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BEAT
IMWINKELRIED

Liebe Leserinnen und Leser,

in der Welt des Sammelns, sei es von luxuriésen Automobilen,
erlesenen Uhren oder Kunst, richtet sich das Augenmerk stets auf
Objekte, die zwei entscheidende Merkmale vereinen: historische
Relevanz und einzigartiger Charakter. Betrachten wir etwa den
Lamborghini Miura, einer der Pioniere unter den Supersportwagen.
Sein kompromissloses Design kombiniert mit innovativen Eigen-
schaften, wie das Mittelmotor-Konzept mit einem quer eingebauten
V12, machen ihn zu einem Juwel in jeder Sammlung. Ahnlich ver-
halt es sich im Bereich der Uhren, in dem Modelle von Patek Philippe —
beispielsweise die Referenz 1518, der erste Serienchronograph

mit ewigem Kalender — auf Auktionen Rekordpreise erzielen. In der
Kunstwelt sind gerade die Kinstler gefragt, die es geschafft haben,
handwerkliche Expertise mit etwas komplett Neuem, bisher Unge-
sehenem zu verbinden. Jean-Michel Basquiat ist unvergessen,

weil er Graffiti, Zeichnungen und Malerei miteinander verschmolzen
hat, die er zudem auf vielfaltigen Oberfldchen mit einer breiten
Palette von Materialien und Techniken realisierte. Cy Twomblys
Werke, die sowohl visuell als auch intellektuell zu provozieren wissen,
sind deswegen so bekannt, weil er dem Abstrakten einen ungesehe-
nen Ausdruck und eine ungemeine Kraft verlieh. Er fordert uns
heraus, Uber die traditionellen Grenzen der Kunst hinauszudenken.

In dieser Ausgabe freuen wir uns, lhnen Persdnlichkeiten vorzustel-
len, die in ihren Bereichen herausragen. Hans Hansen, der die
Fotografie seit mehr als sechs Jahrzehnten durch seine innovativen
Bildkonzepte bereichert, hat uns einen Einblick in seine Denk-

und Arbeitsweise gegeben. Seine einzigartige Herangehensweise,
Objekte zu dekonstruieren und in neuem Licht darzustellen,
faszinieren auch Jahrzehnte nach ihrer Entstehung. Mit uns sprach
er bei einem Treffen in seinem Studio auch Uber die Kunst des
Loslassens. Er hat seine kompletten Werke und seine Sammlung
kUrzlich einem Hamburger Museum geschenkt.

Wir durften Sabine Marcelis in Rotterdam besuchen. Die noch junge
Niederldnderin gilt schon heute als eine der innovativsten Designerin-
nen ihrer Generation, die wie nur wenige die Grenzen zwischen Design
und Kunst neu auszuloten vermag. lhre Fahigkeit, mit Materialien

und Formen zu experimentieren, schafft unvergessliche dsthetische
Erlebnisse und transformiert alltégliche Objekte in aussergewdhn-
liche Kunstwerke. Torbjern Redland, ein weiterer Kinstler in unserem
Portfolio, besticht durch seine Fahigkeit, in seinen Fotografien eine
einzigartige Atmosphdre zu schaffen, die den Betrachter in einen
Schwebezustand zwischen VerfUhrung und Verstérung entfUhrt.
Nicht zu vergessen sind unsere Autogeschichten und Fotostrecken.
Die Rubrik «The Curated Ones» setzen wir mit exklusiven Einblicken in
aussergewodhnliche Sammlungen fort: Dieses Mal zeigen wir einen
Ferrariund einen Lamborghini, die Schdtze eines jungen Sammlers,
durch die Linsen von Robin Guittat und Roman Eremchenko.

Ich méchte allen danken, die zum Erfolg dieser Ausgabe beigetragen
haben. Es ist mir ein persoénliches Privileg, mit so vielen talentierten
Menschen zusammenarbeiten zu dUrfen. Ich hoffe, die Lektlire
bereitet Ihnen ebenso viel Freude wie uns die Zusammenstellung.

Mit herzlichen Grissen,
Ihr Beat Imwinkelried
Herausgeber, Chefredakteur
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THE SHAPE OF THINGS TO COME

Von einer Scheune im Piemont in die Herzen der Autofans:
Auf dem Autosalon in Genf 1971 schockiert der Countach das Publikum.
Vor genau 50 Jahren geht der wichtigste Supersportwagen
aller Zeiten in Serie.

Esistdas Frithjahr 1971, nahe Grugliasco, einer Kleinstadtim
Piemont, gleich vor den Toren Turins. Auf einem unschein-
baren Fabrikhof werden die Nachte zu Tagen, schwaches
Scheinwerferlicht flackert ununterbrochen durch die Fenster
nach aussen. Durch die verschlossenen Tiiren dringen die
Stimmen dreier Manner. Es sind die Stimmen des gerade
einmal 32-jihrigen Bertone-Designchefs Marcello Gandini,
des fast gleichaltrigen Testfahrers und Mechanikers Bob
Wallace und eines bis dahin kaum bekannten Profilista aus
Piemont. Thre schwindende Moral wollen sie durch laute
Scherze aufrecht halten - wissend, dass der Genfer Automo-
bilsalon mit grossen Schritten naht. Es ist die Ausgabe des
Autosalons, bei dem der Alpine A310 Beachtung finden wird,
Toyota und Mazda beweisen, dass sie in Europa Fuss mit ih-
ren Coupés fassen konnen, Maserati den Bora présentieren
wird - und schon vorab alle Augen auf die neue Version des
Lamborghini Miura gerichtet sind.

Das, woran das junge Trio hier in dem Verschlag arbeitet,
was hier auf staubigem Boden vor ihnen steht, ist der neueste
Entwurf Marcello Gandinis, der in wenigen Tagen auf dem
Schweizer Bankett auffahren soll. Ein vollig aus der Zeit ge-
rissenes, mit Understatement einfach nur technokratisch,
fast emotionslos «LP 112» genanntes Konzeptfahrzeug, das sie
im Auftrag von Giuseppe Bertone fiir dessen Freund Ferruccio
Lamborghini aufbauen. Nicht mehr als eine Fingeriibung,
wenn man so will, ein unverbindlicher Blick in die Zukunft
des Sportwagendesigns -wihrend zeitgleich Lamborghiniin
Sant’Agata die Prasentation des Miura SV vorbereitet, den
Nachfolger eben jenes eleganten Sportwagens, mit dem
Gandini fiinf Jahre zuvor seinen Namen in die erste Riege

des Automobildesigns katapultiert hatte. Der Spinto Veloce
soll Lamborghinis wahre Sensation werden, die Fortsetzung
des Erfolgs, der formvollendeten Eleganz, der fein geschwun-
genen, windschnittigen Linien. Und der LP 112 wiirde dann
mit gebiihrendem Respekt als radikaler Bruch mit seinen ge-
stochen scharfen Linien auf dem Stand Bertones debiitieren.
Das war der Plan. Und der war jetzt, wenige Tage vor der Er-
offnung in Genf, bei weitem nicht sicher.

Die Zeit wird knapp, die drei Manner in der schmucklosen
Fabrikhalle arbeiten weiter. Im Jahr zuvor hatte Gandini be-
reits mit dem Lancia Stratos Zero am radikalen Designbruch
gearbeitet, 1968 hat er mit der Keilform beim Bertone Carabo
experimentiert. Was er jetzt mit dem Countach vorhat, ist
eine andere Dimension. Was weder Lamborghini noch Ber-
tone zu dieser Zeit wissen: Wenige Tage spater, am 11. Mérz
1971, wird die Automobilgeschichte fiir immer umgeschrie-
ben. Und die Geschichte von Lamborghini sowieso. Das
Sportwagendesign wird fiir den Rest des Jahrhunderts - und
dariiber hinaus - neu definiert. Die Linienfiihrung von Super-
sportwagen fiir immer einem neuen Credo folgen.

Marcello Gandini hat mit seinen 32 Jahren schon ein beweg-
tes Leben hinter sich. Der Designer hatte einst gegen die
hochkulturelle musische Familientradition rebelliert, war
weder Musiker noch Dirigent geworden, sondern Automobil-
designer, und zwar einer der begnadetsten seiner Epoche -
einer der grossen drei seiner Generation, neben Giugiaro,
neben Fioravanti. Jetzt rebelliert er schon wieder. Dieses
Mal gegen alle Gesetze der italienischen Sportwagenent-
wicklung. Und gegen sein eigenes Erfolgsrezept. Dieser LP
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THE SHAPE OF THINGS TO COME

112 ist so weit weg vom damals zeitgendssischen und keines-
wegs unmodernen italienischen Sportwagen-Design wie Kick
and Rush von der Kunst des Catenaccio.

Sie werden fertig. Als am 11. Mirz 1971 das Tuch vom Lam-
borghini Countach gezogen wird, steht der Genfer Automo-
bilsalon unter Schock. Einen Sportwagen wie diesen hat die
Welt noch nicht gesehen - so futuristisch und gleichermas-
sen formvollendet, so unfassbar in der Gesamtheit seines
Designs. Als der strahlend gelbe Prototyp auf den Salon roll-
te (wo schon der Miura sowohl auf dem Stand von Bertone
als auch von Lamborghini steht), wird klar: Das Finish ist
nicht das beste, Bob Wallace hat den Prototyp der Legende
nach personlich iiber die Alpen gefahren. Der Lack war aller-
dings so spit aufgetragen, dass das strahlende Gelb keines-
wegs gleichmadssig leuchtet. Und dennoch: Der Effekt ist gi-
gantisch. Der Countach steht noch mal 10 Zentimeter flacher
als der Miura SV da - und zieht die volle Aufmerksamkeit auf
sich. Aber gewiss ist die Serienproduktion des Countach
nicht. Lamborghini steht zu diesem Zeitpunkt am Rande des
Ruins, die Ol- und Wirtschaftskrise fihrt der Marke tief in
die Knochen.

Es gibt wenige Fahrzeuge, um die sich dhnlich viele Mythen
ranken wie um den Lamborghini Countach. Allein zu seiner
Namensgebung fand man lange eine Handvoll Geschichten,
bis Gandini selbst die Wahrheit an das Tageslicht brachte. Es
sei ebendieser Profilista aus Piemont gewesen, ein zwei Meter
grosser Mann mit riesigen Handen, der wihrend der Nacht-
schichten stindig «countach!» rief. Ein Begriff, der wortlich
iibersetzt «Pest» oder «Ansteckung» bedeutet, im Piemonte-
sischen aber auch Erstaunen oder Bewunderung ausdriickt.
Weil Gandini um die Motivation der Truppe bangte, habe er
dem Profilista ein Zugestindnis gemacht, den Wagen fortan
selbst Countach genannt. Ein Scherz - Lamborghini hatte
sich bereits den Stieren verschrieben -, doch auch Bob Wal-
lace fand Gefallen an dem Namen des Profilistas. Sie fertig-
ten einen Schriftzug an und klebten ihn auf - nicht ahnend,
dass sie den bedeutendsten aller Lamborghini betiteln
wiirden. Der Name ist auch mehr als 50 Jahre nach seiner
Entstehung mindestens so radikal wie der Bruch im De-
sign. Ein wenig so, als wiirde der 911 einfach «Verdammt!»
heissen. Unerhort. Und genau deswegen so passend fiir den
Countach.

Im Jahr 1973 - Ferruccio Lamborghini hat seine Firma mitt-
lerweile an Georges-Henri Rossetti und René Leimer ver-
kauft -, bringt Lamborghini eine langatmige Nervenprobe
zu Ende. Das erste Serienmodell des Countach zeigt sich auf
dem Genfer Salon - mit dem ersten Showcar hat der LP 400
technisch nur wenig zu tun. Der damalige Werksleiter Paolo
Stanzani lasst den Plattformrahmen aus Stahl durch einen
Gitterrohrrahmen ersetzen, die Karosserie wird aus Alumi-
nium gefertigt. Neue Kiihlo6ffnungen sollen die Zuverlassig-
keit erhohen, ebenso wie das jetzt vier statt fiinf Liter grosse
Zwolfzylinder-Aggregat. Nicht angegriffen wird die ikonische
Form, ebenso die Scherentiiren und das kleine Fenster im
Heck. Es soll dem Countach spéter den Beinamen «Periscopo»
einbringen, denn wenn es sich schon nicht erkennen lisst, so
kann man das Geschehen hinter dem Auto damit zumindest
vermuten.

Vielleicht ist es der Hang zum Purismus, vielleicht eine Prise
italienischer Arroganz, jedenfalls steht das Persicopo sinn-
bildlich fiir eine Ideologie. Motor und Design des Fahrge-
stells als oberstes Credo, alles andere ist ein Zugestdndnis
und entsprechend unterzuordnen. Wer sich unter dem Tii-
renflligel in die 1.067 Millimeter hohe Karosserie einfidelt,
der wird iiberwiltigt, und zwar von konsequentem Verzicht.
Komfort? Bestenfalls eine Wunschvorstellung, das Platzan-
gebot diirftig wie die Ubersichtlichkeit. Mit einem Countach
auf Parkplatzsuche durch die Innenstadt zu schlendern, ist
eine Utopie und so wahrscheinlich noch niemals geschehen.
Um dieses Auto in den fliessenden Verkehr einzuordnen,
oder zwischen zwei parkende Wagen, muss man akribisch,
akrobatisch und wohl ein wenig apathisch sein.

All das war auf der Landstrasse augenblicklich vergessen,
von 3.929 Kubikzentimetern und zwolf Zylindern vom Teller
gewischt. Dass man schon mit den ersten LP 400 Modellen
309 km/h schnell sein konnte, ist aus heutiger Sicht eine Un-
vorstellbarkeit. Aerodynamik, Hochgeschwindigkeitsreifen
und Stabilititsprogramm sind 5o Jahren technischen Fort-
schritts geschuldet, der das damalige Autofahren mit dem
heutigen unvergleichbar macht. 1974 wurden die Doppelver-
gaser mit Kraftstoff geflutet, Luft beigemengt und die Kerzen
geziindet, der flinfte Gang bis in den Begrenzer gewunden,
und wer das am eigenen Leib miterleben durfte, der war ent-
weder ein Held oder im nidchsten Moment tot.

Einen dieser Helden kennt man heute nur zu gut. Der Oster-
reichisch-kanadische Olmagnat Walter Wolf zihlte nicht
nur zu den ersten Countach Fahrern, sondern hatte ein Fai-
ble fiir massangefertigte Spezialumbauten. Gute Vorausset-
zungen brachte er mit: Im Gegensatz zu Lamborghini war
seine Kasse gefiillt, die renommiertesten Namen der Auto-
mobilindustrie standen Seite an Seite mit ihm. Etwa Giam-
paolo Dallara, der einstige Chefingenieur in Sant’Agata de
Bolgonese. Er wurde von Wolf 1975 mit der Aufgabe betraut,
dessen Countach so umzubauen, «dass man das Gefiihl hat,
er wolle einen auffressen». Diesen Wunsch sollte Dallara
ihm erfiillen. Und noch mehr viel mehr: Mit breiten Kotfli-
geln und Heckspoiler leitete Dallara ein weiteres Mal einen
Stilbruch ein, den viele als Rettung Lamborghinis preisen.
Der Wolf-Countach war im Grunde die Blaupause fiir die
zweite Ausbaustufe der schirfere Stil sollte bis in die Verei-
nigten Staaten hiniiberschwappen.

Und genau dort sollte der Countach zur Pop-Ikone werden.
In den amerikanischen Kinos lief der Film «Cannonbal Run»
an - eine Hommage an die unter Druck geratene Automobil-
kultur. Dean Martin, Farrah Fawcett, Burt Reynolds, Roger
Moore - der Film war gespickt mit den grossen Namen seiner
Zeit. Der wahre Held sollte aber ein anderer sein: Ein schwar-
zer, rundum verspoilerter Lamborghini Countach, der sich
im Vorspann genau dreieinhalb Minuten in die Herzen der
Zuschauer fahrt. Ein Auto wie eine Gegenbewegung, die
Antithese zur protektiven Sicherheitskultur. Als Adrienne
Barbeau und Tara Buckman tiber den Highway brettern, vor
dem s5 Meilen Schild in die Bremsen springen, um es zu be-
sprithen, ist die Welt fiir viele wieder in Ordnung. Und der
Anfang eines regelrechten Countach-Hypes. Rod Stewart,
Don Johnson oder Sylvester Stallone, die Helden ihrer Zeit,
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erfillten sich den Traum, wihrend die Kinderzimmer einer
Generation mit Postern ausgekleidet wurden. In Gedanken
fuhr man wie Joaquim de Almeida in «Miami Vice» im Coun-
tach den Verbrechern hinterher. Und in der Popkultur hat der
Countach bis heute einen festen Platz. Der 1989er Countach
aus dem Scorsese-Film «Wolf of Wallstreet» wurde erst
Ende letzten Jahres von Sotheby’s versteigert.

Dass Lamborghini Ende der 1980er-Jahre das Grande Finale
des Countach einlautete, sollte die Beliebtheit des Modells
nicht abreissen lassen. Bis heute ist er eine Ikone, und der be-
deutendste Name in der Geschichte der Marke. Mit dem
Countach 25 Anniversary nahm 1990 eine Modellgeschich-
te, aber sicherlich kein Mythos ein Ende. Das Feuer brodelte
unter der Oberflache weiter. Bis Lamborghini den Countach
wieder auferstehen liess. Marcello Gandini, der grosse Desig-
ner, ist am 13. Mérz im Piemont gestorben. Der Countach
lebt weiter.
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SABINE

FOTOGRAFIE: JELKA VON LANGEN & ROMAN GOEBEL INTERVIEW: JORN KENGELBACH

MARCELIS

Sabine Marcelis ist in Neuseeland aufgewachsen, war Snowboard-Fahrerin
und ist heute eine der aufregendsten Designerinnen der Gegenwart. Sie
arbeitet fiir Marken wie Céline und Fendi - und erfrischt die Autoszene mit
ungewohnlichen Perspektiven und Ansatzen. Ein Treffen in Rotterdam.
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Joérn Kengelbach: Sabine Marcelis, Sie gehéren nach we-
nigen Jahren zu den richtungweisenden Designern Euro-
pas, Sie haben bereits eine ganze Reihe unvergesslicher
Arbeiten prdsentiert. Konnen Sie uns verraten, was ein
Entwurf zu einer Design-lkone macht?
Sabine Marcelis: Zwei Dinge machen aus meiner Sicht
aussergewodhnlich gute Arbeiten zu moglichen Design-
lkonen: Wenn ein Design eine ganz bestimmte Hand-
schrift tragt — und es dabei schafft, trotzdem zeitlos
zu wirken. Ich finde, dass bei vielen ikonischen Designs
die Funktion gar nicht so sehr im Vordergrund stehen
muss. Dinge, die eine sehr gut durchdachte Funktion
haben, werden nicht automatisch zu lkonen. Das allein
reicht nicht. Sie mUssen Uberdauern, spannend blei-
ben. Deswegen versuche ich auch, in meinen Arbeiten
immer diese Zeitlosigkeit zu finden. Ich finde es wich-
tig, Dinge in die Welt zu setzen, die nicht einfach nur
trendy sind — oder etwas, was die Menschen womég-
lich in ein paar Jahren wieder loswerden wollen.

Sie entwerfen einerseits tonnenschwere Sitzobjekte
aus Granit, Quarzit und Marmor, die im Rahmen des
London Design Festivals am St. Giles Square gezeigt
werden, Sie prdsentieren lhre Arbeiten bei der Art Basel
oder arbeiten fUr Marken wie Céline, Dior und Bulgari —
aber auch fUr IKEA. Wie passt das zu lhrer Maxime von
Zeitlosigkeit?
Gerade beidem Projekt mit Ikea hatte ich genau diese
Zeitlosigkeit im Blick, auch wenn ich normalerweise
eher limitierte Auflagen oder Einzelsticke entwerfe.
Wenn man etwas entwirft, das von der breiten Masse

gekauft werden soll, wdre es mein schlimmster Alb-
traum, dass Kunden es nach ein paar Jahren wieder
loswerden wollen. Tatsdchlich ist es Uberraschend, wie
lange gute Designs auch von grossen Hausern Bestand
haben. Auch ein solcher Auftrag Idsst genug Raum,
ausgefallener und zeitloser als der Rest zu sein.

Wie definieren Sie als Expertin gutes Design?
Gutes Design sollte etwas sein, das man sein ganzes
Leben lang benutzen kann. Im Produktdesign sollte
man ein gutes Produktin seinem ersten Appartement
bis zum eigenen Haus stehen haben kdnnen. Es muss
immer relevant bleiben — unabhdngig von seiner Um-
gebung.

Zu lhrem Job gehért es, die Zukunft zu antizipieren. Also

das zu entwerfen, was morgen und idealerweise auch da-

rUber hinaus richtungsweisend sein wird. Andererseits

braucht es manchmal viele Jahre oder sogar Jahrzehnte,

um zu erkennen, was nicht nur modisch war, sondern wirk-

lich Bestand hat. Wie gehen Sie persdnlich mit Trends um?
Trends ignoriert man am besten. Sie werden von Me-
dien geschaffen, geben Zeitschriften etwas, woriber
sie schreiben kénnen. Sie sind ein Vorwand fir Unter-
nehmen, um neue Farben herauszubringen und mehr
zu verkaufen. Sie sind gefdhrlich, weil sie implizieren,
dass es Dinge gibt, die nichtim Trend sind und die man
loswerden muss. Das lehne ich ab.

Welche Designs haben Sie persénlich am meisten beein-
druckt oder sogar gepragt?
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Beim ersten weiss ich nicht mal, wer es entworfen
hat. Aber das Objekt ist so clever gemacht! Es ist ein
Dosendéffner, ein japanisches Design. Er bewegt sich
von selbst, wdhrend man eine Dose aufhebelt. Ein
ganz simples und perfekt funktionierendes Design.
Der zweite Entwurf ist noch gar nicht so alt, viel-
leicht zehn Jahre. Er stammt von einer schwedischen
Designerin, Jenny Nordberg. Sie hat diesen Spiegel
entworfen, im Grunde genommen eine Platte aus
Floatglas, das sie mit Silbernitrat bespritzt hat. Die-
se organischen Spritzer verdndern alles an dem
Spiegel. FOr mich ein schénes Beispiel, wie man mit
Materialien arbeiten kann. Denn jeder dieser Spiegel
ist einzigartig. Das Objekt gehért zu den Designs, bei
denen ich sage: Ich winschte, es wdare von mir. Das
dritte Design integriere ich auch gerne in meine eige-
nen Interior-Entwirfe. Ich habe es auch selbst zuhau-
se: Das Osaka-Sofa von Pierre Paulin aus dem Jahr
1970. Es ist so vielseitig, da es aus drei verschiedenen
Segmenten besteht und ganz gerade oder gebogen
aufgestellt werden kann. Ich schatze diese Art von
Flexibilitdt. Am besten gefallt mir daran, dass auf-
merksame Benutzer erkennen kdnnen, dass dem Sofa
dieses flexible System zugrunde liegt. Auf den ersten
Blick denkt man nur: cooles Sofa. Aber wenn man ge-
nau hinschaut, steckt dahinter ein wirklich cleveres
Design. Die verschiedenen Ebenen in diesem Entwurf
beeindrucken mich.

Letztes Jahr haben Sie fUr Renault ein retro-futuristi-
sches Showcar des ersten Twingo von 1993 vorgestellt -
und damit grosses Aufsehen erregt. Was hat Sie an die-
sem Fahrzeug besonders gereizt?
Renault hatte mich gebeten, etwas zum 30-jahrigen
Jubildum des Twingo zu entwickeln. Es ging also nicht
um eine Zukunftstudie, sondern darum, die ikonischen
Details des Twingo erlebbar zu machen. Ich kannte
das Fahrzeug gut, hatte es aber nie als ein besonderes
Auto betrachtet. Oft werden das die charmantesten
Projekte, wenn man sich fragt: Was mache ich, wenn
mir etwas auf Anhieb gar nicht besonders gefallt?

Sind sie mit dem Ergebnis zufrieden?
Ja. Denn ich hatte zu Beginn die Kraft des Twingo
unterschdatzt. Er ist genial, wenn man sich ndher mit
ihm beschd&ftigt. Das Metall der Karosserie ist innen
sichtbar, die klappbaren Sitze in Verbindung mit der
RUckbank schaffen Platz wie in einem Camper.

Wie haben Sie sich diesem Automobildesign angendhert?
Ich habe die Schlisselmerkmale identifiziert und sie
auf die Spitze getrieben. Zum Beispiel mit einem
grossen einteiligen RUckspiegel, der in die Sonnen-
blende integriertist. So werden mehrere Funktionen
zu einem einzigen Objekt, und das gefdallt mir am
Twingo sehr gut. Es war eine Herausforderung for
mich, an diesem Projekt zu arbeiten, weil ich vorher
noch nie an einem Auto gearbeitet hatte. Es 6ffnet
einem auch die Augen, was die Arbeit von Automobil-
designern angeht. Es ist eine extrem anspruchsvolle
Disziplin.
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Das Showcar hatte auch ein typisches Sabine Marcelis-
Element — ein transparentes, fluoreszierendes Lenkrad.
Transparenz scheint ein verbindendes Element in lhrer
Arbeit zu sein. Woher kommt |hre Begeisterung fir
durchsichtige Fldchen und Materialien?
Es hat mich immer sehr angezogen, wie man Licht
und Material zusammen denken kann. Da kommen
ziemlich schnell Komponenten wie Transparenz, Re-
flexion und Farben hinzu. Diese Komponenten sind
der Werkzeugkasten fUr das Spiel mit dem Licht -
und ja: In den meisten meiner Projekte arbeite ich mit
mindestens einem dieser drei Anséatze.

Wie hat sich das auf Ihre Arbeit fOr Renault ausgewirkt?
Meine erste Idee war, ein komplett transparentes
Auto zu entwickeln, um die Konstruktion zu zelebrie-
ren. All die Details sichtbar zu machen, wo zum Bei-
spiel das Metall verstarkt wurde und so weiter. Aber
das war technisch leider nicht méglich. Also haben wir
eine doppelte Schale hergestellt. Die dussere Schicht
ist nun transparent, um die Struktur sehen zu kén-
nen. Die AussenhUlle besteht aus einem Stick Acryl,
also Fenster und Karosserie. Durch eine Uberblen-
dung der Deckkraft von unten nach oben entsteht ein
interessanter Effekt: Wenn man das Auto aus einem
Winkel von 45 Grad betrachtet, ist es véllig undurch-
sichtig. Wenn man sich bewegt, wird es transparent.
Ich finde es reizvoll, Objekte zu schaffen, die man aus
verschiedenen Winkeln neu entdecken kann.

Ihre Vorliebe fUr Transparenz fihrt zwangsldaufig zu
Vergleichen mit LichtkUnstlern wie Olafur Eliasson oder
Helen Pashgian. Sind die Vergleiche fUr Sie nachvollzieh-
bar?
Absolut. Vor allem die frihen Arbeiten haben mich
inspiriert, die kalifornische Light and Space-Bewe-
gung der 1950er- bis 1970er-dahre. Ich bewundere die
Pioniere dieser Denkweise. Das spiegelt sich auch in
den Materialien wie etwa Giessharze, mit denen ich
viel arbeite. Der kirzlich verstorbene Bildhauver De-
Wain Valentine war der erste, der diese eingesetzt
hat. Und auch Helen Pashgian war eine grosse Inspi-
ration.

Recherchieren Sie viel in der Vergangenheit?
Ich versuche in meiner Arbeit nicht zu viel zu recher-
chieren, was andere Kinstler oder Designer machen
oder gemacht haben. Esistinteressanter, sich von un-
erwarteten Quellen inspirieren zu lassen oder einfach
rauszugehen und Licht und Raum zu erleben. Zum Bei-
spiel in der Natur.

Philippe Starck hat mal in einem Interview erwahnt, dass
er Stddte meide, da sie nur menschengemachte Dinge
zeigten. Am liebsten sei er fernab in der Natur und noch
lieber am Meer, weil das der Mensch nicht umformen
kénne.
Exakt. Die Natur ist der beste Designer. Wenn ich in
einem Flugzeug sitze, Uber den Wolken und die Sonne
geht unter, denke ich: Was gibt es Schdoneres als das?
Niemand sagt in solch einem Moment: Das ist aber
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hasslich. Ich versuche, in meiner Arbeit diese Momen-
te wieder erlebbar zu machen. Ob es die Art und Weise
ist, wie die Sonne tagsUber auf dem Meer oder der
Mond auf dem néchtlichen Ozean glitzert oder wie ein
Regentropfenirgendwo héngen bleibt, all diese winzi-
gen Details kdnnen der Ausgangspunkt einer neuen
Idee sein.

Wie macht man Entwirfe erlebbar, wenn man so gerne

wie Sie mit Licht arbeitet? Machen Sie aufwendige Ren-

derings oder Sketches?
Schon wdhrend meines Studiums waren viele Kom-
militonen oft besser darin, gerenderte 3D-Skizzen
anzufertigen. Ich arbeite bis heute eher mit simplen,
fast naiven Skizzen. FUr mich funktioniert das. Ich
kann meine ldeen auf diese Weise meinem Team kom-
munizieren.

Machen Sie sich unterwegs Notizen?

Ich mache mir nie Notizen, wenn ich eine Inspiration
habe. Ich lebe wie ein riesiger Schwamm. Und wenn ich
etwas erschaffen will oder eine Projektvorgabe be-
komme, schépfe ich aus diesem Schwamm. Das funk-
tioniert selbstin diesem Gesprdch: Ich bin froh, die Fra-
gen vorher nicht gesehen zu haben. Jetzt ist alles viel
spontaner. Und Sie bekommen ehrliche Antworten.

Sie wirken nicht wie jemand, der nur spontan arbeitet.
Ilhre Projekte wirken sehr prdzise. In lhrem frUheren
Leben waren sie Profi-Snowboarderin. Kommt daherihre
Zielorientiertheit?
Vielleicht vor allem die Entschlossenheit, etwas im
Team schaffen zu wollen! Das lernt man schnell im
Leistungssport: Man ist selbst in Individualsportar-
ten nie wirklich Einzelkdmpferin. Auch bei Designs muss
ichimmer klar mit Mitarbeitern kommunizieren, einen
Plan entwickeln — und dann gemeinsam mit meinem
Team an der Umsetzung arbeiten. Ich muss mein
Team fUr jedes Projekt gewinnen, Ziele setzen, an die
alle glauben.

Und wenn ihr Team nein sagt?

Nein ist keine Antwort fUr mich. Nein heisst fir mich:
Uberleg noch mal! Was wdre, wenn wir es schaffen
wirden? Und wenn etwas schiefgeht, ist das wie beim
Lernen eines neuen Snowboard-Tricks: Dann muss
man analysieren, was schiefgelaufen ist. Wie kann ich
besser werden, ohne den gleichen Fehler zu wieder-
holen? Ein Beispiel: Wir haben vor Jahren ein Projekt
fUr Fendi gemacht, bei dem es um zehn Springbrun-
nen ging. Ich hatte noch nie dariber nachgedacht, wie
ein Springbrunnen funktioniert. Als die Marke sagte:
Cool, lass uns das machen!, dachte ich mir: Oh Gott,
jetzt mussich das tatsdachlich machen. Ich lasse mich
oft zu sehr ehrgeizigen Projekten hinreissen.

Als Designerin sind sie léngst zur Marke geworden. Wie
ist es fUr Sie heute, mit grossen Brands zusammen zu
arbeiten?
Ganz unterschiedlich. Und fast immer herausfor-
dernd. Klar, ich bekomme auch Anfragen, bei denen

das Projekt schon fast fertig ist und man mich fragt:
Kannst du das fir uns machen? Wenn aber die krea-
tive Freiheit fehlt, binich nicht interessiert. Der Mehr-
wert einer Zusammenarbeit zwischen meinem Studio
und einer anderen Marke besteht darin, dass die Wel-
ten, die beide Seiten bewegen, miteinander verschmel-
zen. Das Ergebnis muss etwas sein, das ich nicht ge-
macht hatte, wenn es ein eigenstdndiges Projekt
gewesen wdre. FUr die Marke sollte es etwas sein, das
ebenfalls einen Mehrwert hat. Dafir braucht man de-
finitiv eine Menge kreativer Freiheit. Fendi ist wieder
ein gutes Beispiel. Der Auftrag lautete urspringlich,
Mébel zu entwerfen. Das fUhlte sich nicht richtig an.
Also habeich recherchiert. Das Thema Wasser tauchte
immer wieder als Motiv in der Arbeit von Fendi auf -
und so ergaben sich die Springbrunnen. Ich bemesse
grosse Marken genau daran: An dem Mut, sich auf
solche Ideen und Prozesse einzulassen.

Ihre Objekte erscheinen nahezu perfekt. Welche Bedeu-
tung spielt die Fertigung bei lhrer Arbeit?

Zwei Aspekte sind entscheidend: Viele meiner Ent-
wuirfe sind so minimalistisch, dass sie wirklich perfekt
ausgefihrt sein missen, um zu funktionieren. Dabei
ist es gleich, ob es eher um handwerkliche oder um
industrielle Projekte geht. FUr die Giessharzdesigns,
die hier in der Werkstatt nebenan hergestellt werden,
sind erstaunliche Handwerker am Werk. Ich habe sehr
grossen Respekt vor ihnen. Das Gleiche gilt fOr das
Glas, eher ein industrieller Prozess. Aber auch der
muss perfekt abgestimmt sein. Ich liebe Perfektio-
nismus. Im Moment arbeite ich an einem Projekt in
Japan, das Perfektion und Handwerk auf die Spitze
treibt. Die Regierung dort hat viele verschiedene
Handwerksberufe identifiziert, die aussterben, weil
es billigere industrielle Alternativen gibt. Es geht bei
«meinem» Projekt um extrem aufwdndige Lackarbei-
ten. Ein Prozess, der Monate dauert, Schichten Gber
Schichten werden wie Nagellack, der aber auf Natur-
harzbasis hergestellt wird, auf Holzobjekte aufgetra-
gen. Die Produkte, oft Schalen, trocknen eine Woche
und dann beginnt der Handwerker mit der ndchsten
Schicht. Ein ganzes Dorf wurde um dieses Handwerk
herum aufgebaut. Da gibt es einen Arbeiter, der das
Holz neben dem Fluss bearbeitet, weil sie die Stdm-
me auf dem Fluss transportiert haben. Und dann geht
es weiter zum ndchsten Experten, der den ndchsten
Schritt macht und so weiter. Als der Vater des heuti-
gen Besitzers die Firma leitete, gab es 170 Angestellte,
jetzt sind es noch fUnf und die Bevdlkerung ist Uberal-
tert. Er weiss also nicht einmal, ob es eine ndchste Ge-
neration geben wird. Herzzerreissend. Und dennoch
unglaublich faszinierend. Die japanische Regierung will
dieses Kunsthandwerk fordern und bekannter machen.
Sie versuchen, die Herstellungstechniken im Bereich
des Sammlerdesigns zu verankern.

Sammeln ist gutes Stichwort. Viele Ihrer Designs sind
ldngst begehrte Sammlerobjekte. Die Grenzen von Kunst
und Design verschwimmen bei lhren Arbeiten.

Ich arbeite in einer Grauzone. Bei manchen Projekten
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denke ich: Das ist definitiv Kunst und kein Design
mehr. Aber der Hauptgrund, warum meine Arbeiten
von Anfang an in diesem Sammlerbereich gelandet
sind, ist schlicht, dass ich gerne hochwertige Materi-
alien nutze, die in aufwdndigen und teuren Prozessen
bearbeitet werden. Man erreicht einen Preispunkt,
bei dem es schnell um limitierte Auflagen oder Einzel-
stUcke geht. Zum Teil liegt es auch daran, dass ich
experimentieren und die Grenzen dieser Materialien
ausloten moéchte, mit denen ich arbeite. Oft gibt es
schlicht keine optimierte Produktionsmethode fUr
die Massenproduktion.

Welchen Teil des Designprozesses mégen sie am liebsten?
Wenn wir in der Werkstatt sind und direkt mit den
Materialspezialisten und den Produzenten zusammen-
arbeiten. Industrielle Prozesse machen mir nicht so
viel Spass. Bei Projekten wie denen von lkea, macht
man einen Entwurf, schickt ihn weg und irgendjemand
setzt das Design um. Natirlich war es ein sehr inter-
essantes Projekt, aber im Prozess dabei zu sein, ist
mir wichtig.

Sie arbeiten auffdallig viel mit Kunststoffen oder kinst-

lichen Materialien. Was reizt Sie daran?
Es gibt ein interessantes Spannungsfeld, wenn man
kUnstliche mit natirlichen Materialien verbindet, ge-
rade wenn nicht klar ist, was eigentlich was ist: Des-
halb arbeite ich auch so gerne mit Steinen wie Onyx
und Marmor, weil die mit ihren leuchtenden Farben
auch sehr kinstlich aussehen kédnnen. Und diese Ma-
terialien dann mit Harz zu kombinieren, erweckt Neu-
gierde: Welcher Teil ist nattrlich? Ubrigens verwischt
auch bei Kunstharzen die Grenze zwischen natorli-
chen und kiUnstlichen Komponenten: Friher waren es
meist fOnf Prozent biologische Anteile in der gesam-
ten Rezeptur, inzwischen sind es bis zu 80 Prozent.

Sie haben auch fir die Mille Miglia gearbeitet — einst das
legenddre, halsbrecherische Autorennen von Brescia
nach Rom und zurick, heute eine der wichtigsten Classic-
Car-Veranstaltungen der Welt. Haben sie an der Veran-
staltung teilgenommen?
Ja. Ich war dort, selbstverstandlich. Im ersten Jahr
der Zusammenarbeit entwarfen wir die Troph&en aus
Kunstharz. Letztes Jahr hatte man uns damit beauf-
tragt, eine spezielle Installation aus acht verschiede-
nen Skulpturen zu machen. Jede von ihnen zelebrierte
Details automobiler Innovationen. Also Kolben, Motor,
Hydraulik, Scheinwerfer und so weiter. Dieses Jahr
entwerfen wir wieder die Medaillen und Pokale.

Was verbinden sie persénlich mit Automobildesign?
Ich habe mir noch nie gesagt: Wenn ich Geld habe,
werde ich mir dieses oder jenes Auto kaufen. Aber ge-
nau das ldsst mich unvoreingenommen an solche Auf-
trage herangehen. Ich kann mit einem leeren Blatt
Papier in die Besprechung gehen und Dinge heraus-
filtern, die fUr mich als Aussenstehende interessant
sind. Ich habe viel Respekt fUr die Automobilproduk-
tion. Auch, weil dort so viele unterschiedliche Gewerke

zusammenkommen. Die Produkte missen sehr lange
einwandfrei funktionieren. Es ist wahrscheinlich bis
heute eines der gréssten menschlichen Teamprojekte,
ein Auto zum Fahren zu bringen.

Erinnern sie Sich, mit was sie als Kind gespielt haben?
Ich habe mit Transformers gespielt, die teils Maschine,
teils Menschen sind und viel mit Lego. Wichtiger ist je-
doch: Meine Schwester und ich wurden von meinen El-
tern erzogen, kreativ zu sein, auch wenn sie es selbst
nicht unbedingt sind. Sie wollten zum Beispiel zu ihren
Geburtstagen nie etwas Materielles oder etwas Ge-
kauftes. Sie sagten immer: Mach mir was! Und dann
haben wir gebastelt. Meine Eltern haben in Neuseeland
eine Zeit lang Blumen gezichtet und auf Wochenmark-
ten verkauft. Ich habe Schmuck und Taschen gemacht
und es ihnen gleichgetan. Es war immer ein Ventil for
mich, Dinge zu machen — das ist geblieben. Zudem ist
mein Vater Ingenieur und nahm Dinge auseinander, um
sie zu verstehen. Die Neugierde verdanke ich ihm, eben-
so wie meine Begeisterung fir Fabriken: Ich war einmal
bei Bentley in Crewe in England. Das ist fOr mich der
pure Wahnsinn, die vorbeiziehenden Fliessbdander.

Wie bewegen sie sich am liebsten fort?
Ich fahre einen Polestar.

Ein Elektroauto, auch ein Designstatement — der CEO
ist zugleich der Chefdesigner.
Oh, das wusste ich nicht. Ich bin einfach glUcklich da-
mit, undich liebe es wirklich, dass ich nie zur Tankstelle
fahren muss.

Fahren Sie gerne Auto?
Ja, ich liebe es, Auto zu fahren! Es gibt mir wichtige
Momente des Alleinseins wdhrend des Tages, da ja
immer viele Menschen etwas von mir wollen. Im Auto
kannich nachdenken. Es hat aber auch etwas mit mei-
ner Jugend in Neuseeland zu tun.

Inwiefern?

FUrjemanden, der mitten im Nirgendwo in Neuseeland
aufgewachsen ist, bedeutete ein Auto etwas ganz
anderes als hier in Rotterdam. Ich habe meinen FUh-
rerschein gemacht, als ich 16 wurde, also genau an
meinem 16. Geburtstag. Ich bekam den alten Isuzu
Bighorn meines Vaters — und ich fUhlte mich sofort
frei. Die Entfernungen in Neuseeland sind riesig, sie-
ben Stunden Fahrt waren damals keine grosse Sache
fir mich. Ich mag es, dass dieses Entfernungsgefihl
immer noch in mir ist. In meiner Vorstellung ist die
Welt viel kleiner, weil ich an einem Ort aufgewachsen
bin, an dem die Dinge so weit voneinander entfernt
sind. Das erste Auto hat meiner Welt einen Massstab
gegeben.

Ihre Produkte strahlen Coolness aus. Sie verwenden im
Gesprdach hdufig den Ausdruck Freude. Darf Design funny
sein?
Ich halte mich nicht fUr einen kihlen oder ernsten Men-
schen. Jedes Design sollte Emotionen bei Menschen
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«Das Auto hat meiner Welt einen Massstab gegeben»

hervorrufen. Und ich méchte, dass diese positiv sind.
Wenn Menschen denken, dass mein Design Spass
macht, ist das grossartig.

erste Mal wahrnimmt, wie mein Sohn, der hinterfragt:
Warum sieht etwas so aus? Ein Kind weiss nicht, war-
um es nachts dunkel wird. Kinder helfen uns, Gber All-
tdgliches neu nachzudenken.

Welche Ihrer Entwirfe sind heute bei Sammlern am be-
gehrtesten? Entwerfen Sie deswegen auch immer wieder Alltagsge-

Eines meiner allerersten Projekte war der Candy Cube. genstdnde?

Wir verkaufen ihn immer noch, ein zeitloses Objekt. Er
hat ein Eigenleben entwickelt, denn urspringlich war
er dazu gedacht, Taschen und Schuhe fir eine Mode-
marke aufzubewahren. Dann wurde er als Beistelltisch
bestellt. Letztes Jahr erwarb ihn das Vitra Design Mu-
seum und platzierte ihn auf seinen Plakaten neben iko-
nischen Stuhlentwirfen. Die neuseeléndische Sdngerin
Lorde hatihn mit aufihre Tournee genommen. Ich finde
es spannend, dass der Candy Cube so vieldeutig ist,
dass jeder ihm seine eigene Bedeutung gibt. Die per-
sénliche Beziehung vieler Menschen ermoglichte sogar
das Entstehen eines Secondhand-Marktes fir ihn. Das
Verrickte ist — und das habe ich nicht erwartet — mit
der Ikea-Kollektion geht es so weiter, die meisten die-
ser Designs waren limitiert. Inzwischen muss man ein
Vielfaches des Verkaufspreises zahlen.

Gibt es etwas, das sie sammeln?

Ich besitze eine aberwitzige Menge an Sonnenbrillen.

Darunter vermutlich auch alte Snowboardbrillen mit
grellen Filtern?

Auch solche. Aber Brillen haben einfach mit meiner
Arbeit zu tun. Es geht um Filterung, Farbe und Glas.
Das fasziniert mich einfach. Und wissen Sie: Man kann
einfach das langweiligste T-Shirt oder die dlteste
Jeans tragen — aber wenn man es mit einer guten Son-
nenbrille kombiniert, sieht man sofort grossartig aus.

Vielleicht. Jedenfalls kann man im Alltaglichen wun-
derbare Details erkennen. Ich habe mal fir Audi eine
Ladesdule fUr Elektroautos entwickelt. Die Aufgabe
bestand darin, eine Ladestation fUr die Stadt Amster-
dam zu entwerfen. Wir analysierten, welche Materi-
alien Amsterdam interessant macht. Die Gebdude
dort sind ja tief in den Sand hinein gebaut, was ihre
Stabilitadt gewdhrleistet. Umgeben sind sie von Was-
ser, das Uberall ist, und die Stadt in sich selbst zu-
rickspiegelt. Ich nutzte die Kraft dieser Materialien.
Die Basis besteht aus 3D-gedrucktem Sand. Darauf
habe ich die Leuchtkraft des Himmels fir den oberen
Teil gesetzt. Dieser transparente Teil sollte wie das
Wasser der Grachten das Licht der Stadt reflektie-
ren. In diesem laminierten Glas befinden sich Solar-
paneele

..die leider immer gleich hdsslich aussehen.

Genau. Sie sind immer ein Kompromiss. Also habe ich
mit einem Glashersteller daran gearbeitet, diese
Solarzellen unsichtbar zu machen. Das Glas ldsstim-
mer noch genigend Sonnenstrahlen durch. Letztes
Jahr habe ich in Agypten eine grosse Sonnenuhr aus
Glas mit der gleichen Art Solarzellen gebaut. Die Uhr
ladt sich tagsUber auf, so dass sie sich mit dem ge-
speicherten Sonnenlicht nachts selbst erleuchten
kann. Die Technologie ermdglicht es, dass beleuchtete
Objekte im Freien véllig autark sind und sich selbst
mit Energie versorgen kénnen.

Sie haben einen vierjdhrigen Sohn. Versteht er was seine
Mutter macht? Hinterfragen ihre Auftraggeber noch lhre Entwirfe?

Oder haben die bereits zu viel Respekt vor Ihnen?

Ja, er weiss definitiv, dass ich eine Designerin bin, weil
er oft auf Objekte zeigt und fragt: Hast du das ent-
worfen? Er weiss ganz genau, dass ich Spiegel ent-
worfen habe. Er zeigt oft darauf. Design istim Grunde
wie das Sehen mit anderen Augen. Wer Objekte das
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Definitiv eine Falle, in die man tappen kann. Viele Auf-
traggeber erwarten nichts Neues, sondern vor allem
etwas Ahnliches, wenn sie mich ansprechen. Ich for-
dere diese Erwartungshaltung gerne heraus.
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Mechanische Musik zwischen den Ohren

Adam Levine, der sich die Seele aus dem Leib singende, mar-
kante Countertenor, hat eine Menge Musik zwischen den
Ohren. Der Leadsidnger der Band Maroon § und 16-malige
Juror der Hit-TV-Show The Voice hat bei seinen Fans einen
Ohrwurm nach dem anderen gelandet und ansteckende
Chart-Hits produziert, die bereits zigmillarden Mal gestre-
amt wurden - Tendenz steigend. Trotz seines enormen kom-
merziellen Erfolges legt er eine unbindige Personlichkeit an
den Tag und bleibt sich unverfilscht treu.

Es nimmt nicht wunder, dass Levine eine Vorliebe fiir Ma-
schinen hegt, die ihrerseits eine einzigartige mechanische
Klangwelt entfalten. Als leidenschaftlicher Sammler mit einer
Vorliebe fiir sowohl klassische als auch moderne Autos hat
Levines Liebe zu Verbrennungsmotoren eine eklektische
und vielfaltige Sammlung von Autos mit aussergewohnlicher
Prisenz inspiriert.

Einer seiner Favoriten, der dem Strassenbild von Los Ange-
les gerecht wird, ist ein zeitloser Klassiker: der Porsche 356
Speedster von 1956. Der Speedster, der von Ikonen wie James
Dean und Steve McQueen favorisiert wurde, strahlt schlich-
ten, eleganten Sexappeal aus. Levine gibt zu verstehen, dass
seine Wertschitzung fiir das Modell mehr als nur oberflach-
lichist. «Meine Liebe zu Porsche wurde wahrscheinlich durch
meinen Onkel geweckt, der stindig mit unterschiedlichen
Porsches unterwegs war», erinnert er sich. «Und es war im-
mer dieses exotische, unfassbare Teil. Der 58er Speedster ... ist
bis heute das schonste Auto, das ich je in meinem Leben ge-
sehen habe. Das Gefiihl, das man hat, wenn man ihn fihrt,
ist als ob man auf einer Wolke schweben wiirde. Unersetzlich
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fiir mich.» Levine nutzte den Speedster als Referenzpunkt,
als er den Mission E in einem Werbevideo von Porsche fuhr.
«Das Problem mit Elektroautos», sagte er, «ist, dass sie ein-
fach keine Seele und kein schlagendes Herz haben. Dieses
Auto aber hat eine Seele, was ich erstaunlich finde. Es ver-
bindet dich mit der Strasse und mit dem Fahren.»

Ebenfalls eindrucksvoll, wenn auch vielleicht etwas weniger
emotional, ist sein 1966er Ford Mustang GT Cabriolet, ein
typisch amerikanisches Pony Car, mit einem untriiglichen
Hauch von Street Coolness. Auch an der heimischen Front
setzt Levine auf die Kombination aus klassischem Stil und mo-
dernem Komfort mit einem 1969er Ford Bronco von Vintage
Broncos, einem Umbau, der Old School-Look mit moderner
V8-Leistung verbindet.

Ferrari hat seit langem einen festen Platz im Herzen des Sian-
gers, obwohl die Marke in eine Transaktion verwickelt war,
die zu einem umstrittenen Streitfall fiihrte: Um einen schein-
bar extrem seltenen Maserati Ghibli 4,9 Liter SS Spyder im
Wert von weit tiber 1 Million Dollar zu erwerben, tauschte Le-
vine seinen geliebten Ferrari 365 GTC von 1968 und seinen
Ferrari 365 GTC/4 von 1972 plus 100.000 Dollar in bar gegen
den vom Aussterben bedrohten Italiener. Der anschliessende
Rechtsstreit stellte die Echtheit des Maserati in Frage und war
ein Stolperstein auf dem ansonsten bestens gepflasterten
Weg des Sangers zum automobilen Gliick.

Wie jeder Sammler, der seinem Inventar gelegentlich frische
Impulse gibt, ist auch Levine nicht von Deals verschont ge-
blieben, die ihm im Nachhinein doch nicht in den Kram
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passten. Der Sanger nannte beispielsweise seinen Porsche
911 von Singer Vehicle Design aus dem Jahr 1990 als ein Ge-
schaft, auf das er spater mit Zweifel zuriickblickte. Der neuin-
szenierte Porsche, der auch als Sundown Commission bekannt
ist, besticht durch seine Horizon Blue Metallic-Lackierung,
eine massgeschneiderte Innenausstattung aus kastanien-
braunem geflochtenem Wildleder und einen sonoren 4-Liter-
Motor, der von Ed Pink Racing Engines handgefertigt wur-
de. Der aussergewohnliche 911 wechselte 2021 fiir 905.964
US-Dollar den Besitzer. Ein weiteres Beispiel fiir einen, der
ihm durch die Finger gegangen ist, ist ein 1955er Mercedes-
Benz 300SL Gullwing mit iibereinstimmenden Nummern,
der 2019 bei Sotheby’s fiir 1,155 Millionen US-Dollar verkauft
wurde. Zu den zeitgenossischeren Beispielen von ehemali-
gem Levine-Blech zdhlt sein ehemaliger Ferrari TDF. Die im
Rahmen des Tailor Made Programms von Ferrari New York
gebaute Vi2-Frontmotor Rennstreckenrakete ist mit einer
speziellen Rosso Adam Lackierung von PPG versehen, inklu-
sive Echtheitszertifikat unter der Motorhaube. Levine sagte
einmalin einem Video liber den 780 PS starken Ferrari, er sei
«... das furchterregendste Auto, das ich je gefahren bin.
Durchgeknallte Typen wie ich sollten ihn besser nicht auf der
Strasse fahren diirfen». Neben dem Maroon § Frontmann
war auch sein Kollege Sammy Hagar dabei, der ein Lied da-
von singen kann, wie es ist, sich nicht an das Tempolimit halten
zukonnen.

Was das Sammeln angeht, so geht Levines Leidenschaft {iber
Autos hinaus: Er ist auch ein bekennender Sneakerhead und
hat zusammen mit Behati Prinsloo, der Mutter seiner drei
Kinder und Ehefrau seit 2014, einen beachtlichen Hort an
sportlichen Schuhen angehiuft. Eine weitere gefiihlsmassig
kostbare Sammlung sind seine begehrten Rolex Uhren, zu
denen auch eine massgefertigte Artisans De Geneve Daytona
zéhlt, die mit goldenen Beschldgen und einem skelettierten
Uhrwerk aufwartet, das durch eine neonfarbene Liinette,
Rotor, Zeiger und ein Zifferblatt Akzente setzt. Zu seiner selte-
nen Auswahl an Rolex Uhren gehort auch eine Rainbow Day-
tona, die mit einer Reihe von bunten Diamanten besetzt ist.
In seinem fast vollstindig von Rolex dominierten Uhren-
schrank gibt es eine beeindruckende Ausnahme: eine Patek
Philippe Perpetual Calendar Chronograph Ref. 5970 P, die in
Schwarz und Silber gehalten ist.

So sehr klassisch beseelte Karossen seine Garage pragen,
schitzt der Popstar auch moderne Autos, die darum flehen,
genutzt, gefahren und genossen zu werden - was angesichts
der Tatsache, dass mehr Zeit in Stidkalifornien verbracht
wird als im Loft in SoHo Manhattan, durchaus nachvollzieh-
bar ist. Sein Porsche 911 Turbo S der Baureihe 991 zum Bei-
spiel ist ein zuverlidssiger Hochgeschwindigkeitstourer, mit
dem er miihelos pendeln kann zwischen seinem historischen
Anwesen «El Miraval» in Montecito, Kalifornien, das ihm
22,7 Millionen Dollar wert war, und seinem Anwesen in Pacific
Palisades, das ihm die Schauspielerin Jennifer Garner fiir 32
Millionen Dollar liberlassen hat.

Den ultimativen Wohlfiihlfaktor bieten ihm sein Rolls-Royce
Dawn Black Badge und der Mercedes-Benz S550, der seiner
fiinfkopfigen Familie reichlich Luxus bietet. Wenn er sich
nach einem Hauch von kalifornischer Retro-Coolness sehnt,
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steigt er in seinen Hennessey VelociRaptor 500. Der aufwendig
modifizierte, offene Ford Bronco kommt hoch auf Offroad-
reifen daher und wird von einem aufgertisteten, oo PS star-
ken V6-Turbomotor angetrieben.

Mit der kaleidoskopischen Auswahl an Klassikern, Resto-
mods, Supercars und Offroadern, die ihm zur Verfiigung ste-
hen, bewahrt Adam Levine einen selbstbewussten, aber ru-
higen Kopf, wenn es um seinen aussergewohnlichen Erfolg
und den Luxus geht, den er sich geleistet hat. «Ich denke
schon, dass ich das, was ich habe, verdient habe», sagt er.
«Aber ich erachte es nicht als selbstverstandlich. Da liegt ein
grosser Unterschied.»
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CARILLON TOURBILLON
UNIQUE PIECE FORBUCHERER 1888

Bei Bucherer erwartet Sie eine handverlesene Auswahl exklusi-
ver Zeitmesser, prasentiert in speziell gewidmeten Masterworks
Flachen. Erleben Sie eine Welt wahrer Meisterwerke der Uhr-
macherkunst in einzigartigem Ambiente.
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Exklusive Einblicke, ausfiihrliche Hintergriinde.
Eine Serie tiber die aussergewohnlichsten Car Collections der Welt.
Folge 2: Vilhelm German

Sie besitzen eine aussergewdhnliche Supersportwagen-
Sammlung. Was war der Ausldser fUr Ilhre Leidenschaft —
und wie entscheiden Sie heute, welche Fahrzeuge in lhre
Sammlung aufgenommen werden?
Jede Sammlung beginnt mit einem Traum, vielleicht
auch nur mit einem zundchst ganz kleinen Traum. Fir
mich hat die Geschichte begonnen, wie wohl bei vie-
len: Als kleiner Junge hing bei mir ein Poster eines
F40 an der Wand gleich hinter meinem Bett. Ich war
fUnf Jahre alt, als der F40 auf den Markt kam. Und
ich habe mich, nachdem das Poster da hing, stunden-
lang, tagelang, jahrelang mit diesem Auto beschdf-
tigt. Alsich 10 Jahre alt war, kam ein weiteres Poster
dazu: der F50. Und so ging es weiter. Irgendwann kam
der Enzo auf den Markt, da war ich schon ein Teen-
ager. Als dann auch dieser Wagen an meiner Wand
hing, hatte ich bereits die Vision, irgendwann Ferraris
Magnificent Five in meiner zukUnftigen Garage zu
haben. Uber die Jahre kamen dann viele weitere
Autos auf meine Liste. Immer ganz persénliche Lieb-
lingsautos, die ich zum Beispiel aus Filmen kannte,
aus ganz verschiedenen Jahrzehnten.

Sie besitzen einen Monza SP2 und einen Lamborghini
Countach - das sind selbst in grossen Sammlungen be-
sondere Fahrzeuge. Was hat |hr Interesse an genau
diesen Modellen geweckt?
Der Monza SP2 reprdsentiert fr mich die pure Frei-
heit von Ferrari. Die einzigartige Kombination aus
Schwarz und Rot verdeutlicht diese Freiheit — und die
Tiefe der Marke. Und wenn wir Uber den Countach
reden: Da geht es einfach um pure Emotionen. Ein
echter Bolide fUr echte Ausfahrten. Diese Attitide
des Modells, unvergleichlich.

Die Wahl zwischen den ikonischen Marken Lamborghini
und Ferrari — zwischen Stier und Cavallino Rampante —
spiegelt oft auch persénliche Werte oder einen bestimm-
ten Sinn fUr Asthetik seiner Besitzer wider. Spielt diese
historische Rivalitat, spielen diese Gegenpole eine Rolle
fir Sie?
Ich liebe beide. Bei Ferrari geht es mirimmer um mei-
nen Kindheitstraum. Der SP2 erfillt diesen Traum
komplett — diese absolut klassische Rennwagenform
mit dem aggressiven V12 Motor im Inneren. Der
Countach hingegen hat diese cineastisch-ikonische
Seite, weil er in so vielen Filmen und Serien zu sehen
war. Ein Fahrzeug, das gleichermassen fUr Passion
und Liebe seht. Aber um ihn zu fahren, muss man in
der richtigen Stimmung sein.

Gibt es noch ein Traumauto, das Sie in Zukunft unbe-
dingtin Ihre Sammlung aufnehmen mdéchten?
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Traumauto wirde ich nicht unbedingt sagen. Meine
ganz grossen Traumautos stehen bereits in meiner
Garage — und werden tdglich gefahren. Aber ich werde
bald einen Ferrari 250 GTO erwerben und in meine
Garage stellen. Ich habe das GefiUhl, dass gerade ge-
nau die richtige Zeit dafir ist.

Sie gehoéren zu einer Generation, fUr die die digitale Welt
der Alltag ist. Das Sammeln von seltenen Wertgegenstén-
den hingegen ldsst sich mindestens bisins 16. Jahrhundert
zurickverfolgen, als Adlige begannen, «Wunderkammern»
fUr ihre Sammlersticke zu bauen. Passt Sammeln zu
einem Digital Native?
Auch wennich sehr nah am Digitalen und an der Tech-
nologie bin, bin ich bei vielen Dingen auch definitiv old
school. Der Ausloser fUr das Sammeln ist ein tiefes,
inneres GefUhl. Ich jage keinen Autos hinterher — sie
kommen einfach in mein Leben. Jedes Auto hat eine
Geschichte und eine bestimmte Zeit in deinem Leben.

Welche Ratschldge wirden Sie anderen jungen Autolieb-

habern geben, die ihre eigene Sammlung aufbauen wollen?
Der erste und wichtigste Ratschlag ist sehr einfach:
Beginne beim Sammeln mit etwas, was du wirklich
liebst. Zweitens: Setze dich mit den Fahrzeugen aus-
einander und Uberlege, ob dir ein Modell wirklich wich-
tig ist. Arbeite dich in die Hintergrinde ein, eigne dir
Wissen an. Wenn nach diesen Schritten immer noch
die Leidenschaft da ist, ist man automatisch schon
auf dem richtigen Weg. Ich bin davon Uberzeugt: Man
sammelt niemals bloss, um eine Sammlung zu haben.

Das Sammeln von Supersportwagen ist einerseits eine
Leidenschaft — andererseits auch eine Investition. Wie
bringen Sie den emotionalen Wert Ihrer Sammlung mit
den finanziellen Aspekten in Einklang? Gibt es Uberle-
gungen, die Sie anstellen, wenn Sie ein neues Stick four
Ilhre Sammlung erwerben?
Bei der Idee, Autos zu besitzen, die ich wirklich liebe,
ging es mir eigentlich nie um die Tatsache, dass sieim
Wert steigen. Welches Auto auch immer in meiner
Sammlung ist: Ich weiss alles Uber die Modelle. Ich
kenne die Entstehungsgeschichte, ich kenne die tech-
nischen Daten, ich habe mich wirklich tief in die Fahr-
zeuge eingearbeitet. Bei mir wéchst dann die Freude
Uber die Tatsache, dass man die Méglichkeit hat, die-
sen historischen Dingen nahe zu sein. Darum geht es
mir noch mehr als um die eigentlichen Werte. Und ich
bin Uberzeugt: Ein Auto muss gefahren werden. Ich
finde es traurig, wenn diese Zeitzeugen nur in Tiefga-
ragen eingeschlossen werden und nie das Tageslicht
erblicken. Die Kids sollen aber einen Miura SV oder
einen Ferrari F50 auf der Strasse sehen kénnen.
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DIESE SEITE RECHTE SEITE
MANTEL: YVES SALOMON JACKE: MINUIT
KLEID: YVES SALOMON TOP: MATERIEL
HANDTASCHE: TADFAB ROCK: MATERIEL

SONNENBRILLE: MATERIEL
HANDTASCHE: SERENA
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MANTEL: DAWEI
KLEID: MINUIT
HANDTASCHE: TADFAB













VORHERIGE SEITE

TOP: MATERIEL
HOSE: MATERIEL
HANDTASCHE: VICTORIA/TOMAS

LINKE SEITE

KLEID: MATERIEL
HUT: ANTHONY PETO
STRUMPFE: STYLISTS OWN
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RECHTE SEITE

JACKE: MATERIEL

HOSE: MATERIEL

SCHUHE: REVE DE FLO
SONNENBRILLE: MATERIEL
HANDTASCHE: LEMON JELLY
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Brit Barton: Deine Beschdftigung mit dem Einzelbild
begann, nachdem du schon erwachsen warst und du bis
dahin politische Karikaturen gezeichnet hattest. Wie
gestaltete sich dieser Einstiegsprozess fir dich und wie
verlief der Ubergang zur Fotografie?
Torbjern Redland: Es fing damit an, dass ich gefragt
wurde, ob ich in den Kindergarten gehen wolle, und
ich sagte nein, nicht wirklich. Ich war einfach nur fas-
ziniert vom Zeichnen und davon, nonstop Bilder zu
machen. Meine ganze Kindheit Uber habe ich nur ge-
zeichnet. Es ging weniger darum, die Resultate auf-
zuheben, sondern einfach darum, ein Bild machen.
Mit sechs Jahren begann ich, Politiker aus dem
Fernsehen zu zeichnen. Ich wusste damals schon, dass
ich Karikaturist werden wollte. Und mit sechzehn fing
ich an, fOr die zweitgrésste Zeitung in meiner Heimat-
stadt Stavanger, Norwegen, zu arbeiten. Mein Vater
war Amateurfotograf, weshalb ich Zugang zu einer
Kamera hatte, aber ich war zuerst nicht besonders
ambitioniert im Umgang damit. In meinen spdten
Teenagerjahren wurden die Zeichnungen subtiler und
weniger direkt, und schliesslich weniger tauglich for
die Zeitung. Im Studium wurde ich vertrauter mit zeit-
gendssischer Kunst und mit dem, was sie sein kann:
Mein Schwerpunkt verlagerte sich von der Zeichnung
auf die Fotografie, aber meine Leidenschaft fUr das
Zeichnen scheint bestimmte Qualitdten und Vorlie-
ben in meinem Umgang mit dem Medium bestimmt
zu haben.

Du lebst nun schon seit vierzehn Jahren in Los Angeles.
Es gibt das Klischee, das mit der Fotografie in Bezug auf
das Kino und dessen Einfluss einhergeht. In deiner Ar-
beit scheint es jedoch unausweichlich zu sein. Wie hat
L.A. deine Arbeit beeinflusst, wenn man bedenkt, dass
du frUher mit Schauspielern und Komparsen gearbeitet
hast und auch die Landschaft mit einbezogen hast?
Als ich nach Los Angeles zog, verlor ich das Interesse
daran, ldngere Filme zu machen. Ich dachte erst, das
wdre der ndchste Schritt gewesen, aber dann verlor
ich die Motivation. Was die Art und Weise betrifft,
wie ich fotografiert habe — es gab eine Menge Leute,
die offen waren, zu kollaborieren und sich an jeder
Fiktion zu beteiligen, die jemand anderes realisieren
wollte. Viele der Menschen, mit denen es dazu kommt,
dass wir zusammenarbeiten, hatten vorher «<norma-
le» Jobs und wollen sich im Ruhestand als Statisten
in Film und Fernsehen auf Trab halten und aktiv blei-
ben. Einige meiner Fotos sind aus dem Stadtbild Los
Angeles’ heraus entstanden, aber eigentlich sind es
nur ein paar.

Oft bin ich neugierig darauf, ein Bild oder eine
Zeichnung nachzubilden, die ich anderswo aufge-
schnappt habe. Aber die Arbeit entspringt nicht dem
dusseren Umfeld, an dem sie entstanden ist, sondern
eher einerinneren Welt. Natirlich kann alles Mégliche
einen Ort kennzeichnen — wie ein Tirgriff oder eine
Steckdose — und auf eine bestimmte Geografie oder
Kultur hinweisen. Mit dem Fotografieren von Menschen,
die aus den Massenmedien bekannt sind, begann ich
bereits 1998 in Norwegen. Kurz gesagt, meine Vor-
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stellung vom Fotografieren war bereits ziemlich weit
entwickelt, als ich 2010 nach Los Angeles zog. Es
macht Sinn: Die Bilder, die ich als Kind aus Zeitschrif-
ten ausgeschnitten und in ein Sammelalbum geklebt
habe, stammten meist aus Los Angeles und hatten
mit Fernsehserien, Musikern und Filmen zu tun. Schon
als Kind waren die Bilder, die die Stadt hervorge-
bracht hat, Teil meiner Faszination fUr die Fotografie.

Ich glaube nicht, dass man einen grossen Unter-
schied zwischen den Fotos, die ich in Los Angeles,
Berlin oder Norwegen gemacht habe, feststellen kann.
Es ist nicht so, dass die japanischen Einflisse nur in
Japan auftauchen, sie tauchen auch anderswo auf.
Es kann zu einer zeitlichen Verschiebung kommen;
ich tauche in eine bestimmte visuelle Kultur ein und
gehe dann an einen anderen Ort und erkenne dann,
was ich gelernt habe oder was méglich ist. Die Vor-
stellung, dass Los Angeles mich verdndert und befreit
hat, ist zwar verfUhrerisch, aberich glaube nicht, dass
viel dranist.

Wenn ich Uber Bildkomposition nachdenke, steckt fir
mich eine Art Jager-oder-Sammler-Philosophie dahin-
ter. Das bekannte Schema besagt, dass man entweder
auf der Jagd nach einem Bild ist, oder man sammelt Mo-
tive und komponiert ein Bild im Atelier. Ich weiss nicht, wo
du stehst, angesichts einiger surrealistischer Momente
in deinen Fotos.
Uberraschend, dass du denkst, Sammeln findet nur
im Atelier statt. Ich kénnte mir vorstellen, dass das
Jagen und Sammeln eher in der Welt da draussen
stattfindet und das Atelier eher mit der Landwirt-
schaft vergleichbar ist — wenn wir die Analogie wei-
terfUhren wirden. Es ist das Ende der Zeit der Jager
und Sammler. Doch Landwirtschaft klingt zu kont-
rolliert und geplant. Ich versuche, die Schénheit und
die Freiheit des Jagens und Sammelns zu bewahren,
wdhrend ich trotzdem hauptsdchlich wie ein Land-
wirt arbeite. Ich will Fotos machen, die die Energie
und Poesie des spontanen Moments der Reportage-
fotografie des 20. Jahrhunderts verkdrpern. Dabei
weigere ich mich, mich mit dem zufrieden zu geben,
was zufallig um mich und die Kamera herum passiert.
Ich kdnnte genauso gut das, was ich vor mir habe, ver-
dndern, es in Gang setzen und dann in eine Realitat
eintreten, die dem Filmemachen dhnelt, aber noch
viel improvisierter und letztendlich unproduktiv ist.
Es gibt nur mich und ein Stativ, keine Assistenten.
Typischerweise gebe ich die Szene vor - das
heisst, ich habe einen Ortim Auge und lade jemanden
ein, dorthin zu kommen und etwas Bestimmtes oder
auch Unbestimmtes umzusetzen. Ich experimentiere
mit dem, was mir vorschwebt, und dann entwickelt
sich das Ganze sehr bald zu einer Improvisation. Und
selbst wenn es einigermassen funktioniert, will man
noch andere Optionen ausprobieren. Es wird zu einem
Dialog, bei dem es hin und her geht, so wie bei jeder
anderen kUnstlerischen Praxis, bei der das Ergebnis
offen ist. Man muss einfach sehen, was passiert.
Es fUhlt sich nicht wirklich wie Jagen oder Sammeln
an. Das, was ich sammle, ist nicht die fertige Sache,
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sondern eher die Bestandteile, etwa eine Person, ein
Objekt, ein Ort, und dann geht es eher darum, diese
Kombination zum Leben zu erwecken. Der Ausgangs-
punkt ist derselbe wie bei jedem Fotografen: Man
sieht etwas in der Welt, das einem interessant vor-
kommt. Es gibt keine ethische Vorgabe, die besagt,
dass man die Dinge in der Welt nicht bewegen darf,
um ein Foto zu gestalten, nach dem man sich sehnt.
Es geht nicht darum, eine wahrheitsgetreue Geschich-
te zu erzdhlen wie bei einem Dokumentarfilm. Die
Wahrheit ist eher metaphorisch, vergleichbar mit einer
Konstellation, der qua ihrer Symbolik eine gewisse
Wahrheit anhdngt. Jeder, der es sieht, kann einen ei-
genen Weg in das Bild finden. Darin liegt fUr mich die
Wahrhaftigkeit einer Fotografie.

In mancher Hinsicht erscheint mir deine Arbeit zutiefst
minimalistisch, und du neigst nicht zu aufwendig insze-
nierten Bildern. Was beschaftigt dich, wenn du im Stu-
dio ein Bild bearbeitest, ein Layout fir ein Buch erstellst
oder bei einer Ausstellung Entscheidungen triffst, wie
du dich dem Publikum prasentierst?
Wenn es darum geht, Fotos zusammenzutragen, wie
man an eine Publikation oder einen Ausstellungsraum
herangeht, dann sind all diese Arten der Aufbereitung
zentral fOr die Arbeit. NatUrlich gibt es viele Unter-
schiede zwischen einem Buch und einem Raum, aber
ich denke, ein Buch kann viel mehr verschiedene Mo-
tive oder Themen und Ansdtze enthalten. In einem
Raum kann man sich umschauen und so ziemlich alles
mit ein paar Blicken erfassen — zumindest in meinen
Ausstellungen, fir die ich grossere AbzUge mache,
die man auch aus der Entfernung erkennen kann. In
einem Buch bekommt manimmer nur ein paar Fotos zu
sehen, und die folgenden Seiten kénnen Uberraschun-
gen bergen: Ich kann die Betrachter mit weniger koha-
rentem Material konfrontieren. Darin steckt auf jeden
Fall eine Menge Nachbearbeitung. Wie gehst du solche
Dinge an?

FOr michist ein Fotografeinfach ein Dichter, der sozusa-
gen nur ein Bildredakteurist. Esist eine Art unausweich-
liche Selbstselektion, die unweigerlich zur Gesamtheit
der Praxis wird. Wirdest du dem zustimmen?
Der Vergleich leuchtet mir ein, aber er hat seine Gren-
zen. Bei einem Gedicht kann man ein Wort dndern
oder es von einer Zeile zur ndchsten verschieben,
aber bei der analogen Fotografie ist das ganze For-
mat in einem Moment festgelegt. Aber ich sehe die
Ahnlichkeiten; man kann das erste Wort sehen und
lesen und sich gleichzeitig auf das letzte Wort be-
ziehen, wie bei einem Foto, bei dem man die Ecken,
aber auch das, was in der Mitte ist, betrachtet und
dabei nie die Gesamtheit des Bildes aus den Augen
verliert.

Gibt es fUr dich wiederkehrende Motive oder inhaltliche
Elemente?
Als ich anfing, war ich mein eigenes Modell im Wald
und ich dachte, dass ich das fUr immer tun wirde.
Diese Idee eines Lebensprojekts war zum Teil von
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Cindy Sherman inspiriert. Ich sah, wie sie dieselbe
Serie fortsetzte und wie schén das war, aber dann
war es einfach zu Ende, und jedes Mal, wenn das pas-
sierte, tat sich etwas anderes auf. Wenn ich neugie-
rig auf etwas Neues bin, frage ich mich: Was kdnnte
es bedeuten, und wie wirde es sich auswirken, wenn
ich versuche, diese Form oder jenes Motiv aufzugrei-
fen — etwas, das mir noch nicht auf einem Foto begeg-
net ist, aber vielleicht in anderen Medien, wie einem
Cartoon oder einem Gemadlde oder einer alten Illu-
stration.

Spannend ist, dass es nie so viele Fotos gibt, die
man versuchen kénnte, zu realisieren; es ist immer
nur eine Handvoll, und wenn ich sie nicht schon einmal
gemacht hdatte, wirde ich sie wahrscheinlich jetzt
machen wollen. Aber sind sie einmal realisiert — dann
denke ich nicht mehr viel Uber sie nach und werde auf
etwas anderes neugierig. Ich kann mich also glicklich
schdatzen, denn es kdnnte ja sein, dass sich der Vorrat
an méglichen Bildern dem Ende zuneigt und es dann
nichts mehr zu tun gibt.

Wenn es beispielsweise um die kinstliche Intelligenz und
Kl-generierte Bilder im Zusammenhang mit deiner Ar-
beit geht: Denkst du, dass sich in der zeitgen&ssischen
Fotografie und der Zukunft der Bildgestaltung ein Un-
behagen breit macht, weil dir méglicherweise die Bilder
ausgehen, oder du Angst vor der Technologie hast?
Das ist eine komplizierte Frage. Was ich in diesem
Medium versucht habe, ist, ein gewisses vertrautes
Bild in die Wirklichkeit umzusetzen, das ich vorher
noch nie als Foto gesehen habe. Vielleicht habeich es,
sagen wir, bloss als Fantasy-lllustration wahrgenom-
men. Sprich, ich habe immer versucht auf etwas hin-
zuarbeiten, was recht schwer umzusetzen ist, weil
wir hier Uber Sujets oder Konstellationen sprechen,
die sich niemals unprovoziert, uninszeniert vor der
Kamera zeigen werden. Ich habe mich immer auf in-
nere Welten und das Imagindre konzentriert und bin
gleichzeitig ganz im Alltag und in der Wahrnehmung
verankert.

Ich sehne mich nach etwas Heiligem, das aus et-
was Profanem hervorgeht, oder nach etwas Alltagli-
chem, das sich zu etwas Wunderbarem hin 6ffnet.
Wenn Computer jede beliebige Form oder Formkons-
tellation erzeugen und sie in Sekundenschnelle wie ein
Foto aussehen lassen kénnen, schatze ich diese All-
taglichkeit — diese indexikalische Ndhe zum Realen -
umso mehr.

Eines deiner bekanntesten Bilder ist fir mich das Bild
dieser jungen, auffdlligen Frau, die in einen Mercedes-
Stern beisst, der eine Motorhaube ziert. Ich denke immer
wieder daran, weil es mich, psychoanalytisch gesprochen,
an den aufdringlichen Gedanken erinnert, ein Objekt und
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seine Darstellung beschddigen oder verzehren zu wollen. Die Technologien des Autos und der Kamera lassen sich

Und du hast es so eingefangen, dass wir nicht ganz sicher problemlos miteinander verknUpfen. Ist Mercedes deine

sind, was sie eigentlich damit bezwecken will. Lieblingsautomarke?

Wenn wir daran denken, so etwas wie einen aufdring-
lichen Gedanken zu fotografieren, ist das eine ausge-
klogelte Fiktion, aber es kénnte tatsdchlich passieren.
Ich hatte einen nagelneuen Stern gekauft, weil der,
der auf dem Auto war, ein bisschen verrostet war.
Das Schéne an der KUhlerfigur ist fUr mich, dass sie
die physische Verkdérperung einer Logokultur darstellt.
Da sie senkrecht von der Fahrzeugfront absteht, kann
man besser mit ihr interagieren, wie mit einer Skulp-
tur: Esist eine Form, die von hinten beleuchtet werden
kann. Sie bietet sich zur Interaktion an. Im Vergleich
zu meiner Generation scheinen jingere Kinstler weni-
ger skeptisch gegenUber der Darstellung von Marken
zu sein. Ich denke, dass das Foto in gewisser Weise
auch darauf hinweist. Die Technologien des Autos
und der Kamera lassen sich problemlos miteinander
verknUpfen. Ist Mercedes deine Lieblingsautomarke?

Ich hab’s nicht so mit Favoriten. Aber ich finde es inte-
ressant, sich Autos aus der Zeit vor dem «Auto» anzu-
sehen und sich vorzustellen, wie es war, der Schénheit
und dem Einfluss von Wagen aus den 1910er Jahren zu
begegnen — aber das funktioniert normalerweise nur
in der Fantasie. Im wirklichen Leben passiert das nur
selten, und ich glaube nicht, dass nicht, dass die Foto-
grafie eine solche Bricke schlagen kann. Schnell wird
es nostalgisch. Zu versuchen, die Neuartigkeit und den
Reiz einer friheren Technologie nachzuempfinden, ist
oft beeindruckend.

TORBU@RN RGDLAND

Painter Painted, 2018-2020

Chromogener Druck auf Kodak Endura Papier

140 x 100 cm 85







The Collective

Ausstellungen
Agenda 2024



AUSSTELLUNG

When We See Us:

100 Jahre panafrikanische figurative Malerei
25. Mai - 27. Oktober 2024, Basel

Zéh Palito, Que Se Chama Amor, 2022
Acryl auf Leinwand, 162x125cm,
Courtesy the artist, Simdes de Assis and Luce Gallery

Wie haben Kiinstler:innen des afrikanischen Kontinents und seiner
Diaspora den Alltagin den letzten 100 Jahren erlebt und kiinstlerisch
verarbeitet? Um diese Frage zu beantworten, unternahm das Team
rund um Koyo Kouoh, Direktorin und leitende Kuratorin des Zeitz
MOCAA im siidafrikanischen Kapstadt, eine intensive Recherche.
Das Resultat ist eine umfassende Schau, die Werke von 156 Kiinst-
ler:innen vereint: Ein Kaleidoskop, das der afrikanischen figurativen
Malerei der letzten 100 Jahre gewidmet ist. Damit ist dem Museum
eine bahnbrechende Ausstellung gegliickt, die gesehen werden will -
und die 2024 den Weg ins Kunstmuseum Basel findet.

Der Titel der Ausstellung ist inspiriert von der Netflix-Miniserie
«When They See Us» (2019) der afroamerikanischen Regisseurin Ava
DuVernay, in der thematisiert wird, wie Schwarze Jugendliche von
Weissen als potenzielle Verbrecher:innen und damit als Bedrohung
gesehen werden. Der Austausch des «They» zu «We» im Ausstel-
lungstitel steht fiir eine Umkehr der Perspektive: Die ausgestellten

Werke riicken die Sichtweise der Kiinstler:innen ins Zentrum. Die
iiber 200 Kunstwerke werden in fiinf Kapitel eingeteilt. Sie tragen
die Titel «Alltag», «Freude und Fest», «Gelassenheit», «Sinnlich-
keit» sowie «Triumph und Emanzipation».

Mit der facettenreichen Sonderausstellung im Kunstmuseum Ba-
sel | Gegenwart mochten wir die figurative Malerei aus Afrika und
der afrikanischen Diaspora seit den 1920er Jahren vorstellen.
Soundstationen sowie eine stimmungsvolle Szenografie ermogli-
chen zusatzliche Lesarten. Zudem wird in Kooperation mit Part-
ner:innen ein vielschichtiges Rahmenprogramm angeboten.

Mit Werken von: Michael Armitage (Kenya / UK), Njideka Akunyili
Crosby (Nigeria / USA), Ben Enwonwu (Nigeria), Joy Labinjo (UK),
Jacob Lawrence (USA), Danielle Mckinney (USA), Sungi Mlengeya
(Tansania), Mmapula Mmakgabo Helen Sebidi (Stidafrika), Amy
Sherald (USA), Cyprien Tokoudagba (Benin) und vielen mehr.
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Brancusi

27. Mdrz -1. Juli 2024, Paris

Die grosse Retrospektive «Brancusi» im Centre Pompidou ist mit
mehr als 120 Skulpturen sowie Fotografien, Zeichnungen und Fil-
men des Kiinstlers ein aussergewohnliches Ereignis. Die Ausstel-
lung, die im Rahmen der Uberfithrung des gesamten Ateliers Bran-
cusi im Vorfeld der Renovierungsarbeiten im Centre Pompidou im
Jahr 2025 organisiert wurde, ist eine einzigartige Gelegenheit, alle
Aspekte des Werks des herausragenden Kiinstlers zu erkunden, der
als Begriinder der modernen Skulptur gilt.

Seine letzte und einzige Ausstellung in Frankreich fand 1995 statt

(kuratiert von Margit Rowell im Centre Pompidou). Das Atelier
des Kiinstlers, ein Juwel in der Sammlung des Musée national d’art
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Constantin Brancusi, La muse endormie, 1910
Gift of Baroness Renée Irana Frachon, 1963
Collection Centre Pompidou © Succession Brancusi — All rights reserved (Adagp)
© Centre Pompidou, MNAM-CCI/Adam Rzepka/Dist. RMN-GP

moderne, seit es 1957 dem franzosischen Staat vermacht wurde, ist
gleichzeitig der Ort, an dem er lebte, arbeitete und tiber seine Skulp-
turen nachdachte. Erganzt durch Leihgaben aus bedeutenden inter-
nationalen Sammlungen, bildet es die Grundlage der Ausstellung.

Die Ausstellung vereint eine aussergewohnliche Sammlung von
Skulpturen und spielt mit dem Dialog zwischen den Abgiissen
aus dem Atelier Brancusi und den Originalwerken aus Stein oder
Bronze, die von zahlreichen privaten Sammlungen und Museen
(unter anderem Tate Modern, MoMA, Guggenheim, Philadelphia
Museum of Art, Dallas Museum of Art) als Leihgaben zur Verfii-
gung gestellt wurden.

Calder. Sculpting Time

5.Mai-6.0ktober 2024, Lugano

Alexander Calder, Quatre systémes rouges, 1960
Louisiana Museum of Modern Art, Humlebaek, Denmark.
Donation: The New Carlsberg Foundation.
Photo credit: Louisiana Museum of Modern Art / Poul Buchard / Brendum & Co
© 2024 Calder Foundation, New York / Artists Rights Society (ARS), New York

Mit fokussiertem Blick untersucht die Ausstellung «Calder. Sculp-
ting Time» den tiefgreifenden und transformativen Einfluss von
einem der revolutiondrsten Kiinstler des 20. Jahrhunderts auf die
Kunst seiner Zeit: Alexander Calder (Lawnton, Pennsylvania,
1898 - New York, 1976) verdnderte die Art und Weise, wie wir eine
Skulptur wahrnehmen und mit dieser interagieren, indem er mit
seinen legendiren «Mobiles» - eine von Marcel Duchamp geprag-
te Bezeichnung, die sich auf die franzosischen Worte «motion»
und «motive» bezieht - die Zeit als vierte Dimension in die Kunst

eingefiihrt hat und mit seinen stabiles - ein erstmals vor Jean Arp
fiir seine unbeweglichen Objekte verwendeter Begriff - Raum-
strukturen und Leerrdume erkundet.

Die Ausstellung umfasst mehr als 30 Meisterwerke, die von 1930 bis
1960 und damit in Calders innovativster und produktivster Schaf-
fensperiode entstanden sind, von seinen frithen Abstraktionen oder
sphériques bis zu einer grossartigen Auswahl mit Mobiles, Stabiles
und am Boden stehende Mobiles in unterschiedlichen Grossen.
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Tracey Rose: Shooting Down Babylon

23. Februar -11. August 2024, Bern

Tracey Rose, Lucie’s Fur Version 1:1:1 - The Messenger, 2003
Lambda Druck, 80 x 60 cm, © bei der Kiinstlerin

Das Kunstmuseum Bern prasentiert die bisher grosste Retrospektive
des Werks von Tracey Rose. Die siidafrikanische Kiinstlerin ist seit
Mitte der 1990er-Jahre eine radikale Stimme in der internationalen
Kunst. Im Zentrum ihrer Arbeiten stehen die Kraft der Perfor-
mance und der Korper als Ort des Widerstands, der Heilung und
des Diskurses.

Mit rund hundert Arbeiten zeigt das Kunstmuseum Bern die bisher
grosste Retrospektive des Werks der siidafrikanischen Perfor-
mance- und Medienkiinstlerin Tracey Rose (*1974). In ihren Arbei-
ten setzt sie sich mit Themen wie Postkolonialismus, Geschlecht,
Sexualitat, Rassismus und Apartheid auseinander. Im Zentrum ste-
hen dabei die Kraft der Performancekunst und des Korpers, der fir
Tracey Rose ein Ort des Protests, der Emporung, des Widerstands,
des Diskurses aber auch der Heilung ist. Ihre aufsehenerregende
performative Praxis setzt die Kiinstlerin in verschiedenen Medien

wie Video, Skulptur, Fotografie, Installation und Zeichnung um,
wobei sie insbesondere zentrale Erfahrungen im Ubergang zu einer
postkolonialen Welt beleuchtet und kritisch kommentiert.

Ihr thematischer Fokus reicht jedoch weit iiber die Realitat Stidafri-
kas hinaus und bezieht sich generell auf Erfahrungen von rassisti-
schen, politischen oder sexistischen Diskriminierungen. In ihren
neueren Werken steht dabei die Frage nach der Heilung von trau-
matischen Erfahrungen, seien sie personlicher oder gemeinschaft-
licher Natur, im Vordergrund.

Die Ausstellung im Kunstmuseum Bern, kuratiert von Kathleen
Biihler, verfolgt Roses Weg vom friithen Interesse an Identitatsfra-
gen hin zur Asthetik der Gewalt und einer Auseinandersetzung mit
Heilungsprozessen und Ritualen. Sie zeigt Arbeiten aus den Jahren
1990 bis 2021.
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Surrealismus. Le Grand Jeu

12. April -25. August 2024, Lausanne

Als erste thematische Ausstellung seit 1987, die das MCBA dem
Surrealismus widmet, behandelt dieses zeitiibergreifende Projekt
die beispiellose Aktualitit dieser wichtigen Bewegung der Kunstge-
schichte, die trotz ihrer 100 Jahre keinen Tag gealtert zu sein scheint.

Vor hundert Jahren erschien das erste Manifest des Surrealismus,
ein programmatischer Text, der eine der bedeutendsten kiinst-
lerischen Revolutionen des 20. Jahrhunderts ausgelost hat. Aus
diesem Anlass veranstaltet das Musée cantonal des Beaux-Arts
Lausanne 2024 seine erste thematische Ausstellung zum Surrea-
lismus seit 1987 und setzt sich anhand des Spiels mit der beispiel-
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Marion Adnams, Emperor Moths/Thunder On the Left, 1963
Ol auf Holzplatte, 56 x 45 cm, © RAW Collection

losen Aktualitét einer der Hauptbewegungen der Kunstgeschichte
auseinander. Die Ausstellung, die mehr als 60 Kunstschaffende
der Vergangenheit und Gegenwart vereint, iibernimmt ihren Un-
tertitel von einer Zeitschrift, die Ende der 1920er-Jahre von einer
Gruppe junger franzosische Kiinstler herausgegeben wurde. Die-
se verstanden sich als Dissidenten des Surrealismus und weiger-
ten sich hartnéckig, der Bewegung von André Breton beizutreten.
Dieser Konflikt ist kennzeichnend fiir eine Kunstrichtung, die
sich aufgrund von Leidenschaften, Reibereien und Freundschaf-
ten immer wieder spaltete und neu bildete, wobei jeder bald An-
hinger bald, Rebell war.

Watch! Watch! Watch! Henri Cartier-Bresson

15. Juni-22. September 2024, Hamburg

Henri Cartier-Bresson, Die Berliner Mauer, im Westen, 1962
© 2023 Fondation Henri Cartier-Bresson / Magnum Photos

Henri Cartier-Bresson zéhlt zu den berithmtesten Fotograf:innen
des 20. Jahrhunderts. Als Fotojournalist, Kunstfotograf und Port-
ratist schuf er zeitlose Kompositionen und pragte damit den Stil
nachfolgender Generationen von Fotograf:innen. Mit seinem Ge-
spiir fiir den «entscheidenden Augenblick» erfasste er spontane
Begegnungen und Situationen und wurde damit einer der wich-
tigsten Vertreter der Street Photography, dessen Arbeiten zu Iko-
nen wurden.

Das Bucerius Kunst Forum widmet dem Mitbegriinder der legen-
diren Fotoagentur Magnum die erste grosse Retrospektive in

Deutschland seit 20 Jahren. Neben den friihen, surrealistisch ge-
priagten Aufnahmen und Filmarbeiten sowie den politischen Fo-
toreportagen werden auch Cartier-Bressons Portridts bekannter
Kiinstler:innen und Schriftsteller:innen gezeigt, ebenso wie seine
spateren Fotografien, in denen der Fokus auf dem menschlichen
Alltagsverhalten liegt.

Die Ausstellung beleuchtet anhand von 230 Originalabziigen so-
wie zahlreichen Veroffentlichungen in Illustrierten und Biichern
das Lebenswerk des Fotografen von den 1930er- bis in die 1970er-
Jahre.
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Tradition, Technologie

und Transparenz

Warum der Markt flir Ssmmlerobjekte vor bahnbrechenden Verén-
derungen steht - aber die essenziellen Werte erhalten bleiben. Ein
Essay tiber die Evolution des Sammelns von Beat Imwinkelried.

In einer Welt, die sich stindig wandelt, in der alte Gewissheiten
durch neue Entwicklungen in immer kiirzeren Abstdnden herausge-
fordert werden, erleben auch die Markte fiir Sammlerobjekte be-
deutende Umbriiche. Die Quarzrevolution in der Uhrenindustrie
gab den Takt vor, die Elektrifizierung des Automobilsektors macht
heute Tempo, dazu kommen der Generationenwechsel und die zu-
nehmende Diversifizierung der Sammlerschaft sowie die dringende
Notwendigkeit unabhiangiger Bewertungen und Transparenz als In-
dikatoren, mit welchen Trends und Herausforderungen die Markte
ausserdem umgehen miissen.

In der Welt der Luxusgiiter erkennen wir faszinierende Parallelen
zwischen der Quarzrevolution in der Uhrenindustrie der 1970er-
Jahre und der aktuellen Elektrifizierung des Automobilsektors.
Beide Ereignisse markieren tiefgreifende Veranderungen in ihren
jeweiligen Branchen, beide Ereignisse bieten Einblicke in die Her-
ausforderungen und Chancen, denen sich Luxusmérkte gegeniiber-
sehen. Die Quarzrevolution fiihrte zu einem dramatischen Um-
bruch in der traditionellen Uhrenindustrie, insbesondere in der
Schweiz, wo etablierte Marken wie Rolex und Patek Philippe sich
neu erfinden mussten, um die Wertschatzung fiir Handwerkskunst
und Tradition in einer Zeit digitaler Innovationen zu bewahren.
Rolex ist ein gutes Beispiel: Trotz eines Ausflugs in die Welt der
Quartzuhren (Rolex Oysterquartz) entschied man in den 1970er-
Jahren diesen Weg nicht weiter zu beschreiten - sondern an der Per-
fektionierung von automatischen Hochleistungsuhren festzuhalten.
Ahnliches bei Audemars Piguet: Im Jahr 1972 lancierte Audemars
Piguet die Royal Oak, die spater das Erfolgsmodell werden sollte.
1986 folgte mit dem ersten Tourbillon mit Selbstaufzug ein weiterer
Meilenstein, zu einer Zeit, als man noch nicht absehen konnte, wie
rasant sich die mechanische Uhrmacherei in der Folge entwickeln
wiirde. Einzig Patek Philippe hat sich nie stark durch die Quartztech-
nologie beirren lassen. Nach Umbriichen in den 1930er-Jahren hat-
ten die Gebriider Stern das Ruder iibernommen. Danach folgte eine
Ara, in der die Manufaktur Patek Philippe die feinsten Armbanduh-
ren fertigte, die die Welt bis dahin gesehen hatte. Neben dezenten
Modellen entstanden uhrmacherische Komplikationen vom Ewigen
Kalender bis zum Tourbillon, oftmals kombiniert mit Chronogra-
phen. Die Erzeugnisse aus jener Zeit begriindeten den legendéren
Ruf, den die Marke bis heute geniesst. Und kein Zufall: Bei Samm-
lern sind die Uhren aus genau dieser Epoche besonders gefragt.

Ahnlich steht der Automobilsektor heute vor der Herausforderung
der Elektrifizierung. Der Nervenkitzel von Supersportwagen mit
Elektroantrieb, wie der Rimac Nevera und der Pininfarina Battista,
hat bisher nicht die Herzen der Autoenthusiasten erobert. Das liegt
auchin der eigentlichen Stérke der elektrischen Antriebe begriindet:

Die Leistungsdaten sind imposant, aber das Ergebnis ist eine weitge-
hende Homogenitit des Fahrerlebnisses. Dabei schreit ein Sportwa-
gen nach Personlichkeit und Emotion, nach Charakter und Unver-
wechselbarkeit. Genau deswegen bevorzugen Sammler mechanische
Uhren. Auch junge Sammler-Generationen zeigen Interesse an der
Geschichte, und dhnlich wie bei Smartphones, von denen nur das
iPhone 1 als Sammlerstiick gilt, konnte auch der erste Tesla Roadster
in der Zukunft zu einem begehrten Sammlerobjekt avancieren - wih-
rend die nachfolgenden Modelle diesen Status moglicherweise nicht
erreichen. Die Elektrifizierung stellt eine bedeutende Wende dar.
Doch es gilt, die Bedeutung von Tradition und Emotionalitét nicht zu
unterschatzen. Fiir Ssmmler und Liebhaber von Luxusgiitern bieten
oft das Bewihrte, das Handwerk und die Personlichkeit den langfris-
tigen Wert und die ersehnte Faszination.

Parallel dazu fiihrt der Generationenwechsel und die Diversifizie-
rung der Objekte zu einer Demokratisierung und Erweiterung der
Sammlerkulturen. Die Welt des Sammelns durchlebt gegenwartig
einen beeindruckenden Wandel, der durch den Generationenwech-
sel und die zunehmende Diversifizierung der Sammlerschaft ge-
pragt ist. Besonders auffillig ist gerade der Einfluss jiingerer Samm-
ler, insbesondere derer unter 40. Sie bringen frische Perspektiven
und Priferenzen in den Markt, die sich nicht mehr nur auf’klassische
Modelle beschrinken, sondern Fahrzeuge der 1980er-, 1990er- und
frithen 2000er-Jahre in den Fokus riicken lassen. Das Ergebnis: In
den ersten Auktionen im Jahr 2024 an der Rétromobile in Paris kam
es zu einem deutlichen Preisanstieg fiir Autos aus den 1990er- und
frithen 2000er-Jahren.

Die Verschiebung hin zu einer jiingeren Kauferschaft ist auch in ande-
ren Luxusgiitermarkten erkennbar. Millennials und die Generation Z
praferieren einzigartige Werke und personalisierbare Luxusartikel,
die ihre personlichen Werte widerspiegeln. Diese Generationen
neigen dazu, online einzukaufen und schitzen die emotionale Verbin-
dung zu ihren Sammlerstiicken. Die Notwendigkeit von unabhangi-
gen Bewertungen und Transparenz wird dadurch ein weiteres zentra-
les Thema, das die Bedeutung von Vertrauen und Authentizitit in den
Markten flir Sammlerstiicke unterstreicht.

In einem Prozess gegen Sotheby’s, den der russische Oligarch
Dmitry Rybolovlev in New York angestrengt hatte, ging es um Vor-
wiirfe von betriigerischen Machenschaften im Zusammenhang mit
Kunsttransaktionen. Rybolovlev forderte 377 Millionen US-Dollar
Schadensersatz von Sotheby’s. Auch wenn Rybolovlevs Vorwiirfe An-
fang des Jahres letztlich abgewiesen wurden, wird dieses spezielle
Beispiel durch die Erhebung im Wealth Report der Versicherungsge-
sellschaft Chubb untermauert. Uber 800 befragte Kunstsammler in
Nordamerika dusserten die Ansicht, dass Betrug und Zweifel an Echt-
heit und Herkunft fiir sie das bedeutendste Einzelrisiko darstellen - 87
Prozent der befragten Sammler gaben das an. Diese Bedenken iiber-
wiegen bei weitem die Sorge vor moglichen Schaden beim Transport.
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und Transparenz

Der Markt fiir Sammleruhren ist leider auch von Félschungen be-
troffen. Hochwertige und seltene Uhren, insbesondere von renom-
mierten Marken wie Rolex, Patek Philippe, Audemars Piguet und
anderen, ziehen oft Falscher an, die versuchen, von der hohen Nach-
frage und den hohen Preisen dieser Uhren zu profitieren. Falschun-
gen reichen von offensichtlichen Nachahmungen bis hin zu sehr
tiberzeugenden Kopien, die selbst fiir Experten schwer zu erkennen
sind. Als eine der prestigetrachtigsten Uhrenmarken der Welt ist
Patek Philippe ein Ziel flir Falscher. Die Komplexitat und Feinheit
der Uhren dieser Marke stellen hohe Anforderungen an Félscher,
dennoch gibt es am Markt hochwertige Filschungen. Auch bei selte-
nen Vintage-Uhren ist das Risiko von Filschungen besonders hoch,
da Dokumentation und Vergleichsméglichkeiten oft limitiert sind.
Filscher konnen versuchen, neuere Modelle kiinstlich zu altern
oder Repliken seltener Modelle zu erstellen. Um sich vor Falschun-
gen zu schiitzen, sollten Kaufer ihre Kaufe nur bei renommierten
Hiéndlern und Auktionshausern titigen. Es gilt auch hier: Bei hoch-
wertigen Uhren darf man sich nur auf Expertenbewertungen und
Authentifizierungen verlassen.

Nicht weniger anspruchsvoll ist die Situation fiir die Autosammler.
Kaum ein Jahr ist es her, als das LKA die Firma Kienle wegen «be-
triigerischen Handel mit exklusiven Oldtimern» hochgehen liess.
Die Firma Kienle soll einen Mercedes 300 SL-Roadster, der nicht in
Deutschland angemeldet war, nachgebaut haben - und in diese Kopie
auch die Fahrgestellnummer des Originals eingestanzt haben, be-
hauptete die Staatsanwaltschaft Stuttgart. Noch undurchsichtiger
ist ein weiterer aktueller Fall in Deutschland, bei dem mehr als zwei
Dutzend extrem seltener Rennwagen als Originale ausgegeben wur-
den - unter anderem ein Porsche 917 mit der Fahrgestellnummer
043, der 1970 bei einer Testfahrt auf dem Hockenheimring zer-
schellte, kurz nachdem er in Le Mans auf den zweiten Platz fuhr. Der
Haken: Es gibt gleich mehrere Neuaufbauten mit den verbliebenen
Originalteilen, ein regelrechter Restaurierungskreislauf, der dazu
fiihrte, das mittlerweile mindestens drei «orginale» 917-043 exis-
tieren sollen.

Filir Handler, Galeristen und Kuratoren bedeutet dies, dass sie sich
einerseits auf die vielfdltigen und spezifischen Erwartungen ihrer
Sammlerklientel einstellen miissen - und, dass sie sich eine hochste
Expertise bei Ankauf, Bewertung und Management von Sammler-
stlicken konzentrieren miissen, insbesondere im Bereich hochwerti-
ger Fahrzeuge. Sammler setzen voraus, dass ihre vertrauten Partner
nicht nur iiber ein umfangreiches Fachwissen verfiigen, sondern
auch iiber markenspezifische, handwerkliche Erfahrungen in ihrem
Bereich. Es wird erwartet, dass sie qualifizierte Beratungen anbie-
ten, die Sammlern bei ihren Kaufentscheidungen zur Seite stehen.

Ein zentraler Anspruch von Sammlern ist der Zugang zu exklusiven,
qualitativ hochwertigen Fahrzeugen, die ihre Kollektionen berei-
chern. Dies beinhaltet sowohl renommierte Klassiker und Ikonen

als auch Modelle mit Potenzial fiir eine Wertsteigerung. Héandler
und Berater miissen daher iiber ausgezeichnete Netzwerke und
Kontakte in der Automobilbranche verfiigen, um ihren Kunden ein-
zigartige Angebote unterbreiten zu konnen. Die Transparenz hin-
sichtlich Herkunft, Authentizitat und Zustand der Fahrzeuge ist fiir
Sammler von essenzieller Bedeutung. Sie erwarten aufrichtige Ein-
schiatzungen und die Offenlegung aller relevanten Informationen,
einschliesslich etwaiger Restaurierungsarbeiten oder fritherer Ver-
kaufe. Und das bei hochster Diskretion. Die ist besonders bei Trans-
aktionen von hohem Wert ein Muss fiir viele Sammler.

In einer Ara, in der die Verdffentlichung von Informationen in sozia-
len Medien iiblich ist, legen sie grossen Wert darauf, dass ihre Trans-
aktionen und personlichen Daten vertraulich behandelt werden.
Dartiber hinaus betrachten viele ihre Sammelleidenschaft als eine
Investition und erwarten von ihren Beratern, dass sie ihnen dabei
helfen, Fahrzeuge zu identifizieren, die ein hohes Wertsteigerungs-
potenzial besitzen. Dazu gehoren Analysen von Markttrends und
Vorhersagen sowie ein visionarer Blick tiber den Tellerrand hinaus.
Sammler erwarten vollig zurecht massgeschneiderte Dienstleistun-
gen, die ihre individuellen Bediirfnisse, Interessen, Lebensumstan-
de, Budgets und Sammlungsziele beriicksichtigen - inklusive per-
sonlicher und individueller Beratung.

Das Sammeln von Kunst oder wertvollen Fahrzeugen muss als Teil
der Vermogensstrategie verstanden werden. Diese muss in den
Lebenszyklus des Sammlers oder noch besser seiner Familie gestellt
werden. Der Vermogensaufbau erfolgt in der Regel sukzessive und
erreicht seinen Hohepunkt in den Jahren zwischen 45 und 70. In diese
Zeit fallt oft auch der Aufbau einer Sammlung. Mit einer voraus-
schauenden Vermogensstrategie kann der Generationenwechsel
geplant und erleichtert werden. Vermogensklassen wie Kunst oder
eben die Autosammlung sollte als Vermogenseinheit betrachtet
gleichgestellt sein wie Finanzbeteiligungen, Grundbesitz, Wertschrif-
ten oder das Vorsorgekapital. Keine solche Vermogensstrategie wird
die Familienbediirfnisse je erfiillen, es sei denn, sie ist diskutiert,
analysiert und hinterfragt.

Die Markte fiir Sammlerstiicke stehen an einem Wendepunkt, an
dem Tradition und Moderne, sowie Vertrauen und Transparenz mit-
einander verwoben sind. Flir Sammler, Hindler und Hersteller be-
deutet dies, dass sie sich anpassen und innovativ sein miissen, um
den Wert und die Faszination ihrer Sammlerstiicke fiir zukiinftige
Generationen zu bewahren und zu steigern. Der Fortschritt mag un-
aufhaltsam sein, aber das Nachdenken iiber das Bewahrte und die
Wertschitzung von Tradition und Geschichte bleiben wesentliche
Saulen der Sammlerkultur.
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Dank Netflix und «Drive to Survive» hat die Formel 1 ein erstaunli-
ches Comeback im Mainstream hingelegt. Was beim Hype oft ver-
gessen wird: Welch bahnbrechende Innovationskraft von der Renn-
serie ausgeht. Wie die Formel 1 unsere Welt verdndert - auf der
Strasse und im Supermarkt.

Es ist ein sonniger Tag Ende Marz in Rio de Janeiro. In Jacarepaguad,
40 Autominuten von der Copacabana, an der die Brasilianer norma-
lerweise mit opulenten Kostiimen und Caipirinha in rauen Mengen
ihren Karneval feiern, haben sich rund 90.000 iiberwiegend brasi-
lianische Motorsportenthusiasten eingefunden, um ihren neuen
Nationalhelden, den damals 29-jahrigen Ayrton Senna, frischgeba-
ckener Weltmeister 1988 auf McLaren-Honda, beim Saisonauftakt
der Formel 1 gewinnen zu sehen. Senna sicherte sich im Qualifying,
das damals noch in zwei Sessions am Freitag und Samstag ausgetra-
gen wurde, mit einer Bestzeit von 1:25.302 Minuten die Poleposition
fiir das Rennen am Sonntag. Mit sagenhaften 0,870 Sekunden Vor-
sprung auf den Italiener Riccardo Patrese im Williams-Renault.

Es ist der 26. Mirz 1989. Ostersonntag. Und es ist ein signifikantes
Datum in der Geschichte der Formel 1. Heinz Priiller, osterreichi-
sche Reporterlegende, sollte spiter in einem seiner Biicher vom
«Osterwunder von Rio» schreiben. Und das hatte nichts mit Ayrton
Senna zu tun. Nigel Mansell auf Ferrari, im Qualifying nur Sechster,
schaffte eine Sensation, und damit hétte nach der vermurksten Sai-
sonvorbereitung der legendiren Scuderia aus Maranello nicht ein-
mal deren Rennleiter Cesare Fiorio selbst gerechnet. Der Ferrari
640, ein asthetisches Meisterwerk aus der Feder von John Barnard,
dem damaligen Starkonstrukteur der Formel 1, hatte im Winter kei-
ne einzige Renndistanz geschafft, und Fiorio soll der Legende nach
sogar nach dem Qualifying noch tiberlegt haben, Nigel Mansell und
Gerhard Berger mit halbleeren Tanks ins Rennen zu schicken. Man
wiirde, so seine krude Logik, sowieso keine Chance haben, die Ziel-
flagge zu sehen. Und mit weniger Benzin an Bord wiirde man bis
zum technisch bedingten Ausfall wenigstens ein Speed-Feuerwerk
abfackeln konnen, um die ungeduldige Sportpresse in der Heimat
Italien, wenn schon nicht mit dem zuverlassigsten, dann zumindest
mit dem schnellsten Auto der neuen Formel 1 zu besanftigen.

Es sollte ganz anders kommen. Mit einem vo6llig tiberraschenden
Sieg von Nigel Mansell. Doch historisch manifestiert wurde der 26.
Mairz 1989 nicht wegen des Triumphs - sondern wegen eines Stiicks
bahnbrechender Technologie in seinem Ferrari 640, das in den fol-
genden Jahren nicht nur den Motorsport, sondern auch den Markt
fiir Luxussportwagen nachhaltig verandern sollte.

Zur Saison 1989 hatte der Automobil-Weltverband FIA Turbolader
in der Formel 1 verboten. Ferrari stellte auf einen Vi2-Saugmotor
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um. Und weil Saugmotoren in einem viel schmaleren Drehzahlband
ihre optimale Leistung entfalten als Turbos, die auch von unten her-
aus hervorragenden Durchzug haben, war absehbar, dass ab 1989
mehr Schaltvorginge notwendig werden wiirden. John Barnard, je-
ner geniale Konstrukteur, der kurz zuvor von McLaren, dem briti-
schen Erfolgsteam der spaten 1980er-Jahre, zu Ferrari gekommen
war, hatte eine ziindende Idee. Er wollte seinen Fahrern Mansell
und Berger ihre Arbeit durch ein semiautomatisches Getriebe er-
leichtern. Semiautomatisch bedeutete seiner Auffassung nach:
Gangwechsel durch Knopfdruck am Lenkrad.

Barnards Designteam 10ste sich von der urspriinglichen Idee der
Knopfe und entwickelte stattdessen Schaltwippen an der Hintersei-
te des Lenkrads. Eine links, zum Runterschalten, eine rechts, zum
Hochschalten, und eine kleinere Wippe fiir die Kupplung. Die wiirde
der Fahrer allerdings nur noch beim Losfahren aus dem Stand be-
notigen. Zum Beispiel am Start oder nach einem Boxenstopp.

Weniger bekannt ist, nebenbei bemerkt, der zweite Grund, aus dem
Barnard den Schaltvorgang neu zu denken begann. Die bewdhrten
Schaltkniippel, in einem engen Formel-1-Cockpit tiblicherweise
seitlich neben dem Lenkrad montiert, kosteten Platz und waren ihm
ein Dorn im Auge. Den Kniippel wegzurationalisieren wiirde ermog-
lichen, die Cockpits enger zu bauen. Und ein schmaleres Chassis be-
deutet: weniger Luftwiderstand.

In der Formel 1 dauerte es nur bis 1993, bis auch das letzte Team auf
ein sequenzielles Getriebe mit Schaltwippen umgestellt hatte. Den
Sprung in die Serie schaffte die Innovation 1997, und wieder war
Ferrari Pionier: Der 355 F1 Berlinetta war der weltweit erste Sport-
wagen, in dem der Gangwechsel nach dem Vorbild des revolutiona-
ren 640 aus der Formel 1 funktionierte. Heute sind Schaltwippen
langst nicht nur dem Motorsport und sportlichen Luxusfahrzeugen
vorbehalten, sondern auch in niedrigeren Preisklassen gang und
gibe. Wenn nicht in Serie, dann als optionales Extra gegen Aufpreis.

Esist eine von unzahligen innovativen Ideen, die es von der Rennstre-
cke auf die Strasse geschaftt haben. Oftmals war die Formel 1 auch nur
der Treiber dafiir, bereits existierende Konzepte zu Ende zu denken
und durch im Grand-Prix-Sport erworbenes Wissen auch die Serien-
technologie voranzutreiben. Das Konzept des Hybridmotors mit
Energiertickgewinnung aus Bremsvorgiangen und Auspuffabgasen ist
ein vortreffliches Beispiel dafiir. Das erste Kohlefaserchassis aus der
Saison 1981 (ebenfalls eine Barnard-Idee), das den Leichtbau in der
Automobilindustrie nachhaltig revolutionieren wiirde, ein anderes.

Oder die aktive Radaufthangung, perfektioniert vom britischen
Williams-Team Anfang der 1990er-Jahre, die heute jeder von uns
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kennt, wenn er per Knopfdruck zwischen Sport- und Komfortmodus
wechselt. Paddy Lowe war der geniale Denker hinter dem Konzept,
das schon lange davor erfunden wurde, das aber erst durch seinen
Einsatz in der Formel 1 den Durchbruch schaffte. Letztendlich iibri-
gens durch eine entscheidende Zeile Code fiir die elektrische Steu-
ereinheit, wie Lowe Jahre spater erzihlte.

Doch die Formel 1 als Innovator fiir Technologietransfer, das treibt
noch ganz andere Bliiten als angenehme Gimmicks fiir unsere Stras-
senautos. Ein besonders ungewohnliches Beispiel ist eine Innovation,
die Supermairkte dabei unterstiitzt, ihre Stromrechnung zu senken,
und damit auch mithilft, signifikant CO, einzusparen. Das britische
Unternehmen Williams Advanced Engineering, ein Spin-off des
Williams-F1-Teams, hat ein besonderes Fliigelprofil entwickelt, das
den Luftstrom in kommerziellen Kiihlschrinken so umleitet, dass
die gekiihlte Luft vom tiblicherweise oben angebrachten Ventilator
nicht durch kleinste Fugen an der Vorderseite nach aussen gedriickt,
sondern in einem geschlossenen Kreislauf nach hinten umgeleitet
wird. Der von der Formel 1 inspirierte «Kiihlschrank-Fliigel» ist un-
auffillig an jenen Leisten angebracht, an denen Kunden normaler-
weise die Preise fiir Prosciutto, Parmesan und Tiramisu ablesen
konnen, und sparte Stand Ende 2020 in rund §.000 Supermaérkten in
England 20 Prozent Energie ein. Das Aquivalent von 150.000 Ton-
nen CO, pro Jahr.

35 Jahre nach Nigels Mansells Sieg in Rio, als der Grand-Prix-Sport
noch iiberwiegend von griindergefiihrten Privatteams dominiert
wurde, ist die Formel 1 aber nicht nur in englischen Supermarkten,
sondern auch wieder im Mainstream angekommen. Weltweit. Die
Netflix-Dokuserie «Drive to Survive», die 2024 bereits in ihre sechs-
te Staffel gegangen ist, hat endlich sogar den jahrelang erfolglos von
Bernie Ecclestone umworbenen US-Markt geknackt. «Drive to Sur-
vive» (von manchen Protagonisten iibrigens wegen einiger kreativer
Freiheiten beim Schnitt von verzerrt abgebildeten Szenen durchaus
kritisch gesehen) zeigt nicht nur heisse Rad-an-Rad-Duelle auf der
Strecke, sondern auch faszinierende Einblicke hinter die menscheln-
den Kulissen der Formel 1. Die dramatisch inszenierten Heldenge-
schichten, die Netflix in herausragender Produktionsqualitit kompo-
niert, haben es geschaftt, tiber den Horizont der Benzinbriider und
-schwestern hinaus in breite offentliche Schichten einzudringen.

Gleich drei Grands Prix in den USA, einem so bedeutenden Markt,
waren vor zehn Jahren noch undenkbar gewesen. Doch anno 2024
fahrt die Formel 1 nicht mehr nur auf dem klassisch als Rennstrecke
angelegten Circuit of The Americas in Austin, Texas, sondern auch
rund um das ikonische Hardrock-Stadium in Miami und sogar auf
dem legendiren Strip im Spielerparadies Las Vegas. Die Neuerfin-
dung der Formel 1 durch Liberty Media, den von John Malone ge-
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griindeten US-Medienkonzern, hat die im Kreis fahrenden Autos
seit dem Abschied des langjiahrigen Formel-1-Chefs Ecclestone im
Jahr 2017 von einem Millionen- zu einem Milliardenbusiness ge-
macht.

Die einst von hemdsarmeligen Vollblut-Motorsportlern wie Ken
Tyrrell (heute Mercedes), Eddie Jordan (Aston Martin) oder Jackie
Stewart (Red Bull) gegriindeten Teams werden inzwischen von Au-
tomobilherstellern, Getrankekonzernen, grossen Finanzinvestoren
oder Hollywood-Stars kontrolliert, und die Zeiten, in denen die For-
mel 1fiir die Teameigentiimer eine reine Geldverbrennungsmaschine
war, sind ldngst vorbei. 2021 fiihrte der Automobil-Weltverband FIA
eine sogenannte Budgetobergrenze ein, die die maximal erlaubten
Ausgaben in technische Entwicklung deckelt und die Teameigentii-
mer reich gemacht hat - vorhersehbarere Bilanzen haben es erleichtert
neue Sponsoren an Bord zu holen. Topadressen mit einem klingenden
Namen, etwa Ferrari und Mercedes, werden heute mit Bewertungen
jenseits der drei Milliarden Euro gehandelt, und selbst die kleinsten
Teams, etwa Williams oder Haas, schatzt das Finanzmagazin Forbes
auf weit iber eine halbe Milliarde Euro Marktwert ein.

Es bleibt fraglich, ob das globale Zuschauerinteresse, das letztend-
lich solche Bewertungen ermoglicht, noch lange angesichts der an-
haltenden sportlichen Dominanz von Max Verstappen und Red Bull
florieren wird. Aber dass die Formel 1 weiterhin als Innovationstrei-
ber erscheinen wird: Darauf kann man sich schon jetzt einstellen.
Das aktuelle technische Reglement gilt bis Ende 2025. Bis dahin ist
nicht zu erwarten, dass das Krafteverhaltnis der Formel 1 auf den
Kopf gestellt wird. Aber 2026 werden die Karten neu gemischt - un-
ter anderem mit einem vollig neuen Antriebsreglement. Rund 1.000
PS Systemleistung sollen dann zu je 50 Prozent aus einem Elektro-
und einem Verbrennungsmotor gespeist werden. Und, besonders
interessant, der Verbrenner wird dann nicht mehr mit fossilen Kraft-
stoffen, sondern mit klimaneutralen E-Fuels betrieben. Womaglich
die nachste Technologie, der die schlauesten und ehrgeizigsten Kop-
fe der Formel 1 nicht nur auf der Rennstrecke, sondern auch fiir die
Strasse entscheidende Impulse geben konnen.

CHRISTIAN NIMMERVOLL, geboren 1982 in Linz (Osterreich),
berichtet seit 2000 hauptberuflich von der Formel 1. Er ist Chef-
redakteur von Motorsport Network Deutschland, mit Plattformen
wie motorsport-total.com Marktfiihrer im deutschsprachigen Motor-
sport-Internet, und regelmassiger Gast in Formel-1-Updates bei Sky
Deutschland.
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Gemsetting oder:

Von der hohen Kunst des Edelsteinfassens
in der Uhrenindustrie

Warum edelsteinbesetze Uhren das Konzept der Verfeinerung per-
fektionieren, unseren Blick auf wahre Handwerkskunst scharfen -
und das ist eine ausgesprochen gute Nachricht fiir Sammler.

Vor 465 Jahren machte der protestantische Reformator Johannes
Calvin in Genf eine klare Ansage. Ab sofort war das Tragen opulen-
ten Schmucks verboten. Wie so oft mit Verboten kann man mit ein
wenig Zeit, in diesem Fall fast flinf Jahrhunderten Erfahrung, fest-
halten, dass dieses Vorhaben fulminant gescheitert ist. Hochwertige
und mit Edelsteinen besetzte Schweizer Uhren erfreuen sich in Genf
und auf der ganzen Welt einer so grossen Beliebtheit wie wohl nie
zuvor. Und die Opulenz hat mehr Auspragungen und Spielarten, von
dezent bis auffillig, als je zuvor. Auf einen einzigen Grund lasst sich
dieser Trend bestimmt nicht reduzieren. Aber Calvins Schmuckver-
bot hatte selbst daran einen gewissen Anteil, dass edelsteinbesetzte
Uhren gerade einen Siegeszug antreten. Es gibt aber noch weitere,
ganz aktuelle Griinde, die massgeblich fiir die stetig wachsende Be-
liebtheit edelsteinbesetzter Uhren verantwortlich sind.

Die Geschichte von Calvins Schmuckverbot bringt uns nach Genf'in
der Mitte des 16. Jahrhunderts. Damals wurde das Tragen auffalliger
Schmuckstiicke als etwas Frevelhaftes angesehen. Es gab nur ein
grundsitzliches Problem: Da Zeitmesser aller Art fiir ein piinktli-
ches Erscheinen zum Gottesdienst unerlasslich waren, beinhaltete
das Verbot eine entscheidende Ausnahme. Die damals bereits popu-
laren Taschenuhren durften getragen werden. Es war der perfekte
Ausweg fiir eine Branche, die von dem Verbot in ihrer Existenz er-
heblich gefiahrdet war. Denn die Dekoration von Taschenuhren bot
den Juwelieren eine opportune Gelegenheit, sich aus ihrer missli-
chen Lage zu befreien - und trug damit nachhaltig zu den Anfangen
der Schweizer Uhrenindustrie bei. Mit den bekannten Auswirkun-
gen bis heute.

Wahrend sich in aufwandigster Handwerkskunst dekorierte mecha-
nische Zeitmesser im Laufe der folgenden Jahrhunderte als Zeichen

von Adel und Reichtum etabliert hatten, sah die Situation in der
Welt der Armbanduhren im Verlauf der zweiten Hélfte des 20. Jahr-
hunderts anders aus. So wurde uhrmacherischer Verstand speziell
im Falle der Manner mit dem Tragen von klassischen Komplikatio-
nen ausgedriickt. Der Kunst des Edelsteinfassens wurde dabei, ab-
gesehen von schmuckinspirierten und meist fiir Damen konzipierten
Zeitmessern, wenn iiberhaupt, wenig Aufmerksambkeit geschenkt.

Doch was genau verhalf dem unterdessen leisen Trend zum grossen
Durchbruch? Ein Grund fiir die zunehmende Beliebtheit edelstein-
besetzter Uhren liegt in der neuen Macht in der Zielgruppe in den
vergangenen Jahren - die durch das Aufkommen und den Einfluss
der sozialen Medien komplett neue Ausdrucksformen bekommen
hat. Eine neue Kommunikationsform wie gemacht fiir Uhren, allein
schon wegen der gangigen quadratischen oder hochkantigen For-
mate, je nach Medium, die gewissermassen die perfekte Prasentati-
onsflache bieten. Einzelne Posts erreichen innert Sekunden ihre
Zielgruppe und konnen innert kurzer Zeit millionenfach geliked und
geteilt werden. So erlaubt es die grosse Reichweite einzelner Perso-
nen, Trends zu erschaffen oder diese massgeblich zu beeinflussen
und mitzupragen. Auch solche Trends, die scheinbar bisher weit
weg von der Vorstellungskraft der Kernzielgruppe waren. Wie eben
Edelsteine und Ménneruhren. Gleichzeitig findet mit der stets gros-
seren und zunehmend jiinger werdenden Zielgruppe in den sozialen
Medien auch eine Verschiebung traditioneller Grenzen und Wert-
vorstellungen statt. Starre Geschlechternormen verschwimmen
auch in der Welt des Uhrensammelns zusehends, sie existieren im-
mer weniger - und stattdessen bekommt der Ausdruck des person-
lichen Geschmacks eine immer grossere Bedeutung und riickt zu-
nehmend immer stirker in den Mittelpunkt der Kaufentscheidung.

Andererseits kommt ein zweiter massiver Trend hinzu. Die wieder-
entdeckte Wertschatzung aufwindiger Produktionsmethoden. Der
allgemeine Wunsch zur Verfeinerung der Dinge fiihrt auch zu einer
intensiveren Auseinandersetzung mit dem Edelsteinfassen als Kunst-
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PASCAL FISCHER

Von der hohen Kunst des Edelsteinfassens
in der Uhrenindustrie

handwerk - dem sogenannten Métier d’art. Das Ergebnis: Eine
deutlich wachsende Beliebtheit edelsteinbesetzter Uhren. Denn der
Weg bis hin zur aufwindig besetzten Uhr ist lang und beginnt beim
Beschaffen der geschnittenen und geschliffenen Edelsteine, welche
die Uhr am Ende einer Vielzahl aufwandiger Arbeitsschritte schluss-
endlich zieren werden. Im Auswahlprozess spielen diverse Faktoren
wie der Schliff, die Reinheit der Edelsteine und die farbliche Abstim-
mung unter den verschiedenen Steinen eine entscheidende Rolle.
Unterscheiden sich die Steine in Punkto Reinheit oder stimmt die
farbliche Abstimmung unter den verschiedenen Steinen nicht genau
iiberein, sticht der Unterschied ins Auge und verdndert das Gesamt-
bild merklich.

Sind die Edelsteine einst ausgesucht, beginnt die eigentliche Arbeit
des Edelsteinfassens. Je nachdem, wie das Kunstwerk am Ende aus-
sehen soll, konnen verschiedene Fasstechniken angewendet wer-
den. Bekannte Beispiele davon sind die Pavéefassung und die un-
sichtbare Fassung. Die Pavéefassung zeichnet sich dadurch aus, dass
die verwendeten Edelsteine in einem ersten Schritt in zuvor geschaf-
fene Vertiefungen eingesetzt werden und das darum liegende Mate-
rial in einem zweiten Schritt zur Fixierung des Edelsteins an diesen
gepresst wird. Bei der unsichtbaren Fassung von Edelsteinen ist die
den Stein an Ort und Stelle fixierenden Fassung, wie der Name
schon vermuten ldsst, bereits oberflachlich nicht erkennbar. Die
Technik des unsichtbaren Fassens erlaubt es den Handwerkskiinst-
lern somit, Edelsteine ungetrennt dicht nebeneinander zu platzie-
ren und in gewissem Sinne auf der Uhr schweben zu lassen. Die Ar-
beit mit verschiedenen Edelsteinen, Schliffen und Fasstechniken
erfordert daher grosse handwerkliche Fihigkeiten und macht der
Bezeichnung als Métier d’art alle Ehre.

Als Uhrenliebhaber haben wir also das Gliick in einer Zeit zu leben,
in der verschiedene seltene Handwerkskiinste in der Uhrenindust-
rie eine Art Renaissance erleben. Durch die Kombination aus jahr-
hundertealter Handwerkskunst und diversen Innovationen in der

Materialforschung und Fertigungstechnik sind der Kreativitdt heut-
zutage scheinbar keine Grenzen gesetzt. Edelsteinbesetzte Arm-
banduhren verkorpern diese Renaissance speziell deutlich und
durch den zunehmenden Wandel der Uhr vom technischen Hilfs-
mittel hin zum mechanischen Kunstwerk wird diese Bliitezeit wohl
auch noch lange andauern.

PASCAL FISCHER ist Jurist, Uhrenexperte und Private Client
Manager bei Bucherer 1888. Fiir «The Collective» gibt er exklusive
Einblicke in die wichtigsten Entwicklungen der Uhrenbranche.
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Hans Hansen gehort zu den wichtigsten Fotografen der letzten Jahrzehnte.
Mit seiner Klarheit hat er den Blick auf Produkte und Alltagsgegenstande fiir
immer verandert. Ein Gesprach uber Gliick und Karriere, seine Faszination
fiir Automobile - und die Frage, warum er seine gesamte Sammlung jetzt einem
Museum in Hamburg ubergeben hat.
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Nansen & Piccard: Herr Hansen, Sie haben keine foto-
grafische Ausbildung und sind doch zum stilprdgenden
Fotografen geworden. Hatten Sie einfach Glick — oder
schon frih eine klare Vision von ihrer Karriere?
Hans Hansen: Beides. Eine klare Vorstellung von dem,
was ich wirklich wollte. Und sehr viel Glick.

Sie haben an der Kunstakademie DUsseldorf eigentlich

Grafik studiert. Wie wurden Sie zum Fotografen?
Zundchst einmal habe ich vor dem Studium eine Lehre
zum Lithografen absolviert und wollte eigentlich in
Stuttgart Typografie studieren. Das hat leider nicht
geklappt. Dann habeich unter Walter Breker ein Gra-
fikstudium an der Kunstakademie Disseldorf ange-
fangen. Dazu muss ich erkldren, dass es damals zwei
Studiengdnge gab: Einmal die «xangewandte Grafik»,
die nah an der Werbung war, und die «freie Grafik», die
zur Kunst gehoérte. Ich studierte angewandte Grafik.
In meiner Klasse habe ich Ubrigens auch Bernd und
Hilla Becher kennengelernt — beide deutlich dlter als
ich, aber beide ebenfalls nicht auf dem Kunstzweig.

Wieso haben Sie nicht einfach Fotografie studiert?
Zu meiner Zeit gab es einfach noch keine Fotografie
an der Akademie. Aber natirlich: Mein Interesse lag
in der Arbeit mit der Kamera, und ich begeisterte
mich froh fUr die Kombination aus Fotografie und
Grafik.

Dieser grafische Blick wurde spdter zu einem Leitmotiv
in ihrer fotografischen Arbeit. Ihr vielleicht berGhmtes-
tes Werk ist der in seine 7000 Einzelteile sortierte VW
Golf, Baujahr 1988.
Genau. Das hat damals Ubrigens vier Tage gedauert,
bis ich das Bild machen konnte.. Aber in meinem
Studium musste ich mich mit ganz anderen Dingen
beschaftigen. An der Akademie wurde einfach nur
Grafik unterrichtet — von der Buchgestaltung bis
zum Plakat. Keine Fotografie, obwohl damals Foto-
grafien schon esseniell fir jede Werbung waren.

War es fur Sie damals schon klar, dass Sie Werbung ma-

chen wollten?
Die Werbung war mir zu Beginn meiner Karriere zwar
nicht fremd. Ich hatte auch ein gewisses Interesse
daran, aber das war nicht das, was ich hauptsdchlich
machen wollte. Da war ich zu Beginn gar nicht fest-
gelegt. Ich wollte nicht unbedingt Werbung machen -
aber auch keine Kunst. Kunst war fir mich nie ein
Thema. Ich wollte einfach fotografieren.

Das klingt so, als ob die Kunstakademie nicht ganz der

richtige Ort fUr Sie war...
Ich hatte einfach andere Interessen als mein Profes-
sor. Ich wollte fotografieren und er wollte zum Beispiel
in einem Semester, dass ich mich mit Linolschnitt be-
schaftige. Ich war kein Rebell, mochte noch nie Kon-
flikte. Also habe ich mich gefigt und dem Linolschnitt
gewidmet. Dafir habe ich mich dann in meine Studen-
tenbude eingeschlossen und jeden Tag an dem Projekt
gearbeitet — einfach, weil ich mdéglichst schnell mit dem
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Thema durch sein wollte. Das habe ich so konsequent
gemacht, dassich gar nicht mehrin die Akademie ge-
gangen bin. Eines Tages, am Ende des Sommerse-
mesters, habe ich dann einen Brief vom Direktor der
Akademie erhalten. Persona non grata. Rauswurf.
Das war’s dann. Das war 1962. Ab da war ich plétzlich
auf mich allein gestellt.

Wie ging es fUr Sie weiter, nachdem Sie von der Kunst-

akademie geflogen sind?
Dann habe ich einfach angefangen zu arbeiten. Naja,
musste ich ja. GlUcklicherweise ergab sich ein Zufall
mit einem finnischen Designer, einer der ganz gros-
sen Namen. Wir hatten ein langes, unglaubliches Ge-
sprdch Uber Formsprache und alles mégliche und als
Dank fUr das Gesprdch habe ich ihm ein Foto aus mei-
nem Portfolio geschenkt. Anscheinend konnte ich ihn
mit dem Bild beeindrucken, weil er mich einige Zeit
spdter kontaktierte und fragte, ob ich nicht Lust
hatte, fOr ihn seine Glasobjekte zu fotografieren.

Wer war dieser Designer?

Das war Tapio Wirkkala, ein wirklich grosser Name zu
der Zeit. Seine Glasarbeiten fir ihn zu fotografieren,
das war nach der Akademie nicht nur ein Glucksfall
fir mich, sondern auch eine riesige Chance als junger
Fotograf. Ich bewunderte seine Arbeit seit langem,
und zwar besonders die Glasobjekte. Und die durfte
ich jetzt fotografieren, fUr einen weltweit berGhm-
ten Designer, als zweiundzwanzigjdhriger Nobody!
Das war der Anfang meiner Karriere und mein erster
Auftrag. Meine Glassammlung nahm damals ihren
Anfang und befindet sich jetzt auch im Museum for
Kunst und Gewerbe in Hamburg.

Konnten Sie seine Erwartungen erfillen?

Der Auftrag war zum Glick ein Erfolg. Da ich seine
Glaswerke schon davor kannte, hatte ich eine sofort
eine Vorstellung, wie ich sie fotografieren wollte. Ich
hatte bei dem Projekt auch viele Freiheiten. Wirkkala
war deutlich dlter als ich und merkte, dass ich mich
im Bereich der Fotografie gut auskannte. Er meinte
dann einfach: Mach mal! Also habe ich einfach mal
gemacht, wie ich es fir richtig hielt und habe ihm die
Fotos anschliessend geschickt. Er war sehr zufrie-
den, sie wurden publiziert und so begann meine Kar-
riere in der Werbefotografie.

Sie machten auch Kampagnen fir die Lufthansa, nach-

dem Otl Aicher das legenddre Erscheinungsbild fur die

Fluglinie entwarf.
Ja, aber mein Einstieg war viel banaler. Zunachst
sollteich kleine Aufgaben Ubernehmen. Geschenkarti-
kel fotografieren, so was eben. Das habe ich natirlich
ganz artig gemacht und das war auch gut fir mich.
Denn abgesehen von dem ersten Auftrag fir Wirkkala
hatte ich im professionellen Bereich der Fotografie
noch gar keine Erfahrungen. Es war viel Learning by
Doing. Am Ende der Auftrdge blieb auch nicht viel Geld
Ubrig. Denn das ganze eingenommene Geld musste ich
direkt ins ndchste Projekt investieren. Obwohl ich mit
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meinen Materialien schon auf Sparflamme war. So
ging es erstmal eine ganze Zeit weiter, bis mich Luft-
hansa dann eines Tages fUr ein Projekt nach Madrid
schickte. Ich sollte unterwegs die Bilder im Flugzeug
machen. Das war etwas Besonderes — Frankfurt-Ma-
drid war damals die ldngste Flugstrecke in Europa.
Ich packte also meine Nikons, meinen Pass und ein
bisschen Geld ein und stieg in das Flugzeug. Die Bil-
der sind dann ganz gut geworden und so fing es an,
dass ich weiterhin auf FlUge geschickt wurde. Erst-
mal nach Boston, dann kamen weitere Reisen nach
Amerika, Afrika, Asien, in die Karibik. Unterwegs
konnte ich immer wieder neue Kontakte knipfen und
mich vernetzen. Im Endeffekt entwickelte sich durch
die Arbeit bei der Lufthansa ein Kontakt zu einer
Agentur aus New York, die damals Sachen fir Volks-
wagen machte.

Ilhre Karriere baut also darauf auf, dass sie das Glick
hatten, die Welt bereisen zu diUrfen?
Ich hatte vor allem das Glick, dass die Maschine, die
mich von Madrid wieder nach Deutschland bringen
sollte Uberbucht war und ich drei Tage in der spani-
schen Hauptstadt festhing. Was sollte ich also dort
machen?

Fotos?
Genau. Ich habe Fotos gemacht, die Stadt fotogra-
fiert, eher Postkartenmotive. Das fanden sie bei
Lufthansa ganz toll. Und sie fragten mich: Wollen Sie
nicht mal nach Boston fliegen und dort fir uns Fotos
machen?

Heute hatjeder Zugang zu einer Kamera. Die Technologie
ist so weit, dass jeder von zuhause aus Bilder kUnstlich
generieren lassen kann. Wie stehen Sie zur gegenwarti-
gen Entwicklung?
Ganz ehrlich: Ich bin dem ganzen eher kritisch ge-
stimmt. Ich denke, wenn wir die K.I. nicht beherrschen,
dann haben wir verloren. Die Fotografie stirzt dann
ab und zwar sehr schnell. Sie wird verschwinden.

Ihr Einfluss auf die zeitgendssische Produktfotografie
der letzten Dekaden ist gewaltig. Ohne ihren Blick auf
Produkte und Gegensténde wdren moderne Markendar-
stellungen wie von Apple kaum vorstellbar. Was fasziniert
Sie an der Produktfotografie?
Ich interessiere mich gar nicht grundsdtzlich for be-
stimmte Produkte. Klar, ich habe immer wieder Au-
tos, Flugzeuge und auch Glas fotografiert, aber
mich interessiert fundamental, was sich dahinter
verbirgt. Wir leben in einer «Dingwelt» und alles, was
natirlich ist, ist weit weg. Unsere Umwelt, um bei
unserer Sprache zu bleiben, ist zundchst einmal ma-
terialistisch. Alles, was wir benutzen, alles um uns
herum, war wir anziehen, vollig egal was — esist alles
kUnstlich. Auf der einen Seite interessiert mich na-
tUrlich auch der Aspekt der Oberflachen, aber mich
fasziniert viel mehr, wer oder was hinter einem Pro-
dukt steckt und warum eine Person dieses Ding kre-
iert hat.

106

Mehr als 60 Jahre fotografieren Sie mittlerweile. Sie ha-
ben fir namhafte Kunden wie Porsche, Mercedes oder
Vitra gearbeitet, ihre Arbeiten wurden in «Life» oder
«Paris Match» gedruckt. Gibt es einen Auftrag, den Sie
nie vergessen werden?
Viele. Anekdoten gibt es zahlreich. In der Tat ist mir
aber erst letzte Nacht wieder ein extremes Erlebnis
eingefallen. Bei einer Produktion fUr Fiat war ich An-
fang der 1970er-Jahre in Turin. Damals habe ich
schon fUr die New Yorker Agentur Carl Ally gearbei-
tet. Ich sollte parallel zu einem Filmteam fir einen
Werbespot Fotos machen. Wir haben zuerst in Rom
gearbeitet, dann in Turin. Bei dem Spot ging es dar-
um, dass der neue Fiat 124 durch wirklich extreme
Szenarien flitzt. In Turin sollte eine Szene geschos-
sen werden, in dem das Auto von einem Dach auf ein
anderes durch die Luft fliegt. Auf dem einen Dach
wurde eine Rampe in den Boden zementiert und auf
dem anderen eine Landepiste mit einer riesigen
Wand aus Metallrohren, damit das Fahrzeug nicht in
die Klimaanlage der Fabrik rauscht. Das Ganze wur-
de zuvor von dem Stuntman genau berechnet. Dahin-
ter steckte an sich ein Riesenaufwand und es waren
auch unglaublich viele Leute daran beteiligt.

Was war |lhre Aufgabe bei dem Shoot?

Ich stand unten zwischen den zwei Gebduden mit
meinem Assistenten und sollte die Momentaufnah-
me von dem Fiat in der Luft einfangen. Wir wussten
davor, dass die ganze Aktion keine sechs Sekunden
dauern wirde, ein Bruchteil davonin der Luft. Es gab
nur diese eine Méglichkeit fUr das perfekte Bild.
Dann kam der Sprung, und jede meiner sechs Motor-
kameras schossen einen Film durch.

Haben Sie den Moment eingefangen?
Ja. Aber das Foto war am Ende ganz langweilig. Man
sah halt zwei Hduser und dazwischen dieses Auto in
der Luft stehen. Im Prinzip haben wir das danach noch
mal in Neapel gemacht. Da sprang das Auto dann auf
eine Fdhre.

Also lieber Produktfotografie...

Ich habe zum GlUck oft Leute getroffen, die einfach
gesagt haben: Wollen Sie nicht mal? Carte Blanche.
Machen Sie einfach, was Sie wollen, fertig. Deswegen
hatte ich auch totale Schwierigkeiten heute. Das
Scheussliche hat die Welt verdndert. Und der Zeit-
druck auch. Mich interessieren die stillen Dinge und
um die zu zeigen, braucht man Zeit. Die habe ich da-
mals bei dem zerlegten Golf bekommen.

Warum haben Sie immer wieder Autos fotografiert?
Die Faszination am Auto liegt fUr mich darin, dass al-
les am Auto gemacht ist, alles ist gestaltet, nicht nur
dusserlich, sondern auch alles, was man nicht sieht.
Es ist hochtechnologisch, und wenn es gut ist, ist es
ein wunderschénes Objekt. Man setzt sich rein, esist
bequem, man sitzt gut, man weiss genau bei jedem
Griff, wozu der Griff da ist. Man dreht einen Schlis-
sel um, zumindest im klassischen Automobil, man hat
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plétzlich eine unglaubliche Kraft zur Verfigung. Man
fahrt, wenn ich das eine Pedal dricke, 200 km/h und
wenn ich auf ein anderes Pedal trete, bleibt das Ding
in ein paar Sekunden stehen. Aus dieser Faszination
kommt man nicht raus.

Sie haben sich dafir entschieden, |hr Lebenswerk mit
mehr als 10.000 eigenen Motiven und auch |hre gesamte
Fotosammlung dem Museum fUr Kunst und Gewerbe
Hamburg zu Obergeben. Darunter auch Arbeiten von un-
ter anderen Irving Penn, Joel Sternfeld, Barbara Klemm
und Bruce Weber. Was hat Sie dazu bewogen?
Das war keine Entscheidung, die ich von heute auf
morgen getroffen habe. Ich habe mir lange dariber
Gedanken gemacht, was ich mit meinem Archiv und
der Sammlung machen kann. Die Idee der Schenkung
hat sich Uber die Zeit entwickelt. Sie kam mir zum ers-
ten Mal, als ich Teil einer Ausstellungsserie wurde, zu
der die Kuratorin des MK&G Uber mehrere Jahre lang
Fotografen eingeladen hatte. Die Fotografen sollten
ihre eigenen Bilder mit Fotos aus der Sammlung des
Museums zusammenstellen. Als ich mir meine Aus-
stellung ansah, bemerkte ich ein regelrechtes Wech-
selspiel, die Arbeiten lebten auf eine Art. Es entstand
etwas Besonderes: eine Transparenz. Eines Tages bin
ich dann zu der Kuratorin gegangen und habe gesagt:
Ich wirde euch alles geben, wenn ihr es wollt.

Das klingt nach einer sehr grossen Entscheidung. Wie

hat die Kuratorin darauf reagiert?
Sie war erfreut und hat das Angebot angenommen.
Andere Leute kamen aber zu mir und fragten, warum
ich das gemacht habe. Ich finde, meine Sammlung
hat einfach in das Haus gepasst. Fir mich war das eine
glickliche Lésung. Jetzt kann sich jeder meine Samm-
lung ansehen, und das ist doch eine gute Lésung.

In Threr Sammlung befinden sich auch unter Anderem
einige Arbeiten junger Fotografinnen und Fotografen.
Wie wichtig war es fUr Sie, junge Talente zu unterstit-
zen und zu férdern?
Ich treffe oft junge Fotografen und Fotografinnen
bei Workshops oder wenn ich unterrichte. Manchmal
bewerben sich auch einige als Assistenten und manch-
mal bringen diese Talente ganz tolle Fotos mit und
dann sage ich: «Komm, ich kauf dir ein paar Fotos
ab.» Oder wenn ich den Eindruck habe, ich kann diese
Person unterstUtzen, dann mache ich das. Ich finde
das ganz wichtig, denn wenn sie niemanden haben,
der ihnen was abkauft, dann geht es gar nicht erst
los. Jeder Mensch kann immer irgendwie Hilfe ge-
brauchen. Bei Fotografen entweder in Form von Mo-
tivation oder eben durch dkonomische Unterstit-
zung, in dem man Werke kauft. Ganz einfach. Indem
jemand etwas kauft, zeigt es mir ja auch als jungen
Kinstler, dass die Person meine Bilder gut findet.
Dass nicht alles schlecht ist, was ich mache. So dhnlich
war es ja auch bei mir mit dem finnischen Designer.

Treffen Sie manchmal alte Schiler oder Assistenten von
Ihnen?
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Ja, und manche von denen sind bis heute bei der Foto-
grafie geblieben und mittlerweile ganz oben mit dabei.
Das finde ich schon. Manche sind aber auch spurlos
verschwunden.

Mittlerweile nehmen Sie keine grossen Projekte mehr
an. Arbeiten Sie trotzdem noch?

Wenn ich heute etwas Neues anfange, dann muss es
einen starken Initialfunken geben. Es gibt tatsachlich
ein Projekt, das ich schon lange im Kopf habe. In den
Staaten habe ich mal an einer Landstrasse ein Auto
fotografieren kénnen, das rickwdrts in einen Baum
geknallt ist und ausbrannte. Dadurch ergab sich ein
Kontrast zwischen dem «bdsen» schwarzen Hinter-
teil des Autos und dem makellos weissen Vorderteil.
So etwas wirde ich gerne im Studio nachstellen und
zwar nicht beschoénigt, sondern wirklich knallhart.
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Alle Fotografien von Hans Hansen

Seite 109 Sim von Jasper Morrison fUr Vitra International, 2000
Seite 110 Glas von Tapio Wirkkala, 1986

Seite 111 Vinaigrette fUr Gruner + Jahr Sternkiche, 2008

Seite 112/113 Mercedes 300 SL Gullwing, fir Daimler-Benz, 1990er Jahre
Seite 114 Mohnknospe fUr Gruner + Jahr, Redaktion Stern, 2004
Seite 115 Verpackung iPad, 2023

Seite 116 Geometrische Formen fur Erco-Leuchten, 1983
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Was Michael Manns Film «Ferrari» so atemberaubend macht?
Fast alle Schauplatze und Drehorte sind echt, die Rennfahrer im Film
konnen auch im wahren Leben gnadenlos gut fahren und die Original-
Fahrzeuge stammen zum Teil aus berithmten Sammlungen. Und ja:
Die Story hat Drive, Eleganz, Tiefe. Uber die seltene Kunst, einen guten
Autofilm zu drehen.

Derek Hill hat ein feines GespUr. FUr geschichtstrachti-
gen Asphalt wie im Autodromo di Modena, fir histori-
sche Mittelmotoren, fur die Geschichten, die sich unter
ein paar Quadratmetern Lack und Karosserie verbergen.
Der 49-Jdhrige kennt die Strecken, Strassen und Kurven
der legenddren Rennen — und er weiss, wie viel Glick und
Schweiss einst dazu gehorten, bis aus einem passablen
Rennfahrer ein Champion wurde. Er weiss auch, welchen
Mut es brauchte, um sich in den 1950er-dahren mit dem
Dino 246F1 oder Anfang der 1960er-Jdahre mit dem gera-
de mal 420 Kilogramm leichten Ferrari 156 in blinde Kur-
ven und Schikanen zu stUrzen. Er weiss, wie essenziell es
war, mit den Konstrukteuren zu diskutieren und eng zu-
sammen zu arbeiten, wie man mit Haut und Haaren
Rennfahrer in den Anfangsjahren der Formel 1 war. Denn
genau so war sein Vater Phil Hill. Formel 1-Weltmeister
im Jahr 1961. In Ferrari. Der erste Amerikaner, der den
Titel holte. Aber das ist eine andere Geschichte.

Auch Derek Hill wurde Rennfahrer. Anfang der 2000er-
Jahre in der Formel 3000, immerhin. Sein Vater wurde
ein grosser Sammler nach seiner Karriere — und der
Sohn, das war vermutlich kaum abzuwenden, zu einem
anerkannten Vintage-Experten. Natirlich hat sich Derek
Hill auch mal ans Steuer einer Sharknose gesetzt, einem
Replikat des Ferrari 156, mit dem sein Vater den WM-
Titel holte — um ihm, der noch bis 2008 lebte, nah zu sein,
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um zu splren, wie es damals genau gewesen sein muss,
Rennen zu fahren, wie unmittelbar und elementar. Wenn
es bei fast jedem Rennen nicht bloss um Triumph und Nie-
derlage ging — sondern eben auch erschreckend oft auch
um Leben und Tod. Derek Hill wurde so zu einem Kenner,
der Uber ein Wissen verfigt, das allein aus biographi-
schen Grinden nur die wenigsten haben kénnen.

Dann bekam Derek Hill einen Anruf aus Hollywood.

«Ferrari» spieltim Jahr1957. Zu einem Zeitpunkt, an dem
die Geschichte der Marke auch eine gdnzlich andere Wen-
dung hétte nehmen kdnnen. Die Welt des Enzo Ferrari,
Schlossersohn, Ex-Rennfahrer, Firmenpatron stésst an
seine Grenzen. Er befindet sich in Gefechten, die weit grés-
ser sind als alle Positionskdmpfe, die er bisher in seinem
Leben bestreiten musste. Ferrari steht 6konomisch kurz
vor dem Aus, seine Ehe und seine geschdaftliche Partner-
schaft mit Laura ist nach dem Tod des ersten, chronisch
kranken Sohnes endguiltig zerrittet, sein sorgfaltig errich-
tetes, halb geheimes Konstrukt mit seiner Partnerin Lina
Lardi, Mutter seines zweiten Sohn Piero, vor den Toren
der Stadt droht aufzufliegen — und die Konkurrenz auf der
Rennstrecke ist noch nie so gross, allen voran Maserati
setzt Ferrarimassiv unter Druck. Es bleibt: Die Mille Miglia
1957 als letzte Chance, den Respekt auf der Rennstrecke
zurUckzugewinnen — und die Verkaufszahlen anzukurbeln.
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Wenn man Uberden Film «Ferrari» spricht,gehteszwangs-
ldufig zundchst um andere Namen als Derek Hills, es
geht um die Hauptdarsteller Penelope Cruz und Adam
Driver, und natirlich auch um Regisseur Michael Mann
selbst, der an diesem Projekt so lange arbeitete, dass
der Film fast zu einem Mythos wurde wie ein verscholle-
nes Album einer berUhmten 80er-Jdahre-Band. Aber
dann stésst man im Cast immer wieder auf Namen wie
Derek Hill oder die legenddre Location-Expertin Janice
Polley, die schon die Schauplatze fUr «<Heat» oder «Pirates
of the Caribbean» gefunden hatte. Oder Stunt Director
Robert Nagle — der gleiche Mann, der auch schon den Le
Mans-Film «Ford v Ferrari» so atemberaubend nahbar
gemacht hat. Genau jener Stunt Director war es, der da-
mals fUr das Ford-Projekt Derek Hill angerufen hatte -
fUr «Ferrari» brauchte er jetzt wieder einen Fahrer, der
gnadenlos schnell fahren konnte. Und das am besten in
Fahrzeugen, die fast 70 Jahre alt sind.

Als Derek Hill zum Set kommt, ist er aber nicht bloss
Stuntdouble. Er spielt den Ferrari-Rivalen Jean Behraim
ganzen Film. Sein erster Auftritt am Bahnhofvon Modena:
Noch bevor Penelope Cruz Uberhaupt das erste Mal im
Bild erscheint. Es ist ein smarter Move von Mann, dass
die Stuntdriver tatsdchlich Sidekick-Rollen spielen. Marino
Franchitti and Samuel HUbinette, beides begnadete
Rennfahrer, spielen ebenfalls Nebenrollen — und nicht
zuletzt Patrick Dempsey, der sich ldngst irgendwo zwi-
schen Rennfahrer und Filmschauspieler verorten lasst
und hier den italienischen Ferrari-Fahrer Piero Taruffi
spielt. «lch wusste von dem Filmprojekt tatsdchlich
schon seit etwa 15 Jahren», sagte Dempsey spdter. «Diese
Zeit im Rennsport und der italienischen Kultur war wie
eine Oper. Die Hochs und Tiefs, die Emotionen, der Tod,
die Sexualitdt — das war wirklich erstaunlich.» Er wollte
unbedingt dabei sein. Und es begann die Detailarbeit -
zum Beispiel wie man zur Sicherheit FUnf-Punkt-Gurte
unter den KostUmen der Schauspieler anbringen konnte,
wenn sie in den Fahrzeugen sassen und wirklich am Limit
fuhren. Oder wie die Unmittelbarkeit des offenen Fah-

rens in einem Film eingefangen werden kann.

Michael Mann sagte spdter: «Wir haben die Autos be-
wusst unruhig gefilmt. Sie werden nicht statisch in ihrer
Schénheit gezeigt. Beiden Fahrszenen wollte ich die Zu-
schauer splUren lassen, wie es wirklich ist, eines dieser
Autos zu fahren und wie die Fahrer in einem Rennen, dicht
an dicht, versuchen, die Krafte zu beherrschen. Quasi als
Gegenpol zu der formellen Strenge der dramatischenund
dialog-lastigen Szenen.»

Diese Unruhe, von der Michael Mann spricht, fangt Erik
Messerschmidt ein. Ein noch recht junger Komeramann,
aber schon Oscar-Gewinner fir «Mank». Gedreht hat er
fast ausschliesslich an Originalschaupldtzen in und um
Modena, auch in Brescia, die vielleicht fulminantesten
Passagen des Films in den Bergen von Gran Sasso d’ltalia
inden Abruzzen. Und das mit gehérigem Aufwand bei allen
Fahrzeugen. Die Mille Miglia stand damals noch allen
Fahrzeugkategorien offen — und so rauschen die Ferrari
und Maserati an den anderen historischen Modellen vor-
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bei. Dabei bietet der Film spektakuldre Rennszenen jen-
seits der sonst in Autofilmen Ublichen Eins-zu-eins-Du-
elle. Der Nachtstart in Brescia: fulminant. Der Sound:
gigantisch. Was vor allem daran liegt, dass Nick Mason
seine Garage gedffnet hat und dem Soundengineer des
Films, Tony Lamberti, ermdglichte, die Sounds vieler
Fahrzeuge original aufzunehmen. Die Fahrzeuge selbst
sehen nach dem ersten Renntag aus als wdren sie einmal
um den Ruhrpott gefahren. Verrusst, dreckig, geschun-
den. Das Ferrari-Rot ist kaum noch zu sehen. Und Derek
Hill rauscht in einem Maserati 250F Uber die Strassen —
das Auto, in dem sein Vater einst sein Grand-Prix-Deb(t
gab. Auch dieses Fahrzeug holte Nick Mason aus seiner
Garage.

Von Nick Mason bis Derek Hill, von Robert Nagle bis Tony
Lamberti — die Besetzung der zweiten Reihe sind die ent-
scheidenden Faktoren, die «Ferrari» besonders machen.
Und nebenbei eine nicht ganz unwichtige Tatsache: Die
Autos sind Uberraschend selten zu sehen. Doch der Film
hat eine Story und genug Drive. Gewiss: Viele Zuschauer
und Kritiker stellen die durchaus berechtigte Frage, war-
um italienische Protagonisten in amerikanischen Block-
buster-Filmen eigentlich immer noch so ein hanebichen
klischeebeladenes, unfreiwillig komisches Vorstadt-Ris-
torante-ltalo-Englisch sprechen missen — statt einfach:
Italienisch. Aber viel mehr kann man diesem Film kaum
vorwerfen.

Die Herstellung der Autos, die in den Rennszenen von
«Ferrari» eingesetzt werden, war eine der grossten Her-
ausforderungen. Sowurden von allen Originalen wie dem
Ferrari 315S oder 335S, die im Film vorkommen, 3D-
Scans gemacht, einige stammen aus dem Ferrari Muse-
um in Maranello. Nur so konnte das Team méglichst nah
an die damals handgefertigten Formen herankommen.
In wenigen Wochen wurden Reproduktionen von Spezia-
listen in Modena angefertigt, bei Carrozzeria Campana.
Alles unter der Aufsicht von Robert Nagle. Die Karosse-
rien wurden exakt auf Spurweite und Radstand ange-
passt und auf Fahrgestelle mit 340 PS starken Vierzy-
lindermotoren montiert. «Und neben den Fahrzeugen,
die wir tatsdchlich gebaut haben, gibt es noch all die an-
deren Fahrzeuge, alles jahrgangsspezifische Mille Miglia
Originalfahrzeuge», erkldrt Robert Nagle. «Die Mercedes
Benz 300 SL, die im Filmrennen fahren, sind original,
ebenso alle Porsche. Als wir den Film drehten, hat sich
das so weit herumgesprochen, dass einige Besitzer von
Originalfahrzeugen bei der Produktion anriefen und
sagten: dch habe ein Auto von 1957, das bei der Mille Miglia
gefahren ist, wollen Sie es im Film verwenden?» Fir das
Team waren die Herausforderungen mit der Konstruk-
tion der Action-Fahrzeuge und dem Auftreiben der Ori-
ginal-Modelle nicht vorbei. «<Wir wollten mit diesen Autos
extrem schnell Ober kilometerlange Strecken fahren,
also brauchten wir Kameras, die leicht und robust genug
sind», erkldrte Kameramann Erik Messerschmidt spater
dem Filmtechnik-Branchenmagazin der IBC. «Und wir
wollten keinen Greenscreen verwenden. Michael wollte,
dass die Autos anndhernd die Geschwindigkeiten errei-
chen, mitdenen die Fahrer sie fuhren. Es war ihm extrem
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wichtig, genau zu vermitteln, wie es sich anfihlt, in diesen
Maschinen zu sitzen. Er wollte den Geruch von Benzin,
den Staub von der Strasse, das extreme Klappern des
Metalls. Es ging ihm nicht darum, den reibungslosen
Betrieb der Autos aus der Luft oder von nebenher fah-
renden Kamerawagen einzufangen. Er wollte die echte
Erfahrung.»

Seit John Frankenheimers «Grand Prix» mit Seve McQueen
hat jede Dekade grosse Autofilme hervorgebracht. Der
letzte Film, der die Herzen von Autofans dhnlich schnell
schlagen liess war «Ford v Ferrari» — auf Deutsch etwas
umstdndlicher «Le Mans 66 — Gegen jede Chance». Ein
Film Uber die legenddren 24 Stunden, bei denen Ford in
Le Mans erstmals die Dominanz Ferraris brach. Ein ver-
filmter American Dream. Der Film mit Matt Damon und
Christian Bale gewann 2019 bei den Oscars den Besten
Schnitt und den Besten Ton. Auch damals schon dabei:
Derek Hill als Stuntfahrer — und natiUrlich Robert Nagle
als Stunt Director.

Es gibt mittlerweile viele Autofilme, die auf unterschiedli-
che Art Spuren hinterlassen haben. Und dochist der Crash
ist bei den meisten Versuchen quasi vorprogrammiert. Es
gibt auch bahnbrechende Beispiele: Von «Grand Prix»
(bei dem Ubrigens schon Derek Hills Vater als Berater
dabei war) Uber «Cannonball Run» und «Baby Driver»
oder unbekannteren Klassikern wie «Two-Lane Blacktop»
von Monte Hellmann mit James Taylor und dem Beach
Boy Dennis Wilson (Story: Zwei junge Ménner fahren mit
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ihrem 1955er Chevrolet mit umgebautem, grossem Motor
Rennen und verdienen damit ein wenig Geld). Oder «Drive»
mit Ryan Gosling von Nicolas Winding Refn. Was alle diese
Filme gemein haben? Nach spdtestens 60 Sekunden
taucht das erste Fahrzeug im Screen auf. Alle Filme haben
ein oder mehrere Autos, die so prdsent sind, dass sie den
Hauptdarstellern ernsthaft Konkurrenz machen. Und
alle diese Filme sind auf unterschiedliche Art grosse Kunst.
Neo-Noir bei Gosling und «Drive», perfektes Popcorn-
Entertainment bei «Ford v Ferrari». Was «Ferrari» so be-
sonders macht? Vielleicht die Story. Vielleicht die Tat-
sache, dass der Film kein 6des Helden-Epos ist — auch
wenn das Drehbuch in den letzten 25 Jahren mehrfach
umgeschrieben wurde. Vielleicht das Wechselspiel aus
der Uberraschend dUster gefilmten Emilia-Romagna der
1950er-Jahre und dem unmittelbaren Umfeld des Enzo
Ferrari, den originalgetreuen Cafés und Barbershops.
Enzo Ferrari war zeitlebens ein Lokalpatriot — mit einem
erstaunlich kleinen Radius fUr einen Rennwagen-Herstel-
ler. Sein Kosmos war Modena. Er fuhr nicht zu den Ren-
nen, sondern horte die Rundfunkreportagen im Radio.
Der gelbe Hintergrund auf dem Markenemblem: Eine
Referenz auf die Wappenfarbe seiner Heimatstadt. Vor
allem aber gab es bisher keinen Film, in dem historische
Fahrzeuge so nahbar durch Italien gerast sind. Selbst
die Startrampe des Mille Miglia Rennens ist ein original-
getreuver Nachbau der Rampe von 1957.

Das Jahr, das Ferrari rettete. Und das Ende der Mille
Miglia bedeuten sollte.

PHOTO CREDIT EROS HOAGLAND
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