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Pioniere des Betondeckenbaus

Die Opel Hochgeschwindigkeitsstrecke aus dem Jahr 1919

1. Prolog

Mitten im Waldgebiet ,Schénauer Hof*, zwei Kilometer sidlich von Risselsheim, sind
Reste einer Hochgeschwindigkeitsrennstrecke des Autoherstellers Opel aus dem Jahr
1917/19 zu finden. Der ellipsenféormige Rundkurs war als Einfahr-, Test- und Renn-
strecke mit einer Querneigung von bis zu 32° (!) in Betonbauweise geplant. Der Bau

begann noch in der Mangelzeit des ersten Weltkrieges, die Erdffnung erfolgte 1920.
2. Historie

Opel in RUsselsheim begann schon vor dem Ersten Weltkrieg mit der Planung
einer Renn- und Teststrecke aul3erhalb des Werksgelandes und vor den Toren
der Stadt. Durch den Beginn des ersten Weltkriegs wurde die Strecke dann
aber in erster Linie als Prifstrecke konzipiert, da die bereits vorhandene Stre-
cke im Russelsheimer Firmengelande zu klein geworden war. Der Bau einer
reinen Rennbahn mitten in den Kriegsjahren ware auch als absoluter Luxus

vollkommen undenkbar gewesen.

Fur die neue Prifstrecke gab es zwei Griinde, einer davon war paradoxerweise
der Krieg. Mit zunehmender Dauer wurde der Bedarf an Fahrzeugen immer
grol3er, die kleine Werksbahn wurde mit dem Ansturm der vielen zu prifenden
und einzufahrenden Fahrzeuge nicht mehr fertig. Hinzu kam die Tatsache, dass
die Fahrzeuge aufgrund immer starker werdenden Motorisierung und der dar-
aus resultierenden Geschwindigkeit fur die kleine Ovalbahn im Werk viel zu
schnell geworden waren. Daher wichen Opels Werksfahrer zunachst auf die
offentlichen Stralen aus, was jedoch zu Belastigungen der Strallenanwohner
fuhrte.

Die Entstehungsgeschichte der Opel-Bahn zeigt namlich auch, dass Burgerini-
tiativen nicht unbedingt eine Errungenschaft unserer Tage sind. Zu allem Uber-

fluss fanden die Testfahrten in dieser Zeit auch oft noch auf lauten Stahlfeder-



radern (Gummi war in den letzten Kriegsjahren rar!) statt und erregten zuneh-
mend die Gemiter. Beschwerden der betroffenen Anwohner hauften sich, der
Larm sei unertraglich, die Wasche auf der Leine und Gemusebeete wirden

eingestaubt, gefahrlich ware die Raserei sowieso.

GroR3herzog Ernst Ludwig von Hessen, der spater die Brider Wilhelm, Heinrich
und Carl Opel adelte, zeigte Verstandnis fur den Unmut der Birger. Schlie3lich
sah sich die Landesregierung in Darmstadt zum Handeln gezwungen. In der

Vero6ffentlichung eines Behordenerlasses von 1915 hiel3 es dazu:

“Die hessische Regierung hat den Opelwerken in Risselsheim aufgege-
ben, sich zum Ausprobieren der beinahe versandfertigen Automobile ei-
ne Rennbahn anzulegen, da die Verkehrswege zu sehr ruiniert und das
Publikum zu sehr gefdhrdet und belastigt wiirde, als dall man langer die

Raserei auf den Strallen gestatten kdnne”
(LENNARTZ 1993/SCHNEIDER 1987).

3. Bau der Rennstrecke

Bis Opel die behordliche Auflage erfillen konnte, vergingen jedoch noch ein
paar Jahre. Es waren denkbar schlechte Zeiten fur derartige Projekte. Als man
1916 mit der Planung fur eine ,Einfahrbahn” begann, war der Erste Weltkrieg
voll im Gange, und die allgemeine Versorgungslage im Kaiserreich verschlech-
terte sich rapide. Dennoch wurde 1917 mit dem Bau begonnen, aber erst mehr
als zwei Jahre spater, nach Kriegsende, wurde die Versuchs- und Rennbahn
fertiggestellt. Erwahnenswert ist noch die Tatsache, dass zu diesem Zeitpunkt

dieses Areal mit der Opel Bahn unter franzdsischer Besatzung stand.

Konzipiert wurde die von Carl Opel im Jahre 1916 in Auftrag gegebene Opel-
Rennbahn von dem an der TH-Darmstadt diplomierte ,Koéniglich Preul3ische
Geometer II. Klasse” und Architekt, Jakob Ritzert (1866 — 1939). Dies belegt
eine Vielzahl von Planen der Rennbahn, die den markanten Stempel des Bi-
schofsheimer ,Bau-Bureaus®. Uber die Berechnung und Baudurchfiihrung gibt

es leider keine Unterlagen mehr.



Bemerkenswert ist bei der Bahn die Trassierung. Auf den ersten Blick entspricht
die Form einer unsymmetrischen Ellipse, es sind in dieser Bahn keine geraden,

und damit ebenen Fahrbahnbereiche vorhanden, siehe Bild 1 und 2.
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Bild 1: Opel-Bahn Bestandsplan 1920
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Bild 2: Opel-Bahn Luftbild 1919



Da der Bau eines solchen Grundrisses extrem kompliziert ware, jeder Fahr-
bahnquerschnitt ist ja nur zweimal vorhanden und dadurch wird eine Vielzahl an
Querschnittsberechnungen und Schablonen fir den Bau notwendig, wurden die
wenigen noch vorhandenen Originalunterlagen nochmals genauer gesichtet und

die Trassierungselemente nochmals untersucht.

Auch wenn die Form der Rennbahn auf den ersten Blick einer Ellipse entspricht,
handelt es sich doch um eine Kombination von Kreisbégen. Als die Bahn 1917
geplant wurde, war die Verwendung der Klothoide als Trassierungselement im
StralRenbau noch unbekannt. Die Klothoide wurde 1937 erstmals im Stral3en-
bau eingesetzt, bei dem Bau der Reichsautobahnen wurde sie dann ab 1938
verstarkt verwendet. Aber erst in den 50-ger Jahren entstanden Tafelwerke flr

die Trassierung und die Absteckung.
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Bild 3: Opel-Bahn Trassierungselement

Es handelt sich um zwei Kreisbégen mit 150 Meter Radius, 32° Querneigung
(Nordkurve) und 170 Meter Radius, 30° Querneigung (Sudkurve) und jeweils
konstanter Querneigung in diesen Bereichen. Die Ubergangsbogen in der Ebe-

ne und auch der Ubergang in die Uberhohung des auBeren Fahrbahnrandes



wurden scheinbar mit mehreren Kreisbégen mit einem mehrfachen des Radius
des Kreisbogens trassiert (Korbbogen). Die Herstellung dieses ,Ubergangsbo-
gens*” erforderte eine Vielzahl von verschiedenen Schablonen. An jeder Arbeits-
fuge war eine andere Schablone notwendig, Uber die der Beton dann abgezo-
gen wurden, um die Profilierung der Fahrbahn im Ubergangsbogen von der

Ebene in den Uberhéhten Kurvenbereich zu gewahrleisten, siehe Bild 3 und 4.
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Bild 4: Opel-Bahn Querschnitte Planung 1918

Eine Neuberechnung des Kurvenverlaufs anhand der Querschnittsdaten, siehe
Bild 4, ergab eine kubische Parabel mit einem Bestimmtheitsmal® von 1, der

idealisierte Querschnittsverlauf ist in Bild 5 dargestellt.

Die Bahn hatte eine Ladnge von 1,5 km mit einer Bahnbreite von 12 m, daneben

verlief im Kurveninneren ein 8 m breiter Sandbahnstreifen als Sicherheitszone.

Der westliche Teil der Bahn verlief ziemlich genau in Nord-Sud-Richtung. Die
Kurve an ihrem nordlichen Ende war dagegen enger gezogen als ihr sudliches

Gegenstiuck und die ,Gegengerade” beschrieb einen sanften Bogen.
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Bild 5: Opel-Bahn Querschnittsberechnung (neu, MaR3stab Giberhdht)

Nach den wenigen noch vorhandenen Unterlagen und Planen bestand die
Fahrbahn aus einer ca. 16 cm starken Betondecke und einer ebenso starken
Unterschicht. Ob die Betondecke ein- oder zweilagig konzipiert war lasst sich
nicht mehr feststellen. Der Abstand der Langs- und Querfugen betrug ca. 6 m.
Den Abschluss des oberen Fahrbahnrandes bildete ein durchgangig umlaufen-
der, stark geneigter ,Betonkragen® von ca. 1,5 m Breite zur Ableitung von Nie-
derschlagswasser. Der obere Fahrbahnrand in den Steilkurven wurde gleichzei-
tig als Abweiser ausgefuhrt, wobei die bis 32 ° (62 %) Uberhohten Steilkurven

Geschwindigkeiten von bis zu 140 Stundenkilometern erlaubten.

4. Veranstaltungen auf der Rennstrecke

Am 24. Oktober 1920 feierte die Rennbahn ihre sportliche Premiere. Der Hes-
sische Automobil-Club und der Wiesbadener Automobil-Club richteten einen
kombinierten Wettbewerb fir Automobile und Motorrader aus. Die Zuschauer-
resonanz war fur jene Zeiten enorm, mehr als 10.000 Besucher fanden den
Weg zum Schonauer Hof. Mit den bei der Erdffnung erreichten Spitzenge-

schwindigkeiten von bis zu 140 km/h gehorte die Opel-Rennbahn in dieser Zeit



zu den schnellsten Kursen in der Welt, siehe Bild 6. Die Zuschauer hatten das
Geschehen stets im Blick. Von den Holztriblinen an der Start- und Zielgeraden
aus war die gesamte Strecke einzusehen. Hier fuhren die internationalen Asse
ihrer Zeit auf Fahrzeugen all jener Marken, die Rennsportgeschichte schrieben.

50 000 Zuschauer waren keine Seltenheit (SCHNEIDER 1987/LENNARTZ 1993).
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Bild 6: Opel-Bahn 1920

Neben den sportlichen Glanztaten, die auf der Bahn stattfanden, sorgte die

Opel-Bahn aber auch anderweitig immer wieder fir Aufsehen.

Zwei Ereignisse seien hier erwahnt, eine Opel-Schau im Jahr 1924 und die

Versuche mit einem Raketenauto 1928.

Sechs Jahre nach dem Ende des Ersten Weltkriegs zeichnete sich langsam
eine Verbesserung der wirtschaftlichen Lage ab. Opel nutzte die Rennbahn zu
einer fur damalige Zeiten aufRergewdhnlichen Werbeveranstaltung. Man pra-
sentierte dem Publikum die gesamte Tagesproduktion des Werks, mehr als 100
Exemplare des neuen Modells 4/12 PS, wegen seiner grasgriinen Einheitsfarbe

im Volksmund besser bekannt als “Laubfrosch".



1928 fanden die ersten Versuche mit einem raketengetriebenen Fahrzeug statt.
Bei der offiziellen Vorfihrung im April 1928 wurde das Fahrzeug Rak 1 inner-
halb von 8 Sekunden auf Tempo 100 katapultiert, ein in dieser Zeit unglaubli-
cher Wert. Doch auch hier zeigte sich, dass die Bahn fiir solche Versuche und
extreme Geschwindigkeiten nicht mehr geeignet war. Der Hohepunkt der Rake-

tenversuche fand dann auf der AVUS statt (SCHNEIDER 1987/PATURI 1988).

Die Bedeutung, die der Opel - Rennbahn fir die Entwicklung des deutschen
Rennsports insgesamt zukommt, ist hoch einzuschatzen. Es handelte sich um
die alteste Anlage ihrer Art auf deutschem Boden, auf ihr fand schon Uber ein
Jahr lang regelmalliger Rennbetrieb statt, bevor die AVUS (Automobil-

Verkehrs- und UbungsstraRe) im Berliner Grunewald 1921 eingeweiht wurde.

Diese Vorreiterstellung wurde der Opel-Rennbahn jedoch auch zum Verhéng-
nis. Die Bahn entstand am Beginn einer Epoche der rasanten technischen
Entwicklung, die auch und gerade vor dem Automobil nicht halt machte. Zwar
wird 1927 nochmals ein neuer Rundenrekord mit 145 km/h gefahren, aber die
Unebenheiten und auch die geringe Lange der Bahn lieRen gro3ere Geschwin-
digkeiten nicht mehr zu. Nur zehn Jahre nach ihrer Fertigstellung war die Opel-
Bahn den Geschwindigkeiten der starksten und schnellsten Rennwagen nicht

mehr gewachsen.

In den spéaten 30er Jahren diente die Bahn ab und an noch einigen Werksfah-

rern als Teststrecke flr Sonderentwicklungen.

Eine ganzlich sachfremde Nutzung sollte die Bahn wéhrend des Zweiten Welt-
krieges erfahren, als die Wehrmacht im suddstlichen Bereich des Areals eine
Scheinwerferstellung zur Fliegerabwehr installierte. Nach Kriegsende nutzte
man die Bahn noch einmal gemal ihrer urspriinglichen Bestimmung: Bis 1948
wurden rund eineinhalbtausend Fahrzeuge der Besatzungsmacht von Opels
Army-Repair-Shop instandgesetzt und auf der damals schon recht angeschla-
genen alten Rennbahn ,Probe gefahren®. Mit Ablauf des Pachtvertrages im Jah-
re 1949 endete definitiv eine glanzvolle Ara und der Kurs geriet endgiiltig in
Vergessenheit. So ist denn eine der bedeutendsten Rennanlagen unseres Lan-

des aus dem kollektiven Gedachtnis verschwunden.



5. Heutiger Bestand der Anlage

Im Zuge des Ausbaus des Bundes- und Landstraldennetzes wurde der Bereich
der Start- und Zielgeraden in den 70-ger Jahren auf einer Lange von ca. 380 m
zwischen der Nord- und der Sudkurve abgebrochen. Seit diesem Abriss pra-
sentiert sich das Bauwerk als gigantischer Torso, dessen Gesamtdimension
sich im gegenwartigen Zustand allerdings nur noch erahnen lasst. Auf Luftbil-
dern sind die ca.1l,2 km der Bahn, die noch erhalten sind, gut erkennbar, siehe
Bild 7. Allerdings wurden an vielen Stellen Pflanzlécher in den Beton gebro-
chen, in denen mittlerweile Baume wachsen, auch in den gré3eren Fugen ha-

ben sich Geholze entwickelt.

Die Opel-Rennbahn ist seit 1987 in der Arbeitsliste der Kulturdenkmaler der
Stadt Russelsheim als technisches Kulturdenkmal gemaf 8 2 DSchG und somit
nach den Bestimmungen des Denkmalschutzgesetzes gegen Veranderungen
geschutzt. Sie ist Bestandteil der ,Route der Industriekultur” und Besucher ha-
ben die Mdglichkeit von einer Aussichtsplattform einen ca. 30 m langer Stre-
ckenabschnitt freigelegten Teil der Steilkurve zu besichtigen (49°58°03'N /
8°24°57°0). Bildtafeln im Bereich der Aussichtsplattform geben Informationen

Uber die erste deutsche Autorennstrecke, siehe Bild 7 und Bild 8.

Freilegung und

Besucherplattform
f |

Bild 7: Opel-Bahn 2013 Luftbild



Bild 8: Opel-Bahn 2013, Aussichtsplattform

Untersuchungen 2013

Im Sommer 2013 wurden durch die Chemisch Technisches Laboratorium Hein-
rich Hart GmbH Untersuchungen an der Fahrbahn im Bereich von freigelegten

Fahrbahnplatten der nordlichen Steilkurve durchgefuhrt.

Die Untersuchungen umfassten:
» zerstorungsfreie Untersuchungen mittels Ultraschall, Radar- und
elektromagnetischen Verfahren
* Betonkernproben

 Rammsondierungen

Die Untersuchungen erbrachten folgende Ergebnisse:

Die Steilkurven grinden im naturlichen Gelande auf schwach sandigem bis
sandigem LoRlehm. Auf diese L6Rlehm wurde die Damme der Steilkurven zu-
nachst mit schwach schluffigen bis schluffigen, schwach kiesigen Sanden auf-

gebaut, siehe Bild 9.
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Bild 9: Opel-Bahn Querschnitt und Lage der Bohrkerne

Da es sich um feinkdrniges Material handelt ist davon auszugehen das das
Steilkurvenquerprofil mit Hilfe von Lehren unterschiedlicher Radien in horizonta-
ler Arbeitsrichtung vorprofiliert wurde. Offensichtlich wurden die einzelnen Fahr-
bahnplatten nicht miteinander verdubelt. Mit Hilfe von Georadarmessungen war

in den beiden untersuchten Fahrbahnplatten kein Stahl nachzuweisen.

In den vier entnommenen Bohrkernen besteht der unbewehrte Betonoberbau
aus einem 3 cm bis 9 cm dicken Splittbeton (im Mittel: 5 cm) und einer 8,5 cm
bis 16 cm (im Mittel 11,5 cm) dicken hydraulisch gebundenen Kiestragschicht.
Grol3e Poren und Lunker in der Splittbetondeckschicht weisen darauf hin, dass
man in dieser Pionierzeit des Betondeckenbaus der Verdichtung keine ausrei-
chende Aufmerksamkeit widmete, bzw. die notwendigen Verdichtungsgerate

noch nicht vorhanden waren, siehe Bild 10.

Die Druckfestigkeit des Splittbetons variiert in den drei untersuchten Proben
zwischen 24 MPa und 38,5 MPa um den Mittelwert von 32,5 MPa (MPa =

N/mm2). Diese Druckfestigkeiten entsprechen nach aktuellen Vorschriften ca.



einem Beton mit der Druckfestigkeit nach Eurocode2, bzw. alter DIN 1045 von
C25/30 (B25) und C35/45 (B45) und einem Mittelwert C30/37 (B35).

Aus einer chemischen Zementanalyse wird auf ein Mischungsverhéltnis Ze-
ment: Gesteinskdrnung von 1 : 2 geschlossen. Die hydraulisch gebundene
Tragschicht weist eine geringe mittlere Druckfestigkeit von 6 MPa auf. Das Mi-
schungsverhaltnis Zement / Gesteinskdrnung wird aus der Analyse mit 1 : 6,5

abgeschatzt.

Bild 10: Opel-Bahn Bohrkerne

Im Bereich in dem die Untersuchungen an der Fahrbahn vorgenommen wur-
den, waren alle Betonplatten durch orthogonale Risse in Teilplatten zerlegt.
Grund dafur ist wohl hauptsachlich die zu geringe Dicke des Betons. Nach heu-
tigen Erkenntnissen und Vorschriften fir den Bau von Betonstral3en ist die Di-
cke der Betonplatten unterdimensioniert. Legt man diese aktuellen Bemes-
sungskriterien zugrunde, hatte der Beton der Fahrbahndecke bei der Platten-
grél3e von bis zu 6 m x 6 m mindestens ca. 24 cm (dsq ~ L/25) dick sein mus-
sen; bei den Bohrkernen wurden aber nur Dicken von 2,8 cm bis 9 cm festge-
stellt. Die Risse, die zu der Zerstorung der Fahrbahn gefiihrt haben, durften auf

die Druck- und Zugspannungen, speziell aufgrund von Temperaturdnderungen,



zurtckzufuhren sein. Zudem sind die einzelnen Platten nicht verdibelt oder

verankert, woraus erhebliche Plattenverséatze resultieren.

Diese Bauweise gleicht aber sehr dem Bau von Zementmakadamstraf3en, die
ab ca. 1905 in vielen deutschen Stadten gebaut wurden. Diese Stral3en erhiel-
ten Querfugen in 6 bis 10 m Abstand, die als Prel3fugen ausgefihrt waren. Die
Dicke betrug im Mittel 20 cm. Der 15 cm dicke Unterbeton wurde im Mi-
schungsverhaltnis 1 : 7 bis 1 : 10 mit Kies oder Steinschlag als Zuschlagsstoff,
der 5 cm dicke Oberbeton im Mischungsverhaltnis 1 : 3 bis 1 : 3 %2 mit Basalt
oder Diabas als Zuschlagsstoff hergestellt. Der Oberbeton wurde erst zwei oder

drei Tage nach dem Einbau des Unterbetons aufgebracht. (Gerhard Streit, Handbuch

des Beton-StraRenbaues)

Hinweise auf die Baudurchfuhrung kbnnen nicht mehr gefunden werden. Man
kann aber davon ausgehen, dass jede Querfuge die Lage einer Profillehre
markiert und die einzelnen Betonplatten tUber diese Lehre profiliert wurden. So
konnte in Querrichtung die parabolische Form hergestellt werden, in Langs-
oder auch Fahrtrichtung war die Oberflache der einzelnen Platte nicht ge-

krimmt.

Durch diese Bauweise ergab sich in Langs-/Fahrtrichtung allerdings ein Poly-
gon und keine harmonische Kurve, was natirlich die Fahrbahnebenheit und
damit auch den Fahrkomfort und damit letztlich die Sicherheit bei hohen Ge-
schwindigkeiten negativ beeinflusste. Diese Tatsache, verbunden mit den auf-
tretenden Rissen und zusatzlichen Unebenheiten durch den Versatz einzelner

Platten haben mafgeblich zur frihen Aufgabe der Strecke beigetragen.



7. Zusammenfassung

Der Bau dieser Strecke stellt eine Pioniertat in der Geburtszeit des Fahrbahn-
betondeckenbaus dar. Weder hinsichtlich des Streckenentwurfes, der Kon-
struktion von Steilkurven, der Bemessung der Fahrbahn noch der Ausfiihrung

konnte auf Erfahrungen in Deutschland zurtickgegriffen werden.

Die Planung und der Bau der AVUS in Berlin, auch in Betonbauweise, erfolgte
zwar schon einige Jahre friiher, aber hier handelte es sich um eine ebene, nicht
stark Uberhthte Fahrbahn. Die berihmte Steilkurve der AVUS wurde erst 1937

gebaut. Und auch hier kann man folgende Bemerkungen zum Bau lesen:

. Bereits beim Er6ffnungsrennen zeigten sich auf mangelnde Er-
fahrung im Fahrbahnaufbau zurickzufithrende Defizite der Stre-
cke. Im Jahr 1926 fand mit dem ersten ,GroRen Preis von
Deutschland” wieder ein groRes Autorennen statt, bei dem infolge
widriger Witterungsbedingungen und des schlechten Streckenzu-
stands vier Todesopfer zu beklagen waren. Neben mangelnder
Griffigkeit des Belags hatte die Strecke durch den traditionellen
Fahrbahnaufbau bei mangelnder Verdichtung des Untergrunds
Bodenwellen mit bis zu zehn Zentimeter Héhe. In den folgenden
Jahren wurde die AVUS nun auch Versuchsstrecke fur Stral3en-
bau, auf der viele Elemente des heutigen StralRenbaus erstmals

getestet wurden.” (Wikipedia, AVUS-Geschichte)

Zu der Zeit, in der die Planung flr diese Rennbahn erfolgte, war der moderne
StraRenbau in der Anfangsphase. Die Asphalt- und BetonstralRen waren im
Vergleich zum gesamten Straliennetz die Ausnahme. Die Hauptaufgabe des
Stral3enbaus Anfang des 20-ten Jahrhunderts war die Reduzierung der Stau-
bentwicklung da die Automobile ja viel gréRere Geschwindigkeiten im Vergleich

mit Pferdefuhrwerken erreichten.

Die Trassierung eines solchen Kurses mit den Ubergangsbdgen in einer Zeit,

als die Klothoide als Trassierungselement noch unbekannt war, sie wurde erst



in den 50 Jahren in Tafelwerken verdffentlicht, kann man nur als Meisterwerk

bezeichnen.

Auch der Zusammenhang zwischen Plattenlange, Plattendicke, Biegezug- und
Woalbspannungen, speziell auch der Einfluld der Temperatur bei stark geneig-
ten/Uberhdhten Fahrbahnen war aufgrund fehlender Untersuchungen unbe-
kannt. Die betontechnologischen Zusammenhange wurden erst in den 70-ger
Jahren des 20-ten Jahrhunderts erforscht und in die technischen Vorschriften

aufgenommen.

Letztlich finden wir im jetzigen Wald von Riusselsheim ein Denkmal fur den Er-
findungsreichtum von Strallenbauingenieuren und -meistern, die gezwungen
waren, neue Wege bei der Planung und dem Bau eines einmaligen Bauwerkes
zu gehen und deren Mut nicht nur maRgebend zur Entwicklung innovativer, au-
Berst leistungsfahiger Fahrzeuge sondern auch dem Bau eines leistungsfahi-

gen StralRenverkehrsnetzes beigetragen hat.
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