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//  As with Niki Lauda and Michael Schumacher, lite
rally everything that could be 

written about the Imperial Count Wolfgang Berghe von Trips has been written, 

with or without approval, with wonderful as well as ill-a
dvised words, with sin-

cere empathy or with the ice-cold dispassion of the pure chroniclers and fact collectors.

The similarities between the three are numerous: race drivers in the service of Ferrari; the 

stuff of champions; in the case of von Trips and Schumacher even a certain physical sim
ilarity, 

similar speech patterns and the special circumstance that they were born only a few kilometres 

apart. 

Beyond that, however, the similarities end. Count von Trips represented virtues that have 

long gone out of fashion, as has the concept of virtue itself; of personal nobility, of chivalry 

in the finest sense, decency and fairness. All of these were readily apparent in his speech at the 

founding of Scuderia Colonia in the Villa Oppenheim near Cologne, on January 13, 1960, 

presented in his own taut diction with a slight Rhenish accent. Von Trips himself liv
ed by 

these virtues. Count von Trips, without doubt, was and is fu
lly qualified to serve as an idol and 

inspiration. 

Along with his nicknames “Count Crash” and “Taffy” (not unrelated to the adjective 

“tough,”) von Trips was called “the last knight.” Nomen est omen – the name is a sign, the name 

and his sta
tion represent the man. This is n

ot necessarily the case for all German nobility, who, 

in the 1950s, jousted on the race track as once their ancestors did in the lists
, in steel armour, 

with lance and sword.  

Even the hard-boiled Enzo Ferrari could not deny the very special charisma of the German 

count. For him, von Trips was in the vanguard of a new, fourth generation of race drivers, one of 

the first genuine professionals. “I was especially fond of him because of his great integrity ... H
e 

was incredibly fast, and even in moments of great daring that sm
ile tinged with sadness never 

vanished from his refined face. He preferred Formula 1 racing but excelled as well in sports cars. 

I remember him as a record-man in the Targa Florio.”

And yet charisma, the secret of personality, cannot be fathomed. The rest, however, is 

well-documented and vetted history. A few milestones and cornerstones: the count’s sh
eltered 

childhood at the family manor, Castle Hemmersbach zu Horrem, in the Berghe von Trips fam-

ily since 1751. His stu
dent years at the exclusive Pädagogium Otto Kühne in Bad Godesberg. 

The young count’s digs were off-campus, a private apartment in an attic garret, his landlord a 

bank director named Schüler, hence the nickname “Schüler-Bude” – literally, schoolboy shack. 

His journeyman years with a Porsche and an alias, to avoid worrying his parents. 

His nom de guerre did not long withstand the growing curiosity about his identity, not in the 

face of such absurdities as a track announcement for “Wolfgang Count Berghe von Trips, sta
rt-

ing under the pseudonym Axel Linther …” There was a brief intermezzo with Mercedes-Benz 

//  Über den Reichsgrafen Wolfgang Berghe von Trips ist –
 wie über Niki Lauda und 

Michael Schumacher – buchstäblich alles geschrieben worden, von Befugten und 

Unbefugten, in wunderschönen und in ungelenken Worten, in einfühlsamer An-

teilnahme oder mit der tiefgekühlten Distanz des bloßen Chronisten und Faktensammlers.

Die Schnittmengen zwischen den dreien sind beträchtlich: Rennfahrer in Ferrari-Diensten, der 

Stoff, aus dem die Champions sind, im Falle von Trips und Schumacher sogar eine gewisse phy-

sische Ähnlichkeit, eine gleiche Art zu reden und der sonderbare Umstand, dass sie
 nur ein paar 

Kilometer voneinander entfernt geboren werden. 

Jenseits davon hingegen hört jeder Vergleich auf. Graf Trips steht für Tugenden, die längst aus 

der Mode gekommen sind wie der Begriff „Tugend“ selbst, fü
r inneren Adel, das Chevalereske im 

besten Sinne, Anstand und Fairness. In
 seiner Rede zur Gründung der Scuderia Colonia in der 

Villa Oppenheim zu Köln am 13. Januar 1960, vorgetragen in der ihm eigenen straffen Diktion 

mit leicht rheinischem Akzent, kommt all das programmatisch vor. Er selbst lebte es. Graf Trips, 

kein Zweifel, taugt zum Idol und Vorbild. 

Neben seinen Kriegernamen „Count Crash“ und „Taffy“ (dem englischen ‚tough‘ für ‚hart‘ 

nachempfunden) hat man Trips „den letzten Ritter“ genannt. Nomen est omen – Name und 

Stand stehen für den Menschen dahinter. Das lässt si
ch nicht unbedingt über sämtliche deutschen 

Adligen sagen, die sich in den Fünfzigern des vorigen Jahrhunderts auf den Rennstrecken tum-

meln wie einst ihre in Eisen gewandeten Vorfahren im Turnier mit Schwert und Lanze.

Dem sehr besonderen Charme des deutschen Grafen kann sich nicht einmal der abgebrühte 

Enzo Ferrari entziehen. Für ihn ist T
rips Vorreiter einer neuen, vierten Generation von Rennfah-

rern, einer der ersten echten Profis: „Ich mochte ihn ganz besonders wegen seiner großen Integ-

rität. Er war unglaublich schnell, und selbst in Augenblicken des größten Wagemuts verschwand 

dieses markante Lächeln, gemischt mit Traurigkeit, nie aus seinem edlen Gesicht. Er zog die For-

mel 1 vor, machte aber auch im Sportwagen eine tadellose Figur. Glanzvoll, eine Spitzenleistung, 

war sein Auftritt 1
961 bei der Targa Florio.“

Und dennoch: Charisma, das Geheimnis Persönlichkeit, lässt si
ch nicht ergründen. Der Rest 

allerdings ist 
verbriefte und besiegelte Geschichte. Ein paar Mark- und Meilensteine: des Grafen 

behütete Jugend auf dem Herrensitz Burg Hemmersbach zu Horrem, seit 1751 im Besitz der Fa-

milie Berghe von Trips. Seine Pennälerzeit am Pädagogium Otto Kühne in Bad Godesberg. Der 

Zögling wohnt gleichwohl extern und sturmfrei bei einem Bankdirektor Schüler, daher der Spott-

name „Schüler-Bude“ für sein Dachzimmer. Seine Gesellenzeit im
 Porsche mit einer verhohlenen 

Identität, um seine Eltern nicht zu beunruhigen. 

Nicht lange hält das Alibi der wachsenden Neugier auf seine Person stand, und Absurditäten wie 

die Lautsprecher-Ansage „Der unter dem Pseudonym Axel Linther startende Wolfgang Graf Ber-

ghe von Trips …“ bürgern sich ein. Da ist se
in kurzes Intermezzo 1955 und ’56 bei Mercedes-Benz, 

Wolfgang Graf Berghe von Trips

* 4 May 1928 / Köln (D) – † 10 September 1961 / Monza (I)
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MEDIEN / Bücher zusammengestellt von Thomas Imhof

Der Ferrari Tipo 156 gehört zu den 
legendärsten Modellen der Formel-1- 
Geschichte. Ewig verbunden ist er mit 
Wolfgang Graf Berghe von Trips, der  
in einem Haifischmaul auf dem Weg  
zum WM-Titel 1961 in Monza verun-
glückte – und 15 Zuschauer mit in den 
Tod riss. Bislang gab es zum Thema nur 
ein 170 Seiten schmales Bändchen von  
Ed McDonough aus 2001; es wird nun 
getoppt durch einen Prachtband, der mit 
einem tiefen Griff ins Archiv des le gen - 
 dären französischen Fotografen Bernard 
Cahier und im Format 29x29 cm zur 
definitiven Bibel über den ersten 

Mittelmotor-Ferrari avanciert. Der 
zierliche 156 entstand für die neue 
1,5-Liter-Formel und düpierte 1961 die 
englische Konkurrenz, weil diese lange 
nicht an die Ablösung der 2,5-Liter- 
Motoren geglaubt hatte und Ferrari so 
einen Entwicklungsvorsprung bescherte.  
Der dann der Scuderia zum Sieg in der 
Fahrer- und Konstrukteurswertung 
verhalf. 1962 sah einen krassen sport-
lichen Niedergang – die Briten waren mit 
Achtzylindern und weniger verwindungs-
freudigen Chassis dem nun zahnlosen, 
weil kaum weiterentwickelten Haifisch 
klar überlegen. Das eher bild- als text -  
lastige Werk lässt den Betrachter ein-
 tauchen in eine Zeit, in der noch Attri - 
bute wie Fairness, ja Ritterlichkeit 
zählten. Am stärksten wohl verkörpert 
von »Taffy« Trips, der für Hartmut 
Lehbrink »das Chevalereske im besten 
Sinne verkörperte.« Wer Porträts wie 
dieses (links) betrachtet, versteht, wie  
der Reichsgraf zum Idol der damaligen 
Jugend wurde. Ende 1962 ließ Enzo 
Ferrari die Autos humorlos verschrotten. 
Originalgetreue Nachbauten, denen ein 
eigenes Kapitel gewidmet ist, halten die 
Erinnerung wach. Dass Co-Autor Rossbach 
als Dessert noch die Prototypen-Brüder 
246SP und 196SP reicht, nimmt man 
dankend mit. Denn nun geht es noch auf 
Bergrennstrecken zur Targa Florio und 
nach Le Mans. Nebenbei sieht man 
Cahier-Kollegen wie Julius Weitmann 
oder einen sehr jungen Rainer Schlegel-
milch bei der Arbeit. Der Leser ist immer 
hautnah im Geschehen. 

Haifischzahn
Födisch/Rossbach/Lehbrink (Text), Cahier (Fotos): Sharknose//V6 
(dtsch./engl.), McKlein, 432 Seiten, 75 Farb- und 353 s/w-Fotos, Hardcover 
im Schuber, Euro 124,90, Bezug über www.racingwebshop.com 

Nach dem Stilfser Joch und dem Großglockner kurven wir mit Bogner/Baedeker nun durch die Schluchten  
und Serpentinen des legendären Gotthard. Zum Abschluss der Trilogie geht es durch 800 Jahre alpiner Verkehrs-
geschichte. Die erst an Dynamik gewinnt, als im 16. Jahrhundert die bis dahin als unüberbrückbar geltende 
Schöllenenschlucht mit der »Teufelsbrücke« überwunden wird. Wir erfahren, dass der Gotthard eng mit dem 
Gründungsepos der Schweizer Eidgenossenschaft verbunden ist, dass 1708 hier der erste Tunnel der Alpen 
entstand und 1881 die letzte Postkutsche fuhr. Auch 
alle Straßen- und Eisenbahntunnel unter dem Massiv 
werden behandelt, doch nur kurz, denn der Fahrspaß 
mit dem Auto soll im Vordergrund stehen. Und den 
bietet vor allem das Kleinpflaster-Granit-Geschlängel 
der »Tremola« (Foto) auf der Südrampe. Das Buch 
endet mit einem Porträt des zum Hotel ausgebauten 
Hospizes auf der 2108 Meter hohen Passhöhe und einem 
Gang in das zum Schutz vor Nazi-Deutschland dort 
errichteten Bunkersystems. Spätestens da wird klar: 
Gotthard ist nicht nur ein Pass, sondern ein Gefühl.

Mit diesem Band legt Motorbuch 
nun eine lückenlose und drei-
bändige Enzyklopädie deutscher 
Autos der Jahre 1920 bis 1995 vor. 
Aufbauend auf einem 1990 
erschienenen Werk des 1997 
verstorbenen Werner Oswald 
sowie zwei eigenen Bänden aus 
dem Jahr 2000 hat Eberhard 
Kittler nun aus vier Bänden eines 
gemacht – erstmals fast nur mit 
Farbaufnahmen. Ein Folgeband 
für 1995-2010 ist angedacht.

Der Lotus 72 ließ 1970 den Rest 
des Feldes alt wirken. Eine der 
radikalen Kreationen von Colin 
Chapman und das Auto, in dem 
Jochen Rindt starb. Das aber 
danach bis 1975 20 Grand Prix, 
zwei Fahrer- und drei Konstruk-
teurstitel gewann. Pete Lyons, 
bekannt auch für seine Can-Am-
Bücher, lässt uns diese heute so 
nicht mehr mögliche Erfolgsstory 
Rennen für Rennen nacherleben. 
Unterstützt von exquisiten Fotos.

Lotus-Blüte 
Pete Lyons: Formula 1 
Greats 1970-75, Lotus 72 
(engl.), Evro Publishing, 
320 Seiten, über 360 Fotos,  
50 Pfund 

Frühe Genies 
Werner Schollenberger: 
Röhr, Karren Publishing, 
116 Seiten, über 150 Fotos 
und Abbildungen,  
Euro 19,80

Bunte Tüte
Zwischengas.com – Jahres-
magazin 2020, 260 Seiten, 
über 500 Fotos, zu ordern 
über jm.zwischengas.com, 
€ 9,90 (+ Versandkosten) 

Lücke gefüllt
Werner Oswald/Eberhard 
Kittler: Deutsche Autos 
1975-1995, Motorbuch 
Verlag, 607 Seiten, rund 
1000 Fotos, Euro 49,90

Unsere Freunde von Zwischengas 
haben für ihr neues Jahresmaga-
zin wieder Vollgas gegeben.  
Zu traumhaften Fotos von Daniel 
Reinhardt steuert das Autoren-
team einen bunten Strauß 
Geschichten. Von den Renault 
Turbo Formel 1 über 100 Jahre 
Alvis bis zu Audi 50 und Fiat X1/9. 
Besonders gefallen Porträts über 
Paul Frère, Ercole Spada, Fritz 
Indra und Luigi Colani.  
Für knapp zehn Euro geschenkt. 

Zu den vergessenen deutschen 
Vorkriegsmarken gehört Röhr 
aus Ober-Ramstadt. Das liebevoll 
gestaltete Buch würdigt Modelle 
wie den Röhr 8 (»Der sicherste 
Wagen der Welt«) und die 
Konstrukteure Hans Gustav Röhr 
und Joseph Dauben. Schlägt den 
Bogen zu Fronttrieblern des 
Duos für Adler (Triumph) und 
Mercedes (nur Versuchsmodelle). 
Reich bebildert, darunter viele 
Anzeigen und Motorsportszenen.

BUCH
DES  

MONATS
Ein Schweizer Mythos 
Stefan Bogner/Jan Baedeker: Gotthard (dtsch./engl.), Delius Klasing,  
384 Seiten, 298 Fotos, Karten und sonstige Abbildungen, Euro 49,90

Von oben nach unten  
Verkörperte das ritterliche Element 

der Formel 1: von Trips. Duelle bei 
großer Hitze – Reims – und im 

strömenden Regen – Aintree – 
prägten die Saison 1961. 
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