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EIN OVAL AUS STAHLBETON

Vor hundert Jahren entstand die offene Rennbahn Oerlikon als elegante und
schlanke Stahlbetonstruktur, weil sich die urspriinglich projektierte Ausfiih-
rung in Stampfbeton nicht realisieren liess. In fiinf Monaten wurde die An-

lage mit ihrer geneigten, steilen Fahrbahn und filigranen Bindern errichtet.

Dabei betraten die Ausfilhrenden bei den Belastungsannahmen und den Be-
rechnungen, aber auch beim Betonbau immer wieder Neuland.

Weil die ZUrcher Radrennbahn in der Hardau im Jahr 1911 einer Kiesgrube weichen musste,
wurde flr das Austragen der damals usserst beliebten Radrennen umgehend ein Ersatz-
bau in der Gemeinde Oerlikon projektiert.! In noch weitgehend unbebautem und landwirt-
schaftlichem Umfeld konnte ein Baugel&nde erworben werden, das allerdings in einem
leicht sumpfigen Bereich lag (der heutige KUhriedweg verweist auf die damalige Situation).
Beim Neubau stutzten sich die Promotoren auf ein Projekt des im Entwurf von Radrennbah-
nen erfahrenen Architekien Richard Ludwig aus Leipzig. Dieser sah eine Konstruktion vor,
bei der eine auf Dammschittungen aufgebrachte Schicht aus Stampfbeton die Fahrbahn
bildete. Damit liess sich die komplizierte Geometrie mit ihren steilen Kurven relativ einfach
erstellen. Zudem war die Fahrbahn bei dieser Ausfiihrung nur den bescheidenen Druckkraf-
ten der Rennrdder ausgesetzt. Bald stellte sich indes heraus, dass diese Konstruktion zu
aufwendig und zu unsicher war. Denn aufgrund des ebenen Gel&ndes hétte sehr viel Schutt-
material Uber zu weite Strecken herbeigefuhrt werden mtissen, was hohe Kosten bedingt
hatte. Die angestrebte kurze Bauzeit — der Bau begann im Marz, die Erdffnung war flr Mitte
Juli 1812 geplant — hatte zudem fur die Konsolidation der Schittungen nicht ausgereicht, so-
dass erhebliche Setzungen und damit Beschédigungen der Fahrbahn zu beflrchten waren.
So entschloss man sich auf Rat von E. Rathgeb, Chefingenieur der Berliner Firma Wayss &
Freitag, eine Kenstruktion in Stahlbeton zu errichten. Diese sollte nur teilweise auf dem Ter-
rain, vor allem aber auf sicher fundierten Bindern ruhen. Die Bodenuntersuchung stltzte die-
sen Entscheid, ergab sie doch, dass die Versumpfung nur oberflachlicher Natur und das an-
stehende Material bereits auf rund zwei Metern Tiefe standfest genug war.

DAS FAHRTEMPO BESTIMMT DIE GEOMETRIE

Die 1912 gebaute Radrennbahn ist 333.33m lang, sodass drei Runden einem Kilometer ent-
sprechen. Sie weist eine 9m breite Fahrbahn auf und setzt sich aus zwei gut 36 m langen
Geraden, zwei kreisbogenférmigen Kurven und vier Ubergangsbereichen zusammen. Auf-
grund der hohen Fahrgeschwindigkeiten, die sich mit den immer leichter gewordenen Fahr-
radern erzielen liessen, mussten die Kurven so gestaltet werden, dass die Zentrifugalkraft
méglichst senkrecht zur Fahrbahn wirkte, damit die Fahrer nicht zu treten aufhéren mussten
oder aus der Kurve getrieben wurden. Ludwig berechnete mit einer mittleren Geschwindig-
keit von 50km/h und einer maximalen ven 90 km/h in einem Raster von 2m Kantenlange die
Lage jedes Rasterpunkts der Bahn. Daraus ergaben sich die Geometrie der Kurven sowie
die maximalen Uberhshungen des dusseren gegentiber dem inneren Fahrbahnrand von
tber 6m. Das hatte in der Kurve zu einer sehr hohen Aussenkante und im Ubergangsbe-
reich zu einer zu starken Steigung gefuhrt. Daher wurden auch die geraden Fahrbahnteile
mit einem Quergefalle von rund 10° ausgefihrt und zuséatzlich die Innenkanten der Bahn in
den Kurvenbereichen um fast 1 m abgesenkt.

In konstruktiver Hinsicht ruht die Fahrbahn zum gréssten Teil auf Bindern, nur ein kurzer
Abschnitt liegt direkt auf dem Terrain auf. Urspriinglich hatten wenigstens die Ubergangs-
bereiche auf Dammschuittungen ruhen sollen, was sich angesichts der schlechten Qualitat
des Aushubs vor Ort aber verbot. So wurden auch diese auf Bindern erstellt, die auf dem
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Die Radrennbahn in Ziirich-Oerlikon der Sportplatzgesellschaft Oerlikon.
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01 Schnitte und Grundriss der offenen Renn-
bahn Oerlikon von 1912

(Plane: Schweizerische Bauzeitung 23/1912,
S. 307)

02 Auf der Baustelle 1912, im Hintergrund die
Schalungen fiir zwei Betonieretappen und das
Steinbett unter der Zielgeraden

(Foto aus dem Buch «Rennbahn Oerlikon»)

D03 Schalungen der Rahmenbinder in der Kurve
mit Kragarm fiir die dreistufige Kurventribline
(Foto: Schweizerische Bauzeitung 25/1912,

S. 335)

tragféhigen Untergrund in rund 2m Tiefe fussen. Die Binder bestehen aus einem Zweigelenk-
rahmen, der dem Quergefalle der Fahrbahn entsprechend geneigt ist. In den Kurvenberei-
chen nehmen Neigung und Hohe dieser Bogen sukzessive zu; zudem wird die Konstruktion
in den Kurven im ihrem oberen Knoten noch um einen Kragarm ergénzt, der die dreistufigen
Kurventriblinen tragt (unten rechts auf Abb. 1).

BELASTUNGSANNAHMEN SELBST ENTWICKELT

1812 gab es keine Normen, denen man die gesuchten Lastannahmen hatte entnehmen
kénnen. Das ausfilhrende Zarcher Unternehmen Sander & Co ., das auch fUr die Statik ver-
antwortlich zeichnete, musste daher die zutreffenden Uberlegungen selber anstellen. Deren
Oberingenieur Jaro Polivka berticksichtigte als standige Lasten das Eigengewicht, Schnee-
und Windlasten sowie im Bereich der Kurventribtinen mit ihren Sitzplatzen eine Nutzlast von
300kg/me2. Zur Ermittlung der Verkehrslasten betrachtete er die schwersten Fahrzeuge, die
Motorrader der Steher-Rennen, bei denen ein Motorrad dem Radfahrer vorausfahrt und flir
Windschatten sorgt. Ein Motorrad mit Lenker setzte er mit 200kg ein, wobei er diese Last zur
Berticksichtigung der dynamischen Beanspruchung mit dem Faktor 1.5 multiplizierte. Ferner
nahm er an, dass nicht mehr als drei Fahrzeuge gleichzeitig denselben Bahnguerschnitt
passieren konnten. Da sich in den Kurven zur vertikalen Komponente eine horizontale aus
der Zentrifugalkraft addiert, war auch diese zu berlicksichtigen, zumal sie mit zunehmender
Geschwindigkeit und abnehmendem Kurvenradius steigt und eine betrdchtliche Grosse
erreicht. Aufgrund der von Ludwig definierten Geometrie wurde so die Geschwindigkeit er-
mittelt, bei der die Resultierende aus Eigengewicht und Zentrifugalkraft senkrecht zur
Fahrbahnebene wirkte. Diese senkrecht wirkende Resultierende entsprach der maximalen
Lastannahme pro Fahrzeug fUr die anschliessenden Berechnungen von Fahrbahnplatte und
Bindern (vgl. den Beitrag von Jurg Conzett 5. 23).

SICHERES BETONIEREN DER STEILWANDE

Am 6. April 1912 konnte bereits mit den Betonarbeiten begonnen werden. Dazu wurden die
dreieckférmig aufragenden, nur 20cm breiten Binder fortlaufend geschalt, bewehrt und be-
toniert (Abb. 2-3). Die bloss 8 cm starke Fahrbahn bestand aus insgesamt zwélf durch Dila-
tationsfugen getrennten Abschnitten, die keine weiteren Betonierfugen aufweisen sollten.
Daher wurden diese Abschnitte von je rund 350m¢? Flache stets in einer Etappe betoniert,
was rund zehn Stunden in Anspruch nahm. Diese Arbeiten waren aber nicht nur in den fla-
cheren Abschnitten zu erledigen, sondern auch in den steilen Kurvenbereichen, wo das
Quergefélle bis zu 93 % betragt! Hier verwendete das Bauunternehmen eine Konterschalung
aus jeweils 60cm breiten Bandern, die einen Abstand von 30 cm unter sich aufwiesen.
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04 Untersicht der Steilkurve mit Triblne 1912
(Foto: Schweizerische Bauzeitung 23/1912,

S. 309)

05 In der Slidkurve wurden die Raume zwischen
den Stltzen zugemauert und 1990 die Tribline
abgesagt (Foto: Theodor Stalder)

D6 Die Auffahrtsrampe vom Kabinenhof zur Bahn
nach der Fertigstellung 1912

(Foto: Schweizerische Bauzeitung 23/1912,

S. 306)

07 Die Auffahrtsrampe heute. Die Instandset-
zung achtete nicht auf Eleganz: Die Fahrbahn-
platte wurde aufgedoppelt, Stahltrager halbie-
ren die Spannweiten (Foto: Theador Stalder)

Anmerkung

1 Die Angaben zur Konstruktion stammen aus zwei
Artikeln: m. Scheifele: «Die Radrennbahn von
Ziurich-Oerlikons in: Schweiz. Bauzeitung 1912,
2. Bd., 5. 305-209 und 5. 333-336 sowie: Jaro
Polivka: «Radrennbahn aus Stahlbeton in Ziirich»
in: Zeitschrift fur Beton- und Stahlbetonbau
10/1912, S.109-118

Durch diese Offnungen wurde der Beton in die darunterliegenden 60 cm eingebracht, bevor
auch sie geschlossen wurden und die weitere Betonage durch die nachstobere Offnung er-
folgte. Damit entzogen sich jeweils nur héchstens 90 cm breite Bereiche der direkten Kont-
rolle, was nicht nur far gute Resultate sorgte, sondern auch dasselbe Arbeitstempo wie in
den flachen Bereichen zuliess. Um die fur die hohen Tempi notwendige Ebenheit zu erzielen
und unvermeidbare Unregelmassigkeiten bei der schwierigen Schalgeometrie auszuglei-
chen, erhielt die Fahrbahn abschliessend einen rund 2.5cm dicken Zementiberzug.

NICHT RUNDUM GEGLUCKTE INSTANDSETZUNG

Wohl wurde Ende der 1920er-Jahre einmal tiber eine Uberdachung der Rennbahn nachge-
dacht; das in unmittelbarer Nachbarschaft gebaute Hallenstadion bedeutete aber das Ende
dieser Plane. So blieb die Bahn mit ihren filigranen Bauteilen und nur sehr diinnen Beweh-
rungstberdeckungen Wind und Wetter ausgesetzt, bis ihr Zustand so bedrohlich war, dass
eine Instandsetzung unausweichlich wurde. Diese 1978 bis 1980 durchgefihrten Arbeiten
erfolgten aber in einer Zeit, in der nicht mehr das Material teuer war, sondern die Arbeitskos-
ten. Daher lag der Fokus der Arbeiten auch nicht auf der Beibehaltung der filigranen Struk-
tur. Die bestehende Fahrbahn wurde als verlorene Schalung fr die neue, darauf aufbeto-
nierte Fahrbahn verwendet, und die h&heren Nutzlasten wurden aus den Aufbauten mit
Ausfachungen der Zweigelenkrahmen und zusétzlich angebrachten Stahlstitzen aufgencm-
men. Weil die neue Fahrbahnoberflache aufgrund eines ungeeigneten Bauvorgangs zu
grosse Unebenheiten aufwies, erhielt die Rennbahn Oerlikon gleich anschliessend scgar
noch einen dritten, den heutigen Belag. Und doch: Wer die Bahn von oben betrachtet, den
schlagt ihr Oval ungebrochen in Bann, und wie vor hundert Jahren beeindruckt die Steilheit
der Kurven. Wer sich indes fUr die urspriingliche, an- und auch durchaus wagemutige Trag-
struktur interessiert, wird derzeit leider nur an wenigen Stellen fundig.

Martin Grether, dipl. Ing. ETH/SIA, Techkomm, martin.grether@techkomm.ch
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