecke Spa-Francorchamps,
25. August 1991

Siegesfeier

KEITH SUTTON ÜBER

MEINE BEZIEHUNG ZU AYRTON BEGANN 1981,  
als er zum ersten Mal aus Brasilien nach Großbri-
tannien kam. Ich arbeitete als sein Fotograf in den 
britischen Nachwuchs-Rennserien, und wir waren 
beide am selben Punkt in unserem Leben – jung, 
ehrgeizig, versuchten uns zu beweisen und in die 
Formel 1 zu kommen. Ayrton schaffte es 1984 mit 
dem Toleman-Team, nach dem Gewinn des briti-
schen Formel-3-Titels im Jahr zuvor. In den nächs-
ten zehn Jahren machte ich Tausende von Aufnah-
men von ihm.

Das hier ist seine Siegesfeier nach dem Gewinn 
des Großen Preises von Belgien 1991. Was das Foto 
einzigartig macht, ist, dass es von oben aufgenom-
men wurde und Ayrton direkt in meine Kamera 
blickt, während er den Champagner versprüht. 
Podest-Aufnahmen sind meist frontal und von un-
terhalb der Fahrer, aber dieser besondere Blick-
winkel ist einem kleinen Büro zu verdanken, das 
ich am Morgen des Rennens in den Streckenge-
bäuden gefunden hatte. Ich war aus dem Presse-
raum gegangen, sah einen Raum mit angelehnter 
Tür und ging hinein, um nachzusehen. Ich konnte 
sofort sehen, dass man vom Fenster einen direk-
ten Blick auf das Podium hatte. Noch besser, das 
Fenster war nicht verschlossen, sodass ich meine 
Kamera über das Podest halten konnte. Ich erinne-
re mich, dass ich dachte, »Das könnte großartig 
werden«, dann schloss ich das Fenster und die Tür 
und erzählte niemandem davon.

Nach dem Rennen, das Ayrton gewann, ging ich 
zurück in den Raum, in der Hoffnung, dass ich 
noch hinein konnte – zum Glück war er nicht ab-
geschlossen. Da war ich also ganz allein, schaute 
auf das Podium und wartete darauf, dass die Fah-

rer rauskamen. Dann sah ich sie. Ich schrie Ayrton 
zu, als er den Champagner in die Hand nahm, und 
er sah auf und spritzte mich an. Ich fotografierte 
mit Film, wie alle damals, und hatte noch fünf 
oder zehn Bilder auf meiner 36er-Rolle. In ein paar 
Sekunden war alles vorbei, aber ich erinnere 
mich, dass ich dachte: »Ich bin sicher, ich habe et-
was Besonderes.« Ich spürte es irgendwie sofort.

Dann lief ich schnell dorthin, wo wir den Miet-
wagen geparkt hatten, um den Massen zu entkom-
men und zum Flughafen zu fahren. Ich ging direkt 
vom Flugzeug ins Büro, um den Film zu entwi-
ckeln, und bald saß ich mit der Lupe vor dem 
Leuchtkasten, um die Schärfe und alles zu über-
prüfen. Es gab wahrscheinlich drei oder vier Auf-
nahmen, die gut waren, aber diese war außerge-
wöhnlich.

Ich schweige immer, wenn ich denke, dass ich 
etwas Besonderes habe. Auch damals sagte ich 
nichts, bis es auf dem Leuchtkasten war ... und 
dann siehst du das Bild, deine Kollegen versam-
meln sich, sie sehen die Aufnahme und sagen: 
»Oh, wow!«

Das Schöne an der Aufnahme ist, dass es keine 
Werbung im Hintergrund gibt, nur Kunstrasen 
und diese schöne Blumenreihe. Ich fotografierte 
mit Fuji-Velvia-Film, damit die Farben wirklich 
hell wurden. Aber was das Bild so besonders 
macht, ist, dass Ayrton so glücklich ist, so fröhlich, 
und das erinnert mich immer an ihn und lässt 
mich lächeln. Die zehn unglaublichen Jahre, die er 
in der Formel 1 war und seine drei Weltmeister
titel  ... Wenn ich mir dieses Bild ansehe, ver-
schwindet die Traurigkeit von Imola 1994. Ich 
kann dann an die guten Zeiten denken.
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Großer Preis von Australien  
Adelaide Street Circuit, 7. November 1993

McLaren MP4/8

MARK SUTTON ÜBER

Der fliegende Finne

FOTOS WIE DIESES LASSEN SICH NICHT PLA- 
nen. Man ist in dem Moment vielleicht gerade am 
richtigen Ort oder auch nicht. Es war im zweiten 
Jahr meiner Reportagen über Grands Prix, und ich 
erinnere mich noch genau: Es war ein warmer, 
sonniger Samstag, und ich ging zur Rechtskurve 
der Brewery Bend an der Hauptstraße.

Dort machte ich mit einem festen 300-mm-
Objektiv und einer Belichtungszeit von 1/25 Se-
kunde Schwenkaufnahmen vor den Leitschienen 
und Begrenzungen auf einem Fuji-Velvia-Film. 
Wir waren eine Gruppe von etwa zehn Fotografen 
auf ziemlich engem Raum zwischen einer Beton-
wand und einer Werbetafel. Ich hörte das Quiet-
schen von Bremsen – sie waren blockiert –, und 
im selben Augenblick schoss das Auto hoch über 
den Bordstein, stürzte hinunter und fuhr in die 
Boxen zurück.

Ich drückte automatisch ab – keine Zeit, zu über-
legen oder den Bildausschnitt zu wählen, ich hielt 
drauf und drückte weiter ab. Ich machte nur drei 
Bilder, aber sie erfassen den Ablauf, vom Abheben 
bis zur Landung. Ich erfasste das Auto, wie es auf 
den Bordstein aufprallte, durch die Luft flog, her-
unterstürzte und sich dann Richtung der Boxen 
drehte. Die anderen Fotografen fragten: »Hast du 
es erwischt?« Ich war mir nicht sicher, und offen-
bar hatte auch niemand sonst die Szene erfasst, 
die in Sekundenbruchteilen vorbei war.

Wir ließen den Film gleich in Adelaide entwi-
ckeln, und als mein Bruder Keith am nächsten Tag 
die Bilder am Leuchtkasten durchsah, rief er: »Oh 
verdammt! Was für ein tolles Foto!« Die Aufnahme 
von Mika in der Luft war mit einer sehr langen Be-
lichtungszeit aufgenommen, aber trotzdem gesto-
chen scharf, ein echter Glücksfall. Was sie so un-
gewöhnlich macht, ist, dass man ein F1-Auto sonst 
nicht so hoch und waagerecht in der Luft sieht, 
dass es wirklich aussieht, als würde es fliegen.  

Natürlich wollten wir ein paar Abzüge, wir gin-
gen also zurück ins Labor und fragten, ob sie 
einen Eilauftrag für uns übernehmen würden, 
wenn sie dafür einen Abzug behalten durften, den 
ich von Mika signieren lassen würde. Mika wollte 
dem Team die Aufnahme zuerst nicht zeigen, weil 
es aussah, als ob er einen Fehler gemacht hätte. Er 
konnte auch kaum glauben, dass er das war, aber 
dann zeigte er sie seinem Ingenieur, der sagte, 
»Ach, deshalb hat da etwas in der Telemetrie ge-
blinkt ...«

Das Foto wurde berühmt, aber es beweist nur, 
dass man manchmal einfach zur richtigen Zeit am 
richtigen Ort sein muss und dann ein bisschen 
Glück braucht. Ich hatte wie gesagt Schwenkauf-
nahmen gemacht und konnte es unmöglich pla-
nen – es gab keine Zeit zum Scharfstellen, und ich 
hatte eine lange Verschlusszeit und eine Fest-
brennweite –, aber manchmal kommt einfach al-
les zusammen. Ich erinnere mich so deutlich dar-
an, als sei es gestern gewesen.

Das Bild brachte meinen Durchbruch als Foto-
graf in der F1. Ich war noch neu im Geschäft, aber 
jeder kannte meinen Bruder Keith als den »Senna-
Fotografen«. Jetzt hatte ich mir selbst einen Na-
men gemacht, und es wurde ein großer kommer-
zieller Erfolg, der bis heute anhält. Es gibt noch 
einen anderen Aspekt dieses Bildes, den man nur 
versteht, wenn man Mika Häkkinens Geschichte 
kennt. Genau an dieser Ecke hatte er zwei Jahre 
später den schrecklichen Unfall, der ihn fast ge-
tötet hätte. Glücklicherweise überlebte er und 
gewann seine Weltmeistertitel. Und er signiert 
dieses Bild bis heute als »The Flying Finn« (flie-
gender Finne).
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Großer Preis von Argentinien
Rennstrecke von Buenos Aires, 11. April 1981
Ferrari 126C

ERCOLE COLOMBO ÜBER

Hart an der Grenze

FOTOGRAFEN

WENN ICH AUS DEN MILLIONEN VON FOTOS, 
die ich in mehr als 50 Jahren F1-Fotografie gemacht 
habe, eines wählen müsste, das diesen Sport und 
Gilles Villeneuve zeigt, wäre es dieses hier. Warum? 
Weil es für mich das Symbol der Formel 1 ist: Kön-
nen, Mut und über die Grenzen hinausgehen. Ich 
erinnere mich ganz deutlich daran. Es wurde am 
Samstagmorgen, dem 11. April, beim Großen Preis 
von Argentinien 1981 aufgenommen – dem dritten 
Rennen der Saison. Ich wollte ein paar Frontalauf-
nahmen machen, die auf der Strecke in Buenos 
Aires, die hauptsächlich aus langen Kurven be-
stand, in denen man nicht wirklich vor das Auto 
kommen konnte, ziemlich schwer zu bekommen 
waren. Ich kannte einen Platz direkt hinter der Box 
und ging dorthin. Das war am Ausgang der Ombu-
Kurve, vor Cajon – ein relativ langsamer und tech-
nischer Abschnitt. Ich sah Gilles von der langen 
Geraden kommen und wusste sofort, dass er sein 
Auto nicht unter Kontrolle hatte und es unterhalt-
sam werden würde. Ich machte mich bereit für das 
Foto, aber dann sah ich, dass er am Limit durch die 
Kurve rutschte. Er ging sehr weit, und ich dachte, 
er würde rausfliegen.

Ich fotografierte und hoffte auf das Beste. Da-
mals ließ man einen Film erst am Dienstag nach 
einem Langstreckenrennen entwickeln, also hatte 
ich bis dahin keine Ahnung, was drauf war. Außer-
dem hoffte ich, dass die Aufnahme scharf war, 
denn natürlich hatte ich mich auf die Spitze kon-
zentriert, und Gilles lag weit dahinter. Es war auch 
ein ziemlich grauer und bewölkter Tag, daher wa-
ren meine Erwartungen nicht allzu groß. Als er er-
staunlicherweise genau da wieder vorbeikam, 
schaffte ich das gleiche noch einmal! Und in der 
nächsten Runde noch einmal. Es war unglaublich, 
aber das war Gilles. Er übertrieb immer. Ich mach-
te so viele Fotos, wie ich konnte, denn zu Zeiten des 
Films bekam man nicht viele Chancen.

Das Foto, das Sie hier sehen, ist vom ersten Mal, 
es war das Beste. Ich habe es mit einer Olympus 
OM2 mit einem 500-mm-Teleobjektiv aufgenom-
men – ich war damals ein »Olympus-Botschafter«. 
Als es entwickelt wurde, war ich wirklich aufge-
regt, weil ich sofort sehen konnte, dass alles drauf 
war, was ich wollte. Es wurde ein ziemlich berühm-
tes Bild und mein persönlicher Favorit. Gilles sah 
es natürlich auch und mochte es sehr. »Habe ich 
dir eine gute Gelegenheit gegeben?«, fragte er. 
»Aber ich hätte stärker seitwärts driften sollen ...«

Er war verrückt, aber er war auch sehr an Foto-
grafie interessiert. Hin und wieder griff er in meine 
Kameratasche, um zu sehen, was da drin war. Er 
war fasziniert von den Zoomobjektiven, die auf 
dem letzten Stand der Technik waren. Er fragte 
mich, was ich damit sehen könnte, und warf oft 
selbst einen Blick hindurch. Gilles war ein echtes 
Geschenk für Fotografen und erspähte bei jeder 
Runde eine Kamera.
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Giuseppe Farina
Juan Manuel Fangio
Alberto Ascari
Jean Behra
Stirling Moss
Mike Hawthorn
Peter Collins
Tony Brooks
Jack Brabham
Phil Hill
Wolfgang Berghe von Trips
Graham Hill
Jim Clark
Dan Gurney
John Surtees
Denny Hulme
Bruce McLaren
Jackie Stewart
Jochen Rindt
François Cevert
Emerson Fittipaldi
Jacky Ickx
Niki Lauda
James Hunt
Carlos Reutemann
Mario Andretti
Ronnie Peterson

Jody Scheckter
Gilles Villeneuve
Alan Jones
Nelson Piquet
Didier Pironi
Keke Rosberg
René Arnoux
Alain Prost
Ayrton Senna
Gerhard Berger
Nigel Mansell
Jean Alesi
Michael Schumacher
Damon Hill
David Coulthard
Jacques Villeneuve 
Mika Häkkinen
Fernando Alonso
Juan Pablo Montoya
Kimi Räikkönen
Felipe Massa
Robert Kubica
Lewis Hamilton
Jenson Button
Sebastian Vettel
Nico Rosberg
Max Verstappen

Die Geschichte aller Weltmeister 
seit 1950 und ihrer heraus­
ragendsten Begleiter.
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AUS SICHT DES 21. JAHRHUNDERTS SCHEINT    
es fast unvorstellbar, dass ein Fahrer mit 30 Punk-
ten und drei Siegen aus den sechs Grands Prix der 
Saison den Formel-1-Weltmeistertitel gewinnen 
konnte. Doch so war es 1950 für den ersten Welt-
meister der Formel 1, Dr. Giuseppe »Nino« Farina, 
der durch seine Pionierleistungen für immer in 
Erinnerung bleibt.

Die erste Weltmeisterschaft fand im Vergleich 
zum heutigen weltumspannenden Wettbewerb 
mit mehr als 20 Rennen in kleinem Rahmen statt. 
Farina und seine Rivalen kämpften in diesem Jahr 
bei sechs Grands Prix in Europa, wobei die unge-
wöhnliche Einbeziehung des Indianapolis 500 den 
Titel »Welt« rechtfertigte. Dennoch waren die 
Grundlagen dieselben: Die besten Fahrer traten 
mit den schnellsten verfügbaren Autos auf abge-
sperrten Strecken gegeneinander an, und zwar 
nach vereinbarten Regeln und Vorschriften.

Farina, der für das führende Werksteam von Alfa 
Romeo fuhr, war in jeder Hinsicht der Größte sei-
ner Zeit. Er war ein etablierter Motorsport-Star der 
Vorkriegszeit und fuhr Ende der 1940er-Jahre für 
Ferrari, Maserati und Alfa. Der Rennsaison 1950 
blickte er mit Erwartung und auch einem gewissen 
Anspruch entgegen. In seinem Titeljahr war er 
44 Jahre alt, und der Rennsport prägte seit einem 
Vierteljahrhundert sein Leben. Schon als Junge 
hatte er durch das Karosseriewerk seines Vaters in 
Turin, dem Herzen der italienischen Autoindus
trie, die Welt des Automobils kennengelernt. Fari-
nas Onkel Pinin gründete später das legendäre Ka-
rosseriebau- und Designhaus Pininfarina.

Nino wurde richtiggehend in die Welt des Auto-
fahrens und des Motorsports hineingesogen, aller-
dings erst, nachdem er sich in anderen Sportarten, 
darunter Skifahren und Fußball, bewährt hatte. 
Seine gleichzeitig verfolgten akademischen Ambi-
tionen führten zum Erwerb eines Doktortitels, erst 
danach widmete er sich ganz den Rennen. Sein ge-
sicherter Background und sein kühler Intellekt 
verliehen ihm eine gewisse Unnahbarkeit und 
brachten ihm den Spitznamen »Gentleman von 
Turin« ein. Er betrachtete den Motorsport als eine 
Beschäftigung für Personen mit einem gewissen 
sozialen Status. Nach Ansicht von Dr. Farina war es 
kein Sport für jedermann.

Das herrische Auftreten, das sich in seiner auf-
rechten Haltung mit ausgestreckten Armen am 
Steuer zeigte, spiegelte sich in seinen Umgangs
formen auf der Rennstrecke wider – beziehungs-
weise in deren Fehlen. Farina galt als mutig und 
bei Rennmanövern übermäßig aggressiv. Seine 
frühen Rennerfolge verliefen nicht ohne Zwi-
schenfälle. Während seiner Lehrjahre überlebte er 
zahlreiche Unfälle ohne schlimmere Verletzung. 
Dies war nicht bei allen der Fall, die ihm während 
eines Rennens in die Quere kamen.

Farinas Geschwindigkeit und Mut in der gefähr-
lichen Grand-Prix-Szene der Vorkriegszeit zogen 
die Aufmerksamkeit Enzo Ferraris auf sich, der in 
den späten 1930er-Jahren sein zukünftiges Imperi-

um mit Alfa Romeos aufbaute. 1937 wurde Farina 
als Fahrer des Ferrari-Teams italienischer Meister, 
ein Erfolg, den er 1938 und 1939 als Alfa-Werksfah-
rer wiederholte.

Der Zweite Weltkrieg legte den internationalen 
Motorsport fast ein Jahrzehnt lang lahm, doch da-
nach kehrte Farina direkt wieder in den Wett
bewerb zurück. Er gewann unter anderem den 
Großen Preis von Monaco 1948 für Maserati, aber 
1950 war er wieder bei Alfa Romeo, als heraus
ragendster der »drei Fs«, die in diesem Jahr für das 
Team an den Start gingen: Juan Manuel Fangio, 
Luigi Fagioli und Giuseppe Farina selbst.

Zum Eröffnungsrennen der FIA Automobil-Welt-
meisterschaft 1950, das am 13. Mai in Silverstone 
stattfand, verfolgten zwischen 150 000 und 200 000 
Zuschauer im Beisein von König Georg VI. die Ver-
anstaltung. Farina fuhr von der Poleposition aus zu 
einem souveränen Sieg und wähnte sich bereits im 
Besitz des Weltmeistertitels, hatte jedoch nicht mit 
den Fähigkeiten Fangios gerechnet, der fünf Jahre 
jünger war und bald zum Maßstab seiner und 
künftiger Generationen wurde. Beide Männer ge-
wannen in diesem Jahr drei Grands Prix im 
Alfa 158, und beim Großen Preis der Schweiz auf 
der Bremgarten-Rundstrecke lieferten sie sich ein 
echtes Kopf-an-Kopf-Rennen. Ihre Alfas be-
herrschten das Rennen und überrundeten das ge-
samte Feld, wobei Farina und Fangio mehrmals 
die Führung wechselten. Farina war entschlossen, 
seinen jüngeren, schnelleren Rivalen aufzuhalten, 
und profitierte von einem mechanischen Defekt 
Fangios gegen Ende des Rennens.

Beim Saisonfinale in Monza hatte Fangio einen 
Punktevorsprung und qualifizierte sich für die 
Poleposition. Ein Sieg oder ein zweiter Platz hätten 
ihm den Titel eingebracht. Farina hatte jedoch den 
besseren Start und führte alle 80 Runden, während 
Fangio in Runde 23 mit Getriebeschaden aus-
schied. Farinas Sieg sicherte ihm den Titel auf hei-
mischem Boden. Er fuhr mit Alfa bis 1951 weiter 
und gewann den GP von Belgien, rutschte jedoch 
in der Fahrerwertung auf den vierten Platz hinter 
Weltmeister Fangio.

Der Rückzug von Alfa am Ende der Saison brach-
te Farina für den Rest seiner F1-Karriere zu Ferrari 
zurück, wo er vom schneidigen jungen Alberto 
Ascari übertrumpft wurde. Der »Mann aus Stahl«, 
wie Enzo Ferrari ihn einst nannte, gab sich mit sei-
ner Niederlage nie zufrieden und zog sich am Ende 
der Saison 1955 zurück, um nach dem Rennsport 
ein Leben als Alfa-Romeo-Händler zu beginnen. 
Sein Tod bei einem Verkehrsunfall im Jahr 1966 
war für diejenigen, die ihn gut kannten, keine 
Überraschung. »Ich habe nie verstanden, wie er so 
lange überlebt hat«, bemerkte Fangio. »Auf der 
Strecke war er nicht so schlecht, aber auf der Stra-
ße war er ein Verrückter.«

 

ERFOLGSSTATISTIK

WM-Titel: 1950 
Siege: 5	
Polepositionen: 5
Schnellste Runden: 5

WELTMEISTER 1950

CHAMPIONS UND HELDEN
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IN SEINER LETZTEN SAISON ALS GRAND-PRIX- 
Fahrer 1957 fuhr Juan Manuel Fangio ein Rennen, 
das noch immer als eines der größten in der For-
mel 1 gilt. Mit 46 Jahren gewann er auf der furcht-
erregenden Nürburgring-Nordschleife den Großen 
Preis von Deutschland und demonstrierte die Be-
herrschung seines Autos, der Rennstrecke und sei-
ner selbst.

Der 1927 erbaute und als Grüne Hölle berüchtig-
te Nürburgring ist ein 22,5 km langer Rundkurs 
durch die Eifel, mit mehr als 150 Kurven und stän-
digen Höhenunterschieden. Jede Runde ist gefähr-
lich und erfordert höchste Geschicklichkeit und 
Konzentration. Fangio war zum Zeitpunkt des Ren-
nens bereits vierfacher Weltmeister und eine über-
ragende Persönlichkeit. Er fuhr in diesem Jahr für 
Maserati und steuerte deren 250F mit einer un-
glaublichen Kombination aus Finesse und Ge-
schwindigkeit. 

Er hatte sich in dem gut ausbalancierten Auto für 
die Poleposition qualifiziert, vor den Rivalen Mike 
Hawthorn und Peter Collins von Ferrari, seinem 
Teamkollegen Jean Behra und den beiden Vanwall-
Piloten Tony Brooks und Stirling Moss. Fangio war 
der Favorit auf dem anspruchsvollsten aller Kurse: 
die perfekte Bühne für seine Fähigkeiten und Aus-
dauer. Auch Maserati war davon überzeugt. Man 
hatte einen Boxenstopp für Fangio geplant, der es 
ihm ermöglichte, das Rennen in zwei Etappen zu 
absolvieren, jeweils mit einer geringeren Kraftstoff-
menge, um die Fahreigenschaften des 250F optimal 
zu nutzen. Alles lief gut, bis Fangio in der 11. Runde 
mit 30 Sekunden Vorsprung vor Collins und Haw-
thorn an die Box kam. Ein Fehler eines Mechani-
kers während des Stopps verzögerte den Wiederein-
bau des linken Hinterrads, und Fangio kehrte 48 
Sekunden hinter Collins ins Rennen zurück. Um zu 
gewinnen, musste er in den letzten zehn Runden 
fast fünf Sekunden pro Runde schneller sein als die 
Ferraris. 

Bei einem Mann, der bereits so erfolgreich war 
und sich in einem fortgeschrittenen Stadium seiner 
Karriere befand, außerdem einem, der einen fast 
tödlichen Rennunfall fünf Jahre zuvor überlebt hat-
te, wäre es verständlich gewesen, jüngeren, hung-
rigeren Rivalen den Erfolg zu gönnen. Nicht bei 
Juan Manuel Fangio. Nicht an diesem Tag. Er mach-
te sich so engagiert an die Aufgabe, dass er seine 
eigene Bestzeit aus dem Vorjahr um etwa 15 Sekun-
den pro Runde übertraf. Er fuhr Runde 20 in 9:17,4 
Minuten  – mehr als acht Sekunden schneller als 
seine eigene Polepositionzeit. In der vorletzten 
Runde überholte er Collins und Hawthorn und ge-
wann mit 3,6 Sekunden Vorsprung. Er sei auf einem 
Niveau gefahren, sagte er, das er wohl nie wieder 
erreichen würde. Vor lauter Begeisterung über die-
se Leistung konnte er zwei Tage lang nicht schlafen.

Fangio gewann den Titel in diesem Jahr souve-
rän, seinen vierten in Folge, und setzte Standards, 
die Jahrzehnte halten sollten. Er hatte fast die Hälf-
te der Grands Prix (24 von 51) gewonnen. Und bis zu 
Michael Schumacher im Jahr 2002 gewann kein an-
derer Fahrer fünf Titel. Fangios Statistiken, so über-
zeugend sie auch sind, sagen nichts über die Per-
sönlichkeit, zu der er während seiner aktiven Zeit 
wurde, und über die Aura, die seine Legende wei-

terhin umgibt. Er kam spät zum europäischen 
Rennsport, als er 1949 im Alter von 38 Jahren mit 
Unterstützung des argentinischen Automobilclubs 
die mehr als 11 000 Kilometer lange Reise antrat. 
Für den damals schon gefeierten Veteranen be-
rühmter lateinamerikanischer Straßenrennen wie 
dem zweiwöchigen, 6000 Meilen langen Gran 
Premio Del Norte gab es bei all den Gefahren der 
Grand-Prix-Rennen in den 1950er-Jahren wenig, 
was ihn in der Formel 1 einschüchterte.

1950, im ersten Jahr der Formel-1-Weltmeister-
schaft, fuhr Fangio für Alfa Romeo und war sofort 
erfolgreich. Er begann das letzte Rennen – den ita-
lienischen GP von Monza – als Favorit und stand vor 
seinem ersten Titelgewinn, als sein Getriebescha-
den den Teamkollegen Giuseppe Farina zum Sieg 
führte. Fangio löste Farina 1951 ab und gewann sei-
nen ersten WM-Titel vor dem starken Herausforde-
rer Alberto Ascari. Er hatte aber keine Chance, den 
Titel zu verteidigen, weil sich Alfa nach einer Regle-
mentänderung, die seine 159er nicht mehr teil
nahmeberechtigt machte, von der WM zurückzog 
und  – schlimmer noch  – weil er sich bei einem 
nicht zur WM zählenden Rennen in Monza das Ge-
nick brach. Er kurierte sich monatelang in Argenti-
nien aus, bevor er 1953 mit Maserati zurückkehrte, 
in einer Saison, die von Alberto Ascari und Ferrari 
dominiert wurde.

Danach beherrschte Fangio die Formel 1 der 
1950er-Jahre bis zu seinem Rückzug. Von 1954 bis 
1957 gewann er nacheinander Titel für Mercedes, 
Ferrari und Maserati. Er verließ den Sport 1958 
nach zwei Rennen, denn er hatte nichts mehr zu er-
reichen oder zu beweisen, und kehrte nach Argenti-
nien zurück, wo er 1995 im Alter von 84 Jahren 
starb. Die Dominanz, die er erlangte, wurde in der 
Formel 1 erst mit der roten Übermacht von Schu-
macher und Ferrari in den frühen Nullerjahren 
wieder sichtbar.

Im Gegensatz zu Schumacher und später Sebas-
tian Vettel und Lewis Hamilton gewann Fangio sei-
ne Titel mit vier verschiedenen Teams. Mit jedem 
Wechsel zeigte er seine Fähigkeit, nicht nur seine 
perfekte Allradtechnik, die auf den endlosen Schot-
terstraßen seiner Heimat verfeinert wurde, zu 
übertragen, sondern auch seine Fähigkeit, mit neu-
en Teams zu arbeiten und das Vertrauen neuer Me-
chaniker zu gewinnen. Nachdem er von Enzo Ferra-
ri als Fahrer ohne Loyalität entlassen wurde, wurde 
Fangio von seinem Mercedes-Teamkollegen Stirling 
Moss, einem der wenigen, der in der Lage war, Fan-
gios dünne Luft zu atmen, ganz anders eingeschätzt. 
Laut Moss wechselte Fangio häufig die Teams, »weil 
er einfach der beste Fahrer war. Die günstigste Me-
thode, ein erfolgreiches Grand-Prix-Team zu wer-
den, war ein Vertrag mit Fangio!«

Gemeinsam schufen Fangio und Moss 1955 bei 
Mercedes einige der charakteristischsten Bilder der 
Ära, wobei Moss immer pflichtbewusst hinter dem 
Mann, den er »Maestro« nannte, in der Reihe blieb. 
Niemand konnte den Anblick von Fangio im vollen 
Flug am Steuer eines 250F übertreffen  – Mensch 
und Maschine nie perfekter abgestimmt, Fangio 
manipulierte Zeit und Raum mit Händen und Fü-
ßen. Der ultimative Fahrer seiner Zeit, Juan Manuel 
Fangio, bleibt für immer eine Rennikone.

ERFOLGSSTATISTIK

WM-Titel: 1951, 1954, 1955,  
1956, 1957 
Siege: 24       
Polepositionen: 29
Schnellste Runden: 23 

WELTMEISTER
1951, 1954–1957  

CHAMPIONS UND HELDEN



CHAMPIONS UND HELDEN


