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GESCHICHTE	Nach	Vorüberlegungen	im	Jahre	 	an	anderen	Standorten	planten	die	Vorväter	des	Unterzeichners		in	den	Jahren	 / 	eine	Radrennbahn	an	den	„(eeper	Fichten“	in	Bielefeld.	

	

	Es	handelte	sich	dabei	um	eine	sogenannte	Kombi‐Bahn,	d.h.	sie	wurde	mit	unterschiedlichen	Längen	und	Neigungen	für	die	Nutzung	durch	„Flieger“	 Sprinter 	und	„Steher“	 Rennen	hinter	Motorrad‐Führung 	entworfen	und	berechnet.	

	Die	Ausführung	erfolgte	in	den	Jahren	 / 	durch	die	Fa.	Dyckerhoff	&	Widmann	in	einer	seinerzeit	vollkommen	neuen	Bautechnik	aus	Spann‐Beton.	Bei	diesem	Verfahren	werden	innerhalb	des	Betons	Spannstähle	verlegt	und	damit	die	gesamte	Konstruktion	vorgespannt,	was	schlanke	Formate	und	die	(erstellung	großer	Flächen	ohne	Fugen	ermöglicht.		Die	Kapazität	des	Stadions	betrug	insgesamt	 . 	Zuschauer.		Laut	Ausschreibungsergebnis	lagen	die	Gesamt‐Kosten	bei	rd.	 . 	DM.	Abgerechnet	wurden	schlussendlich	rd.	 . 	DM.	
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Die	Radrennbahn	wurde	im	Jahre	 	fertiggestellt	und	am	 .	Juni	 	eröffnet.	

					 			

						 		

    
Eröffnung 14.06.1953 
 
 Die	Bielefelder	Bahn	galt	aufgrund	der	neuen	Spannbetontechnik	lange	als	Referenzprojekt	für		viele	andere	Bahnen	und	erhielt	immer	wieder	interessierten	Besuch	aus	dem	)n‐	und	Ausland.		

Ing.	Berti					 	 (Olympisches	Komitee	Rom)	
Arch.	Prof.	Valle				 	 (Olympisches	Komitee	Rom)	
Präsident	Kühn	 	 (Bund	Deutscher	Radfahrer)	
Clemens	Schürmann	 (Architekt)	
Herbert	Schürmann	 (Architekt)	
	
	
	
	
	
1954	

	
1960	 	 	 	 	 	 	 	 	 	 	 	 [Quelle:	Stadtarchiv]	)n	der	Folgezeit	erlebte	die	Bielefelder	Radrennbahn	viele	hochkarätige	Veranstaltungen	mit	vollbesetzten	Rängen	und	festigte	den	Ruf	der	Radsportstadt	Bielefeld.		Zwar	hat	der	Bahnradsport	heute	nicht	mehr	die	Bedeutung	und	Anziehungskraft	der	 er	Jahre,	doch	ist	Bielefeld	weiterhin	als	Steher‐Hochburg	deutschlandweit	bekannt,	nicht	zuletzt	dank	des	hohen	persönlichen	Einsatz	vieler	Enthusiasten.		)m	Jahre	 	wurde	die	Bielefelder	Radrennbahn	aufgrund	ihrer	seinerzeit	neuartigen	Bauweise	und	ihrer	Gesamt‐Konstellation	zum	Bau‐Denkmal	in	NRW	erklärt.				
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GENERELL	

	Bei	der	Radrennbahn	in	Bielefeld	handelt	es	sich	–wie	vor	erwähnt‐	um	eine	kombinierte	Flieger/Steher	Bahn.	

	
Schnitt	in	der	Geraden		

	

	
Schnitt	in	der	Kurve	

	

	
Schnitt	im	Bereich	Tunnel	
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Das	bedeutet,	dass	die	Fahrbahn	 vornehmlich 	in	den	Kurven	zwei	verschiedene	Neigungen	aufweist,	um	den	unterschiedlich	gefahrenen	Geschwindigkeiten	und	den	damit	verbundenen	physikalischen	Notwendigkeiten	in	den	Disziplinen	gerecht	zu	werden.	

																																																							 	

	

			 		

						 		Während	die	Sprinterbahn	lt.	Entwurfszeichnung		eine	vermessene	Länge	von	 , 	m			Runden	=	 . 	m 	aufweist,	hat	die	darüber	liegende	Steherbahn	eine	Länge	von	 ,	 	m			Runden	=	 . 	m .			Der	kleinste	Radius	der	Sprinterbahn	beträgt	 , 	m,	während	für	die	Steherbahn	ein	Minimal‐Radius	von	, 	m	gilt.			Auf	der	Sprinterbahn	lassen	sich	damit	Geschwindigkeiten	von	~	 	km/h	erreichen.		Auf	der	Steherbahn	können	rechnerisch	Geschwindigkeiten	über	 	km/h	erreicht	werden.					
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IST‐ZUSTAND	

6	Jahrzehnte	sind	auch	nicht	spurlos	an	der	Bielefelder	Radrennbahn	vorüber	gegangen.	

									 	

	

	Witterungseinflüsse,	Setzungen	der	Tribünen	und	ein	Blitz‐Einschlag	in	der	Fahrbahn	haben	im	Laufe	der	Zeit	ihre	Spuren	in	der	Konstruktion	hinterlassen.	Der	Blitz‐Einschlag	führte	zu	einer	Verformung	der	Fahrbahn,	die	letztlich	nur	durch	einen	Trennschnitt	durch	die	vorgespannte	Bewehrung	der	Beton‐Fahrfläche	beseitigt	werden	konnte.		Um	harte	Fakten	über	den	Zustand	der	Baukonstruktion	zu	erhalten	beauftragte	der	Förderverein	„Radrennbahn	Bielefeld	e.V.“		 	die	Fa.	Roxeler	)ngenieurgesellschaft,	Münster	mit	der	Untersuchung	des	Bestandes.	)m	Juni	 	legten	die	Beton‐Gutachter	einen	detaillierten	Untersuchungsbericht	über	die	vorgenommenen	Prüfungen	und	Untersuchungen	sowie	eine	Kostenschätzung	für	die	Sanierungsmaßnahmen	vor.	Auszüge	aus	diesem	Bericht	werden	zur	Erläuterung	auf	den	folgenden	Seiten	eingefügt.	Zur	vollständigen	)nformation	und	Beurteilung	ist	nur	der	ungekürzte	Untersuchungsbericht	der	Roxeler	)ngenieurgesellschaft,	Münster	maßgebend.		Generell	kommen	die	Gutachter	zu	dem	Ergebnis,	dass	der	Bestand	in	einem	besseren	Zustand	ist	als	augenscheinlich	zu	vermuten,	und	dass	sich	die	Sanierungsmaßnahmen	durchaus	lohnen,	um	die	Radrennbahn	auch	dauerhaft	wieder	einwandfrei	nutzbar	machen	zu	können.	Als	voraussichtliche	Kosten	für	die	Betonsanierungen	werden	rd.	 . 	€	 netto 	angegeben.	Die	dargestellten	technischen	Maßnahmen	sind	als	sinnvoll	anzusehen.	Die	Kostenschätzung	wird	den	umfangreichen	Sanierungsarbeiten	gerecht.											
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ANPASSUNG	DER	RADRENNBAHN	AN	DAS	AKTUELLE	UCI‐REGLEMENT		 	war	es	lt.	Reglement	möglich,	die	)nnenkante	der	Radrennbahn	direkt	an	einen	Rasenbelag	anzuschliessen.		Lt.	aktuellem	UC)‐Reglement	wird	heute	am	)nnenrand	der	eigentlichen	Fahrbahn	eine	 	m	breiter,		fester	Sicherheitsstreifen	gefordert,	der	als	freizuhaltender	Sturzraum	dient.		

	

																									 	Lt.	 . . 	bis	soll	der	Sicherheitsstreifen	von	einem	 , 	m	hohen,	transparenten	Zaun	begrenzt		werden,	es	sei	denn,	 	m	ab	)nnenkante	Radrennbahn	können	von	Einbauten	freigehalten	werden.	Dieses	ist	in	Bielefeld	–bis	auf	den	Tunnelbereich‐	der	Fall.		Lediglich	im	Tunnelbereich	muss	daher	eine	transparente	Abgrenzung	errichtet	werden.		Da	dort	am	Tunnel	selbst	die	Absturzhöhe	mehr	als	 , 	m	betrüge,	muss	diese	Abgrenzung		dort	mind.	 	m	hoch	ausgeführt	werden.			

	Radrennbahn	Bestand			

	Radrennbahn	mit	neuem	Sicherheitsstreifen				
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Grundsätzlich	gibt	es	theoretisch	zwei	geeignete	Materialien	für	den	Sicherheitsstreifen.		
Asphalt	oder	Beton.		

	
Variante	Asphalt		

	
Variante	Beton				Asphalt	benötigt	jedoch	–wie	ein	Straßenbelag‐	die	ständige	Belastung	aus	darüber	fahrenden	Fahrzeugen,	um	„geschmeidig“	zu	bleiben	und	nicht	auszutrocknen.		Diese	 ständige 	Belastung	ist	bei	einer	Radrennbahn	nicht	gegeben,	so	dass	einer	Betonausführung	der	Vorzug	gegeben	wird.								

	
Situation	Bestand			

	
Situation	mit	neuem	Sicherheitsstreifen					
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Der	Sicherheitsstreifen	wird	aus	geglätteten	Betonplatten	hergestellt,	die	auf	einem	enstprechend	frostfrei	gegründeten	Unterbau	ruhen.	Um	(öhenunterschiede	zwischen	den	Platten	bzw.	im	Anschluss	zur	eigentlich	Fahrbahn	zu	vermeiden,	werden	die	Platten	mittels	seitlichen	„Dübeln“	mit	dem	Bestand	bzw.	untereinander	verbunden.	 	Um	größere	Fugen	zu	vermeiden,	werden	die	Platten	in	ca.	 	m‐		Abschnitten	ausgeführt.			Bei	dieser	Größenordnung	können	die	Dehn‐Fugen	zwischen	den	Platten	so	gering	gehalten	werden	 < 	mm 	,	dass	sie	mit	dem	Bahnradsport	kompatibel	sind.																										 )m	Zusammenhang	mit	dem	Sicherheitsstreifen	kann	eine	weitere	aktuelle	UC)‐Reglement‐Forderung	erfüllt	werden,	die	besagt,	dass	es	am	)nnenrand	der	eigentlichen	Fahrbahn	im	Abstand	von	 	cm	eine	sog.	„Côte	d’azur“	„Teppich“ 	in	einer	Breite	von	 %	der	Bahnbreite	geben	muss.								

Maßgebend	für	die	(öhenlage	des	Sicherheitsstreifens	ist	der	Bestand	im	Bereich	des	Tunnels.	Der	Sicherheitsstreifen	erhält	eine	ca.	 %ige	Neigung	in	Richtung	)nnenraum,	um	auftretendes	Oberflächenwasser	abführen	zu	können.			Evtl.	(öhenunterschiede	von	Sicherheitsstreifen	zu	bestehendem	)nnenraum	werden	durch		Anschüttungen/Verfüllungen	ausgeglichen.		Am	)nnenrand	des	Sicherheitsstreifens	wird	ein	umlaufender	Regenwassersammler	eingebracht,	um	Oberflächenwasser	gezielt	abführen	zu	können.		Die	Bestandsunterlagen	geben	keinen	eindeutigen	Aufschluss	über	Lage	und	Größe	eines	vorhandenen	Drainagesystems	des	)nnenraumes.	Lt.	Fotografien	aus	der	Bauzeit	müsste	jedoch	ein	Drainagesystem	vorhanden	sein.	Genauen	Aufschluß	werden	erst	entsprechende	Such‐/Sondierungsgrabungen	liefern	können.																					Bei	der	Erhöhung	des	Geländers	im	Bereich	des	Tunnels	wird	die	vorhandene	Formensprache	des	Bestandes	aufgegriffen.		Ebenso	soll	die	charakteristische	Uhr	aus	der	Bauzeit	wieder	in	Funktion	versetzt	werden.		
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KOSTENSCHÄTZUNG		Baustelleneinrichtung/‐räumung	 	 Stck	 x . , 	€				 	/Stck	 	=	 													 . , 	€	Abbruch	/	Entsorgung	Bestandsflächen	 	 m 	 x 												 , 	€		 	/m 	 	=	 																 . , 	€	Erdaushub	mit	Entsorgung	 	 m 	 x 												 , 	€		 	/m 	 	=	 													 . , 	€	Auffüllung	 	 m 	 x 												 , 	€		 	/m 	 	=	 													 . , 	€	Schotter‐Unterbau		 	 m 	 x 									 , 	€		 	/m 	 	=	 													 . , 	€	Sauberkeitsschicht	 . 	 m 	 x 												 , 	€		 	/m 	 	=	 													 . , 	€	Stahlbetonplatte	mit	Verdübelung	 . 	 m 	 x 												 , 	€		 	/m 	 	=	 													 . , 	€	Oberfläche	glätten	 . 	 m 	 x 														 , 	€		 	/m 	 	=	 													 . , 	€	Baustahl	 	 to	 x 					 . , 	€		 	/to	 	=	 													 . , 	€	Dehnungsfugen	im	Fugenverguß	 	 m	 x 												 , 	€		 	/m	 	=	 													 . , 	€	Anpassungsarbeiten	an	vorhandene	Bahn	innen	 	 m	 x 												 , 	€		 	/m	 	=	 																 . , 	€	
Abwasserrinne	umlaufend	 	 m	 x 									 , 	€		 	/m	 	=	 													 . , 	€	Anschluß	an	Drainagesystem	 	 Stck	 x 					 . , 	€		 	/	Stck	 	=		 																 . , 	€	
Sicherungszaun	Tunnelbereich,	 m	hoch	 	 m	 x 									 , 	€		 	/m	 	=	 																 . , 	€	Wiederherstellung	Uhr	 	 Stck	 x 					 . , 	€		 	/	Stck	 	=		 																 . , 	€	Unvorhergesehenes	 	 Stck	 x 			 . , 	€		 	/	Stck	 	=		 													 . , 	€	
Vermessungsarbeiten	 	 h	 x 												 , 	€		 	/h	 	=		 																 . , 	€	
Fahrbahnmarkierungen	aufbringen	 . 	 m	 x 														 , 	€		 	/m	 	=		 													 . , 	€	Ziel‐Linien	 	 m	 x 												 , 	€		 	/m	 	=		 																			 , 	€	Längenmarkierungen	 	 Stck	 x 														 , 	€		 	/Stck	 	=		 																			 , 	€	Längenzertifikat	 	 Stck	 x 					 . , 	€		 	/Stck	 	=		 																 . , 	€	Übereinstimmungs‐Report	UC)	 	 Stck	 x 					 . , 	€		 	/Stck	 	=		 																 . , 	€	BDR‐(omologation	 	 Stck	 x 									 , 	€		 	/Stck	 	=		 																			 , 	€	
Baukosten	 							417.690,00	€		

Baunebenkosten	 Planung/Bauleitung/Statik… 	 %	 													 . , 	€	
Summe	netto	 							501.228,00	€		

Mehrwertsteuer	 %	 													 . , 	€	
Summe	brutto	 							596.461,32	€									

FAZIT		Mit	der	Ertüchtigung	gemäß	aktuellem	UC)‐Reglement	sowie	den	Sanierungsmaßnahmen	zur	Fahrbahn	wird	die	Radrennbahn	Bielefeld	–unter	Beibehaltung	des	denkmalgeschützten	Bestandes‐	sportlich	wieder	in	einen	aktuellen,	zeitgemäßen	Zustand	versetzt	und	verspricht	damit	eine	Lebenszeit	von	weiteren	Jahrzehnten.		Technisch	und	wirtschaftlich	sinnvoll	sollten	die	Ertüchtigung	und	die	Sanierung	der	Radrennbahn	nacheinander	erfolgen.			Damit	kann	der	Bahnradsport	und	vor	allem	der	traditionelle	Steher‐Sport	am	Standort	Bielefeld	auch	für	die	Zukunft	gesichert	werden.		Der	neue	Sicherheitsstreifen	bietet	neben	dem	Sicherheitseffekt	zudem	die	Möglichkeiten	für	Anfängertraining,	)n‐line‐Skater	sowie	weitere	Roll‐Sportarten	und	kann	damit	auch	das	NRW‐Schulsport‐Curriculum	„Rollen‐Gleiten‐Fahren“	bedienen.			Zusammen	mit	der	in	unmittelbarer	Nähe	liegenden	BMX‐Bahn	bildet	damit	die	Radrennbahn	an	den	„(eeper	Fichten“	ein	integriertes	Radsport‐Zentrum	mit	vielen	Möglichkeiten	und	wird	damit	ihrer	(istorie	und	Tradition	auch	in	Zukunft	gerecht.																		Münster,	Oktober	 		
Ralph	Schürmann	
SCHÜRMANN	ARCHITEKTEN				


