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gs   fahrer

anche Jahreszahlen wirken: 1976 zum Beispiel, das Jahr, 

in dem hier ein Unfall passierte. „Der Unfall“, wie sie 

ihn auf dem Nürburgring nennen. Niki Lauda prallt mit 

180 Sachen in die Leitplanke der Nordschleife. Sein 

roter Ferrari brennt wie ein trockenes Osterfeuer, wer 

die Aufnahmen sieht, kann nicht glauben, dass der 

Österreicher lebendig aus dem Wrack kommt und in 

derselben Saison wieder an Rennen teilnimmt. Auch 

der Fahrer eines Lola T294, Jahrgang 1974, der gerade 

ein paar Runden auf dem Parcours dreht, kennt die 

Kurve, die Lauda abrupt bremste. „Aber eigentlich sind 

diese ganzen 20,8 Kilometer völlig verrückt“, sagt er  

und verschwindet wieder in den Tiefen der Eifel. 

Die Nordschleife ist die fieseste, schönste, gefähr-

lichste, beste, leidenschaftlichste, grausamste, ge-

schichtsträchtigste und vor allem längste Rennstrecke 

der Welt, und wer die Grüne Hölle einmal fahren durf-

te, verfällt ihr heillos. Einmal im Jahr treffen sich an 

diesem Ort Motorsport-Enthusiasten zu einer Art 

Klassentreffen. Mit der Unterstützung von Hauptspon-

sor Richard Mille versammeln sich Besitzer ehemaliger 

Rennautos zur Nürburgring Classic. Vom silbernen 

original AMG-Tourenwagen bis zum giftgrünen Porsche 

959 sind so gut wie alle Klassiker vertreten, an jeder 

Ecke des Fahrerlagers parkt ein prominentes Modell, 

dessen Wert oft über dem eines Einfamilienhauses liegt. 

Auf dem asphaltierten Platz in der Mitte des Grand-

Prix-Kurses stehen vor allem die Renner aus den Sech-

zigern und Siebzigern. Wenn man durch die Gassen der 

geparkten Boliden schreitet, wirkt es ein bisschen wie 

früher, als am Nürburgring der Formel-1-Grand-Prix 

ausgefahren wurde und mehr als 100 000 Menschen auf 

den Tribünen saßen und in den Wiesen der gesamten 

Gegend campierten. Doch diese Zeiten sind vorbei. Hier 

geht es um etwas anderes, hier geht es um Leidenschaft, 

um eine innige Verbindung. Es ist die Liebe des Mannes 

zum Automobil.

Dieses Motto gilt umso mehr im historischen Fahrer-

lager, das die Betreiber des Nürburgrings fast wie in den 

M

Mit Schlips und 

Halstuch treffen sich 

Nostalgiker auch in 

diesem Jahr wieder 

vom 24. bis 26. Mai  

zur Nürburgring  

Classic in der Eifel

Fotos und Text von Robert Kittel

Von wegen
Sonntags   

Golfclub war gestern. Gut Situierte brauchen sonntags  
Steilkurven und zur Richard-Mille-Uhr passende, mit Methanol  

betankte Oldtimer. Willkommen bei der Nürburgring Classic –  
dem Familientreffen an der Nordschleife für die ganz  

Verrückten aus 90 Jahren Motorsport 
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Der Schweizer Chris 

Dravec, 48, hat sein 

Leben in die Golden 

Twenties verlegt: 

 Krawatte, Zigarre 

und ein MG Triple M 

sind seine ständigen 

Begleiter auf den 

Rennstrecken  

dieser Welt

30er-Jahren erhalten haben. Es liegt etwas versteckt an 

der Eingangskurve zur Zielgeraden der Grand-Prix-

Strecke. Spaziert man hinüber, erblickt man vor Well-

blechgaragen eine Vielzahl von Vorkriegsmodellen – 

Bugattis, MGs und Lagondas, alles Roadster, die zum 

Teil als Einsitzer gebaut wurden. Es riecht nach Metha-

nol, Öl, Gummi und Verbrennung. In einem Zelt reichen 

Hostessen Kartoffelsalat mit Rotwein. Die meisten 

Fahrer haben sich in alte Overalls gehüllt, historische 

Helme liegen auf Motorhauben, allzeit bereit zu starten. 

Ringsum stehen ein paar Klappstühle, und Schrauben-

schlüssel liegen herum. An den Start darf nur, wer ein 

Auto besitzt, das vor dem Krieg gebaut wurde.

„Das ist schon eine besondere Szene, und ich würde 

behaupten, dass die Quote der Idioten hier am gerings-

ten ist“, sagt Heinz Bachmann, ein Schweizer, der im 

Jahr an mehreren solcher Treffen teilnimmt und mit 

dem schnellsten Roadster, einem original ERA R9B, 

angereist ist. Seine These: Wer sich für Vorkriegsmo-

delle interessiert, der muss schon Budget haben und ein 

Freak sein. „Wir kommen alle mit dem Hänger aus ganz 

Europa, um dann an solchen Plätzen einen Haufen Zeit, 

Geld und vor allem Methanol in den Wind zu schießen. 

Da muss man schon ein bisschen verrückt sein.“

Morgens im ersten Sonnenlicht die Motoren warm 

laufen lassen, um sie wenig später in einem ehrlichen 

Wettkampf mit Gleichgesinnten am Limit zu bewegen, 

das sei mit rein gar nichts vergleichbar, und ja, es sei 

eine Art von Sucht, da sind sich alle Teilnehmer einig – 

Klappstuhl, Steilkurven und Methanol, das sind die 

Essenzen für den Trip ins Glück. Golfclub war gestern.

Einer der konsequentesten Fahrer der Nürburgring 

Classic ist der Schweizer Chris Dravec. Der 48-Jährige 

zündet sich trotz strenger Sicherheitsvorschriften vor 

und nach jedem Rennen eine Zigarre an. „Das gehört 

für mich irgendwie dazu“, sagt der Zürcher, der unter 

dem Overall auch eine Krawatte mit weißem Hemd 

trägt. Dravec ist seit dem Erblicken eines Vorkriegs-

fahrzeugs in einer Schweizer Hinterhofgarage von den 

Prewars, den Vorkriegsmodellen, fasziniert. Seinen gut 

bezahlten Job kündigte er, um an seinen Autos schrau-

ben zu  können. Unter der Woche pendelt er zwischen 

Zürich und England, um Ersatzteile für sich und die 

befreundeten Enthusiasten zu besorgen, am Wochen-

ende ist er auf Rennstrecken. Sein komplettes Leben 

kreist um die Jahre 1920 bis 1940. „Kennen Sie den 

Trailer von der Coppa Sicilia aus dem Jahr 1925?“, fragt 

er. „Schauen Sie sich das an.“ Ein bis heute legendäres 

Rennen mit dem jungen Enzo Ferrari, nachgedreht in 

Farbe. Dazu historische Steinstädte wie Ragusa oder 

Modica und Fahrer im Dreireiher und Krawatte. Mehr 

CHRIS DRAVEC
MG Triple M

Chris Dravec kündigte  
seinen gut bezahlten Job, um 

ausschließlich an seinen  
Autos schrauben zu können
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Style geht nicht, und um den gehe es hier doch auch, 

sagt  Dra vec. Neben ihm parkt sein grüner MG Triple M 

mit original Spitzheck, ein Rennwagen wie aus dem 

Bilderbuch. „Das Triple M steht für Midget, Magna und 

Magnette, die MG-Motoren mit den Königswellen, die 

bis 1936 gebaut wurden“, so Dravec. 1,1 Liter Hub raum, 

6-Zylinder und 122 PS, verteilt auf 914 Kilo – dieses 

Rennstreckenwerkzeug liegt preislich bei rund 

100 000 Euro. 

Dass einige Fahrzeuge der Wochenendrennfahrer 

sogar Millionen kosten, dafür interessieren sich eigent-

lich nur die Zuschauer. „Ich würde ja eh keinen Wagen 

verkaufen, daher sind mir ihre Preise doch völlig egal“, 

sagt Heinz Bachmann. Für den 55-Jährigen, der auf der 

Schweizer Seite des Bodensees wohnt, ist die Welt 

 irgendwie erst ganz in Ordnung, wenn er in einem seiner 

Rennwagen sitzt. Er reist an diesem Wochenende mit 

einem eigenen Mechaniker, seiner Partnerin und gleich 

zwei Autos an. Ein weißer ERA (English Racing Auto-

mobiles) aus den 30er-Jahren mit einem 6-Zylinder- 

Kompressor-Motor, 1500 Kubikzentimeter Hubraum 

und 250 PS unter dem alten Blech. Da der Wagen nur 

680 Kilogramm wiegt, ist Bachmann bei fast jedem 

Rennen vorn mit dabei. Der ERA fährt ausschließlich 

mit Methanol, der Verbrauch liegt bei zwei Litern – pro 

Kilometer, versteht sich. Sein zweites Auto lässt er an 

diesem Wochenende in der Garage. Ein Shafer 8 Buick 

aus dem Jahr 1933, benannt nach dem Amerikaner Phil 

„Red“ Shafer, der zwischen 1925 und 1952 an diversen 

Rennen teilnahm und eigene Rennautos auf Basis von 

Rigling-Chassis baute. Der Klang des Buick ist wahrlich 

raumgreifend. 

Das Auto hatte schon damals einen 4,8-Liter-Saug-

motor mit 8 Zylindern in der Reihe und 230 PS. Durch 

die eine Tonne Eigengewicht ist Bachmann aber damit 

nicht ganz so schnell unterwegs wie mit dem ERA. 

„Diese Rennwagen sind eine andere Nummer, da ist 

einfach alles echt an diesen Autos“, sagt er. Das Anstren-

gendste aber – und das sagt nicht nur Bachmann – sei-

en die Anfahrten, aufwendig wie mit Rennpferden. So 

ein wertvolles Gut gibt man nicht in fremde Hände, also 

fährt man 14 Stunden selbst mit dem Hänger nach 

England, um anschließend in einem unkomfortablen 

Rennauto zu sitzen und Runden damit zu drehen. Abends 

gibt es ein Bier, später viel Seife gegen den Dreck in 

jeder Pore. 

„Dafür schläft man nachts sehr gut“, sagt Bachmann. 

Und warum legt er sich nicht lieber an den Strand? „Ach, 

nein“, sagt er. „Aber ich träume von einem Boot, um 

damit über die Weltmeere zu schippern.“ Sein Motto: 

Weniger Geld, mehr leben.

HEINZ BACHMANN
ERA R9B

„Ich würde ja eh keinen 
Wagen verkaufen,  

daher sind mir ihre Preise 
doch völlig egal.“

Heinz Bachmann

Heinz Bachmann 

brachte einen seltenen 

ERA (English Racing 

Automobiles) mit 

250 PS aus den  

30er-Jahren mit an 

den Ring. Das Platzan-

gebot ist dem eines 

heutigen  

Formel-1-Wagens 

ähnlich
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Peter Pförtner ist mit seinem  
Veritas RS der auffälligste Typ unter 

den Vorkriegsfahrern

Peter Pförtner in 

seinem Veritas RS. Der 

6-Zylinder-BMW- 

Motor liefert 120 PS 

und muss dabei nur 

780 Kilo anschieben. 

Leichtgewicht dank 

Aluminiumkarosserie. 

Ein gut erhaltenes 

Exemplar kostet bis zu 

400 000 Euro

Peter Pförtner ist ein eher zurückhaltender Kerl, aber 

mit seinem Veritas RS (Motor aus dem Jahr 1935, Chas-

sis 1948) der auffälligste Typ unter den Vorkriegsfahrern. 

Wenn der Münchner nicht in seinem Rennwagen sitzt, 

dann an seinem Schreibtisch im Produktmanagement 

der BMW-Tochter Rolls-Royce. Der Veritas ist eines der 

schönsten Rennautos der Welt, sobald Pförtner mit dem 

Boliden auftaucht, ist ihm die ungeteilte Aufmerksam-

keit aller gewiss. Die Geschichte des Veritas ist legendär 

und mit Pförtners heutigem Arbeitgeber BMW verbun-

den. Drei ehemalige BMW-Ingenieure entwickelten 

nach dem Krieg ihre Vision des BMW 328 weiter und 

brachten mit dem Veritas RS für damals 20 000 Mark 

den ersten und auch teuersten deutschen Sportwagen 

auf den Markt. Im Jahr 1948 starteten die ersten Veri-

tas RS am Hockenheimring und gewannen – sehr zum 

Ärger von BMW, die als Folge im Laufe der Zeit die Moto-

renlieferungen einstellten und damit die junge Firma in 

die Knie zwangen. Dennoch waren im Anschluss noch 

viele Kopien des Klassikers zu sehen – auch bei Mercedes, 

was sich Peter Pförtner damit erklärt, dass der ehemalige 

Rennfahrer Karl Kling lange Jahre mit dem Veritas RS 

Rennen fuhr, später aber zu seinem ursprünglichen 

Arbeitgeber Mercedes wechselte. Laut Pförtner ist sein 

Wagen bereits 1935 gebaut und von den drei Veritas-Grün-

dern nach dem Krieg umgebaut worden, deshalb dürfe er 

in der Gruppe der Prewars starten. Woher er das Auto hat?

„Es stand lange in Norwegen, anschließend hatte ein 

Brite das Wrack gekauft und mit neuer Karosserie wieder 

aufgebaut.“ Pförtner fand es im Jahr 2013 und verbrach-

te ein Jahr damit, es wieder in den Original zustand zu-

rückzuversetzen. Im vergangenen Winter hat er es 

wieder in Gänze zerlegt und restauriert. So ist es eben 

wie mit der Liebe, man muss sie ständig pflegen.

PETER PFÖRTNER
Veritas RS

R

Die Ruhe vor dem Sturm: Kaum etwas klingt so 

 erhebend wie Oldtimer, die am Limit bewegt werden
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