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Die Radrennbahn Zürich-Oerlikon.
Von M. Schnfeh, GemeindeiDgenieur in Oerlikon.

Allgemeines. Im Jahre 1911 musste die „Radrennbahn
Hardau" in Zürich dem Ausdehnungsbedürfnis einer
Kiesgrube weichen. Obwohl jene Rennbahn nicht mehr den
neuesten technischen Anforderungen entsprach, deshalb
auch von erstklassigen Rennfahrern schon seit längerer
Zeit gemieden wurde, entstand für den schweizerischen
Radsport eine nicht unempfindliche Lücke. Dank der
Initiative der Herren Strassenbahndirektor G. Meyer und
Gemeindepräsident A. Rathgeb in Oerlikon, die sich mit
dem Präsidenten des schweizerischen Radfahrerbundes,
Herrn W. Wichmann, in Verbindung setzten, fand am
2. März 1912 die Gründung der „ Sportplatzgesellschaft
Oerlikon'1 statt, die sich die Schaffung einer neuen Radrennbahn

zum Ziele setzte.
Als Bauplatz konnte in der Nähe der Kraftzentrale

der elektrischen Strassenbahn in Oerlikon zu verhältnismässig

billigem Preise ein günstig gelegenes Gelände
erworben werden, das von der elektrischen Strassenbahn wie
vom Bahnhof der S. B. B. aus leicht zugänglich ist. Vom
Bahnhof Zürich aus ist der Sportplatz mit der Strassenbahn
wie mit der Eisenbahn in 15 bis 20 Minuten erreichbar.

Schon im Dezember 1911 hatte der in der Berechnung

von Radrennbahnen erfahrene Architekt Ludwig in
Markkleeberg bei Leipzig für die Rennbahn in Oerlikon
ein Projekt entworfen, das in fahrtechnischer Hinsicht
grundlegend war. Eine erstmalige Offerte in Stampfbeton ergab
aber derart hohe Baukosten, dass der Bau der Rennbahn
in Frage gestellt wurde. Herr Ingenieur E. Rathgeb, zurzeit

Chef-Ingenieur der Eisenbetonfirma Wayss & Freitag in
Berlin, gab dann auf Grund approximativer Berechnungen
den Rat, die Ausführung der Rennbahn in Eisenbeton zu
bewerkstelligen, wodurch wesentliche Ersparnisse gemacht
werden könnten. An Hand dieser Vorarbeiten wurde der
Verfasser mit den Bodenuntersuchungen und der Disposition
der Sportplatzanlage betraut.

Erstere ergab, dass das Gelände trotz langjähriger
Bewässerung nur oberflächlich versumpft war, sodass nach
Einstellung der Bewässerung eine Drainage nicht notwendig
würde. Die Sondierungen zeigten bis auf 1 m Tiefe leichte,
schwarze Ackererde, bis auf 2 m Tiefe gelben und blauen,
ziemlich harten Lehm und darunter wasserhaltigen, mit
Lehm gemischten Kies. Dieser kam für die Fundierungen
allein in Betracht, und es konnte, gestützt auf die seinerzeit

bei der Melioration Oerlikon-Opfikon, bei gleichartiger
Bodengestaltung vorgenommene Bodenbelastung eine
Belastung mit 2 kgjcm* als zulässig erachtet werden.

Infolge der grossen Ausdehnung der Sportplatzanlage
musste bei der Disposition auch auf die Gestaltung des
Bebauungsplans für den betreffenden Gemeindeteil Rücksicht

genommen und deshalb vorgängig die Hauptstrassen-
züge festgesetzt werden, was eine Abdrehung der Längsaxe
der Rennbahn um 90 ° gegenüber dem Projekte Ludwig
bedingte; dadurch wurde gleichzeitig erreicht, dass die
Längsaxe in die Richtung der Horizontalkurven zu liegen
kam, wobei die Höhenlage derart gewählt werden konnte,
dass ein ungefährer Massenausgleich stattfindet.

Im weitern ist die Disposition so gewählt, dass beim
seinerzeitigen Ausbau des Bebauungsplanes, die Sportplatzanlage

längs der Verkehrsstrassen durch Häusergruppen
zugebaut werden kann, sodass die nicht zu vermeidende,
unschöne Form der Rennbahnkonstruktion verdeckt wird.

Auf Grund des neuen Dispositionsplans und einiger
Querprofile, sowie der Pläne von Architekt Ludwig wurde
für die Erlangung von Vorschlägen Über Ausführung der

Rennbahn in Eisenbeton mit verbindlichen Uebernahmsofferten

unter drei Baufirmen Konkurrenz eröffnet. Die
Sportplatzgesellschaft wählte das Projekt der Firma Sander& Cie.,
Bauunternehmung für Beton und Eisenbeton in Zürich.
Bestimmend hierbei war, dass die Firma, trotz kurzem
Eingabetermin, ein vollständig detailliert ausgearbeitetes Projekt

vorlegte, das eine genaue Ueberprüfung in
technischer und finanzieller Hinsicht gestattete. Dem Projekte
waren genaue Konstruktionspläne, technischer Beschrieb und
statische Berechnung beigelegt. Ausserdem war die Ueber-
nahmsofferte die billigste.

Fahrtechnische Beschreibung der Rennbahn. Der
fahrtechnische Teil der Rennbahn wurde von Architekt Ludwig
in Leipzig entworfen. Die Bahn hat annähernd die Form
einer Ellipse. Der eigentliche Fahrring weist eine normale
Breite von 9 m auf, die Bahnlänge beträgt 333x\% m
(3 Runden 1 Kilometer), nach den Vorschriften des
„Schweiz. Radfahrerbundes" in 30 cm Abstand vom
normalen, innern Rand der Fahrbahn gemessen (Abb. 1 und 2,
S. 307). Die Fahrbahn besteht aus acht Teilen, die
paarweise symmetrisch sind, nämlich aus zwei 36,27 m langen
Geraden, zwei normalen Bogenstücken mit kleinstem Radius
von 26,26 m und vier korbbogenförmigen Uebergangs-
stücken von je 48 m Länge (Abbildung 3). Um eine bestimmte
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Abb. 3. Absteckungsplan der Fahrbahnkanten. — i : 500.
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