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Ankunft Walter Berch-
tolds in Los Cerrillos
anldsslich der Eroff-

nung der Fluglinie nach
Chile, Mai 1959

Walter Berchtold

(1906—1986)

Alfred Waldis

«...Dass jede Kompetenz an die
unterste Stelle delegiert werden soll,
die einen gegebenen Tatbestand noch
voll beurteilen kann . . . » gehort zu den
15 «obersten Grundsétzeny», mit denen
Walter Berchtold das Personal der
Swissair bereits 1960 fiir eine aktive
Mitarbeit zu motivieren vermochte,
eine Aussage, die zugleich den Men-
schen charakterisiert, der die Arbeits-
krifte zu einem Team zusammen-
schweissen konnte. Personalfiihrung,
Arbeitsklima und Erhaltung des Ar-

beitsfriedens waren fiir ihn als Ma-
nager ebenso wichtig wie die Neu-
strukturierung in wirtschaftlichen und
technischen Belangen der Swissair,
deren Leitung er 1950 in einer schwie-
rigen Lage — Liquidation oder Ver-
staatlichung — iibernahm und ihren
Aufstieg zum neuzeitlichen Grossun-
ternehmen einleitete.

Walter Berchtold hat die Swissair
zu neuen Horizonten gefiihrt. Zu den
bedeutendsten Leistungen des sowohl
im Verkehrswesen (Eisenbahn) als
auch in Wirtschaftsfragen (Handels-
redaktor der NZZ) erfahrenen Juristen
zahlen die Reorganisation der Swiss-
air nach unternehmerischen Grund-
siatzen mit der Einflihrung moderner
Managementmethoden, die Schaffung
eines klaren Verkehrskonzeptes und
die Durchsetzung einer aktiven Luft-
verkehrspolitik, der Aufbau des
Langstreckennetzes und die Sicher-
stellung der finanziellen Basis sowie,
in Zusammenarbeit mit seinem Stell-
vertreter Armin Baltensweiler, die
Umstellung der Flotte vom Kolben-
zum Strahlflugzeug. Wiahrend seiner
Tétigkeit als Direktionsprisident wur-
de die Swissair zur nationalen Flug-
gesellschaft mit einem weltweit aner-
kannten, hochstehenden Kundendienst
und einer ebenso angesehenen Stel-
lung im internationalen Verkehr. Eine
Schilderung der Personlichkeit von
Walter Berchtold ist daher auch eine
Geschichte der Swissair, die er von
Beginn der flinfziger bis Anfang der
siebziger Jahre gepragt hat und aus der
einige, ihn besonders beriithrende Ab-
schnitte hier wiedergegeben werden.

49



Jugendzeit und Ausbildung

Walter Berchtold wurde am 1. Ok-
tober 1906 in Winterthur als Sohn
eines Lehrers geboren. Nach dem Be-
such der Primarschule und des Gym-
nasiums in der Eulachstadt studierte er
an der Universitit Ziirich die Rechte
und Nationalokonomie und dokto-
rierte 1930 in Jurisprudenz. Zur
sprachlichen Ausbildung verbrachte er
wihrend der Studienzeit je ein Seme-
ster an der Ecole de Droit in Paris und
am University College in Nottingham;
zudem besuchte er einen Sommerkurs
an der Universitit von Siena.

Nach einigen Monaten Praxis am
Winterthurer Bezirksgericht nahm
Walter Berchtold im Dezember 1930
seine Tatigkeit bei den SBB auf; zu-
erst war er zwei Jahre im Betriebs-
dienst auf verschiedenen Stationen
titig, darunter auch als Stationsvor-
stand in Wettingen und Richterswil.
Im Dezember 1933 begann seine Mit-
arbeit bei der Personalabteilung der
Generaldirektion in Bern, ein Jahr
spater kam er ins Generalsekretariat,
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wo er sich mit Organisations- und Ver-
kehrsfragen befasste und eine rege pu-
blizistische Tatigkeit entfaltete, die
ihn in Verbindung namentlich mit der
Neuen Ziircher Zeitung brachte. 1938
unternahm er eine verkehrspolitische
Studienreise nach den USA; dabei
lernte er in New York Professor
Eduard Amstutz kennen, der sich im
Auftrage der Swissair zum Studium
des Luftverkehrs nach den USA bege-
ben hatte und mit dem er spiter in en-
geren Kontakt kam.

Im Anschluss an seine USA-Stu-
dienreise wechselte Walter Berchtold
von den SBB zur Neuen Ziircher Zei-
tung, wo er sich als Handelsredaktor
den Problemen der Kredit- und
Wihrungspolitik widmete. Sodann
betreute er das Ressort Verkehr und
Energie und behandelte nebenbei Fra-
gen des Militérs, in dem er sich durch
seinen Aktivdienst und als Offizier der
Artillerie, zuletzt als Oberstleutnant,
hervorragend auskannte. In diese Zeit
fielen auch die Heirat mit Berta Bol-
ler, seiner 1978 verstorbenen Gattin,

Walter Berchtold als

Student, 1924



Walter Berchtold mit
Gattin Berta in New
York, 1955

und die Geburt seiner beiden Kinder
sowie die Ubersiedlung nach Zollikon.
Nach dem Zweiten Weltkrieg berief
ihn der Bundesrat zum Direktor des
Kreises III der Bundesbahnen in
Ziirich. Im Sommer 1949 fragte ihn
Dr. Rudolf Speich, Prisident des
Schweizerischen Bankvereins und
Mitglied des Verwaltungsrates der
SBB sowie Prasident des Verwal-
tungsrates der Swissair, ob er den neu
zu schaffenden Posten eines hauptamt-
lichen Verwaltungsratspriasidenten der
Swissair tibernehmen wiirde.

Ein problematisches Erbe

Die Swissair befand sich zu jener
Zeit in einer schwierigen Lage. 1931
aus dem Zusammenschluss der Ziir-
cher Ad Astra und der Basler Balair

entstanden, zeichnete sich das junge
Unternehmen unter der Leitung von
Walter Mittelholzer und Balz Zimmer-
mann gleich von Anfang an durch
fortschrittliche Leistungen aus. So
setzte die Swissair 1932, als erste
europdische Gesellschaft, amerikani-
sche Schnellverkehrsflugzeuge vom
Typ Lockheed Orion und, zwei Jahre
spéter, Hostessen ein; ebenso gehorte
sie zu den ersten, die moderne Appa-
rate wie die Douglas DC-2 und DC-3
in Betrieb nahmen und 1935 den
Ganzjahresflugbetrieb einfiihrten. Ei-
nen schweren Schlag erlitt das Unter-
nehmen, als es 1937 beide Direktoren
— Walter Mittelholzer bei einem Berg-
unfall, Balz Zimmermann durch
Krankheit — verlor. Der Ausbruch des
Zweiten Weltkriegs zwang das Unter-
nehmen, den Liniendienst einzustel-
len; zwischen 1940 und August 1944
konnten in beschranktem Umfange in-
ternationale Fliige, vorerst ab Maga-
dino/Locarno, ausgefiihrt werden. Am
30. Juli 1945 wurde auf den Strecken
Ziirich—Paris und Genf—Paris der re-
gelmissige Flugbetrieb wieder auf-
genommen.

Bereits 1943 hatte die Swissair im
Hinblick auf eine kiinftige Erneuerung
der Flotte ihr Aktienkapital um
200000 Franken auf eine Million
Franken erhoht, wobei der Ausbau des
europdischen Netzes im Vordergrund
stand. Ein Jahr spater entstand in Chi-
cago die International Civil Aviation
Organisation (ICAO); dabei wurden
unter anderem die sogenannten Frei-
heiten der Luft geschaffen. Von gros-
ser Bedeutung war im folgenden Jahr
in Havanna der Zusammenschluss der
Luftverkehrsgesellschaften zur Inter-
national Air Transport Association
(IATA), der auch die Swissair an-
gehort.

In der Schweiz bestanden nach dem
Krieg Bestrebungen zur Schaffung
einer einzigen nationalen Luftver-
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1932 setzte die Swissair,
als erste europdische
Gesellschaft, amerikani-
sche Schnellverkehrs-
flugzeuge vom Typ Lock-
heed «Oriony ein. ..

... und zwei Jahre spditer,
wieder als erste in
Furopa, Hostessen.

1938 beflog die Swissair
mit Douglas-DC-3-Flug-
zeugen die Linie Lon-
don—St. Moritz.



Am 2. Mai 1947 leitete  kehrsgesellschaft. Die 1946 geplante

die Swissair mit einer  Fysion zwischen der bernischen Alpar

Douglas DC-4 d. .. .
NfoaZimﬁk_ Ver?c’;hr und der Swissair kam nicht zustande;
ein. hingegen erhohte die Swissair ihr Ak-

tienkapital auf 20 Millionen Franken,
wobei die 6ffentliche Hand 30 Prozent
tibernahm und damit die Umwandlung
des Unternehmens in eine gemischt-
wirtschaftliche Gesellschaft einleitete.
Im gleichen Jahr erwarb die Swiss-
air vier viermotorige Douglas-DC-4-
Flugzeuge — iibrigens die letzten von
der Produktionslinie dieses Typs —,
und am 2. Mai 1947 startete eine die-
ser Maschinen zum Erstflug nach New
York. (Wegen des schlechten Wetters
musste allerdings in Washington D.C.
gelandet werden.) Kurz zuvor, im Fe-
bruar, war Verwaltungsratspriasident
Dr. Alphons Ehinger von Dr. Rudolf
Speich abgelost worden. 1948 wurde
der Flugbetrieb von Diibendorf nach
Ziirich-Kloten verlegt. Dem Ausbau
des Langstreckenverkehrs stand man

abwartend gegeniiber, und erst im
April 1949 wurde der regelmissige
Nordatlantikverkehr — aufgenommen.
Nach einigen erfolgreichen Jahren trat
im Herbst 1949 ein wirtschaftlicher
Riickschlag ein, als das englische
Pfund, das weitgehend die Grundlage
fiir die Berechnung der Flugtarife bil-
dete, abgewertet wurde, was zu spiir-
baren Einnahmeausfillen fiihrte.

Die Herausforderung

Walter Berchtold, dem der Luftver-
kehr wie auch die wirtschaftlichen
Probleme der Swissair bekannt waren,
empfand die aufgetauchte Perspektive
als eine Herausforderung und nahm
das Angebot an. Doch bald sah er sich,
neben finanziellen Problemen, auch
gegensitzlichen Auffassungen inner-
halb der Swissair sowohl bei der Orga-
nisation als auch der Geschifts- bzw.
Verkehrspolitik,  besonders  beim
Langstreckenverkehr, gegeniiber.
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1949 schloss die Swissair mit einem
Defizit von 3,7 Millionen Franken ab,
und fiir die folgenden Jahre wurde mit
weiteren Fehlbetrdgen gerechnet. Man
diskutierte Personalabbau, Verkauf
von Flugzeugen und Einschrinkungen
beim Streckennetz; da und dort wurde
von Liquidation oder Verstaatlichung
gesprochen. Am 21. Februar 1950 ver-
Offentlichte Walter Berchtold in der
NZZ einen Bericht iiber die Lage der
Swissair, worin er unter anderem aus-
filhrte: «... Die schweizerische Zivil-
luftfahrt ist ganz unversehens in eine
Krise hineingeraten. Es hat gar keinen
Sinn, die Tatsache zu verschleiern,
dass die Swissair das eingetretene
Wiihrungsgefille aus eigenen Krdften
nicht zu iiberwinden vermag. Will die
Schweiz im Luftverkehr nicht in kurzer
Zeit kapitulieren, was in der ganzen
Welt als ein Signal von unerhérter
Tragweite vernommen wiirde, dann
miuissen rasche und entschlossene
Massnahmen ergriffen werden, um
den schweizerischen Flugdienst mit
geringstem Aufwand in der gegenwdr-
tigen kritischen Phase durchzuhalten.
Man wird dann auch das Verhdltnis
der nationalen Luftverkehrsunterneh-
mung zum Staat neu tiberpriifen miis-
sen...» Er legte zudem dar, dass die
Zukunft des Unternehmens im
Langstreckenverkehr, namentlich mit
den USA, liege und die Anschaffung
von modernen Langstreckenflugzeu-
gen daher unumgénglich sei.

Es sei daran erinnert, dass die
Swissair zwar seit 1947 «Versuchs-
fliige» nach New York und seit 1949
den regelmadssigen Dienst iliber den
Nordatlantik, allerdings mit den Dou-
glas-DC-4-Maschinen ohne Druck-
kabine, aufgenommen hatte. Der Ver-
waltungsrat blieb im kleinrdumlichen
Denken verhaftet und erblickte das
Heil im Ausbau des Europaverkehrs
mit den bewihrten Douglas DC-3 und
den 1947 bestellten Convair CV-240,
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den ersten Swissair-Flugzeugen mit
Druckkabine. Anderer Ansicht waren
hingegen Kreise aus der Wirtschaft
wie auch erfahrene Swissair-Piloten,
namentlich Flugkapitin Robert Fretz,
der auch dem Pilotenverband vor-
stand; als Beflirworter des Langstrek-
kenverkehrs nahm er 6ffentlich Stel-
lung gegeniiber der von der Swissair
verfolgten Luftfahrtspolitik, und es
gelang ithm, massgebende Personlich-
keiten von seiner Auffassung zu iiber-
zeugen, so auch Dr. Rudolf Heberlein,
der 1951 Dr. Rudolf Speich als Prisi-
dent des Verwaltungsrates abloste.

Die erste grosse Aufgabe:
Bundesdarlehen und Kapital-
abschreibung

Im Mai 1948 hatte die Swissair den
Bundesrat tiber die Versuchsfliige nach
New York orientiert und darauf hinge-
wiesen, dass fiir einen konkurrenz-
fahigen Betrieb moderne Maschinen
mit Druckkabinen erforderlich seien,
dass die Swissair die notigen Mittel
nicht aufbringen konne, so dass der
Bund bei der Beschaffung mithelfen
musse; ebenso sollte der Bund fiir die
jahrlichen Verluste eine Betriebsaus-
fallgarantie leisten. An der ausseror-
dentlichen Generalversammlung vom
23. September 1949 wurde der Vor-
schlag fiir die Bestellung von drei
Lockheed «Constellation» zwar gut-
geheissen, wegen der einige Tage vor-
her eingetretenen Pfundabwertung
jedoch auf unbestimmte Zeit verscho-
ben.

Walter Berchtold, der vom Januar
1950 an den Sitzungen des Verwal-
tungsrates beiwohnte — der Dienstan-
tritt erfolgte am 1. Mai —, erhielt erst-
mals Einblick in das wirkliche Aus-
mass der wirtschaftlichen Lage, die
ithn dann zum vorerwihnten Bericht in
der NZZ vom 21. Februar veranlasste.
Zudem nahm er mit fiihrenden Krei-
sen der Wirtschaft und Politik Kontakt



Die 1951 von der Swiss-
air eingesetzten
Douglas-DC-6B-Flug-
zeuge brachten die
Wende zum Erfolg.

auf, um das weitere Vorgehen festzule-
gen. Zusammen mit Professor Eduard
Amstutz, seit 1947 Vizeprisident des
Verwaltungsrates der Swissair, erstat-
tete er einen Bericht an den damaligen
Verkehrsminister, Bundesrat Enrico
Celio; bereits im Mirz 1950 folgten
verschiedene Vorstosse seitens eid-
genossischer Parlamentarier. Inner-
halb der Swissair wurden Walter
Berchtold, Eduard Amstutz und der
Ziircher Regierungsrat Hans Streuli
beauftragt, Vorschldge fiir das weitere
Vorgehen auszuarbeiten. Von den
Moglichkeiten — Liquidation, Ein-
schrinkung der Leistungen auf ein
reduziertes kontinentales Netz, Re-
duktion des Flugbetriebes durch Still-
legung unrentabler Strecken, jedoch
Ausbau des Langstreckenverkehrs mit
neuen Flugzeugen unter Beteiligung
der offentlichen Hand — wurde der
letztgenannten Losung der Vorzug ge-
geben. In der Folge entstand, nach
Aussprachen mit dem Pilotenverband,
ein Langstreckenprogramm, das der
Verwaltungsrat am 27. Méarz 1950 gut-

hiess und als Unterlage fiir die drei
Tage spiter erfolgte Eingabe an den
Bundesrat diente. Nach zum Teil hefti-
gen Diskussionen im Parlament be-
schlossen die Eidgendssischen Rite
am 28. September 1950 den Erwerb
zweier Langstreckenflugzeuge vom
Typ Douglas DC-6B durch den Bund
fiir 15 Millionen Franken (das Bun-
desdarlehen wurde bis 1957 zurtickbe-
zahlt); zudem gewiéhrte der Bund der
Swissair einen jdhrlichen Beitrag von
hochstens 500000 Franken an die
Kosten der Ausbildung ihres Flugper-
sonals. Anderseits forderte der Bund
von der Swissair eine Herabsetzung
des Aktienkapitals um 30 Prozent von
20 Millionen auf 14 Millionen Fran-
ken, der eine ausserordentliche Gene-
ralversammlung vom 10. November
1950 zustimmte (Aktien-Nennwert
reduziert von 500 auf 350 Franken).
Damit war das wichtige Geschift, das
Walter Berchtold als erste grosse Auf-
gabe bearbeitet hatte, abgeschlossen
und die Voraussetzung fiir den Ausbau
des Langstreckenverkehrs geschaffen.
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Organisatorischer Neuanfang

Bei der Anfrage von Dr. Rudolf
Speich im Sommer 1949 war vorge-
sechen, dass Walter Berchtold als
vollamtlicher Président des Verwal-
tungsrates die oberste Leitung der Ge-
schifte zu iibernehmen und in allen
Belangen der Geschiftsfiithrung ent-
scheidend mitzuarbeiten habe. Dabei
wurde das Hauptgewicht auf die Koor-
dination der beiden Direktionen, der
kaufméannischen und der technischen,
gelegt. Schon wihrend der Einfiih-
rungszeit zeigte sich die Problematik
der vorgesehenen Losung, namentlich
bei Fragen der Kompetenzen; zudem
zeichnete sich an der Spitze des Ver-
waltungsrates die Ablosung von Dr.
Rudolf Speich durch Dr. Rudolf He-
berlein ab. Der Verwaltungsrat kam
zum Schluss, diese giinstige Konstel-
lation in dem Sinn auszuniitzen, dass
der Verkehrsfachmann Walter Berch-
told Direktionsprésident (mit voller
Verantwortung fiir die Exekutive) und
zugleich Delegierter des Verwaltungs-
rates werde, wihrend der einflussrei-
che Wirtschaftsfachmann Heberlein
das Priasidium des Verwaltungsrates
zu iibernehmen habe. An der General-
versammlung vom 30. Juni 1950 wur-
de Walter Berchtold als Delegierter in
den Verwaltungsrat, ein Jahr spéter Dr.
Rudolf Heberlein als Nachfolger von
Dr. Rudolf Speich als neuer Prasident
des Verwaltungsrates gewdhlt. Mit
diesem Zweigespann an der Spitze der
Swissair wurden die personellen Vor-
aussetzungen fiir einen Neuanfang so-
wohl in organisatorischer als auch un-
ternehmerischer Hinsicht geschaffen.

Es ist angezeigt, an dieser Stelle
auch einige Personlichkeiten zu er-
wihnen, die zu jener Zeit durch ihre
Zusammen- und Mitarbeit mit Walter
Berchtold ebenfalls massgeblich zur
Reorganisation beigetragen und in den
folgenden Jahren entscheidende Funk-
tionen ausgelibt haben, so namentlich

56

die Prasidenten des Verwaltungsrates
Dr. Rudolf V. Heberlein (1951-1958),
Ernst Schmidheiny (1958-1965) und
Fritz Gugelmann (1965-1982); ferner
Professor Dr. h.c. Eduard Amstutz, der
seit 1947 dem Verwaltungsrat der
Swissair angehorte; Robert Fretz, seit
1937 Linienpilot bei der Swissair und
ab 1945 erster Prisident der Piloten-
vereinigung Aeropers, der 1951 Ex-
perte fiir Planungs- und Koordina-
tionsfragen sowie 1955 Direktor des
Departements Operation (Betrieb)
wurde; Dr. 1ur. Heinz Haas, der, nach-
dem er sich beim Eidgendssischen
Finanzdepartement mit Fragen des
Luftverkehrs befasst hatte, 1948 zur
Swissair kam und die Direktion in
Genf leitete, 1951 Generalsekretir,
Mitglied der Geschiftsleitung und
1972 Stellvertretender Direktionspra-

Walter Berchtold an der
1ATA-Konferenz (Inter-
national Air Transport
Association) in New York
mit IATA-Prdsident Sir
William P. Hildred
(Mitte) und Rudolf
Heberlein, Verwaltungs-
ratsprdsident der Swiss-
air, 1955

HENLL TS




Die Geschdftsleitung der
Swissair an der IATA-
Generalversammlung
von 1965: von links nach

rechts: Walter Berchtold,
Direktionsprisident,
Armin Baltensweiler,
Stellvertretender Direk-
tionsprdsident, Heinz
Haas, Generalsekretiir,
Robert Fretz, Direktion
Operation, Hans Aeppli,
Direktor Verkehr und
Verkauf

sident wurde; Heinz Haas war ein ge-
wiefter Luftverkehrspolitiker und als
Leiter des «Auswirtigen Dienstes»
beim Zustandekommen vieler Luft-
verkehrsabkommen an  vorderster
Front dabei; Ulrich Keller, ein Pilot
der ersten Stunde, Personalchef und
seit 1951 Direktor der Swissair in
Genf. Dipl. Ing. Armin O. Baltenswei-
ler trat 1948, nach seiner Tatigkeit als
Versuchsingenieur beim FEidgendssi-
schen Flugzeugwerk in Emmen, bei
der Swissair ein, baute die Ingenieur-
abteilung sowie den Planungsdienst
auf, wurde 1960 Stellvertretender Di-
rektionsprasident, 1972 Direktions-
prasident und 1982 Prisident des Ver-
waltungsrates (bis 1992). Eugen Groh
kam als Mitarbeiter der ehemaligen
Balair 1931 zur Swissair, wurde 1942
alleiniger Direktor und 1952 Direktor
des Departementes Finanzen. Hans
Schneider, seit 1939 bei der Swissair,
iibernahm nach dem Krieg die Haupt-
kasse und bald die gesamte Buchhal-
tung, fiihrte die elektronische Daten-
verarbeitung ein und wurde 1964 Di-
rektor des Departementes Finanzen.
Dipl. Ing. Isidor Lack, seit 1948 bei
der Swissair, war 1952-1959 Direktor
des Departementes Technik. Auf ihn
folgte Dipl. Ing. Franz Roth. Hans
Aeppli, bereits unter Eugen Groh bei
der Swissair, leitete von 1961 bis 1975
das Departement Kommerzielles (Ver-
kehr und Verkauf).

Ein Prasident und vier

Departemente

Ohne die Leistungen und Beitriage
dieser Personlichkeiten zu schmalern,
darf festgehalten werden, dass die Ein-
fiihrung der Methoden des modernen
Managements und die entsprechende
Neustrukturierung des Unternehmens
das personliche Verdienst von Walter
Berchtold waren. Er kam mit klaren
Vorstellungen zur Swissair und setzte
sie konsequent in die Tat um. Unter
seiner Leitung nahm die Swissair die
stark beschrinkte Freiheit, die der
Luftverkehr der nationalen Gesell-
schaft eines kleinen Landes fiir unter-
nehmerische Entscheide liess, wahr
und niitzte sie aus. Walter Berchtold
konnte sich bei der Neuorganisation
auf die Erfahrungen des als Berater
beigezogenen Peter Redpath von der
kanadischen Flugzeugfirma Canadair
abstiitzen. Die bisherige Organisati-
onsstruktur mit einem kaufméanni-
schen und einem technischen Direktor
(Eugen Groh und Dr. Gottfried von
Meiss) wurde durch eine Direktion
(Geschiftsleitung) mit dem Direk-
tionsprasidenten und den Leitern von
vier Departementen sowie dem Gene-
ralsekretariat ersetzt. Walter Berch-
told, als Direktionsprésident, war ver-
antwortlich fiir die finanzielle, kom-
merzielle und technische Geschifts-
fiihrung der Gesellschaft, soweit diese
nicht in die Kompetenz des Verwal-
tungsrates oder des Ausschusses fiel;
er hatte die Geschifte nach den Be-
schliissen der ihm {ibergeordneten
Verwaltungsbehdrden zu fiihren.

Nach der neuen Organisations-
struktur musste jedes Departement ein
eigenes Organisationsstatut aufstellen,
das die Aufgaben und Kompetenzen
aller Zweige des Departementes zu
bestimmen sowie die Unterstellung
fiir alle Departementsangehorigen
festzulegen hatte. Es war ein Anliegen
von Walter Berchtold, dass zu dieser
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vielschichtigen und weitreichenden
Aufgabe das Personal von Anfang ein-
bezogen wurde. «Beim Aufbau der
Gesamtorganisation liess ich mich
vom Grundsatz leiten, dass jede Auf-
gabe mit der Kompetenz zu ihrer
selbstindigen Erfiillung an die unter-
ste Stelle delegiert werden miisse, die
einen entsprechenden Tatbestand noch
voll beurteilen kanny, erinnerte sich
Walter Berchtold und fiihrte weiter
aus: «... Ich ging dabei von der prak-
tischen Erfahrung aus,
Mensch nur Freude an seiner Arbeit
empfindet, wenn man ihn im Rahmen
seiner Verantwortung selbst handeln

dass ein

ldsst. Der tiichtigste Mitarbeiter ver-
liert den inneren Antrieb, wenn ihn
sein Vorgesetzter kleinlich bevormun-
det. Man hat damals noch nicht von
Fiihrungskonzepten gesprochen, und
es gab auch noch keine Management-
Modelle, die man hdtte iibernehmen
oder zu Rate ziehen kénnen. Das
Fiihrungsinstrument, mit dem ich zu
Werke ging, war das Dienstreglement
der schweizerischen Armee und ist es
im Grundsdtzlichen auch spdter ge-
blieben, als ich mit den Lehren der
American Management Association
ndher vertraut wurde. . . »

«Die obersten Grundsitze» —

eine neue Fiihrungsphilosophie

Diese USA-Institution fiihrte 1958
erstmals einen Unternehmensleiter-
kurs durch, an dem Walter Berchtold
als einziger Ausldnder teilnahm. Die
dabei gewonnenen Erkenntnisse — Pla-
Organisation, Entscheidung,
Kontrolle, Klimatisierung, Leadership
— bildeten fiir ihn die Grundlagen fiir
deren Anwendung bei der Swissair;
dabei gelangte er zur Einsicht, dass die
bisherige Pflege seines Fiihrungskon-
zepts in Personal- und Kaderanspra-
chen sowie bei Dienstrapporten nicht
ausreiche, sondern dass das ganze Ka-
der in besonderen Kursen auf seine
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nung,

leitenden Funktionen vorbereitet wer-
den miisse.

Ein weiterer Kurs im Sommer 1960
bestirkte ihn in dieser Ansicht, und er
entwarf ein Dokument, in welchem
nicht nur die Geschiftsziele des Un-
ternehmens, sondern auch seine
grundlegenden Fithrungs- und Verhal-
tensgrundsitze festgelegt wurden. Die
daraus entstandenen «Obersten Grund-
sitze der Swissair» diirfen wohl als
erstes schweizerisches Beispiel einer
umfassend und knapp formulierten
Unternehmenspolitik betrachtet wer-
den. Zudem wurden ein eigenes
Managementkonzept sowie ein Leit-
faden fiir Vorgesetzte ausgearbeitet.
Mit den 1964 begonnenen Kaderkur-
sen wurde ein in gemeinsamen Begrif-
fen geschultes Fiihrungskorps ge-
schaffen, das ein iiberaus wertvolles
Aktivum des Unternehmens bildete.

Walter Berchtold war sehr daran ge-
legen, das Personal zu aktiver Mitar-
beit zu motivieren; bereits in seinem
ersten Schreiben vom 6. Juni 1950 an
das Personal bezeichnete er eine ver-
trauensvolle Zusammenarbeit zwi-
schen Vorgesetzten und Untergebenen
als wichtigste Voraussetzung fiir den
Erfolg. Thm bedeutete ein gutes Ar-
beitsklima ausserordentlich viel, und
der Erhaltung des Arbeitsfriedens galt
stets seine besondere Aufmerksamkeit
— Erkenntnisse, die in den «Obersten
Grundsitzen» enthalten sind; sie um-
schrieben zugleich die Fithrungsphilo-
sophie als auch die Aufgabe der natio-
nalen Fluggesellschaft, und ihr Geist
trug zweifelsohne massgeblich dazu
bei, dass die Swissair die folgenden
Jahrzehnte mit Erfolg bestehen konnte.

Neue Horizonte — Ausbau des

Streckennetzes

Am 18. August 1951 nahm die
Swissair — lbrigens als erste Gesell-
schaft — den Nordatlantikverkehr mit
den Douglas-DC-6B-Flugzeugen auf,



Besuch bei Convair in
San Diego, Kalifornien;
Mitte Walter Berchtold,
rechts neben ihm Rudolf
Heberlein, links aussen
Professor Eduard Am-
stutz, Oktober 1953

ein Datum, das Walter Berchtold als
Sternstunde in der Geschichte des Un-
ternehmens bezeichnete. Zur selben
Zeit — Oktober 1951 — wurde, in Zu-
sammenarbeit mit der Schweizeri-
schen Verkehrszentrale und dem
Schweizerischen Bankverein, im so-
eben fertiggestellten Rockefeller Cen-
ter in New York ein Biiro eréffnet. Als
Leiter konnte Walter Berchtold den
jungen und bei der hollindischen
KLM titigen Schweizer Dr. Hugo
Mayr gewinnen; dieser baute eine lei-
stungsfihige Verkaufsorganisation auf
und trug wesentlich zum Erfolg der
Swissair in den USA bei.

Ende Mirz 1951 rief Walter
Berchtold erstmals alle Aussenvertre-
ter zusammen, um die Verkaufspolitik
zu aktivieren und zugleich die Teil-
nehmer mit den Zielvorstellungen der
Geschiftsleitung vertraut zu machen.
Diese Tagung —an ihr hatten die zwan-
zig Vertreter noch alle Platz im
Sitzungszimmer des damaligen Haupt-
quartiers der Swissair am Hirschen-
graben in Ziirich — bildete den Auftakt

zu den stindigen Aussenvertreterkon-
ferenzen.

1951 konnten die Transporteinnah-
men gegeniiber dem Vorjahr um einen
Drittel auf 54 Millionen Franken er-
hoht werden. Zu diesem Erfolg trug in
starkem Masse der Einsatz der moder-
nen Flugzeuge im Nordatlantikver-
kehr bei; die Einnahmen stiegen von
sechs Millionen Franken im Jahre
1950 auf zehn Millionen 1951 und 19
Millionen 1952. Das damalige Schick-
sal der Swissair habe sich, wie Walter
Berchtold feststellte, auf dem Nord-
atlantik entschieden, und ohne die
Hilfe des Bundes bei der Anschaffung
der beiden DC-6B — 1952 kam noch
eine dritte hinzu — hitte die Entwick-
lung einen vollig anderen Verlauf ge-
nommen.

Das Jahr 1952 brachte eine neue
Herausforderung: 1951 war in Ameri-
ka die verbilligte Touristenklasse ein-
gefiihrt worden; sie fand im folgenden
Jahr Anwendung auf der Nordatlan-
tikroute, der fiir die Swissair wie an-
dere Gesellschaften eintriglichsten
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Strecke. Obwohl die Swissair grosstes
Gewicht auf einen gepflegten Erst-
klass-Service legte, entschloss sie
sich, wenn auch mit Widerstreben, zur
Einfiihrung der Touristenklasse. Der
zu erwartende Tarifdruck, die Sorge
um die Wirtschaftlichkeit und die
Kostengestaltung zwangen zu einem
Schritt nach vorn: zur Vergrdsserung
der Langstreckenflotte um weitere
Einheiten. Damit wurde der starken
ausliandischen Konkurrenz begegnet,
und gleichzeitig konnten der schwei-
zerischen Volkswirtschaft die bendtig-
ten weltweiten Verbindungen sicher-
gestellt werden. Trotz des grossen Er-
folges der Touristenklasse legte die
Swissair weiterhin Gewicht auf einen
ausgewihlten FErstklassdienst; in der
Folge setzte sich der Betrieb mit zwei
Klassen durch, was auch im Ge-
schiftsbericht fiir 1953 seinen Aus-
druck fand mit der Feststellung:
«...Die Touristenklasse
wegs die einzige fiir Touristen in Frage
kommende Klasse. Auch ein beachtli-
cher Teil ohne berufliche Notwendig-
keit reisender Passagiere wiinscht

ist keines-

nach wie vor die Bequemlichkeit der
Erstklasskurse. Unsere gemischten
Kurse (Standard- und Touristenklasse
im gleichen Flugzeug) erzielen einen
guten Erfolg. . .»

In den folgenden Jahren erweiterte
die Swissair, als erste europdische
Gesellschaft, ihre Langstreckenflotte
um die noch grossere Douglas DC-7C,
ein Flugzeug, das die DC-6B sowohl
an Reichweite, Geschwindigkeit und
Platzzahl wesentlich {tbertraf; ihre
hochgeziichteten Compound-Kolben-
motoren verursachten, wie auch beim
Konkurrenzmodell, der Lockheed
«Super Constellation», oOfters techni-
sche Probleme.

In diesen Jahren wurde das
Langstreckennetz ausgedehnt: 1954
iiber den Stidatlantik nach Recife, Rio
de Janeiro und Sdo Paulo, 1957 mit
Verlingerung bis Buenos Aires; im
gleichen Jahr startete eine DC-6B zum
Erstflug nach dem Fernen Osten mit
dem Ziel Tokio. Auch im Europaver-
kehr setzte sich die Touristenklasse
durch; so wurde bei der Douglas DC-3
die Zahl der Sitzplitze von 21 auf 28

Ubergabe der ersten
Douglas DC-7C in
Santa Monica, Kalifor-
nien, am 2. November

1956: von links Donald
W. Douglas, Rudolf
Heberlein, Verwaltungs-
ratsprdisident der Swiss-
air, und Walter Berchtold
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Die mit Druckkabine
ausgertistete Convair

CV-440 «Metropolitany,

von der Swissair im Eu-
ropaverkehr eingesetzt,
war ein iiberaus belieb-
tes Flugzeug.

Flughafen Ziirich An-
fang der fiinfziger
Jahre; in der Bildmitte
zwei Douglas-DC-6B-
Flugzeuge der Swissair

erhoht, und mit dem Ersatz der Con-
vair CV-240 durch die «Metropolitan»
verfligte die Swissair liber das beste
Angebot in Europa auf diesem Sektor.
Entscheidende Voraussetzungen fiir
den Ausbau des Streckennetzes bilde-
ten die Verkehrsrechte; diese als «Frei-
heiten» umschriebenen Rechte — ange-
fangen beim Uberflug bis zum Ver-
kehr von und nach Drittlindern —
mussten in langwierigen zwischen-
staatlichen Verhandlungen erworben
werden, Aufgaben, derer sich Walter
Berchtold in besonderem Masse an-
nahm und bei denen Generalsekretir
Dr. Heinz Haas der massgebende Mit-
arbeiter war.
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Von grosser Bedeutung fiir den
Flugbetrieb war auch der Bau des
neuen Flughafengebdudes in Kloten.
Seit der Inbetriebnahme der Lande-
pisten im Jahre 1948 wickelte sich der
Bodendienst in einem Barackendorf
ab. Die von der Flughafen-Immobi-
lien-Gesellschaft FIG erstellten Anla-
gen konnten im Friihjahr 1953 in Be-
trieb genommen werden.

Riickschlige und eine

Kapuzinerpredigt

Die flinfziger Jahre waren geprigt
von einem Aufbruch zu neuen Hori-
zonten, durch Erfolge im europii-
schen wie interkontinentalen Verkehr.
Anderseits mussten auch Riickschlige
in Kauf genommen werden, die Walter
Berchtold besonders nahegingen: der
Verlust von Menschen und Flugmate-
rial bei Unfdllen. So verlor die Swiss-
air am 13. Dezember 1950 bei der
Bruchlandung in Sydney in Neu-
Schottland eine DC-4, wobei gliick-
licherweise weder Passagiere noch
Besatzungsmitglieder ~ Verletzungen
erlitten. Ein Jahr spiter, am 14. De-
zember 1951, verfehlte eine DC-4
beim Anflug auf Amsterdam im dich-
ten Nebel die Piste des Flughafens
Schipol; auch hier wurde das Flug-
zeug zerstort, doch die Passagiere
blieben unverletzt. Eine schwere Bela-
stung brachte am 19. Juni 1954 die
Notwasserung einer Convair CV-240
im Kanal vor Folkestone, bei der drei
Passagiere ertranken; der Unfall war,
durch Verkettung ungliicklicher Um-
stinde, auf menschliches Versagen
zurickzufiihren, indem das Betanken
in Genf unterlassen worden war.

Der Unfall von Folkestone {iber-
schattete das Betriebsjahr und fiihrte
zu kritischen Diskussionen innerhalb
der Swissair wie auch in der Schwei-
zer Presse. Dies veranlasste Walter
Berchtold bei seiner Jahresorien-
tierung vom 11. November 1954 zu
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einem ausfiihrlichen Rechenschafts-
bericht, den er selbst als «Kapuziner-
predigt» bezeichnete. Die starke Ex-
pansion habe Betriebsschwierigkeiten
und Verspitungen in einem bisher
noch nie gekannten Ausmasse ge-
bracht; er legte dabei klar, dass daraus
keine Gefidhrdung der Betriebssicher-
heit abgeleitet werden konne. Neben
der Verbesserung der Leistungsqua-
litdit gehe es indessen nicht nur um
technische Dinge, sondern auch um
die Tatsache, dass nur ein erstklassiger
Service die Swissair zum dauernden
Erfolg fiihren konne, wozu, neben
den Fachkenntnissen, die allgemein
menschlichen Eigenschaften ebenso
wichtig seien. « Wir miissen deshalby,
schloss Walter Berchtold seine Aus-
fiihrungen, «eine maximale Anstren-
gung unternehmen, um die Defekte,
die sich dieses Jahr gezeigt haben,
auszumerzen und unsere Leistungen
zu verbessern. Wir wissen, wo wir an-
zusetzen haben, und wenn wir Erfolg
haben, diirfen wir damit rechnen, im
ndchsten Jahr unsere Ausniitzung zu
verbessern und ein finanzielles Resul-
tat zu erreichen, das uns die Losung
der kommenden Aufgaben erméglicht.
Helfen Sie uns mit allen Krdften, das
gesteckte Ziel zu erreichen. »

Finanzielle Gesundung

Der Ausbau des Streckennetzes
brachte seit Mitte der fiinfziger Jahre
positive Rechnungsabschliisse. Der
Entscheid, neue Flugzeuge wie die
DC-7C einzusetzen, sowie der Ausbau
der Infrastruktur erforderten grosse
Mittel. So ergaben die Prospektiv-
pline des Finanzdepartementes bis
1957/58 einen Geldbedarf von 65 Mil-
lionen Franken, also ein Mehrfaches
der seinerzeitigen Bundeshilfe; zudem
entstand ein Missverhiltnis zu dem
damals von 20 auf 14 Millionen Fran-
ken herabgesetzten Aktienkapital, so
dass sich eine Kapitalerhohung auf-
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dringte. Die Banken, mit denen Ru-
dolf Heberlein wie Walter Berchtold
in enger Fihlung blieben, waren zu-
dem bereit, der Swissair weitere Kre-
dithilfe zu gewidhren. Wertvolle Vor-
schldge die Kapitalerhohung
konnte Walter Berchtold in Zusam-
menarbeit mit seinem Rechtsberater
und Freund, Dr. Fritz Gubler aus
Winterthur, erarbeiten; bei den Be-
sprechungen iiber eine Erhohung des
Aktienkapitals kamen die Abschrei-
bungsverpflichtungen der Swissair fiir
die vom Bund finanzierten zwei DC-
6B zur Sprache. Mit der Mdglichkeit
eines Riickkaufes der beiden Bundes-
flugzeuge konnte sich die Swissair
auch der «Staatskriicken» entledigen,
damit erhebliches Ansehen gewinnen
und so den Boden fiir kiinftige Kapi-
talerhohungen vorbereiten. Bereits im
Herbst 1955 wurde mit der Eidgenos-
senschaft die Riickzahlung in dem
Sinne geregelt, dass die Swissair den
bis zu diesem Zeitpunkt noch nicht
abgeschriebenen Restbetrag von 5,7
Millionen Franken (bei einer Anschaf-
fungssumme von 15 Millionen Fran-
ken) bis Ende 1957 riickzuerstatten
hatte. Damit erhielt die Swissair zu
Beginn des Jahres 1956 fiir ihre Ab-
schreibungs- und Dividendenpolitik
die volle Handlungsfdhigkeit zurtick.

fur

Erstklassiger Service
war immer eine Forde-
rung von Walter
Berchtold.




Aus Anlass des 25jdhrigen Beste-
hens der Swissair wies Walter Berch-
told in der NZZ vom 26. Mirz 1956
auf die wichtigsten Etappen der Ge-
sellschaft hin und stellte fest, dass
«das Schweizervolk und seine Behdr-
den auch in Zukunft einen massvollen
Weg finden werden, um die legitimen
Existenzrechte der eigenen nationalen
Luftverkehrsunternehmung mit dem
Freiheitssinn  unserer Offentlichkeit,
die nationale Wiirde mit den Zumutun-
gen der fremden Konkurrenz in Ein-
klang zu bringen. Bei kaum einer an-
deren Luftverkehrsgesellschaft, die mit
privatem Kapital arbeitet, weist der
Aktienbesitz eine so weite Publikums-
streuung auf wie bei der Swissair. Die
Beziehungen zwischen ihr und dem
Schweizervolk werden dadurch beson-
ders eng gestaltety.

Der erfreuliche Rechnungsab-
schluss wie auch eine Neubewertung
der offenen und stillen Reserven stell-
ten das seinerzeit durch die Herabset-
zung des Aktienkapitals erschiitterte
Vertrauen der Offentlichkeit wieder
her. 1956 konnte das Aktienkapital im
vorgesehenen Ausmass auf 42 Millio-
nen Franken erhoht werden; weitere
Erhohungen folgten, so dass das Akti-
enkapital 1959 auf 105 Millionen
Franken stieg; dazu kamen drei Obli-
gationenanlethen von 110 Millionen
sowie ein Kredit von 20 Millionen
Franken. Damit hatte die schweizeri-
sche Wirtschaft der Swissair innerhalb
vier Jahren 221 Millionen Franken an
neuen Mitteln anvertraut; zudem
brachte die Swissair im gleichen Zeit-
raum rund 170 Millionen Franken an
eigenen Mitteln auf.

Ein weiteres Anliegen der Spitze
der Swissair war es, den Aktioniren
fiir ihr seinerzeitiges Kapitalopfer eine
Gegenleistung zu bieten. Nach der Re-
gelung der Riickzahlung des Bundes-
darlehens konnte eine Losung mit der
Abgabe eines Flugbons von zehn

Franken pro Aktie gefunden werden;
nach langen Verhandlungen erklirte
sich die IATA mit diesem Vorgehen
einverstanden. In seinem Personalvor-
trag vom 17. Februar 1960 wies Walter
Berchtold erneut darauf hin, dass die
wirtschaftliche Selbsterhaltung der
einzige Weg zum Erfolg war, denn nur
das Vertrauen des breiten Anlagepu-
blikums verhalf zu den benétigten,
grossen Investitionsmitteln. Es wire
vollig undenkbar gewesen, die erfor-
derlichen Kapitalien in niitzlicher Frist
durch Kredite zu beschaffen, die von
den parlamentarischen Instanzen hét-
ten genehmigt werden miissen. Ander-
seits bereite es eine grosse Genugtu-
ung, dass die Zahl der Aktiondre auf
iber 10000 angewachsen sei, was
deutlich beweise, dass breite Schich-
ten des Schweizervolkes an den Ge-
schicken der Swissair lebhaften Anteil
ndhmen.

Beteiligung an der Balair

1953 hatte die neu gegriindete Bal-
air ihren Betrieb als Charterfluggesell-
schaft auf dem Flughafen Basel-Mul-
house aufgenommen, nachdem sie
fiinf Jahre zuvor als Fliegerschule und
Flugplatzgenossenschaft der Sektion
Basel des Aero Clubs der Schweiz ge-
griindet worden war. 1959 schlug Wal-
ter Berchtold vor,
Douglas-DC-4-Flugzeuge der Balair
fiir den Langstreckenverkehr zur Ver-
fiigung zu stellen; zudem beteiligte
sich die Swissair an der Aktienkapital-
erh6hung der Balair von 0,7 auf vier
Millionen Franken mit 40 Prozent.
Gleichzeitig libernahmen die beiden
ehemaligen Swissair-Mitarbeiter die
Leitung, Otto Gersbach die kommer-
zielle, Kurt Herzog die technische
Direktion; als Folge des Zusammenar-
beitsvertrages nahmen Walter Berch-

auszumusternde

told und sein Stellvertreter Armin Bal-
tensweiler sowie Eugen Groh Einsitz
in den Verwaltungsrat der Balair. Bald
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vergrosserte die Balair ihre Flotte um
weitere DC-4, dann DC-6B, DC-8,
CV-990 und DC-9 sowie DC-10. Spa-
ter erhohte die Swissair ihren Aktien-
anteil auf etwas iiber 50 Prozent: 1957
berief Walter Berchtold den damali-
gen Swissair-Chef in Deutschland,
Henry Moser, zum Direktionsvorsit-
zenden der Balair. (1993 wurden, als
Folge der verinderten Verhiltnisse,
die beiden Tochtergesellschaften der
Swissair, die Balair und die Compa-
gnie des Transports Aériens (CTA) in
Genf, zusammengelegt und 1995 als
Flugunternehmen aufgehoben.)

Planung fiir die Zukunft:

Das Strahlflugzeug setzt neue

Massstibe

Als Walter Berchtold seine Tatig-
keit bei der Swissair aufnahm, hatte
das Unternehmen noch keinen Pla-
nungsdienst. Der 1948 bei der Gesell-
schaft eingetretene junge Maschinen-
ingenieur Armin O. Baltensweiler
wurde noch im selben Jahr nach San
Diego/Kalifornien gesandt, um dort
die Ubernahme der Convair-CV-240-
Flugzeuge zu vollziehen. Nach seiner
Riickkehr im Jahre 1949 tiberpriifte er
die Betriebskostenrechnung der fiir
den Langstreckendienst in Frage kom-
menden Flugzeuge Lockheed «Con-
stellation» und Douglas DC-6B, wo-
bei er letzteres als wirtschaftlicher er-
achtete. Spiter baute er die Inge-
nieurabteilung auf und stand ihr als
Chefingenieur und zugleich Stellver-
treter des technischen Direktors vor.
1956 schuf Baltensweiler den Pla-
nungsdienst, den er leitete und damit,
als wissenschaftliches Instrument fiir
die Flugzeugbeschaffung, die Typen-
wahl entscheidend beeinflusste.

Bereits 1952 beantragte Armin Bal-
tensweiler, bei der Erweiterung der
Flotte die Moglichkeiten des kiinfti-
gen Strahlflugzeuges einzubeziehen.
Nach Mitte der fiinfziger Jahre zeich-
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nete sich das Ende der Kolbenmotoren
ab. Der Planungsdienst kam zum
Schluss, direkt zum reinen Strahlflug-
zeug iliberzugehen und auf den Finsatz
der auf Kurzstrecken erfolgreichen
Turboprop-Apparate zu verzichten;
dabei stand eine Dreitypenldosung mit
der Douglas DC-8 fiir Langstrecken
(die drei ersten Exemplare wurden
bereits 1956 bestellt), der Caravelle
SE-210 fiir den Europaverkehr und der
Convair CV-880 (spiter 990) im Vor-
dergrund.

Im Rahmen der Vorbereitungen fiir
eine engere Zusammenarbeit mit der
skandinavischen Gesellschaft SAS
hatten sich bereits 1956 im Heim von
Walter Berchtold die verantwortlichen

Walter Berchtold und
Eduard Amstutz nahmen
am Uberflug und an der
Ubergabe der letzten
Douglas DC-6B der
Balair an die Conair
Aviation in Abbotsford,
Kanada, im September
1982 als Ehrengdiste teil.



Die Douglas DC-8 loste
1960 als erstes Lang-
strecken-Diisenflugzeug
bei der Swissair die DC-
6B und DC-7C im Nord-
atlantikverkehr ab.

Personlichkeiten beider Unternehmen
zu ersten Gesprachen getroffen. Bei
spateren Verhandlungen, an denen Dr.
Heinz Haas und Hans Aeppli die
kommerziellen Fragen behandelten,
befasste sich Armin Baltensweiler mit
der gemeinsamen Flottenplanung, da
die SAS &hnliche Probleme beim
Streckennetz und auch eine gleich-
artige Flotte wie die Swissair aufwies.
Im Vertrag von 1958 wurden zudem
Ausbildung der Besatzung und Unter-
halt der Flugzeuge geregelt; spiter er-
fuhren diese Arbeitsteilung und Zu-
sammenarbeit eine Erweiterung mit
dem Einbezug der hollindischen
KLM und der franzosischen UTA zur
KSSU.

Neue Aufgaben — neue Kopfe

Der Einsatz der Strahlflugzeuge be-
deutete einen Wendepunkt in der Ent-
wicklung des Luftverkehrs. «Da der
zuverldssige Betrieb des Flugmateri-
als nicht nur vom technischen Dienst
abhdngt, sonderny, wie Walter Berch-
told im Personalvortrag vom 17. Fe-
bruar 1960 darlegte, «auch eine enge
und verstindnisvolle Mitwirkung der
Abteilung Flight Operations voraus-
setzt, habe ich dem Leiter unseres Pla-
nungsdienstes, Herrn Baltensweiler,

die Aufgabe iibertragen, fiir die Koor-
dination der Departemente 11l (Opera-
tion) und IV (Technik) namentlich im
Hinblick auf den bevorstehenden Ein-
satz der Strahlflugzeuge sowie fiir die
weitere Reorganisation des techni-
schen Dienstes zu sorgen, und damit
er mit voller leitender Kompetenz han-
deln kann, wurde Herr Baltensweiler
vom Ausschuss des Verwaltungsrates
zum Stellvertreter des Direktionsprd-
sidenten ernannt.»

Damit wurde ein sowohl wirtschaft-
lich als auch technisch hervorragendes
Geschiftsleitungsteam geschaffen, das
in optimaler Weise befihigt war, die
komplexen Probleme des kiinftigen
Strahlverkehrs zu meistern. An dieser
Stelle sei auch der unerwartete Tod
von Verwaltungsratsprasident Dr. Ru-
dolf Heberlein am 6. Januar 1958
erwihnt, der mit seiner Erfahrung, sei-
nem Weitblick und Einsatz der Swiss-
air unschitzbare Dienste wihrend der
Aufbauphase in den flinfziger Jahren
geleistet hatte und eine grosse Stiitze
fiir Walter Berchtold gewesen war. Als
Nachfolger wurde Ernst Schmidheiny
gewihlt, womit die Kontinuitit einer
fortschrittlichen Filihrungsspitze des
Unternehmens gewdhrleistet war.

Das Jahr 1960 erfiillte noch nicht
alle Erwartungen. Zwar wurden die
Caravelle, als erstes Strahlflugeug der
Swissair, im FEuropaverkehr sowie
vom 30. Mai an die DC-8 auf dem
Nordatlantik eingesetzt, doch zeigte
sich bald, dass das sprunghaft vergros-
serte Angebot an Verkehrsleistungen
die Nachfrage stark iibertraf und zu
einem Riickgang der Auslastung
filhrte. Weitere Riickschlige brachte
die Fernost-Strecke, da die bestellten
Convair CV-990 «Coronado» verspa-
tet abgeliefert wurden und die Linie
vorerst mit Kolbenmaschinen und bis
im Mirz 1962 mit den vom Hersteller-
werk zur Verfiigung gestellten CV-880
betrieben werden musste.
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e VSRR

Mit der Convair CV-990 «Coro-
nado» besass die Swissair das mo-
dernste und zugleich schnellste Unter-
schallverkehrsflugzeug, das sowohl
bei den Passagieren als auch den Pilo-
ten gleichermassen beliebt war. Eines
dieser fortschrittlichen Flugzeuge —
insgesamt wurden nur 37 gebaut —
schenkte die Swissair bei dessen Aus-
serbetriebnahme dem Verkehrshaus
der Schweiz in Luzern, wo es, nach
einem spektakuldren Transport iiber
den Vierwaldstittersee, seit dem Juni
1975 ausgestellt und zu einem Anzie-
hungspunkt des Museums geworden
ist.

Die sechziger Jahre zeichneten sich
durch organisatorische und admini-
strative Verdnderungen aus. Eine zu-
sitzliche Belastung fiir die Geschifts-
leitung brachte der Bau des neuen
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Verwaltungsgebiudes auf dem Bals-
berg; das Areal hatte durch Vermitt-
lung des Generalunternehmers Karl
Steiner erworben werden konnen, der
Neubau war im Herbst 1966 bezugs-
bereit. 1965 trat Ernst Schmidheiny
als Prasident des Verwaltungsrates zu-
riick; als Nachfolger wihlte die Gene-
ralversammlung den Industriellen
Fritz Gugelmann. In diese Zeit fielen
auch die Entscheide fiir den Ersatz des
Kurzstreckenflugzeuges Caravelle; zur
Auswabhl standen die britische BAC-111
sowie die Douglas DC-9, der die Pla-
nungsabteilung den Vorzug gab, nicht
zuletzt wegen der gleichen Konstruk-
tionsprinzipien wie bei der bereits
vorhandenen DC-8. 1968 besass die
Swissair weltweit als eine der ersten
Gesellschaften eine reine Flotte von
Strahlflugzeugen.

Die Convair CV-990
«Coronadoy» wurde von
der Swissair zwischen
1962 und 1974 einge-
setzt; sie war das
schnellste Unterschall-
verkehrsflugzeug. Ein
Apparat, die HB-1CC
«St. Galleny, ist im Ver-
kehrshaus der Schweiz
in Luzern ausgestellt.



Die Fiihrungsspitze der
Swissair 1965: Verwal-
tungsratsprdsident Fritz
Gugelmann mit Direk-
tionsprdsident Walter

Berchtold

Walter Berchtold mit
Armin Baltensweiler bei
den Douglas-Werken in
Santa Monica, Kalifor-
nien, bei der Ablieferung
einer DC-9; rechts der
Swissair-Vertreter bei
Douglas, Harry Lilje-
blad, 1966
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Heimsuchungen

Neben dem erfolgreichen Sich-Be-
haupten im internationalen Wettbe-
werb brachten die sechziger Jahre
auch Vorkommnisse im Flugbetrieb,
die die Swissair und insbesondere de-
ren Leitung stark beriihrten. Eine der
grossten Belastungen bildete der Ab-
sturz einer Caravelle bei Diirrenidsch
AG am4. September 1963. Die vollbe-
setzte Maschine startete bei dichtem
Nebel in Kloten zum Flug nach Genf
und Rom. In der Ndhe von Diirrendsch
AG stiirzte sie brennend ab, wobei die
74 Passagiere und sechs Besatzungs-
mitglieder ums Leben kamen. Walter
Berchtold bezeichnete es als eine sei-
ner schmerzlichsten Pflichten, bei den
Trauerfeierlichkeiten in Humlikon ZH
— 19 Ehepaare und fiinf Einzelperso-
nen aus dieser Gemeinde befanden
sich unter den Opfern — die Anteil-
nahme der Swissair zum Ausdruck zu
bringen. Ebensostark trafen ithn zwei
Unfille bei Schulungsfliigen, an de-
nen die Besatzungsmitglieder ihr Le-
ben verloren, so am 18. Juni 1957 beim
Absturz einer DC-3 iiber dem Boden-
see und am 10. Februar 1967 beim
Aufprall einer Convair «Metropoli-

tan» auf der Lagern. Ein weiterer
schwerer Schlag bedeutete zudem der
Verlust einer «Coronado» am 21. Fe-
bruar 1970, als kurz nach dem Start in
Kloten zum Flug nach Tel Aviv eine
Bombe im Frachtraum explodierte
und zum Absturz in Wiirenlingen
fiihrte, wobei 38 Passagiere und neun
Besatzungsmitglieder starben. Ohne
Menschenopfer verlief hingegen die
Entfiihrung einer DC-8 am 6. Septem-
ber 1970 auf dem Flug von Ziirich
nach New York; alle Passagiere konn-
ten das Flugzeug in Zerqa/Jordanien
verlassen, worauf die Maschine von
paldstinensischen Terroristen in die
Luft gesprengt wurde.

Eine neue Herausforderung:

die Grossraumflugzeuge

Mitte der sechziger Jahre zeichnete
sich eine neue Entwicklung in der
Luftfahrt ab: der Ubergang zum
Grossraumflugzeug. Der Luftverkehr
war im Begriff, zum Massenverkehr
zu werden. Aus zahlreichen Griinden,
unter denen die Knappheit an Besat-
zungen sowie die Uberlastung der
Flughifen und Flugwege im Vorder-
grund standen, nahm man an, dass

1971 setzte die Swissair
mit der Boeing B-747
erstmals Grossraumflug-
zeuge ein.



Walter Berchtold bei
seinem Riicktritt als
Direktionsprisident mit
der Geschdftsleitung
sowie dem Prdsidenten
und dem Vizeprdsidenten
des Verwaltungsrates

schon in naher Zukunft der Verkehr
nur zu bewiltigen sein werde, wenn
die Luftflotten durch Grossraumflug-
zeuge erginzt wiirden, deren Fas-
sungsvermogen das der bisher betrie-
benen Strahlflugzeuge erheblich tiber-
stieg. Douglas brachte die gestreckten
DC-8 auf den Markt und unterbreitete
erste Vorschldge fiir eine DC-10 mit
237 Plitzen; Boeing offerierte den
noch wesentlich grosseren Typ 747 fiir
350 bis 500 Passagiere mit erheblich
erhohter Frachtkapazitit, und fiir den
Betrieb von Kurzstrecken wurde der
europdische Airbus diskutiert. «Es ist
offenkundigy, war im Geschéftsbericht
von 1965 zu lesen, «dass die Swissair
den Zug zum Grossraumflugzeug mit-
machen muss. Schon wenige Jahre
nach dem Auftreten der B-747 wird
voraussichtlich eine weitere drastische
Anderung der Lage einsetzen, wenn
die ersten Uberschallflugzeuge des
TByps «Concorde) in den Linienbetrieb
kommen. Nach heutiger Beurteilung
sollte die Swissair aber nicht gezwun-
gen sein, diese ebenfalls in ihre Flotte
einzugliedern. . .»

Der Aufbau einer modernen Strahl-
flugzeug-Flotte wurde nun zur vor-

dringlichen Aufgabe und erforderte
zudem grosse Kapitalien. Zwar ge-
langte das Uberschallflugzeug nur bei
der Air France und den British Air-
ways zu beschrinktem FEinsatz — es
wurden lediglich 16 «Concordes» ge-
baut —, doch die Boeing B-747, Jumbo
genannt, kam rascher als erwartet; die
von der Swissair bestellten zwei B-
747 wurden 1971 abgeliefert.

Walter Berchtold — ein Manager

mit Herz und Kultur

Ende 1971 trat Walter Berchtold,
nachdem er, um die Nachfolge recht-
zeitig zu regeln, bereits zwei Jahre zu-
vor seinen Riicktritt angekiindigt
hatte, in den Ruhestand; als Mitglied
des Verwaltungsrates blieb er mit der
Swissair bis 1977, mit der Balair bis
1983, verbunden.

Walter Berchtold zog sich mit sei-
ner zweiten Gattin, der ehemaligen
Chefhostess Margaretha Faust, nach
Richterswil zuriick; er starb nach lan-
gerer Krankheit am 23. Januar 1986
im Spital Wéadenswil im 80. Alters-
jahr. «Mit ihm isty, schrieb sein Nach-
folger Armin Baltensweiler in der
Swissair-Personalzeitung, «ein Unter-
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Walter Berchtold anldiss-
lich seines 65. Geburts-
tages im Verkehrshaus
der Schweiz in Luzern
im Gesprdch mit dem

Autor dieses Beitrages,
1. Oktober 1971

nehmer dahingegangen, dem die
schweizerische Wirtschaft, vor allem
der Luftverkehr der Nachkriegszeit,
sehr viel zu danken hat. Sein unermiid-
liches, begeisterndes Wirken hat die
feste Grundlage fiir die Erfolge der
siebziger und achtziger Jahre geschaf-
fen, sein ansteckendes Vorbild hat uns
alle befliigelt. »

Walter Berchtold beeindruckte
durch seine von Humanismus und kul-
turellem Bewusstsein geprigte Per-
sonlichkeit. Verantwortung und Ethik
gehorten flir ithn untrennbar zum
menschlichen Verhalten, und er erach-
tete die Realisierung einer wirklichen
Civitas humana als das Erstrebens-
werteste im eigenen Betrieb. Walter
Berchtold war sehr sprachbegabt, und
mit seinem breiten Wissen und seinen
vielseitigen Kenntnissen vermochte er
sich rasch in die verschiedensten Gre-
mien und Institutionen einzuarbeiten.
Durch seine — man kann schon sagen
weltweite — Téatigkeit war er Mitglied
zahlreicher Organisationen und Ver-
binde; so, um nur eine Berufsinstitu-
tion zu nennen, leitete er 1952 die
Generalverversammung der [ATA in
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Genf und war wihrend 18 Jahren Aus-
schussmitglied dieser weltumspan-
nend titigen Organisation (auf eine
Berufung als Nachfolger von TATA-
Generaldirektor Sir William P. Hildred
hatte er verzichtet). Dem Rotary Club
Ziirich — dieser sei stellvertretend fiir
die anderen Vereinigungen aufgefiihrt
— gehorte Walter Berchtold seit 1946
an und war 1973/74 dessen Prisident.

Eine besondere Anerkennung er-
hielt Walter Berchtold im Juni 1973,
als ihn die Hochschule (heute Univer-
sitdt) St. Gallen zum Ehrendoktor der
Wirtschaftswissenschaften — Dr. oec.
h.c. — ernannte «in Wiirdigung seiner
hervorragenden Leistung bei der Or-
ganisation und Fiihrung der schweize-
rischen Luftverkehrsgesellschaft mit
Hilfe neuzeitlicher betriebswirtschafi-
licher Erkenntnisse und Konzepte und
seiner Verdienste um eine weltoffene
Verkehrspolitik im volkswirtschaftli-
chen und staatspolitischen Interesse
unseres Landesy.

Aussergewohnlich waren die musi-
kalischen Fahigkeiten von Walter
Berchtold; als Pianist trat er wieder-
holt offentlich auf, und sein Mozart-



Die Musik schenkte
Walter Berchtold Ent-
spannung und Freude
zugleich; als begabter
Pianist wirkte er in
Konzerten mit.

Nach seiner Pensionie-
rung betdtigte sich Wal-
ter Berchtold gelegent-
lich als Hobby-Lokomo-
tivfiihrer bei der Boden-
see-1oggenburg-Bahn;
rechts aussen Walter
Riietschi, ehemaliger
Chef des Inspektorats
der Swissair

Klavierkonzert mit dem Ziircher Kam-
merorchester gehorte zweifellos zu
den Hohepunkten seines kiinstleri-
schen Hobbys. Dass die Eisenbahn,
vor allem nach seiner Pensionierung,
zu seinen Liebhabereien zihlte, stand
nicht zuletzt im Zusammenhang mit
seiner frithesten beruflichen Tatigkeit.
Sein Verstindnis fiir die Technik fand
zudem Ausdruck in der grossen, von
ithm erbauten Eisenbahnmodellanlage
wie auch in der Ausbildung als
Hobby-Lokomotivfithrer —auf der
Nostalgie-Dampflokomotive der Bo-
densee-Toggenburg-Bahn.

Erwihnt sei auch Berchtolds Ver-
bundenheit mit der Natur, mit den Tie-
ren und den Bergen, wo er auf seinen
Wanderungen und Touren immer wie-
der Kraft fiir seine Aufgaben schopfte.

Walter Berchtold war, wie der mit
der Luftfahrt besonders vertraute
Journalist Erich Meier 1972 schrieb,
«ein vorbildlicher Manager, vor allem
aber ein Mensch, kein zwiegeteiltes

Wesen, wie man es leider heute allzu
hdufig trifft, mit einem Gesicht fiir
den Beruf und einem zweiten fiir die
Freizeit. Er ist gleichsam ein Manager
mit Herz...»
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Die Swissair 1931—-1996 (1950-1970 unter W. Berchtold)

1931 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1985 1995 1995 1996
Strecken- Europa , + Nord- +8S0d- | +Fernost |+ Afrika
netz in atlantik | atlantik
km 3783 |26632 |49538 [139292 |135998 (215586 |249965 338593 [339905 |(Konzern) |(Konzem)
Anzahl
Dest. 19 28 37 57 65 75 85 99 117
Flug- nicht
stunden erhoben | 30075 (52966 | 80548 | 80609 |114380 |126563 |141507 |234778 |323294 |341235
angebotene
tkm in Mio. 0,6 243 85,6 243,0 546,6 | 1149,1 | 1961,6 | 3020,3 | 5141,1|5715,7 |6192,4
Auslastung
in % 28,7 63,4 64,8 58,6 53,6 51,1 51,9 64,7 69,4
Passagiere
in Mio. 0,01 0,19 0,63 1,30 2,20 3,93 5,65 7,34 8,70 10,71 11,36
Fracht + Post
in Tonnen
(Etappen) 255 3183 | 11804 | 26244 | 42969 (108677 |144431 (260949 |359979
Anzahl
Flugzeuge 13 25 25 35 32 39 45 52 61 117 124
Anzahl
Sitze 86 624 1042 2092 2292 3921 6426 8770 | 10696
Personal-
bestand 64 1510 3223 7382 8922 | 13280 | 13766 | 17262 | 16226 | 32703 | 36050
Umsatz in
Mio. CHF 2,1 42,4 129,8 329,0 633,3 | 1227,0 | 2004,4 | 4354,3 | 5304,1 | 7013,0 | 8212,0
Aktienkapital
in Mio. CHF 0,8 14,0 14,0 105,0 140,0 335,0 4221 568,3 807,8| 807,8 | 807,8
Chronik
1906 1. Oktober: Geburt von Walter Berchtold in Winterthur
1930 Doktorat der Jurisprudenz an der Universitét Ziirich; Aufnahme der
Tatigkeit bei den SBB
1938 Studienreise nach den USA
1945 Direktor des Kreises 111 der SBB in Ziirich
1949 Aufnahme des regelmassigen Nordatlantik-Flugverkehrs
1950 Direktionsprasident und Delegierter des Verwaltungsrates der Swissair

1951 Eroffnung des Swissair-Biiros in New York
1952/53 Prisident der IATA

1953-71 Mitglied des Exekutiv-Komitees der IATA
1971 Riicktritt als Direktionsprésident: Berchtold bleibt bis 1977 Mitglied des

Verwaltungsrates der Swissair und bis 1983 der Balair.
1973 Ehrendoktor der Hochschule St. Gallen
1986 23. Januar: Tod Walter Berchtolds
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