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Schon wird der letzte Beton gegossen —
hart genug fur das grosste Flugzeug der Welt

Euro-Airport Die Sanierung der Hauptpiste in Basel geht schneller voran als erwartet. Bald konnen am Euro-Airport
wieder Flugzeuge landen. Ein Blick auf die Grossbaustelle.

Alexander Miiller

An diesem windigen Mittwoch
diirfte sich Tobias Markert, der
Direktor des Euro-Airport, wie-
der einmal gewiinscht haben,
dass die Sanierung der Hauptpis-
te am Basler Flughafen moglichst
schnell abgeschlossen wird. Der
zu starke Wind wirbelte den oh-
nehin schon spirlichen Flug-
betrieb auf der verbliebenen,
sehr kurzen Querpiste erneut
durcheinander, zahlreiche Fli-
gewurden annulliert. Am Tag, an
dem der Euro-Airport die Medi-
en auf die Grossbaustelle fiihrt,
herrscht auf dem Flughafenvor-
feld gdhnende Leere.

Eine deutlich verringerte Be-
triebsamkeit ist allerdings auch
auf der Baustelle selbst auszu-
machen. Wo eben noch bis zu
800 Personen und 400 Maschi-
nen gleichzeitig an der Pistensa-
nierung gearbeitet haben, sind
es am Mittwoch nur noch etwa
100 Personen. Das ist jedoch ein
gutes Zeichen fiir den Euro-Air-
port. Wegen des schOnen Wetters
der vergangenen Tage sind die
Bauarbeiten ndmlich viel schnel-
ler vorangekommen als erwar-
tet: Im Zentrum der Hauptpis-
te wird an diesem Tag der letzte
Betonquader gegossen. «Das ist
jetzt tatsdachlich das letzte Quad-
rat», sagt Projektleiter Marc Mor-
let und blickt iiber die frisch ge-
gossene Flache. Hinter ihm zieht
sich die Piste als graues Band ge-
fithlt bis zum Horizont.

Pistensanierung
im Eiltempo

Erneuert wird nicht die ganze
Piste, sondern gezielt ihr Herz-
stiick: rund 1500 Meter Linge
und die mittleren 24 Meter der 60
Meter breiten Landebahn - ge-
nau jener Bereich, in dem Flug-
zeuge aufsetzen und beschleu-
nigen. «Das ist die Zone, in der
die grossten Krafte wirken», er-
klart Morlet. «Hier laufen die Ra-
der, hier entstehen die Belastun-
gen.» Die alte Betondecke wurde
entfernt und der Unterbau punk-
tuell angepasst. Anschliessend
wurde eine neue Betonschicht
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Die Hauptpiste des Flughafens Basel-Mulhouse (Euro-Airport) wird einer umfassenden Sanierung unterzogen. Foto: Pino Covino

eingebaut — dicker und wider-
standsfahiger als zuvor. Statt 35
misst sie nun 38 Zentimeter. Weil
die neue Betondecke drei Zenti-
meter dicker ist als die alte, ent-
stand theoretisch ein Hohenun-
terschied. Die Flugzeuge werden
jedoch nicht iiber eine Kante hol-
pern miissen: Die Bauingenieu-
re frasten den Unterbau lokal ab
und modellierten die Ubergin-
ge so, dass der Verlauf sanft ist.

Der eigentliche Einbau der
neuen Tragschicht erfolgte in ei-
ner Geschwindigkeit, die selbst
die Fachleute beeindruckt: Rund
16’000 Kubikmeter Beton wur-
den innerhalb von nur vierein-
halb Tagen verarbeitet. Moglich
machte das ein hoch industria-
lisiertes Verfahren. Zwei Spezi-
almaschinen arbeiteten im Ver-

bund: Die erste brachte eine rund
30 Zentimeter dicke Schicht ein
und setzte automatisch Stahl-
verbindungen. Direkt dahinter
folgte die zweite Maschine und
erginzte die restliche Dicke. Die
Maschinen bewegten sich dabei
mit rund 50 Metern pro Stunde
vorwarts — iiber eine Breite von
bis zu zwolf Metern.

Ein Airbus 380 kann in Basel
problemlos landen

Ein entscheidender Unterschied
zur alten Piste liegt in der Struk-
tur: Die neuen Betonplatten sind
kleiner. Statt grosser Elemente
besteht die Oberfliche nun aus
Feldern von vier auf vier Metern.
«Damit kontrollieren wir Span-
nungen besser», sagt Morlet.
«Und wir verhindern, dass sich

Risse unkontrolliert ausbreiten.»
Beton hartet langsamer aus als
Asphalt. Deswegen war es nicht
moglich, die Sanierung im lau-
fenden Flugbetrieb zu machen.
Die Betonbauweise hat aller-
dings auch einen grossen Vor-
teil: Das Material hilt den Belas-
tungen deutlich linger stand. 30
Jahre sollen es sein. Dabei geht es
nicht nur um das Gewicht. «Man
dimensioniert eine Piste nicht
fiir ein einzelnes Flugzeug», be-
tont Morlet. Entscheidend sei
vielmehr, wie sich die Last ver-
teile — und wie oft sie wirke.
Ein Flugzeug mit vielen Ra-
dern verteilt sein Gewicht besser
als eines mit wenigen. «Ein mo-
derner Mittelstreckenjet kann fiir
die Piste aggressiver sein als ein
grosseres Flugzeug», sagt Morlet.

Besonders Modelle wie der Air-
bus A321 oder die Boeing 777 gel-
ten als anspruchsvoll, weil sie
hohe Lasten auf vergleichswei-
se wenige Rider bringen.

Die neue Piste wird genau-
so wie die alte den grossten
und schwersten Flugzeugen eine
Landung in Basel ermoglichen.
Ein Airbus 380 kann Basel pro-
blemlos ansteuern, genauso wie
das einst grosste Flugzeug der
Welt, die Antonow 225, die 2013
in Basel zu sehen war. Die inzwi-
schen im Ukrainekrieg zerstor-
te Antonow hatte ein maxima-
les Startgewicht von sagenhaf-
ten 640 Tonnen. Das entspricht
etwa 13 Combino-Trams der BVB.

Wiahrend auf der Piste Beton
verarbeitet wird, entsteht da-
neben eine neue Rollbahn. Der

Taxiway Bravo wird auf iiber zwei
Kilometern Lange mit Asphalt er-
neuert — insgesamt rund 40’000
Tonnen. Hier gelten andere An-
forderungen. «Auf dem Taxiway
wird nur gerollt, nicht gestar-
tet oder gelandet», erkldrt Mor-
let. Deshalb geniigt Asphalt, der
schneller eingebaut werden kann.
Ein Teil des Materials stammt aus
Recycling: Asphalt aus einer Au-
tobahnbaustelle wird wiederver-
wendet, der alte Belag des Flug-
hafens spater ebenfalls.

Mit dem Giessen des letzten
Betonquaders ist am Mittwoch
zwar der intensivste Teil der Bau-
phase abgeschlossen. Doch be-
vor am Pfingstwochenende wie-
der Flugzeuge auf der Hauptpiste
starten und landen diirfen, gibt
es noch einiges zu tun. Unter an-
derem muss die Beleuchtung in-
stalliert und gepriift werden.

Auch bei Nidsse muss die
Hauptpiste funktionieren

Anschliessend beginnt eine in-
tensive Priifphase. Dabei wird
die Oberfliche der Piste nicht
nur optisch kontrolliert, son-
dern auch technisch vermessen.
Ein zentrales Verfahren simuliert
beispielsweise nasse Bedingun-
gen: Wasser wird auf die Piste
aufgebracht, wihrend ein Mess-
rad dariiber rollt und die Reibung
bestimmt. «Wir priifen, ob die
Bremswirkung auch bei Regen
ausreichend ist», sagt Morlet. Da-
mit schwere Flugzeuge rechtzei-
tig zum Stillstand kommen, sind
feine Rillen in die Oberfliche
der Piste gefriast worden. «Diese
Struktur sorgt dafiir, dass Wasser
abldauft und die Reifen geniigend
Haftung haben», so Morlet. Ohne
diese Rillen wire das Bremsver-
halten deutlich schlechter.

Am Ende steht die Kontrol-
le durch die Luftfahrtbehorde.
Erst wenn alle Normen erfiillt
sind, wird die Piste wieder frei-
gegeben. Spatestens dann diirf-
te auch Flughafendirektor Tobias
Markert wieder etwas entspann-
ter aus seinem Biiro blicken —
und das sehen, was einen Air-
port ausmacht: Flugzeuge, die
starten und landen.




