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Jahresabschluss

Als WA-driiiiil will ich auf Ende dieses Jahres ein kleines Bisschen
zu unserem Jnfo-Blatt beitragen.
Unsere oder meine Ziele konnten teilweise erreicht werden,
wenn auch mit einigem Aechzen und Stdhnen.
Oftmals musste ich mich fragen, sind es wirklich nur so wenige,
die mithelfen kxonnten oder wollten.
Vielleicht wollte ich auch nicht begreifen, dass nicht jeder so
viel Zeit fiir unser gemeinsames Hobby aufwenden konnte wie ich.
An dieser Stelle mbchte ich mich bei all denen ent-
schuldigen, die ich mit meinen Aeusserungen ungerechierweise
gerigt habe, Aber manchmal stieg mir bei Kleinigkeiten die Galle
hoch.

Ich méchte mich aber auch bei allen Eelfern und deren Frauen und
Freundinnen f{ir die grossartigen Leistungen bedanken. Ohne die
wire eine einwandfreie Abwicklung nicht immer m&glich.

Dank unserem Redaktor war es moglich das lang ersehnte Ziel von

sechs Mitteilungsbldtter im Jahr zu erreichen,

Night zu vergessen ist unser Zeichenkiinstler Edi.

Der sogenannte Schupf war manchmal notwendig, &uch fiir mich. Wo

kein Druck vorhanden ist, kommen auch keine ansprechenden Leistungen.
Der Mensch ist von Natur aus, ein sehr bequemes Wesen.

Denkt daran, unsere Ausstellung und der Flugtag riickt immer niher.
Somit wird auch das Giufel immer grisser. :
Trotzdem werden sich gsicher alle die grtsste Mihe geben, damit
die vorgelegten Ziele zu einem Erfolg werden.

Positive Erlebnisse spornen noch zu htheren Leistungen an.

Ich wiinsche im Namen desgs Vorstandes fiir das kommende Jahr

alles Gute,
beste Gesundheit,
moglichst viele Erfolgserlebnisse,

Tschiiss, auf ein Wiedersehen im I982

EBEuer WA-driiid




Hals- und Beinbruch

Zu Beginn der ersten Ausbildungsphase in der neuen deutschen Luft-
waffe wurde von den jungen deutschen Piloten ein firchterliches
"englisch-deutsches-Fliegerkauderwelsch!" gesprochen. Mag sein, dass
den Piloten in einem fliegerischen Fachgesprdch im Augenblick tat-
sdchlich kein besseres deutsches Wort einfiel, vielleicht wollten
sie aber auch nur etwas "Wind" machen oder imponieren,

Diese neue englisch-deutsche Ausdrucksweise hatte sich auch bald

in den dienstlichen Schriftverkehr eingeschlichen. Ein Vorgesetzter
aus der dlteren Fliegergeneration, dem diese Sprachvergewaltigung
keineswegs passte, gab deshalb derartige Schreiben grundsdtzlich

an die Piloten mit der Randbemerkung zurilick:

"Bitte nochmal einreichen, aber in verninftigem Deutsch!"

Das erboste die Flugzeugfithrer! Listig sannen sie auf "Rache". Eines
Tages fand der Uberraschte Chef in seiner Mappe die folgende fin-
gierte Niederschrift iber einen Unfall:

Vernehmungsniederschrift

Vernehmender: Lookafter, Oberleutnant und Flugsicherheitsoffizier

Vernommener: Crashdown, Gefreiter ung Flugschiiler

Zur Sache:

Ich hatte am 23.4.19%8 den Auftrag, in meinem "vyellow monster" bei
guten conditions nérdlich der base airwork zu betreiben. Die air-
craftchecks habe ich gewissenhaft ausgefihrt und fand dabei keine
wesentlichen Beanstandungen. Es lagen lediglich ein paar Werkzeuge

im cockpit, die anscheinend einer der Mechaniker vergessen hatte.

Ich liess sie liegen, da es sich um kleinere Sticke handelte. Ledig-
lich den Hammer habe ich unter meinen seat geschoben, damit er keinen
Schaden anrichten konnte.

Die Blichse mit dem Benzin liess ich stehen, denn mein instructor

sagt immer, dass ich sehr coordinated fliege. Nachdem mich der tower
fir den take-off gecleaved hatte, gab ich power und wurde airborn.

fch machte zundchst climbing turns und levette in 3000 feet auf, dann
begann ich mit airwork manoeuvers und flog schliesslich mein aero-pro-
gramm. Nachdem ich einige Chandells und Lazy-Eights geflogen hatt,
versuchte ich eine slow-roll.



Diese hatte mir mein instructor in der ersten Stunde schon einmal
demonstrated. Leider habe ich dabei nicht mehr an die Blichse mit
dem Benzin und an die Werkzeuge gedacht. Als ich dann gerade upside
down war, Tiel die Blichse um und das ganze cockpit war voller fuel.
Das schien mir zu gefshrlich, deshalb brach ich das manoeuver ab.
Beim recovery muss ich dann wohl in einen spin gefallen sein, denn
die Milhle drehte sich plotzlich wie verriickt., Mit dem spin-recovery
hatte ich einige troubles, weil sich der Hammer so stupid in das
rudder geklemmt hatte, dass ich es nicht mehr moven konnte.

Tch habe mich dann sehr beeilen miissen, weil ich nur noch 100 feet
hoch war. Um den verdammten Hammer aus dem- rudder zu bekommen, blck-
te ich mich, dabei fiel mir auch noch die Zigarette aus dem Mund.
Nun glaubte ich, eine Warmfront zu durchfliegen, denn es wurde im
cockpit pldtzlich verdammt heiss. Ich merkte sehr bald, dass der
ausgekippte fuel brannte. Um das Feuer zu 1sschen, habe ich dann dey
fire extinguisher angedreht. Das Ding funktionierte nicht richtig,
denn das einzige, was sich &@nderte, war die Zylinderhaedtemperature -
sie stieg ziemlich hoch. Das Feuer brannte weiter! Um es endlich
auszubekommen, habe ich den Bock ordentlich angedived. In den "Emer-
geneis'" steht, dass man bei Feuer "away from flames slippen' soll.
Tch habe allerdings nicht gewusst, dass man sich beim Slippen so
ruckartig um die Léngsachse drehen kann.

Durch all diese widrigen Umstiande habe ich die Mindestflughdhe wohl
ein wenig unterschritten, denn als ich gerade wieder einmal Zelit

fiir einen kurzen look-out hatte, flog ich ziemlich dicht an einer

Kuh vorbei! Ich habe dann sofort hart am Kniippel gepulled und blackte
out. Als ich endlich wieder sehen konnte, glaubte ich, schon on the
ground zu sein, denn der airspeed-indicator stand auf "zero!". Ausser-—
dem fiel mir auf, dass das ganze windscreen voll roter Farbe war

und mit weissen Federn gespickt ist. Ich habe mir aber nichts weiter
gedacht und weil das Feuer inzwischen auch aus war, bin ich zur

base zuriick gescheppert.

Die Muhle war anscheinend sehr schlecht gemaintenanced, denn die
speed stand noch immer auf "zero" und ich konnte deshalb nur noch
powersetting fliegen. Die forced landing gelang ganz gut. Es hat

nur etwas gecrashed und ich versplirte einen kleinen Schlag am Kopf.
Gewundert habe ich mich allerdings lber die ausserordentlich kurze
Ausrollstrecke nach dem touch down. Wenn ich mit meinem instructor
fliege, bleibt sonst auch nie der Motor nach dem touch down so ruck-
artig stehen. Ich fihrte das aber zunédchst auf den airgpeed-indi-
cator zurick.

Das verstauchte Bein bekam ich, als ich nach dem Aussteigen von

der wing springen wollte. Beim Absprung muss ich mich wohl verschatzt
haben, denn die wings waren viel dichter am Boden als sonst. Als

ich nach dem Sprung wieder einigermassen klar war, bin ich priifend



um den "yellow monster" herumgegangen. Dabei stellte ich fest, dass
irgendjemand ein totes Huhn auf das Staurohr gesteckt hatte. Ausser-

dem war das gear eingefahren,

denn die Krihe lag auf einmal auf

dem Bauch. Auch die Latte war ganz schidn verbogen. An einen accident
Die erwdhnten Fehler an der Maschine habe

glaube ich jedoch nicht.

ich unter der Rubrik "Beanstandungen' vorschriftsgemiss in verninf-
tiger deutscher Sprache in das Bordbuch eingetragen.

Chrashdown, Gefreiter WA-11
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Von einem, der auszog, das

Fliegen zu lernen

Erlebnisse aus einer Piloten -
Rekrutenschule.
Nachdem ich demn Vielgerilhmten
PFlichten des Vaterlandes
noch einmal zwel Jahre lang
Jentkommen konnte, war es diesen’
Frihling nun endgliltig so weit,
Fliegerkaserne Payerne, 2. Febr.
1981, 13'00 Uhr stand da einladend
auf der Postkarte, gleich daneben auch
die Strafandrohung flirs zuspidt kommen, {
Gleich im Zug nach Payerne habe ich ein paar meiner Kollegen
kennengelernt und bald breitete sich eine nervise, ungewisse
Stimmung sus. Obwohl jeder soviel Jnformation wie mbglich von
Zlteren Kollegen, Piloten und Fachzeitschriften gesammelt hatte,
wusste dooh keimer, was ihn in den nachsten Wochen erwartete.
Erwartet wurden wir alle zusammen, also einige hundert
zukiinftige Flieger - und Waffenwarte, Flugsicherungsrekruten
sowie etwa vierzig Pilotenanwiirter in der Mehrzweckhalle,
wo wir uns sagen liessen, dass nun eine entscheidende FPhase
Flir uns alle beginnen wlirde und dass die Gruppe der PA { Piloten -
anwirter Jdas Vorbild flir die ganze Schule sein Wirde. Die
ersten Tage vergingen sehr schnell. Warten, Uniform fassen,
warten, Gewehr fassen, zur Abwechslung einmal herumstehen,
Zimmerordnung, warten, zum Essen rennen ..... . Ueberhaupt
echien das Rennen unsere momentane Lieblingsbeschaftigung zu
werden. Wir waren im vierten Stock der Kaserne untergebracht,
unsere Ess - und Theorierdume befanden sich aber im Keller und
es stibrte eigentlich hichstens die paar andern Rekruten, die
wir jeweils vor dem Essen noch im Treppenhaus Uberholten, dass
wir die paar Stufen immer so schnell rannten, wie es ging. Bis
wir eines Tages einen verirrten Offizier vBllig {bersehen und
beinshe lberrannt hitten. Aber auch auf dem Weg zu den etws
drei Kilometer entfernten Flugzeughallen, wo wir unseren
technischen Unterricht genossen, durften wir uns nach Herzens -
lust austoben. Ueberhaupt versuchten wir stets, unserem Jmage

als PA gerecht zu werden.
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Unsere Korporile nahmen jede Herausforderung anderer Gruppen -
Flihrer an und so sah man uns hiuffig gegen andere Bruppen rennen,
AC - Alarm lUben oder Gewehre zerlegen. Die Reaktionen unserer
Herausforderer reichten hach solchen Spielchen von neiderfiillten

" die sind halt doch besser als wir ", bis zum stolzen Weggehen
mit geschwellter Brust. Neben der ganzen Soldatischen Ausbildung
wurden wir much mit, den THtigkeiten eines Helikopter -, oder
Flugzeug - oder Flugzeugwaffenwart bekannt gemécht..Das bedeutets,
dass zum Beispiel bei den Helikopterwarten eine Schnellbleiche

vor allem im Einordmen und Kontrollieren des benttigten Material -
containers abgehalten wurde. Das ganze war flir diejenige H&Elfte
von ums gedacht, die am Ende der eigentlichen Selektionsphase

im Tessin wieder nach Payerne zurlickkehren missten.

So vergingen die ersten vier Wochen sehr schnell. Diese Zeit
unterschied sich auch kaum von einer "Normalen” RS. Nur dass das
Programm bei uns so umfangreich war, dass es kaum eirnmal gelegen -
heit zum Ausgang gab. An den seltenen Abenden, wenn es sinmal nach
acht oder neun Uhr keine Theorie mehr zu bewdltigen gab, zogen

die meisten eine gemlitliche Dusche mit frihem zubettgehen einem
~war wohlverdienten Bier vor. So sind such meine "Wirtschafts -
geographischen " Kenntnisse von Payerne sehr dirftig. Allerdings
wurde von jedem von uns auch erwartet, dass er sich voll einsetzen
und dazu auch etwas sportliche Eigenschaften mitbringen wlrdes,

zum Gliick Fiir uns wurde diese Situation von unseren OfFizieren
nicht ausgenlitzt und auch die Kameradschaft untereinander war

sehr gut., Da wir ja immer unter dem Druck der Selektion standen,
war das nicht selbstverstidndlich. Immer wieder hiirten wir er - (
schreckende Geschichten sus fFriberen Jahren. Vom Schlafen im |
vollen Kimpfer mehrere Ngchte lang, nur weil ein Sammelalarm
angedroht worden war, bis zum gegenseitigen Verstecken von
Material oder Arbeltsunterlagen.

Wern auch sicher jeder von uns im Stillen fUr sich die Rechnung
anstellte, dass mit jedem "der auf der Strecke blieb" die eigenen
Chancen stiegen, wurde doch keinem dieses Los gewlnscht. Jn diesen
Wochen hatten sich schon einige von uns freiwillig unmteilen
lassen. Allerdings spielten auch einige Verletzungen eine Rolle
dabei. So hatten zum Beispiel zwei Kameraden eine offensichtliche
Sehnenscheiden entziindung am Fussgelenk, bekamen aber vom Milit&r-
arzt nur einen Dispens flir die Ordonanzschuhe, vermutlich weil

es genligend grosse Schuhe flr so stark geschwollene Flsse gar nicht

gab,



Sie mussten aber den ganzen Betrieb in den Turnschuhen doch mit -
machen. Da dies fir das Fussgelenk aber eine noch grdssere
Belastung bedeutete, haben beide nach einigen Tagen v8llig ent -
mutigt aufgegeben und sich zu ruhigeren Abteilungen umteilen
lassen. Am Ende dieser ersten Selektionszeit, jeder hoffte, dass
er Payerne nie mehr Wiedersehen wiirde und die Spannung auf ihren
ersten HShepunkt stieg, kam die grosse Ueberraschung. Die meisten
Spekulationen, wer nun hier bleiben milsste, erwiesen sich als
falsch, Es gab sehr enttiBuschte , aber auch sehr viele erfreute
Gesichter. Von den jetzt noch vierzig PA, am Anfang waren es gut
Flinfzig, wurden noch eimmal vier zurilickgestellt, Das heisst, dass
sie es als Korporal noch einmal versuchen dlirfen, Wir andasren
freuten uns natlirlich riesig eine Hiirde nidher flirs grosse Ziel
angelangt zu sein. Die letzten Stunden in Payerne vergingen

nin im wahrsten sinne des Wortes wie im Flugs.

Die Fortsstzung dieses Berichtes erfolgt bestimmt im n#chsten

Informationsblatt.

Bis dann e schidne Chireschtboum

ond es racht guets neus Joohr

dr Peter von Borg vo zeeri

oder eifach WA 34

FlUr die Schtinheit gibt es keine Regeln.

Schin sein kann alles - such das Hissliche

Picassco

Nietzsche rat:
keinem Gedanken Glauben zu schenken,

der nicht im Freien geboren worden ist.



SCALE IN HAND

Dave Platt aus USA gilt wohl zu Recht als Pionier im Scale-Modellbau. Er hat
seine Erkenntnisse und Erfahrung im Radio Control Modeler in einer mehrjahri-
gen Artikelreihe unter dem Titel 'Scale in Hand' verdffentlicht. Er ist eigent-
lich der Mann, der mit seinen einfachen Theorien und einer Vielzahl von gelun-
genen, beispielhaften Modellkonstruktionen, wie der SE 5A, Spitfire, T-28, FW
190 D 'Langnhase', WACO-Doppeldecker, um nur die bekanntesten zu nennen, den -
'"Naturgetreuen' erstmals zu einer weiten Verbreitung verholfen hat. Dave Platts
Scalemodellbau-Philosophie ist gegenwirtig besonders aktuell, wo gewisse Scale-
Fanatiker mit unheimlichem technischen, zeitlichen und finanziellen Aufwand eine
derart extreme Auffassung von Modelltreue vertreten, dass sie damit von vorne-
herein jedem Scaleinteressenten unter den 'normalen' Modellfliegern den Mumm
zum Einstieq in diese reizvolle Sparte unseres Hobbys abkaufen.

Fs ist aber nun einmal so, ein Flugmodell ist erst richtig ein Modell, wenn es
ein grosses VYorbild hat. Die Ansicht, massstdblich verkleinerte Modelle wéren
selten oder meist Uberhaupt nicht flugtiichtig, entstammt noch der Tippsteuerungs-
Zeit. Spitestens seitdem man aus reinem Plausch sogar 'Schiisiddrli' in die Luft

hdngt, weiss man niamlich, dass nicht aufgrund aerodynamischer Gesetzmdssigkeiten ..

viele proportional verkleinerte Nachbauten als nicht fliegbar abgestempelt wur-
den,sondern weil dannzumal ganz einfach die steusrungstechnischen Voraussetzun-
gen fehlten, um vor allem schwierige Situationen beim ersten Start bzw. beim
Einfliegen solcher Modelle zu meistern. Es gibt auch eine Erklérung dafiir, wes-
halb man heutzutage immer noch ldngst tiberholte Ansichten in Bezug auf den Scale-
Modellbau zitiert. So sind bei einem Zweckmodell ganz bestimmte, geforderte Ei-
genschaften meist das Ergebnis einer Reihe von Versuchen, mit denen man eben die-
se Eigenschaften untersuchen und entwickeln konnte. Ueblicherweise geht man da-
bei so vor, dass man eine zundchst "zahme' Konstruktion suksessiv.modifiziert,

um (vielleicht) mit der Zeit ein ganz spezifisches und vor allem, kontrollierba-
res Flugverhalten zu erzielen.

Ein massstdblich verkleinertes Modell entsteht aber meist nicht auf diese Art.
Denn sobald man ndmlich versucht, das Flugverhalten durch Verdndern von Fldchen-
verhialtnissen, Profilen oder Querschnitten zu beeinflussen, dndert man ja die
Proportionen. Unser Vogel ist dann nicht mehr vorbildgetreu, sondern nur noch
mehr oder weniger vorbildahnlich, und das reicht nach den heutigen Vorstellungen
oft noch nicht einmal mehr fir Semi-Scale, denn bei einem visuellen Vergleich
sind bereits geringfiigige bweichungen in der Proportionalitdt deutlich erkenn-
bar. Natiirlich sind aufgrund aerodynamischer und bautechnischer Voraussetzungen
Konzessionen unumgénglich, aber die beschranken sich meist auf Material, Detail-
lierungsgrad und Nichtnachbildung von im Modell unniitzen Funktionen. Es handelt
sich dabei meist um Dinge, die bei einem rein dusserlichen Vergleich gar nicht
wahrnehmbar sind. Lassen wir uns da von den Auswiichsen eines Scale-Fanatismus
nicht verwirren, denn was niitzt z.B. ein funktionstiichtiger 'kiinstlicher Hori-
zont' im Modell 7

Heute kann man im Allgemeinen sagen: Fliegt das Vorbild, so sollte auch das ver-
kleinerte Abbild fliegen. Weiss man von Ticken beim grossen Bruder, dann kann
man mit Sicherheit damit rechnen, dass auch der kleine bockt. Wir kennen heute
jedoch eine ganze Reihe von Methoden und Mittel um den meisten Schwierigkeiten
begegnen zu konnen. So sind die vielfaltigen Trimm-, Regel- und Schaltmdglich-
keiten unserer modernen Propanlagen z.B. wertvolle Hilfen und tragen dazu bei,
dass der erste Start ein kalkulierbares Risiko wird.

Ich wollte mit dieser Einfiihrung lediglich einmal widerlegen, dass der Scale-
Modellbau das Privileg einiger 'Auserwdhlter' ist, Es gibt ja bereits eine Un-
menge von Bausdtzen fir Modelle, die proportionsméssig Uberhaupt nicht oder nur
unwesentlich von ihrem Vorbild abweichen. Da bei diesen Massenprodukten noch
vorhandene Mingel an Vorbildtreue meist in wirtschaftlichen Ueberlequngen be-



grundet sind, ist es fUr den anspruchsvollen und versierten Modellbauer durch-
aus moglich, den Serienvogel zum absoluten Scale-Look zu verhelfen.

In unserer Gruppe wird wohl kaum jemand sich gegenwdrtig an die Konstruktion
eines Scale-Modells wagen. Aber sicher gibt es einige, die einem Baukastenmo-
del etwas mehr 'Schliff' verpassen mdchten, und fiir die mbchte ich in einer
Artikelserie einige, insbesondere wegen der Jubildumsvorbereitungen, aktuelle
Themen nach Unterlagen von Dave Platt behandeln. Dem guten Dave zu Ehren, und
auch, damit man weiss, auf wessen 'Mist' all die wertvollen Tips gewachsen sind,
werde ich meinen Beitrédgen den Titel 'Scale in Hand' voranstellen, was so viel
heisst, wie 'Modelltreue im Griff?'.

Beim ersten Thema geht's um

Farbe am Modell

Es gibt Leute, die behaupten, die Oberfldchenbehandlung sei das A und 0 des Mo-
dellbaus. Man konne einen Spitzen-Rohbau mit einer miesen Lackierung komplett
verpfuschen oder einen 'Allerweltschlapf' durch geschickte Farbgebung zum Super-
vogel aufpolieren. Wenn das auch etwas dberspitzt formuliert scheint, so haben
diese lLeute pach meiner eigenen triiben Erfahrung durchaus recht. Mit der Ober-
flachenbehandlung und insbesondere, mit der Lackierung stehen wohl die meisten
von uns mehr oder weniger auf dem Kriegsfuss. Es sei denn, man hitte einen Spez-
. ialisten an der Hand oder aber von vorneherein seine Anspriiche auf Folie 'zu-
sammengeschrumpft'. Dabei ist es durchaus keine Hexerei, man muss .nur wissen,
wie's geht.

Mit zwei, drei S&@tzen l&sst sich das Thema allerdings nicht bewdltigen. Darum
teilen wir uns das Thema etwas auf in

- Farbwahl und Farbmischen
- Oberfléachen-Vorbereitung
- Lackierung

1. Farbwahl und Farbmischen

Bel einem Scalemodell muss auch die Farbe mit der des Vorbilds Ubereinstimmen.
Das bringt man bei einem Flugze&%uster der Gegenwart noch relativ einfach hin.

" Allerdings ist meist die Originalfarbe, die man sich vom Hersteller beschaffen
kann, flir das Modell weniger geeignet, aber man hat zumindest ein Original-Farb-
muster. Stammt aber das Vorbild etwa aus der Zeit vor dem 2. Weltkrieg, dann wird
die Jagd nach Originalunterlagen schon zu einem Abenteuer fir sich. Da hat z.B.
vor einiger Zeit ein Mitarbeiter des 'Modell-fan', - ibrigens eine anerkannt gute,
und auch fir uns interessante Fachzeitschrift fir den Plastik-Modellbau -, einen
Fetzen Bespannung einer Fokker D VII mit der charakteristischen Tarnbemalung aus-
gegraben. Es muss einigen Scalefans einen regelrechten Schock versetzt haben, als
sich herausstellte, dass alle z.Z. bekannten Farbmuster nicht authentisch waren.
Das bedeutete nidmlich nicht mehr und nicht weniger, dass alle bis jetzt bestehen-
den Modelle neu zu lackieren wiren, wenn sie naturgetreu sein sollen., Und das ist
bei dieser Bemalung, die im Original aus ca. 15 cm grossen Vielecken in 6 schwie-
rig zu reproduzierenden Pastellténen besteht, ein ungeheuerer 'Chrampf'.

Haben wir ein Farbmuster, so kommen wir meist ums Mischen nicht herum. Es gibt
Farbhersteller, die liefern Original-Schattierungen, wie z.B. R & S, Pactra, Hum-
brol usw., aber es ist ja miiglich, dass uns eine ganz bestimmte Farbe vorschwebt,
die man beim besten Willen nicht unter den Modellfarben findet. Meist bendtigen
wir zwar nur einige Gramm unserer Mixtur, aber wenn wir beim Mischen nicht rich-
tig vorgehen, haben wir rasch fast ein Kilo beieinander, ohne das Original oder
unsere Vorstellung auch nur anndhernd getroffen zu haben.

Befassen wir uns also etwas mit Farbenlehre, und das zwangsldufig schwarz auf
weiss, da wir uns einen einen Farbdruck unseres MB nicht leisten kénnen. Das soll
aber niemand an praktischen Versuchen hindern, denn nur damit lernt man's erst



richtig.

Farben treten in unserer Umgebung und in der Natur immer als Mischfarben auf,
die aus den 3 Grundfarben rot, gelb und blau bestehen. Fir die, die es genau
wissen michten, wir befassen uns hier nur mit der additiven Farbmischung, - ei-
ne Farbfernsehréhre arbeitet z.B. nach dem Prinzip der subtraktiven Mischung.

Die Zusammenhdnge lassen sich am besten an einem Schema, dem sogenannten Farb-
kreis, ausgehend von den Grundfarben, erkldren (Abb. 1). Wenn wir die nebenein-
anderliegenden Grundfarben zu gleichen Teilen miteinander mischen, also rot mi
gelb, gelb mit blau, blau mit rot, so entstehen die Mischfarben (oder Schattie-
rungen) orange, grin und purpur bzw. violett {(Abb. 2). Und wenn wir nun alle 3
Grundfarben oder unser orange, griin und purpur zu gleichen Teilen miteinander
mischen, so erhalten wir braun (Abb. 3).

Die Ueberraschung kommt nun beim praktischen Versuch. VWenn wir das genauso, wie
zuvor beschrieben, hinkriegen, haben wir unheimlich Gliick gehabt, Warum ? Nun,
unser 'Anschmierprodukt', das wir (unsorgfédltigerweise !) meist unter der Grund-
farben-Bezeichnung beschaffen, besteht aus chemischen Substanzen, die bereits fur
gich allein schon nicht mehr die Grundfarbe besitzen, sondern bereits Mischfar-
ben sind (s. oben}. Kiinstler sind da bei der Farbbezeichnung schon etwas préazi-
ser. Man sehe sich nur mal die Etikette einer Tube Aquarellfarbe an. Da steht z.B.
Preussischblau, Chromoxydgelb usw.. Meist bezieht sich die Bezeichnung auf die {
chemische Zusammensetzung des Pigments (Farbkirpers). Dies erlaubt dem Profi
Rlckschliisse auf das Mischverhalten. Fir unseren Bedarf genilgt allerdings zu wis-
sen, dass Rot immer noch ein wenig Blau oder Gelb, Gelb ein wenig Rot oder Blau
und Blau ein wenig Rot oder Gelb enthdlt (Abb. 4). Das ist die Erklérung dafir,
dass wir bei unserem praktischen Versuch z.B. aus Rot (mit kaum wahrnehmbarem
Gelbanteil) und Blau (ebenfalls mit einem Hauch Gelb) nicht das gewlinschte leuch-
tende Purpur, sondern eher ein stumpf br#unliches Violett herausbekommen (Abb. S).
Nehmen wir hingegen Rot mit Blauanteil und Blau mit Retanteil, dann hauts hin.

Wie finden wir aber heraus, ob nun unser Gelb z.8. mehr nach blau oder mehr nach
rot 'lampet' ? Nun, da hilft uns unser subjektives Farbempfinden, das uns Farben
kidlter oder widrmer erscheinen ldsst. Am Beispiel Gelb: Ein Blauanteil lésst es
kilter, ein Rotanteil wirmer wirken. Und damit wire bereits (fast) alles klar |

Schwarz und Weiss sind, - wenn man's genau nimmt -, gar keine Farben. Wir brau-
chen sie aber zum Abdunkeln bzw. Aufhellen., Und wir dndern damit nur den Farb- -
ton, aber nicht die Schattierung. Allerdings stimmt das auch nur wieder in der
Theorie, denn in der Praxis haben auch Schwarz und Weiss winzige Anteile an Grund-
farben und verdndern somit natiirlich auch die Schattierung. (

Ohne Uebung gehts zwar nicht, aber es gibt noch einige wertvolle Tips fiir die
Mischpraxis. Nicht einfach planlos drauflospanschen, sondern mit Ueberlegung vor-
gehen, das ist wohl der wichtigste Tip. Hat man eine Vorlage, so sieht man sich
die zuerst mal genau an und versucht herauszufinden, welche Grundfarbe den griss-
ten Anteil stellt (zuvor schwarz oder weiss 'wegdenken' !). Von dieser geht man
stets aus und mischt die anderen Farben zu, nicht umgekehrt. Hat man beim Zuset-
zen zu viel erwischt, hat das Korrigieren mit der Ausgangsfarbe wenig Sinn, man
féangt am besten von vorne an, sonst kommen die zuvor erwdhnten Riesenquantitédten
zusammen, auf jeden Fall immer mehr, als mehrere Versuche zusammen ergeben wiir-

den,

Unsere Mischkiinste werden reproduzierbar (wenn wir beim ersten Mal zu wenig fab-
riziert haben), wenn wir sogenannte Dosierspritzen verwenden. Sie sehen aus wie
Injektionsspritzen, haben wie diese eine Skaleneinteilung und sind aus Polyaethy-
len, also aus einem Material, das von keinem Ldsungsmittel angegriffen wird. Er-
hdaltlich sind sie in Apotheken, Drogerien oder besseren Farbldden.

Die Farbe von Lackierungen kann sich mit dem Trocknen noch leicht &ndern, darum
ist in heiklen F&llen zuerst mal ein Muster-'Sprutz', miglichst auf die gleiche
Oberflachenstruktur, wie im 'Ernstfall', notwendig, da auch diese mitbestimmend
fur das spétere Resultat ist.

Ein weiteres wichtiges Hilfsmittel sind Mischtabellen, die aber in der Regel nur



fir ein bestimmtes Produkt gelten. Einige Hersteller von Modellbau-Lacken geben
sogar die Mischungen flr alle mbglichen Farben zu VYorbildern verschiederner Natio-

nen an.

Zum Abschluss michte ich noch auf etwas hinweisen, was immer wieder probiert wird,

aber garantiert nie gelingt, das Mischen mit Silberbronze. Das geht deshalb nicht,

weil bei den 'echten' Metalliser-Farben bereits die metallisch glénzenden Partikel

eingefdrbt sind, Man kann diesen Effekt hichstens dadurch erzielen, wenn man Lasur-
farben (sie sind durchscheinend) auf Gold- oder Silberbronze auftrégt.

Uebrigens, die Publikation 'Scale in Hand', eine Sammlung der meisten Dave Platt
Artikel, enthdlt noch Beitrdge Uber die Herstellung von Kabinenhauben, Oberfli-

chenstrukturen (Blechbeplankungen, Nietungen), Cockpit-Ausristungen, Gummirddern
usw.. Wen's interessiert, der kann von mir Kopien dieser Beitr#ge haben (in Eng-

lisch).
Literatur zum Thema Farbe:

- Scale Models Extra, Model-Colour, The Complete 'How-To' on Scale Model Painting,
von MAP Hobby Publication bzw. eine deutsche Version im Verlag des oben erwihn-

ten Modell-Fan.

Damit heisst's nun mal wieder: Fortsetzung folgt.

Ein total bekleckerter WA-44

Die Wangener Mitglieder Familie wurde wieder um eine Person

erweitert:

Am 2. Dezember wurde (vermutlich] in Aaray

NURIA NOVELLAS

geboren,
Technische Angaben:
Gewicht: 2300 gramm
Lange: 460 mm klein
Hazare: schwarz
Augen: blau - grin
. Geschlecht: Weiblich
S' Mietti esch scho weder deheim ond s'god ere sehr guet,

Mer auii gratuliere euch Harzlig. psonders eeg.

N&chster Redaktionsschluss ist der [}3. FEBRUAR lggﬂ
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Flugverkehr

Weiterer Ausbau des Flughafens Ziirich

investitionen von 440 Mio. Fr. fiir Fingerdock-, Kontrotiturm-, Park-
haus- und QOperationszentrum-Neubauten

red- Der Flughafen Zirich steht vor grossen und kostspieligen Aufgaben: in den
nachsten vier bis fiinf Jahren werden fiir iiber 450 Millionen Franken {ohne Teue-
rung} Hochbauten errichtet. Im Mittelpunkt steht der Umbau des Terminals A mit
einem 400 m langen Fingerdock fiir 13 Grossraumflugzeuge, einem neuen Kontroll-
turm und einem neusn Parkhaus A. Mit Investitionen in dieser Grdssenordnung
nimmzt dia Flughafenbehdrde trotz Konjunkturflaute, trotz Arbslitslosigkeit im Aus-
land und steigenden Inflationsraten ein neues, umfangreiches Bauprogramm in

Angriff.
Das anlaufende Bauprogramm

1. Der Kanton Zlirich erstellt als Flugha-
fenhalter aufgrund der am 28, Sep-
tember 1980 vom Volk bewilligten
Kreditvorlage von 48 Mio. Fr. die
Tietbauten zu einem Fingerdock am

“Terminal A. Er erweitert das Vorfeld
{(Flugzeugabstellflache} und baut eine
Rollinienbefauerung als Vorfeld-Leit-
system gin,

2. Die FIG baut den Terminal A um, er-
stellt das Fingerdock A und das Park-
haus A. Sie baut ein Operationszen-
trum und wird fGr die Swissair die
Werften 1 und 2 ausbauen.

3. Die Swissair bendtigt ein erweitertes

Bordverpflegungsgebdude. Sie hat
die zum Bauprogramm 1981 gehd-
renden beiden Bliro- und Schulgebdu-
de bersits erstellt und projektiert
noch an der neuen Motorenwerk-
statt. Schliesslich wird sie als soge-
nannter Handlingsagent des Flugha-
fens in den Flughafenneubauten fir
etwa 50 Mio. Franken Innen- und Fér-
dereinrichtungen und Kommunika-
tionsinstallationen einbringen.

Insgesamt sind die Kosten fir alle diese
Bauten 1379 auf rund 460 Mio. Fr. ver-
anschlagt worden. Seit jenem Zeitpunkt

sind ailerdings einige Veranderungen
eingetreten: die indexteuerung ist um
rund 7,5% pro Jahr gestiegen, und der
Bausektor wird parafiel dazu durch eine
massive Marktteuerung belastet, Die Ko-
stenvorstellungen haben damit einen
spurbaren Stoss erlitten.

Nach Angaben von Emil H. Egli, Direktor
des Flughafens Zirich, ist die steigende
Teuerung jedoch nur ein Problem. Die
Gberlastete Bauwirtschaft ist das ande-
re. Es wird versucht, die Bauabliufe und
die Strukturen, die von der Sache her ge-
wissen Eigengensetzlichkeiten unter-
worfen sind, auf der ganzen Entschei-
dungsebene mit rationelten Losungen zu
durchsetzen,

Den Startschuss zu den neuen Bauarbei-
ten hat der Flughafen bereits gegeben.
Abgesehen vom begehbaren Woerklei-
tungskanal, der vom Terminal B bis zum
Frachthot Betrieb und Anlagebeniitzung
seit Oktober 1980 beeintrdchtigt, ist
programmgemass am 13. Juli mit der
Vorfelderweiterung begonnen warden.
Seit 7. September ist der Bau des zum
Terminal A gehorenden kiinftigen Park-
hauses im Gang. Die Swissair hat ihre
Hochbauvorhaben bereits ausgeldst. Mit

Isometrische Darstellung des Flughafenkopfes. Von links nach rechts: Terminal B mit Fingerdock und veorgelagertem Parkhaus B (Bahnhof SBB);
Terminal A Hauptbau mit neuem Fingerdack inkl. neuem Kontrallturm und neuem, vargelagertem Parkhaus A; Zwischenzong; Neues Operations-
zentrum mit arster und zweiter Etappe; Fracht Weast mit vorgelagertern Parkhaus F; Fracht Ost,
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dem Oparationszentrum wird im Marz

19872 begornen. Digses flughafenaigene
Objekt (ient den Barailstehungs- uind Be-
ratungsdiensten fir die Besatrungen,
vornehmiich der Swissair. Spater wrd
dieses Operationszentrum nach einen
Teil der Radio Schweiz AG aufnehmen,
und in emer letzten Etappe wird nach
19856 ein recht grosses Blrovolumen
aufgestockt.

Der Umbau und die Erweiterung des Ter-
minals A machen im Moment noch gini-
ge Sorgen, Der Umbau bietet viete archi-
tektonische Schwierigkeiten, Schwierig-
keiten struktureller Art. Es ist auch zu
bedenken, dass Bau und Betrieb neben-
ginander einhergehen. Der dadurch ent-
stehende organisatorische Aufwand ist
beachtlich. Schliesslich erfordert das
entwickelte, nauartige Fingerkonzept ar-
chitektoniache Feinarbeit.

Der neue Flugsicherungsturm wird end-
glltig auf das Fingerdock A aufgesetzt.
Die Turmkanzel der Flugsicherung wird
durch einen zweiten Kanzelkranz fir die
Ramp-Control  ergénzt. Der jetzige
Ramp-Control-Turm findet mit seiner da-
flir bestens geeigneten Infrastruktur
{EDV, Rohrpost, Informationssysteme)
k(inftig Verwendung fir die Buseinsatz-
stelle des Flughafens und fir Polizeilber-
wachungen.

Mit der Neuer6ffnung des umgebauten
Terminals A wird der Flughafen das be-
stehende Benlitzerkonzept &ndern mis-
sen. Auch das wird zur delikaten Organi-
sationsaufgabe., Voraussichtlich — das
ist aber noch ohne jede Verbindiichkeit
— wird der Terminal B klinftig dem Inter-
kontinental- und dem Charterverkehr
dienen, der Terminals A wird dem Euro-
paverkehr zugewiesen.

Lingerfristige Bauaufgaben

Die Westpistenerneuerurig

wird gemiss den weiteren Ausfihrun-
gen von Flughafendirektor Eglio nach
1984 unaufschiebbar. Die Piste 28 wur-
de im Jahre 1980 auf den letzten 600 m
gerillt. Fachexperten haben geprdft, ob
die Uberrolistrecke entwissert werden
kann, um die bei extremen saisonalen
Bedingungen negativen Auswirkungen
aufzufangen. Sie sind zum Schluss ge-
kommen, dass eine Verfestigung des
Terrains nicht sinnvoll ist.

Damit ist woh! oder (bel das Kapitel der
Glattiiberdeckung wieder angeschnit-
ten. Ein kompetenter Fachausschuss hat
empfonien, auf die Uberdeckung des
Flusses Glatt zu verzichten oder zumin-
dest im Vergleich zu alten andern Mass-
nahmen mit tiefster Prioritdt einzustu-
fen. Die Uberdeckung wilrde wohl das
Hindernis Glatt als Risikofaktor haim
Uberroflen der Piste teilweise eliminie-

ren: ater Restrisiken blieban auch in die-
sem Fall micht ausgeschiossen. Jedes
Unfalliisiko bewegt sich mit oder ohing
Glattiiberdeckung im Rahmen der als
vartrathar eingestuften Betriebsrisiken.
Eine Verlangerung der Westpiste um
300 m nach Osten steht nicht zur Dis-
kussian.

Das Problem der Frachterweiterung

Die jetzigen Frachtanlagen werden spé-
testens 1987/88 (berlaufen. Fir die Er-
weiterung gibt es eine Alternative: Ent-
weder Erweiterung der jetzigen Fracht-
anlagen gegen Kloten hin; das setzt vor-
aus, dass fiir das General Aviation Cen-
ter ein neuer Standort gefunden werden
muss, das alte GAC ginge teilweise in
der Struktur des erwseiterten Frachtzen-
trums auf, Diase Variante setzt jedoch

Tiefbouten zum
Fingerdock A

on 200 300 600 800
—

1090m

primar die Erwerbsmaoglichkeit von
Grundeigentum vom EMD voraus. Das
westlichder Hochleistungsstrasse liegen-
de Kasernenvorgeldnde miisste gross-
tenteils an den Flughafen abgetreten
werden. Als Kompensation verlangt das
EMD Realersatz. Oder aber es ist an der
Glatt, auf dem Gemeindegebiet von
Rimtang, ein neuas Frachtzentrum zu
bauen. Man greift jetzt auf die ersten
Entscheidungsgrundlagen von 1972 zu-
riick und datiert jene Untersuchungser-
gebnisse auf.

Es ist damit zu rechnen, dass bis Ende
dieses Jahres vergleichbare Planungen
fir Kioten und den Glattstandort vorlie-
gen. Sie fithren, ob so oder so, zu einem
wichtigen Vorentscheid: Die Standort-
wahl des Frachtzentrums schafft zwin-
gende Abh#ngigkeiten fir die Richtpla-
nung unseres Flughafens.

T
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Die aktuellen Bauaufgaben der FIG

Starden e Aktivititen der dritten
Bauetappe von 1869- 1976 ganz im
Zeichen einer markanten Kapazitatser-
héhung des Flughafens Zurich - be-
grindet durch Zuwachsraten, die zuvor
geradezu ungestime Formen angenom-
men hatten —, so sind diesmal die Aus-
loser flr die aktuellen Bauvorhaben an-
derer Natur:

Anpassung der Anlagen an verdnderte
Bedingungen, an neue Strukturen und
gewandelte Anforderungan, wie z.B,
kleinere Wachstumsraten, neue und
grossere Flugzeugtypen, Anderungen im
Varhéltnis Linien- zu Charterverkehr, Si-
cherheitsmassnahmen, die technische
Weiterentwicklung — um nur einige zu

~~annen — sind heaute die ausschlagge-

2nden Einflussgréssen.

Es geht alsc diesmat nicht vardergrindig
um Leistungssteigerung, sondern um Er-
haltung der Qualitat, um Erganzungen,
wo neue Bedlrfnisse dias erfordern, um
Nutzungsoptimierung, um das Ausmer-
zen behindernder Engpésse und letztlich
um die Erfillung eines Nachholbedarfes,
wo aus verschiedenen Grinden an sich
unbestrittene Vorhaben vorldufig zu-
riickgestellt worden waren.

Fir die Flughafenanlagen liegt der mit
einiger Veridsslichkeit vorausschaubare
Planungshorizont bei 10 Jahren.

In Anbetracht der mit dem Kanton ver-
traglich geregelten 35jahrigen Abschrei-
buingszeit bedeutet dies fir die FIG, Ge-
bdudedispositionen zu treffen, die den
Planungshorizont einerseits Uberdauern,
andererseits aber genlgend Flexibilitdt

_aufweisen, um auch sprunghaften Nach-

‘ageverschiebungen quantitativer wie
qualitativer Art, wie sie im Luftverkehr
vorkommen, zu geniGgen.

Einzelheiten zu den Bauprojekten
Fingerdock A und neuer Kontrollturm

Am Flughafen kénnen bis 48 Flugzeuge
gleichzeitig abgefertigt werden, jedoch
nur deren 9 mittels Fleggastbricken am
Dock des Terminals B. Mit der Einfih-
rung des Airbus A310 mit einem Fas-
sungsvermbgen von mehr als 200 Pas-
sagieren im Kurzstreckenverkehr wer-
den sich die heute schon schwierigen
Verhiltnisse auf dem Vorfeld bezlglich
Betriebssicherheit,  Leistungsfahigkeit
und Wirtschaftlichkeit des Abfertigungs-
prozesses ab 1983 drastisch ver-
schlechtern.

Zusammen mit der Forderung, die beste-
henden Anlagen optimal auszulasten,
war es naheliegend, den bestehenden, in

seiner landseitsgen Kapazitat noch nicht
ausgetasteten Tarminal A ebenfalls mit
einem Dock auszurlisten.

Die Situierung eines rund 400 m langen
und 22 m breiten Docks erlaubt die ge-
baudenahe Aufstellung von weiteren 13
Grossraumflugzeugen. Damit  erhéht
sich die Anzahl Dockstandplédtze mit
Fluggastbricken immerhin von 8 auf 22.
Um ginen hohen Nutzungsgrad zu errei-
chan, soll eine optimale Bewirtschaftung
der Dockstandplitze erreicht werden.
Die Standplatzeinteilung soll derart flexi-
bel ausgelegt sein, dass spater nicht nur
eine Anpassung an heute noch nicht be-
kannte Flugzeugtypen erfolgen kann,
sondern die as erlaubt, je nach Verkehrs-
konstellation entweder mehr Flugzeuge
der kleineren oder waniger der grossen
Kategorien oder gar Variationen davon
andocken zu lassen.

Die geforderte Flexibilitdt verlangt ein
Minimieren von Fixpunkten an den Ge-
baudefronten. Konsequentgrweise hat
sich auch die Organisation des innenrau-
mes auf diese Kriterien auszurichten.
Das Dack soll deshalb mit drei grosszigi-
gen Sammelwarterdumen versehen wer-
den. Im Gegensatz zum  Einzelwarte-
raumsystem bietet eine soclche Anlage
wichtige Vorteiie: diverse Einrichtungen
und Dienstieistungen lassen sich zentra-
lisieren und besser ausbauen. Ein oceko-
nomischer Betrieb bei gleichzeitiger
Komfortverbesserung fur den Passagier
wird daraus resuitieren.

Die leider nicht mehr wegzudenkenden
Sicherheitskontrolleinrichtungen lassen
sich bei Sammelwarterdumen teilzentra-
lisleren. Auch dies bedeutet einen lei-
stungsféhigeren und wirtschaftlicheren
Betrieb als bei den vorhandenen, im Ter-
minal B nachtriglich eingebauten Anla-
gen. '

Ebenfalls aus Griinden der Sicherheit ist
es zwingend, das Dock in ein Zwei-Ebe-
nen-System aufzutrennen: tm oberen
Geschoss, dem Abflugniveau vom Ter-
minal B und der Abflughalle des Termi-
nats A entsprechend fiegen die drei Sam-
melwarterdume flir abfliegende Passa-
giere. Das untere Gaschoss dient als
Verbindungsebene von und zum Termi-
nal A, Diese an sich einfache, (bersicht-
iiche Verkehrsfilhrung ermadglicht Uber-
dies mechanische Transportmittel,

Als Folge des Flughafenausbaus sind dieg
Sichtverhiltnisse vom heutigen Kontroll-
turm aus durch bestehende — und noch
mehr durch projektierte — Gebaude be-
eintréchtigt. Dasselbe gilt fiir die Anlage
der sogenannten Ramp Control, welche
vom Amt flur Luftverkehr betreut wird.

An sich wére die apparateseitige Erneue-
rung und Erweiterung des seit 19852 in
Betrieb stehenden Kontrollturms der
Flugsicherung 1dngst féllig gewesen,
Eine Totalsamerung ohne Betriebsunter-
bruch ist jedoch unverhédltnisméssig auf-
wendig.

Ein idealer Standort fir den Neubau des
Towers fand sich im Bereich ausserhalb
der neguen Fingerdock-Mitte. Anfluglei-
tung und Kanzei der Flugsicherung kén-
nen dort als Betriebseinheit zusammen-
gefasst werden. Eine zweite Kanzel fiir
die Ramp Control wird in diese Konfigu-
ration integriert.

Nachdem umfangreiche Vorarbeiten auf
dem Vorfeld {Tarmacerweiterung} und
auf der Landseite {Energiekanale zur Me-
dienversorgung) bereits angelaufen sind,
kann ein Baubeginn fiir das neue Finger-
dock A auf Mitte 1982 und eine Inbe-
triebnahme auf Mitte 1985 ins Auge ge-
fasst werden.

Aufwertung Terminal A

Die baulichen Massnahmen im [hnern
des Terminals A sind darauf ausgerich-
tet, hestehende und zu erwartende Eng-
pdsse zu eliminieren und bestimmte Be-
zirke aufzuwerten. Grundsatzlich soll
aber der Terminal A in sainer Substanz
erhalten bleiben.

Geplant sind namentlich Verbesserun-
gen bei den Vertikalverbindungen, der
Anbindung an das neue, dem Terminal A
zugeordnete Parkhaus A und die Verbin-
dung zum Parkhaus 8 mit dem Flugha-
fenbahnhof und natiirlich ein funktionel-
ler Ubergang zum Fingerdock A. Weitere
Madifikationen sind vorgesehen in der
Anpassung des Zollsystems, siner ver-
besserten Organisation in den Hallenba-
reichen von Ankunft und Abflug, aber
auch in der Zotthalle und im Transit.

Bei der baulichen Durchfihrung und Ter-
minierung ist den Bedtrfnissen des lau-

fenden Betriebes Rechnung zu tragen. -

Die Arbeiten, die Anfang dieses Jahras
in Angriff genommen wurden, werden
sich bis Mitte 1985 erstrecken.

Neubau des Parkhauses A

Die Kapazitdt der beiden Parkhaduser ist
seit 1877 zu den Hauptreisezeiten kri-
tisch. Mit dem Bau des Parkhauses A in-
nerhalb des festgelegten Bogenrasters
zwischen den bestehenden Parkhausern
B und F und der damit eindeutigen Zu-
ordnung eines Parkhauses zu jedem Ter-
minal, lassen sich die strassenseitigen
Verkehrs- und Signalisationsvarhiltnisse
zusammen mit dem Angebot an Park-
ptatzen wesentlich verbessern,

Das Parkhaus F wird kinftig als Perso-
nalparkhaus dienen. Die rund 2000 Pljt-
ze des neuen Parkhauses A werden
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abarirdisch auf § Geschossen angeord-
net. Aufgrund der positiven Erfahiungen
wird die detnehsstruktur der basteben-
den Antagean dbernonumen,

Im swaigeschossigoen Unterbau wind en
zusatzbches Raumprogramin erfalit

- eine abschitessbare Einsteithalle fur
Dienstfahrzeuge der Polizei, des Am-
tes flr Luftverkehr und der Radio
Schweiz AG

— ein Betriebszentrum der FIG als Zu-
sammenfassung der bisher weither-
um versireuten Werkstatten und La-
ger fir den Betrieb und Unterhalt der
Bauten. Neben einer Rationalisierung
wird damit erreicht, dass die frei wer-
denen RAume in den Terminals aus-

gewiesenen Bedlrfnissen des Flug-

verkehrs zugeteilt werden kénnen. Im
Unterbau wird auch die Fussgénger-
verbindung zum Parkhaus B und
Bahnhof und zum Terminal A unter-
gebracht.

Die Bauarbeiten sind seit September
1981 im Gang. Die Eroffnung der Park-

ebenen ist auf das Frihjahr 1984 vorge--

sehen.
Dienstgebdude flir Operationszentrum

Unter der Bezeichnung «QOperationszen-
trum» soll am Flughafen ein eigentliches
Dienstgebdude fUr verschiedene Betrie-
be der Flugzeugabfertigung entstehen.
Gebaudestandort ist die Ubergangszone
zwischen den Bauten der Passagierab-
fertigung und jenen der Fracht, also an
der Nahtstelle Landseite/Luftseite.

Disse wertvolle Lage bedingt eine opti-
male Ausnltzung des Areals. Das Pro-
jekt sieht einen ausgedehnten Gebaude-
komplex mit zwei Untergeschossen,
dem Erdgeschoss und acht Oberge-
schossen vor. Eine unterirdische Verbin-
dung zum Parkhaus F dient der zweck-
miissigen Erschliessung. An diesem
Meubau partizipieren die folgenden Be-
triebe:

Im eigentlichen Operationszentrum

werden alfe Einrichtungen fir die Flug-
zeugbesatzungen zentralisiert. Es um-
fasst zum einen die allg. Dienststellen,
wie Grenzpolizei, Zoll, Meteo und Flugin-
formation, welche den Besatzungen aller
Flugverkehrsgesellschaften dienen, zum
anderen alle Organisationsstellen und
Fachdienste der Swissair flr die Vorbe-
reitung und Leitung ihrer Flugoperatio-
nen. Die rdumlichen Verhéitnisse am
heutigen Standort beim sogenannten
Diensteingang sind seit langem prekér.
Mit dem vermehrten Einsatz von Gross-
raumflugzeugen wird sich der Bestand
an fliegandem Personal derart erweitern,
dass die Verlegung der diesbezlglichen

i

Dignststellen, samt Garderoben, unum-
ganglich gewordan st

Bereich Flugsicherurg

Das bestehence Flugsicheiungsgebaude
kann nach der kurzfich erfolgten Auf-
stockung nicht mehr erweitert waerden.
Raumreserven f{ur die 90er Jahre sind
keine vorhanden, Mit der Schaffung ei-
nes spezieilen Gebdudetraktes kann der
dauernde Verbleib der Flugsicherungs-
dienste im Bereich des sogenannten
«Flughafenkopfess und seiner Infra-
struktur sichergesteilt werden.

Das Gerdtezentrum

Ein Teil des heutigen Provisoriums, das
den Gerdtefahrern diente, muss wegen
des Neubaus des Operationszentrums
abgebrochen werden. Neben entspre-
chendem Realersatz ist auch eine Erwei-
terung notwendig. In einem Annexbau
zum Qperationszentrum lassen sich die
Einstellhatten flr Tarmacgerdte und
Fahrzeuge wie auch die Personalgarde-
roben zweckmassig und definitiv derart
unterbringen, dass das (bergeordnete
Uberbauungskonzept eingehalten wird.

Die Realisierung des beschriebenen Ge-
badudekomplexes erfolgt in zwei Etap-
pen: Das eigentliche Operationszen-
trum, wie auch das Gerdtezentrum, also
Untergeschosse und der zweigeschossi-
ge Oberbau, werden in den Jahren 1882
bis Mitte 1984 erstellt. die Rdume der
flugsicherung und die Erweiterungs-
bauten des Operationszentrums werden
ab Mitte 1988 bis Ende 1988 errichtet,
namiich dann, wenn die Raumbeddirfnis-
se dies erfordern und wenn der beste-
hende Tower durch den neuen Flugsi-
cherungsturm abgelést sein wird. Denn
erst dann lassen die Sichtverhaltnisse ai-
nen Vollausbau {iberhaupt zu.

Werftbereich

Die Einfihrung weiterer Grossraumfhug-
zeuge durch die Swissair macht An- und
Umbauten an der Werfthalle 1 notwen-
dig. Aber auch die zwanzigjahrige Werft-
halle 2, welche als Basis fir den Airbus
A300 und A310 dienen soll, muss in ih-
rer stlitzenlosen, 200 m langen Torfront

von 16-m auf 18 m Lichter Durehfahrts-
hahe gebracht werden. Ein Unterfangen,
bei dessen Durchidhrung recht komple-
xe Problem cu l&sen sind.

Woeitere Anpassarbeiten betreffen Kran-
anlagen, Blroeinbauten und die umfas-
sende Modearnisiarung der Brandschutz-
anlagen. Die im vergangenen August an-
gelaufenen Bauarbeiten werden #m
Herbst 1982 abgeschlossen sein,

Abschliessende Bemerkungen

Wie immer, wann am Flughafen grésse-
re Bauvorhaben realisiert werden sollen,
bedarf es von allem Anfang an einer inte-
gralen Koordination und Terminierung al-
ler Tatigkeiten unter den verschiedenen
in die Aufgaben involvierten Flughafen-
partnern — angefangen bei der Infra-
struktur bis in das tagliche Betriebsge-
schehen,

Bei den aktuellen Aufgaben trifft dies in
besonderem Masse zu, da die meisten
Baustelten den laufenden Betrieb, sei es
auf der Land- oder auf der Luftseite tan-
gieren.

Bisherige und neue
Hochbauinvestitionen

Die Téatigkeit der FIG, der Flughafen-im-
mobilien-Gesellschaft, idsst sich in vier
Hauptgruppen einteilen: Sie plant, pro-
jektiert und baut die Flughafengebdude,
sie verwaltet und vermietet die von ihr
arsteilten Gebdude, sie unterhilt die
Bauten und betrgibt die technischen
Hausinstallationen, sie finanziert die von
ihr zu erstellenden Bauten. Die FIG ist
seit 1948 auf dem Flughaten Zlirich ta-
tig. Sie hat die heute bestehenden Hoch-
bauten in drei hauptsachlichen Etappen
erstellt und finanziert,

Die Bruttobaukosten betrugen fir die 1.
Etappe in den Jahren 194853 22 Mio.
Fr., fir die 2. Etrappe in den Jahren
1956—69 136 Mio. Fr., fir die 3. Etap-
pe in den Jahren 19691876 5610 Mio.
Fr. An die gesamten Erstellungskosten
der Hochbauten von gegen 700 Mio.
Franken leistete der Bund Beitrége von
insgesamt knapp 200 Mio. Franken, Der
FIG verblieben somit Nettoaufwendun-
gen von gegen 500 Mio. Franken.

Die Kosten der Neubauten

fir das im Bau hefindliche Parkhaus A
mit einem Betriebszentrum for die FIG

Energiekanile

Total FIG1981—1990

f(ir die bereits angelaufenen Aufwertungsmassnahmenim Terminal A 22 Mio,
fiir das vorgesehene Fingerdock zum Terminal A

flir das Operationszentrum mit Erweiterungen fir die Flugsicherng
fir die Frachterweiterung am bestehenden Grt

flir Werftausbauten (z. T. bereits begonnen)

Fr.
67 Mio,

180 Mio.
88 Mio.
35 Mio.
38 Mio.
10 Mio.

440 Mio,




Neuer Hit im Hause Multiplex

Fernsteuerung Profi 2000

Meine Gedankenspriinge |

Da ich als Normalverbraucher von der Elektronik so gut wie nichts

verstehe, mdchte ich beil der neuen Profi 2o0co nicht im technischen
Bereiche fesinageln lassen.

Vielmehr mdchte ich meinen allgemeinen Eindruck ilber diese Anlage

vermittieln.

Es konnte Jja sein, dass sich der Eine oder der Andere gich in #hn-
licher Weise mit diesen hochmodernen Steuerungen befasst hat.

Einfachhéitshalber werde ich sie nur die " MX " nennen.

Der erste Eindruck dieser MX auf den Reklameseiten war bombig !
Endlich ist es Multiplex gelungen mit den vielen anderen Fabrikaten
gleichzuziehen,

Eine Vielzahl von " Schalterli, Hebeli, Kndpfli " verwirren im
ersten Augenblick. Es sind daher viele KombinationsmSglichkeiten
gegeben, die filir einige Piloten nicht mehr, oder nur schwer i{iber-
schaubar sind,

Da wird die Hilfestellung von routinierteren Piloten dankbar ent-
gegengenommen,

Zufdlligerweise musste ich schnell bei Hoppe vorbei, in der Hoffnung
80 nebenbeil etwas niheres iliber diese MX zu erfahren, Also sofort
ing Auto und ab nach Schéftland.

Jm Laden angekommen, streifie mein Blick {iber die Steuerungen., In
meiner inneren Spannung {ibersah ich, dass diese MX direkt vor mei-
ner Nase lag. Es war nur eine Frage von Sekunden, bis ich sie in
meiner Hand hielt., Nun ging das drehen, hebeln und demontieren

los. B0 zwischendurch las ich ein paar Brocken aus der Anleitung
um aus diesem Gewirr von MOglichkeiten eine Linie zu vekommen.
Multiplex tet noch ei:.eun weiteren Schritt, indem sie fiir die ver-
schiedenartigen Kategorien verschiedene asufsteckbare Module bauten.
ZB., Segelflug, RC1 Beli und ein Normalmodul,

Der Grund dafiir diirfte darin liegen, dass alle Kombinationsmdglich-
keiten auf einem Modul fiir den sogenannten Normalverbraucher zu
grossen Problemen fiihren kdnnte,

Der zweite Grund ist sicher der schnelle und einfache Wechsel von
einem Segel- zu einem Motormodell. Es miilsste dabei prakitisch nicht
oder nur wenig korrigiert werden. (Trimmung,ect. )

Auf die enormen Mbglichkeiten als , die diese Profi 2000 bietet,
mdchte ich als Laie auf dem elektronischen Gebiet, nicht niher ein-
gehen.

Nur soviel, wie Mixer/ diff. Ausschlag / kounbination Quer,- Lande-
klappen oder Hohe / Kombi-Switch / Umpolung aller Servos {deren 9 )
von aussen. Auch im Innern der MX hat sich einiges ge#indert.

Der von friither bekannte Kabelsamlat ist verschwunden. Die Kniippel
kinnen durch eine Betdtigung eines Schalters gewechseli werden.



Bingebaut ist ebenfalls eine Stoppuhr, zugleich kann noch die ver-
fiigbare Kapazitdt der Batierien schnell festgestellt werden.
Auch wird der Empfinger immer kleiner. Kein Wunder bei der heutigen
elektronischen Entwicklung.
Nur die Preise steigen bei unserer Teuerung immer hdher.
Die Grundausfiihrung kostet heute stolze I430.- Frankli.
Protz allen hochmodernen Anlagen bleibt der Mensch als Pilot
immer noch im Vordergrund. Dies merkt man spdtesiens wenn bei einem
Rilckenflug in ca. Im Héhe am Hebel gezogen wird, anstatt gedriickt
wird., Eine sogenannte grosse Zerlegung des Modelles in Sekunden-
bruchteilen.
Gedanken iiber die Notwendigkeit einer solchen Steuerung muss sich
jeder selber machen. Vielleicht steckt er seine Anspriiche an eine
solche Anlage sehr bald etwas zuriick und kauft sich eine einfachere
Ausfilhrung. Ob dies dem Hersteller recht ist ?
Auch méchte ich als Multiplex-Fan nicht unbedingt fiir diese Marke
Reklame machen.
Es gibt noch andere gleichwertige Steuerungen.

Vielmehr will ich zum Nachdenken anregen. In diesen
Sinne wviel Gliick !

Buer WA-drdui
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"Risotto all a GOXx

(Rezept fiir 4 Personen)

500 g Reis {Arborio,Vialone) 100 g Greyerzer gerieben

1¥ 1 starke Bouillon 1 Briefchen Safran
3-4 Zwiebeln 25 g 3Butter
3 Knoblauchzehen % 81 Welsswein
40 g Steinpilze (2 PHckli) 1 kleine Blichse Erbsen
Zubereltung
oK sk sk ok okeF ok KoK

Eine halbe Stunde vor der Zubereitung die Steinpilze 1n ein
kleines Becken mit kaltem Wasser geben.

Zwiebeln und Knoblauch fein hacken und in die Pfanne geben., Dazu
etwa 2 bis % Esslffel Oel giessen. Zwiebeln und Knoblauch leicht
ddmpfen, anschliessend den Reis beigeben und glasig rosten.

Nun mit Weisswein das ganze abldschen und den Weisswein aufkochen
lassen. Jetzt die Steinpilze inkl. Wasser dazugeben,

Wihrend etwa 20 Minuten immer wieder mit der separat zubereiteten
Bouillon sufgiessen, so dass das Reis leicht schwimmt. Zwischen-
durch noch die Erbsen und den Safran beigeben.

Zum Schluss Butter und Greyerzer darunter ziehen und fertig ist
das Risotto.

Buon appetito wiinscht Euch G¥x



Kenntnislos im Reglementen-Wirrwarr, muss das sein ?

Diese Frage mtchte ich sobald als mbglich mit nein be-
antworten,

In der MG Vangen sind in den letzten Jahren einige Reg-
lemente susgearbeitet worden,

Wer kennt sie elle, dazu vielleicht noch auswendig ?
Wohl die wenigsten.

Diesem Missstand mdchte ich entgegentreten.

An der Friihlingsversammlung 1982 michte ich mit einer
kompletten Reglementen-Sammlung asufwarten,

Diese Sammlung ist so zusammengestellt, dass sie mit Aus-
tauschbléttern immer auf den aktuellsten Stand gebracht

werden kann.
Die komplette Sammlung wird in einer Kunststoff-Mappe ab-
gegeben,

Diese Reglementen-5Sammlung soll neben den Statuten einen
wichtigen Bestandteil in Sachen Rechte, Pflichten und an
Information in der Modellfluggruppe sein,

Wer sich angesprochen fiihlt, der kann die Reglementen-
Mappe mit untenstehendem Talon bis zum 31. Januar 1982
bei mir bestellen.

Mit kameradschaftlichen Griissen

Euer G0Ox

Bestellung einer Reglementen-lappe der MG Wangen,
Name: 4 & 4 5 8 8 8 8 F PR rES e RES UnterSChrift: L T I I S I I BN
Bestellung an: Beyeler dJiirg

Mittelgédustr, 82
4612 VWangen b/0Olten
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