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Historie | Vergessene Rennstrecken

DIE SIEGER

STRECKENDATEN

Lage: 40 km westlich von Bonn
Länge: 33,2 km
Kurven: 86
Höhendifferenz: 265 m

1922
Automobile
Motorrad

Kurt C. Volkhart
Oskar Krieger

Steiger
Krieger-Gnädig

1924
Automobile
Motorrad

Josef Wetzka
Franz Bieber

Austro-Daimler
BMW

1925
Automobile
Motorrad

Vittorio Rosa
Toni Bauhofer

Alfa Romeo
BMW

1926
Automobile
Motorrad

Gustav Münz
Ernst Henne

Ford
BMW
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Nidegger Burgring

Die andere Burg

Ortsdurchfahrten und über Wei-
deland nicht zeitgemäß war, und 
so zog der ADAC 1927 auf den 
Nürburgring um und eröffnete 
diesen mit der nun auf Eifelren-
nen umgetauften Veranstaltung.

Heute touristisch
Stellte die unbefestigte Strecke 
damals im Renntempo eine große 
Herausforderung dar, ist sie heu-
te feinste Motorrad-  und Tou
ristenstraße. Vom Burgparkplatz 
geht es auf der L 11 aus Nideggen 
heraus, nach der Ortsdurchfahrt 
von Berg über Hügel in sanften 
Bögen den Berg hinunter nach 
Wollersheim. Rechts abgebogen, 
geht es auf der gut ausgebauten 
B 256 durch Vlatten, bevor es auf 
der L 218 zunächst in scharfen 
Bögen den Berg hinauf und dann 
über eine lange Gerade wieder 
den Berg hinab durch Heimbach 
geht. Über eine Brücke wird die 
Rur überquert, nach dem Orts-
ausgang Hasenfeld geht es scharf 
nach rechts in Richtung Schmidt, 
und die Serpentine windet sich 
mit mehreren Spitzkehren den 

Die Vision, die Straßen um die 
Burg Nideggen zu einem 33 Kilo-
meter langen Rundkurs zusam-
menzufügen und darauf eine 
Motorsportveranstaltung aufzu-
ziehen, hatte im Frühjahr 1922 
Max Schleh, der Sportleiter des 
ADAC-Gau IV. Mit Josef Graf von 
Spee, dem motorsportbegeister-
ten Landrat des Kreises Schlei-
den, fand er einen Befürworter, 
und so startete am Morgen des 
15. Juli 1922 die erste ADAC Eifel
rundfahrt vom Parkplatz der 
Burg Nideggen.

Deutsche Tourist-Trophäe
Die Ziele waren hoch gesteckt. 
Die Strecke wurde durch ihren 
Charakter mit schnellen Abschnit
ten über die Hügel und Felder 
und mit den Serpentinen durch 
die Wälder mit dem der Targa 
Florio in Sizilien verglichen. Der 
ADAC schrieb das Rennen in 
Anlehnung an die TT auf der Isle 
of Man als „Deutsche Tourist-
Trophäe“ für zahlreiche Auto- 
und Motorradklassen aus. Wie 
auch bei anderen Wettbewerben 
dieser Zeit auf öffentlichen Stra-

über die Strecke laufendes Vieh 
gab es mehrere Todesopfer zu 
beklagen, was bei dem anwesen-
den Dr. Otto Creutz, dem Landrat 
des Kreises Adenau, die Idee von 
einer vom Verkehr abgesperrten 
Rennstrecke um die Nürburg 
reifen ließ. Bei den Autos gewann 
über zehn Runden der Wiener 
Josef Wetzka auf Austro-Daimler 
in fünf Stunden und zehn Minu-
ten, bei den Motorrädern BMW-
Werksfahrer Franz Bieber.

BMW-Fahrer sollten auch die 
nächsten beiden Jahre die Motor
räder dominieren: Toni Bauhofer 
gewann 1925, Ernst Henne 1926. 
Bei den Autos gewann 1925 der 
Italiener Vittorio Rosa auf Alfa 
Romeo RL vor dem Stuttgarter 
Walter Kaufmann auf Steiger, 
doch der Publikumsliebling war 
der Dürener Ford-Händler Gustav 
Münz auf einem umgebauten 
Ford T. Dieses Auto verfeinerte 
Münz für 1926 und gewann die 
letzte Ausgabe der Eifelrundfahrt. 
Diese hatte zu viele Todesopfer 
gefordert – man musste einse-
hen, dass das Rennen mit sieben 

Vor dem Eifelrennen war 
die Eifelrundfahrt, und  
vor dem Nürburgring war 
deren anspruchsvolle, 
mehr als 33 Kilometer 
lange Strecke über die 
schönsten Straßen der 
Nordeifel, die heute noch 
Touristen und Motorrad-
fahrer in ihren Bann ziehen.

Von: Imre Paulovits

Schon zu unserer 50er-Zeit 
in den 1970er-Jahren fan-
den wir Kölner Jungs he

raus, dass die schönsten Kurven 
der Eifel auf der Westseite des 
Rursees zu finden sind – und die, 
die aufs Motorrad stiegen, pilger-
ten damit auch später noch dort-
hin. Dass unsere „Entdeckung“ 
den Pionieren der Motorisierung 
schon über ein halbes Jahrhun-
dert zuvor bekannt war, küm
merte uns wenig. Dabei waren  
wir auf historisch bedeutendem 
Grund unterwegs.

Alfred Noll wurde mit zwei Stun-
den und 18 Minuten Zweiter  
vor Fritz und Hans von Opel in 
2:19.30 Stunden. Rudolf Caraccio
la, der zuvor mit dem Motorrad 
das Rennen „Rund um Köln“ ge-
wonnen hatte, startete erstmals 
mit einem Auto, das ihm sein 
Onkel gebaut hatte, fiel aber aus. 
Der schnellste der 51 gestarteten 
Motorradfahrer war der Suhler 
Oskar Krieger auf seiner 500er- 
Krieger-Gnädig-Eigenkonstrukti
on in zwei Stunden und 47 Minu-
ten. Zweiter wurde Eugen Bus- 
singer auf einer 750er-Ardie in 
2:49.30 Stunden.

Es wird gefährlich
1923 rief die deutsche Reichs
regierung zum passiven Wider-
stand gegen die französische 
Militärbesatzung auf, und so fiel 
auch die Eifelrundfahrt aus. Da-
für kam sie 1924 als Dreitages-
veranstaltung mit einem umso 
stärkeren Feld wieder. Doch an 
den ersten beiden Tagen regnete 
und hagelte es, am dritten sorgte 
dann Staub für Probleme. Durch 
eine eingestürzte Tribüne und 

ßen mussten alle Fahrzeuge über 
eine Zulassung, Kotflügel und 
Signalhörner verfügen. Wie an-
ders die Uhren damals tickten, 
zeigt auch, dass die Hilfsmotor-
räder bis 175 ccm morgens um 
5.25 Uhr gestartet wurden.

Die Straßen waren damals 
zum größten Teil noch unbefes-
tigt. In der Nacht hatte es stark 
geregnet, und so starteten die 
ersten Motorräder im knöchel
tiefen Schlamm. Später trock
nete es aber ab, und die Presse, 
die Zuschauer und die Teil
nehmer sprachen gleichermaßen 
begeistert über den hohen sport-
lichen Wert der ersten Eifel
rundfahrt. Gesamtsieger bei den 
Automobilen wurde der Düssel-
dorfer Ingenieur Kurt C. Volk-
hart, der später als erster Mensch 
in einem raketengetriebenen 
Wagen in die Geschichte einge-
hen sollte, auf einem Werks
wagen der Burgriedener Steiger 
AG. Er legte die 166 Kilometer 
der fünf Runden in zwei Stunden 
und sieben Minuten zurück, was 
einem Schnitt von über 78 km/h 
entsprach. Sein Werkskollege 

Heute sind die scharfen Kurven gut asphaltiert, Reifenspuren verraten viel

Gustav Münz fuhr bei seinem Sieg 1926 noch auf unbefestigten Straßen Ernst Henne, Deutscher Meister 1926, gewann die letzte Eifelrundfahrt

P
A

U
LO

V
IT

S
A

R
C

H
IV

B
M

W

NIDEGGEN

SCHMIDT

HEIMBACH

VLATTEN

WOLLERSHEIM

Berg hinauf durch den Wald.  
In Schmidt biegt man rechts ab 
Richtung Nideggen und kommt 
auf die L 246. Diese windet sich 
durch den Wald hinunter nach 
Hetzingen, in Brück geht es dann 
rechts wieder auf die L 11, die sich 
wieder nach Nideggen zur Burg 
hinaufschlängelt.

Diese wunderschöne und his-
torisch bedeutende Strecke, die 
unter Nidegger Burgring oder 

Eifelring in den Volksmund ein-
ging, erwachte pünktlich zum 
hundertjährigen Jubiläum der 
ersten Eifelrundfahrt wieder  
aus ihrem Dornröschenschlaf. 
Seither veranstaltet der MSC 
Burgring Nideggen jedes Jahr  
die Eifelrundfahrt1922 (www.
eifelrundfahrt1922.de), eine Ein-
ladungsveranstaltung für Vor-
kriegsfahrzeuge. Das nächste Mal 
am 11. und 12. Juli 2026. ■
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Im Jahr 2027 feiert der 
Nürburgring seinen 100. 
Geburtstag. Doch bereits 
jetzt befinden wir uns 
in der Jubiläumszeit der 
einzigartigen Eifelrenn-
bahn, denn im Jahr 1925 
begannen die Arbeiten. 
Nürburgring-Historiker 
Alexander Kraß nimmt uns 
mit auf eine Reise in die 
Ursprungszeiten der welt-
berühmten Rennstrecke.

Von: Alexander Kraß

Die Anfänge der Entwick-
lung, die später zum Nür-
burgring führte, liegen 

etwa 120 Jahre zurück. Ab Ende 
des 19. Jahrhunderts kamen in 
Europa erstmals Rennveranstal-
tungen auf, meist ausgetragen 

auf öffentlichen Straßen. Auto-
mobiler Wettbewerb wurde im-
mer beliebter, und auch der deut-
sche Kaiser wollte den Motorsport 
in seinem Land etablieren. So 
kam es bereits im Juni 1907 bei 
Bad Homburg zum großen Kai-
serpreis-Rennen.

Nach dieser Veranstaltung 
wurde deutlich, dass es in 
Deutschland ein Übungsfeld für 
Motorsportler brauchte: Eine 
Rennstrecke musste her. Geeig-
nete Orte wurden ausgewählt, 
darunter auch die Eifel, aller-
dings machte der Ausbruch des 
Ersten Weltkriegs alle Planungen 
und Gedankenspiele zunichte.

Nur wenige Jahre nach diesem 
verheerenden Weltenbrand ka-
men im Deutschen Reich zur Zeit 
der Weimarer Republik wieder 
Motorsportveranstaltungen auf 
– eine davon unweit des damali-
gen Landkreises Adenau, genauer 
gesagt bei Nideggen nahe Düren. 
Hier wurden ab dem Jahr 1922 
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Wettbewerbe veranstaltet, die 
auf einer rund 33 Kilometer lan-
gen Strecke über öffentliche Stra-
ßen führten.

Diese Rennen, zu denen teils 
mehrere Zehntausend Zuschauer 
kamen, wurden als Eifelrund-
fahrt international bekannt. Ob-

Steigungen und Gefälle 
zeichnen den Nürburgring 
aus – den Arbeitern brachte 
es Mühe, aber auch Dank 
von Millionen Fans 

Die Entstehung 
eines Mythos

Historie | Vor 100 Jahren: Bau des Nürburgrings

So erträumen sich die Macher ihre über 28 Kilometer lange Prüfungsstraße

Mit Lorenbahnen wird das Baumaterial zur werdenden Strecke transportiert

Einfachheit und Armut prägen oft das Bild der Eifel Mitte der 1920er-Jahre

Architekt Gustav Eichler (links) und Landrat Dr. Otto Creutz posieren freudig
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wohl diese Veranstaltungen ein 
großer Erfolg waren, genügte die 
Strecke nicht den Anforderun-
gen, war Motorsport auf öffent-
lichen Straßen doch zu gefähr-
lich, zu unpraktisch und letztlich 
auch zu kostenintensiv. Wie 
auch vor dem Krieg kamen Pla-
nungen für eine geeignete Renn-
bahn auf, jedoch wurde – meist 
aus Kostengründen – wiederum 
keine davon realisiert.

Eine großartige Idee
Eine entscheidende Figur in die-
ser Zeit war der Kaufmann Hans 
Weidenbrück aus Bonn, der Jagd-
pächter im Gebiet der Nürburg. 
Nachdem er eine der Eifelrund-
fahrten besucht hatte, kam ihm 
die Idee, Straßen im Gebiet rund 
um die Nürburg zusammenzu-
schließen und die Rennen auf 
dieser Strecke auszutragen.

Um der umfangreichen Idee 
den notwendigen Rahmen zu ge-
ben, führte Weidenbrück Gesprä-

che mit Lokalpolitikern und 
gründete Ende Januar 1925 den 
Automobilclub von Adenau, or-
ganisiert im bereits seit dem Jahr 
1903 existierenden ADAC. Der zu 
diesem Zeitpunkt noch kommis-
sarische Landrat des äußerst ar-
men Kreises Adenau, Dr. Otto 
Creutz, wurde der Vorsitzende 
dieses Vereins.

Begeistert von der Idee einer 
Rennstrecke in seinem verarm-
ten Landkreis, übernahm er den 
Grundgedanken von Hans Wei-
denbrück, fügte allerdings noch 
ein entscheidendes Detail hinzu, 
wodurch in der Folge das ent-
stand, was wir heute als Nür-
burgring kennen: Die Rennbahn 
sollte in sich geschlossen und 
permanent sein, also nicht wie in 
Nideggen aus öffentlichen Stra-
ßen bestehen. Hieraus entstand 
die Idee der „Ersten Deutschen 
Gebirgs-Renn- und Prüfungsstra-
ße für Kraftfahrzeuge im Kreise 
Adenau“ – ein sperriger, aber 
zutreffender Name. Creutz nahm 
das Projekt in seine Hände und 
stellte erste Kontakte zu den 
wichtigen Stellen her.

In den Wochen danach fanden 
zahlreiche Besprechungen mit 
Politik und Verbänden statt. Zu 
einer weiteren wichtigen Zusam-
menkunft kam es Mitte April 
1925 im Wohlfahrtsministerium 
in Berlin, bei der es um die Finan-
zierung des Projekts ging – der 
Kreis Adenau war schließlich 
bitterarm und hätte ein solches 
Projekt niemals selbst auf die Bei-
ne stellen können.

Das Vorhaben wurde daher in 
der Folge als „große Notstandsar-
beit im Rahmen der produktiven 
Erwerbslosenfürsorge“ geplant,  
vereinfacht gesagt als Arbeitsbe-
schaffungsmaßnahme und damit 
zu einem guten Teil durch staat-
liche Gelder finanziert. Für das 
riesige Projekt konnten dadurch 
Erwerbslose aus den umliegen-
den Regierungsbezirken heran-
gezogen werden, von denen viele 
als Ärmste der Armen ein bisher 
elendiges Dasein fristeten.

Beim Bau des Nürburgrings 
wurden sie für die jeweiligen Tä-
tigkeiten angelernt. Sie verdien-
ten dringend benötigtes Geld, 
welches sie zum Teil schon in der 
Region ließen, sie hatten ein 
weltweit bekanntes Bauprojekt 
im Lebenslauf und vor allem: Sie 
bauten etwas, was auch noch Jah-
re und Jahrzehnte später wirt-
schaftliche Kraft in die Eifel brin-
gen würde.

Möglich wurden diese Überle-
gungen vor allem durch die Kon-
takte von Otto Creutz, seit März 

Die ungewöhnliche 
Idee einer Renn- 
strecke im Kreis 
Adenau war letzt-
lich die einzige Lö-
sung, mit der den 
Bewohnern der 
Hocheifel aus der 
Armut geholfen 
werden konnte.

1925 auch hauptamtlicher Land-
rat des Kreises Adenau, zur 
Reichsregierung nach Berlin – 
und dadurch, dass Erich Klause-
ner, Ministerialdirektor im Preu-
ßischen Wohlfahrtsministerium, 
einige Jahre zuvor selbst passen-
derweise Landrat in Adenau ge-
wesen war und daher die desas
tröse Lage des Kreises kannte.

Die grundlegenden Gespräche 
liefen, erste Pläne wurden er-
stellt, und auch wenn zentrale 
Organe noch keine Entscheidung 
über den Bau der Rennstrecke 
getroffen hatten, war bereits im 
Frühjahr 1925 klar, dass im Kreis 
Adenau in den folgenden Jahren 
große Dinge geschehen würden.

Zeit der Entscheidungen
Als sichtbare Etappe dieses Pro-
jekts fanden Ende April 1925 die 
ersten Arbeiten statt. 60 Mann 
stellten am Galgenkopf, einer 
Erhebung zwischen Nürburg und 
Döttingen, Kleinschlag her. Auch 
wenn es nicht zum Bau der Stre-
cke gekommen wäre – die end-
gültige Entscheidung stand wie 
gesagt noch aus –, hätten diese 
Arbeiten gerechtfertigt werden 
können. Aus heutiger Sicht stel-
len sie die ersten Bauarbeiten 
zum später „Nürburgring“ ge-
nannten Werk dar, weswegen der 
27. April 1925 als der Geburtstag 
der Eifelrennbahn gilt.

Danach begann eine Zeit der 
Entscheidungen, um die Idee ei-
ner Rennstrecke final auf den 
Weg bringen zu können. Im Vor-
feld mussten die Verantwortli-
chen noch Überzeugungsarbeit 
leisten, um ein solch gigantisches 
Projekt im damaligen Landkreis 
Adenau zu verwirklichen, denn 
vor allem aufgrund der desolaten 
finanziellen Situation des Kreises 
war der Plan zum Bau einer 
Rennstrecke kein Selbstläufer.

Adenau war damals als der 
ärmste Kreis im Land Preußen 
bekannt, die Menschen fristeten 
ein Dasein voller Entbehrungen 
und konnten sich von dem, was 
die Landwirtschaft ihnen gab, 
kaum ernähren. Viele Menschen 
wanderten aus, es gab kaum In-
dustrie, und trotz verschiedener 
politischer Initiativen konnte die 
Not der Menschen nicht gelin-
dert werden.

In einer solchen Situation er-
schien der Bau einer Rennstrecke 
so manchem Betrachter auf den 
ersten Blick etwas weit herge-
holt. In weiser Voraussicht wuss-
ten Creutz und seine Mitstreiter 
jedoch, dass eine Rennbahn eine 
zwar ungewöhnliche, aber dau-
erhafte Lösung der wirtschaftli-
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Arbeiter präparieren das Fundament im Abschnitt Schwalbenschwanz

Mitten durch die Eifelwälder schlängelt sich die junge Strecken-Trasse

Charakterkurven wie das ikonische Karussell verändern das Eifel-Panorama

Die Nürburg thront als Wahrzeichen und Namensgeberin über den Baustellen
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chen Probleme der Menschen im 
Sorgenkind Kreis Adenau bedeu-
ten würde – warum, werden wir 
gleich noch sehen.

Eine wichtige Etappe auf dem 
Weg zur Lösung dieser vielen Pro-
bleme war die geschichtsträchti-
ge Sitzung des Kreistags am 18. 
Mai 1925. Sicherlich wurde im 
Vorfeld viel diskutiert und ver-
handelt, es wurden Details be-
sprochen und auch zahlreiche 
Fragen geklärt – offensichtlich 
eine erfolgreiche Zeit, denn der 
Bau der Strecke wurde tatsäch-
lich beschlossen.

Viele gute Gründe
Aus heutiger Sicht stellt sich na-
türlich die Frage, welche speziel-
len Gründe die Mitglieder des 
Kreistags dazu bewegten, einem 
solch gigantischen Projekt in ih-
rem herrlich schönen, gleichzei-
tig aber bitterarmen Landkreis 
zuzustimmen. Diese bezeichne 
ich zusammengefasst gerne als 
den „Creutz’schen Urzweck“.

Der erste dieser Gründe be-
trifft den eigentlichen Sinn einer 
Rennstrecke, nämlich die Förde-
rung des Motorsports. Die damals 
in Europa bestehenden Rennbah-
nen waren meist Hochgeschwin-
digkeitsstrecken, jedoch war 
keine davon eine gnadenlose Prü-
fungsstraße, wie sie die Verant-
wortlichen des Kreises Adenau 
im Sinn hatten.

Der Gedanke war, eine Renn-
bahn zu bauen, welche sowohl 
von den Fahrern als auch von den 
Rennwagenkonstrukteuren abso-
lute Perfektion verlangte und die 
für Mensch und Maschine eine 
bisher auf der Welt nicht da ge-
wesene Herausforderung dar-
stellte. Steigungen, Gefälle, Quer-
neigungen, Höhenunterschiede, 
Sprungkuppen, Kurven unter-
schiedlichster Radien und vor 
allem die geplante Länge von fast 
30 Kilometern unterstrichen den 
Charakter der Strecke als Prü-
fungsstraße. Zudem würde der 
deutsche Motorsportnachwuchs 
auf dieser Strecke ausgebildet 
werden – wer auf dem Nürburg-
ring erfolgreich war, sollte über-
all erfolgreich sein können.

Der zweite Grund: Die extre-
men Eigenschaften der Strecke 
sollten auch den Automobilher-
stellern zugutekommen – der 
damals noch jungen Industrie 
sollte eine in sich geschlossene 
und von jeglichem öffentlichen 
Verkehr abgetrennte Versuchs-
strecke für ihre Produkte gege-
ben werden.

Als eine solche wurde der Nür-
burgring geplant, und jeder, der 

schon einmal auf der Nordschlei-
fe unterwegs war, weiß es: Diese 
Strecke beansprucht jedes noch 
so kleine Teil an einem Fahrzeug 
und ist daher auch heute noch 
das ideale Testfeld, auf der die 
Hersteller ungestört ihre neuen 
Erzeugnisse ausprobieren kön-
nen. Zudem würde eine solche 
Teststrecke mit Fahrerlager, Bo-
xen und Tankstellen sowie der 
weiteren Infrastruktur alle tech-
nischen Voraussetzungen bieten, 
die die Industrie für ihre künfti-
gen Tests benötigte.

Was Creutz im Sinn hatte, war 
jedoch mehr als eine Rennstre-
cke, die um ihrer selbst willen 
gebaut wurde. In erster Linie –
und damit sind wir beim dritten 
und für den Landrat wichtigsten 
Aspekt des „Creutz’schen Ur
zwecks“ – hatte er seinen Kreis 
im Blick, den er sonst in bitters-
ter Armut versinken sah. Ihm 
ging es mit dem gesamten Pro-
jekt vor allem darum, einen An-
ziehungspunkt zu schaffen, der 
Touristen und damit Geld in die 
Region bringen würde.

Zwar verirrten sich zur dama-
ligen Zeit immer wieder Wande-
rer in die Region rund um die 
Nürburg, von ihnen leben konn-
ten die Menschen dort aber nicht. 
Um einen stabilen Wirtschafts-
zweig aufzubauen und Arbeits-
plätze zu schaffen, mussten deut-
lich mehr Touristen in die 
Hocheifel kommen.

Im Gegensatz zu Wanderern 
würden sich Rennbesucher an 
mehreren Wochenenden im Jahr 
auf den Weg in die Eifel machen, 
hier in Hotels und Privatpensio-
nen übernachten, in Restaurants 
gehen, Eintrittskarten kaufen, 
gegebenenfalls eine Runde auf 
der Strecke fahren, sie würden 
hier tanken, einkaufen und vie-
les mehr – und dabei eine wich-
tige wirtschaftliche Kraft in die 
Region bringen, so wie es der 

Der Nürburgring 
wurde nicht um 
seiner selbst willen 
gebaut, vielmehr 
sollte er ein Touris-
tenmagnet für Mo-
torsportbegeisterte 
aus der ganzen Welt 
werden und damit 
die Eifel beleben.

ALEXANDER 
KRASS Seit 
einer spontanen 
Runde auf  
der Nordschlei-
fe vor fast 

20 Jahren ist der deutsch-
luxemburgische Diplom-
Theologe vom Nürburgring 
fasziniert. Dort ist er unter 
anderem als Moderator und 
Kommentator bekannt, seine 
besondere Begeisterung gilt 
jedoch der langen Geschich-
te der Eifelachterbahn. In 
seinen Büchern, Artikeln und 
Vorträgen geht es ihm vor 
allem darum, die Historie 
dieser weltweit einzigarti-
gen Rennstrecke auch in der 
heutigen Zeit lebendig zu 
halten und zu dokumentie-
ren. Neben aller Begeisterung 
für die Geschichte greift er 
auch gerne selbst ins Lenkrad 
und genießt Runden auf der 
schwierigsten und schönsten 
Rennstrecke der Welt.

ÜBER DEN AUTOR
Tourismus an unzähligen Orten 
der Welt tut. Und vor allem: Sie 
würden wiederkommen.

Diese Aspekte überzeugten die 
Mitglieder des Kreistags in 
Adenau, sodass sie den Bau der 
Strecke einstimmig beschlossen. 
Dieses deutliche Votum war ein 
wichtiges Signal, dass das Projekt 
wirklich gewollt war. Nachdem 
diese zentrale Hürde im Mai 1925 
genommen werden konnte, ging 
es in großen Schritten weiter. So 
wurde beispielsweise bereits im 
Juni die Bauleitung an Architekt 
Gustav Eichler übertragen. 

Doch es gab auch Widerstand: 
Im Juli mussten sich die Verant-
wortlichen einer Einspruchsver-
sammlung von Naturschutzver-
bänden und weiteren Vereinen 
stellen, welche die Eifelland-
schaft und das romantische Wan-
deridyll in Gefahr sahen – die 
Einwände wurden jedoch abge-
wiesen.

Grünes Licht für die Zukunft
Am 13. August 1925 erfolgte 
schließlich die Genehmigung des 
Rennstreckenbaus als große Not-
standsarbeit seitens des Ministe-
riums, ebenso wurde die landes-
polizeiliche Baugenehmigung 

erteilt. Schon am darauffolgen-
den Tag konnten die Verträge mit 
den vier Firmen, welche die final 
über 28 Kilometer lange Strecke 
in ihren jeweiligen Baulosen re-
alisieren würden, abgeschlossen 
werden.

Die Arbeiten waren bereits 
seit einigen Wochen in vollem 
Gange, als sich am 27. September 
1925 Politprominenz, Sportfunk-
tionäre sowie zahlreiche Vertre-
ter der Presse versammelten. Ein 
großer Moment stand an: Dr. Jo-
hannes Fuchs, Oberpräsident der 
Rheinprovinz, zelebrierte nahe 
der Stelle, an der ab Mitte 1927 
die Rennen gestartet werden soll-
ten, die Grundsteinlegung. Auch 
heute steht der Stein noch nahe 
seinem ursprünglichen Standort 
und kann dort seit fast 100 Jah-
ren bewundert werden – was wir 
auf diesem jedoch nicht finden 
können, ist der Name der Renn-
strecke.

Zu dem seit fast 100 Jahren in 
der ganzen Welt bekannten 
Namen „Nürburg-Ring“, damals 
tatsächlich noch mit Bindestrich 
geschrieben, kam es erst Ende 
Oktober. Dieser wurde durch ei-
nen Vorschlag im Rahmen eines 
Preisausschreibens gefunden, der 

glückliche Gewinner war Regie-
rungspräsident a. D. Dr. Francis 
Kruse. Sein Vorschlag verband 
den Namen der mittelalterlichen 
Burg, deren Standort schon den 
Römern ein wichtiger Orientie-
rungspunkt gewesen sein soll, 
nicht nur mit der automobilen 
Zukunft, sondern vor allem mit 
der Zukunft einer ganzen Region.

Die politischen Hürden waren 
genommen, die Finanzierung 
stand, der Grundstein war gelegt, 
und ein Name war gefunden. Von 
nun an bestimmten Baumaschi-
nen, Steinbrüche und zu Spitzen-
zeiten rund 2300 Arbeiter gleich-
zeitig das Bild der Hocheifel. Das 
entstehende Werk betrachtend, 
freuten sich die Menschen im 
Kreis Adenau sowie die gesamte 
Motorsportwelt auf das, was in 
weniger als zwei Jahren eröffnet 
werden würde.

Somit war das Jahr 1925 für 
die Hocheifel wohl eines der 
wichtigsten in ihrer ganzen Ge-
schichte – begann vor 100 Jahren 
doch all das, was seit Mitte der 
1920er-Jahre die wirtschaftliche 
Zukunft einer ganzen Region si-
chert und auch heute noch Hun-
derttausende Menschen pro Jahr 
in die Eifel lockt. ■
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Bei den Bauarbeiten 
kommen bis zu 2300 
Menschen gleichzeitig 
zum Einsatz, viele rettet 
das Projekt aus der Armut
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