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Die Schweiz im Luftverkehr

von gestern und heute

Was wire die Welt ohne Luftverkehr? Alles
fliegt — der Geschiftsmann, dem Zeit Geld ist, der
Feriengast, der seine Ferien als Aufenthalt und
nicht auf der Reise genieBlen will, der Monteur,
der fiir sein Werk in einem fremden Land eine
Maschine wieder in Ordnung bringen muf}: sie
alle beniitzen das Flugzeug. Blumen und Lebens-
mittel, die schnell verderben, Zeitungen und Fil-
me, die rasch veralten, Ersatzteile, die dringend
benétigt werden: alles erreicht mit Luftfracht
seinen Bestimmungsort iiber die weitesten Di-
stanzen. Und schlieSlich beniitzt heute nicht nur
jedes grofie Geschift aus Griinden der Zeiterspar-
nis die Luftpost, sondern es legt auch jeder Pri-
vate, der seinen Angehéorigen in fremden Lindern
schreibt, den kleinen Mehrbetrag gerne aus, wenn
er dafiir schon nach acht Tagen statt erst nach
Wochen auf Antwort rechnen kann.

Alles fliegt — und doch liegen die Anfinge des
Luftverkehrs noch kein Menschenalter zuriick.
Nach dem Aufschwung, den die militirische Luft-
fahrt wihrend des ersten Weltkrieges genommen
hatte, lag der Gedanke nahe, das Flugzeug auch
als Verkehrsmittel einzusetzen. Schon im ersten
Nachkriegsjahr wurden die ersten Versuche ge-
macht — in Deutschland flog man verkehrsmifBig
von Berlin nach Weimar, im Westen wurden die
Hauptzentren Paris und London durch regel-
miBige Luftverkehrsdienste verbunden, und in
der Schweiz erdffnete man auf der Strecke
Ziirich - Genf eine Luftpostlinie.

Friihzeitig erkannten die Pioniere des schwei-
zerischen Luftverkehrs die Bedeutung des neuen
Verkehrsmittels. Freilich beging man zum Teil
auch dieselben Fehler wie im Ausland; anderer-
seits aber griff man gerade bei uns auch kiihn ins
Weite und schuf vorausblickend Neues, dem Aus-
land zum Vorbild.

Die drei Unternehmen, deren Griindung im
Jahre 1919 stattgefunden hatte, schlossen sich
ein Jahr spiter zur Ad Astra-Aero zusammen,
und im gleichen Jahr wurde in Bern die Alpar
gegriindet. Am 1. Juni 1922 erbfinete die Ad
Astra die erste Auslandlinie von Genf iiber Ziirich

Von Werner Guldimann

nach Niirnberg. Das folgende Jahr sah eine eng-
lische Linie, die mit Zwischenlandungen in Paris
und Basel die beiden Endpunkte London und
Ziirich verband. Ein weiterer bedeutsamer Schritt
erfolgte im Jahre 1925 mit der Griindung der
Balair, die ihre Dienste nach den deutschen Stiid-
ten Stuttgart, Miinchen und Frankfurt vortrieb.
1928 errichtete die Ad Astra mit der Direktver-
bindung Ziirich - Berlin die erste Exprefilinie Eu-
ropas. Im Jahre 1931 vereinigten sich Balair und
Ad Astra zur Swissair. .

Damit wurde den beiden leitenden Personlich-
keiten, Balz Zimmermann und Walter Mittel-
holzer, Pionieren von europiischem Format, Ge-
legenheit gegeben, ihre Krifte in engster Zusam-
menarbeit und im Dienst eines einzigen Unter-
nehmens zusammenzuspannen. Es ist wohl in
allererster Linie diesen beiden Minnern zu dan-
ken, da3 das Jahrzehnt vor Ausbruch des zweiten
Weltkrieges dem schweizerischen Luftverkehr
einen Aufschwung und ein Ansehen brachte, auf
die jede auslidndische Gesellschaft hiitte stolz sein
dirfen. Der Grund dazu wurde mit demy Einsatz
neuer amerikanischer Schnellflugzeuge gelegt, der
zu einer Steigerung der durchschnittlichen Flug-
geschwindigkeit um rund 100 Stundenkilometer
fiihrte. Es darf ruhig behauptet werden, daf der
Einsatz dieser Maschinen die gesamte europiische
Luftverkehrsentwicklung beeinfluite und schliel3-
lich dazu fithrte, da} die Swissair vor der hollin-
dischen KLLM und der deutschen Lufthansa mit
330 Stundenkilometer durchschnittlicher Ge-
schwindigkeit die schnellsten Verbindungen in
Europa flog. Zu der kleinen Orion traten die
zweimotorigen Typen Clark und Curtiss und dann
im Jahre 1935 die Douglas DC-2, das zukiinftige
Standardflugzeug, mit welchem man zunichst
einmal direkt nach London flog, wiihrend Paris
links liegen gelassen wurde, um dann im Winter
noch das zusitzliche Risiko des Ganzjahresbetrie-
bes auf sich zu nehmen. So wurde die Swissair zu
einem Unternehmen, auf welches das ganze Land
mit Genugtuung blicken durfte. Unter diesen
Umstinden war es ein Schlag wie kein zweiter,



den der schweizerische Luftverkehr erlitt, als die
Swissair im Jahre 1937 sowohl Walter Mittel-
holzer, der als Alpinist in den 6sterreichischen
Bf_rrgen abstiirzte als auch Balz Zimmermann,
der an den Folgen einer Operation starb, verlor.

In der Zwischenzeit war der kontinentale zum
Weltluftverkehr geworden. 1929 flogen die Eng-
linder iiber Agypten nach Indien, 1931 eréffneten
die Hollinder eine Linie nach Niederlindisch-
Indien, flogen die Franzosen iiber Beirut nach
Indochina und die Amerikaner nach Siidamerika.
Im folgenden Jahr zweigte die englische Linie
von Agypten nach Siidafrika ab; ein Jahr darauf
schalteten sich die Deutschen mit dem Zeppelin
in den Siidamerikaverkehr ein; 1935 wurde die
englische Indienstrecke nach Australien verlin-
gert, 1936 flog der Zeppelin nach New York,
flogen die Amerikaner iiber den Pazifik nach den
Philippinen und ein Jahr vor Kriegsausbruch
standen sie im Begriff, den Nordatlantik zu iiber-
queren. Und wohlgemerkt: all das waren regel-
mifige Dienste, nicht etwa Rekord- und Ver-
suchsfliige.

Vor Ausbruch des zweiten Weltkrieges wulite
man bereits, daf der Luftverkehr an Bedeutung,
wenn auch nicht an Umfang, den anderen Ver-
!iehrsmitteln nicht mehr nachstand, und dal} er
Im Vergleich zu den andern als das Schnellver-
kehrsmittel fiir qualifizierte, hochwertige Giiter
auf weiteste Distanzen anzusehen war.

Ahnlich wie der erste, fiuhrte auch der zweite
Weltkrieg zu einer ungeheuren Beschleunigung
der Entwicklung. Durch die kriegerischen Not-
wendigkeiten fielen die finanziellen Hemmungen.
Forschung, Konstruktion und Bau, alle Arbeiten
wurden ungemein beschleunigt und fiihrten zu
Ergebnissen, wie sie so kurzfristig im Frieden nie
hitten erreicht werden kénnen.

Der Bau von Flugzeugen fiir den Zivilbedarf
wurde withrend des Krieges auf der ganzen Welt
eingestellt, doch muften namentlich die amerika-
nischen Transportverbinde mit Flugzeugen aus-
geriistet werden, die als Vorliufer kiinftiger Ver-
kehrstypen anzusehen waren. In den Lindern,
die zum Kampfgebiet gehorten, so besonders in
Europa, sank natiirlich das Luftfahrtsvolumen
steil ab. Ganz anders in Amerika. Obschon keine
neuen Flugzeuge beschafft werden konnten, stie-
gen die Zahlen auch im Binnenverkehr stindig.

In qualitativer Hinsicht kann iiber das Ergeb-
nis der Kriegsentwicklung, soweit es fiir den
Nachkriegsluftverkehr von Bedeutung ist, folgen-
des gesagt werden: Die Flugzeuge wurden grofer
und rascher (siehe auch Artikel «Verkehrsflug-
zeuge in unserem Luftraum» Seite 12 und 13);
der Instrumentenflug machte ungeheure Fort-
schritte (siehe Artikel «Die unsichtbare StraBe»,
Seite 28 und 29); die Entwicklung der Diisen-
triebwerke und die Nutzbarmachung der Atom-
energie erdffneten Ausblicke, die auch fiir den
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Luftverkehr bedeutsam werden kénnen (siehe Ar-
tikel «Rund 6000 PS fiir ein Flugzeug», S.26/27).

Wie hat sich der schweizerische Luftverkehr
wihrend der vergangenen zehn Jahre entwickelt ?
Wir sprachen vom steilen Aufstieg, den die Swiss-
air in den Jahren 1931 bis 1937 unter Balz
Zimmermann und Walter Mittelholzer genommen
hatte. Zwei Jahre spiter kam der Krieg, und da
sich die Schweiz als Insel mitten im stiirmischen
Meer des europiischen Kriegsschauplatzes befand,
wurde ihr Luftverkehr fast von einem Tag auf
den andern sozusagen stillgelegt und schrumpfte
im wesentlichen auf die Aufrechterhaltung eini-
ger Verbindungen nach Deutschland zusammen.
Im iibrigen mufite die Arbeit im Durchhalten be-
stehen und der Zukunft gewidmet sein. Der Vor-
wurf etwelcher Ziel- und Planlosigkeit blieb zu-
nichst den mafBgebenden Stellen nicht erspart,
doch war es keineswegs eine leichte Sache, die be-
stehenden Entwicklungstendenzen, die wirtschaft-

lichen und technischen Méglichkeiten sowie die
finanziellen Risiken des Wiedereintritts in den
internationalen Luftverkehr richtig einzuschit-
zen und das Entsprechende vorzukehren. Schliel3-
lich erfolgten dann gegen allerhand (und nicht
immer ganz begreifliche) Widerstinde doch die
notwendigen Abklarungen.

Nicht die geringste Aufgabe war die Bereit-
stellung der Bodenorganisation. In dieser Hinsicht
gingen die Genfer, begiinstigt von vielerlei Um-
stinden, in erfreulicher Initiative voraus. Im
Rahmen der eidgendssischen Planung folgten die
Ziircher, denen die Errichtung des schweizeri-
schen Interkontinentalflughafens zugewiesen
wurde. In Basel muflte man, um den Anschlul3
nicht zu verpassen, iiber die Landesgrenze hinaus-
greifen und sich mit Frankreich iiber einen ge-
meinsamen Flughafen einigen, wihrend die Ber-
ner ihre Schwierigkeiten bis heute nicht iiber-
wundenhaben. Neben diesen vier grof3en sind eine

Bild 2: Die Hauptflughifen Europas 1947 (die Kreisdurchmesser entsprechen den Verkehrsfrequenzen)
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Reihe kleinerer Regionalflugplitze vorgesehen.
Ebenso wichtig aber war es, auch in der Luft
Ordnung zu schaffen. Nach langwierigen Ver-
handlungen und Auseinandersetzungen wurde
die Swissair zur nationalen Luftverkehrsgesell-
schaft ausgebaut und mit den notwendigen
Mitteln ausgeriistet. SchlieBlich waren unter-
dessen auch die Vorarbeiten zum neuen Luft-
fahrtgesetz soweit gediehen, daf} die parla-
mentarischen Beratungen aufgenommen werden
kfmnten, die nun innert absehbarer Zeit zu
¢imem Inkrafttreten fithren werden. Damit
wird der schweizerische Luftverkehr auf eine
feste und moderne Rechtsbasis gestellt, ohne
welche auf die Dauer nicht mehr auszukom-
men gewesen wiire.

Entsprechendes gilt natiirlich fiir alle andern
Lander und gilt insbesondere fiir die Ordnung
des Lufiverkehrs durch internationale Regeln.
Die ersten internationalen Rechtsnormen ent-
standen  sozusagen mit dem Luftverkehr
selbst: In Europa schuf das Pariser Abkom-
Men von 1919 eine gewisse Ordnung; dem-
selben Zwecke diente fiir die westliche Hemi-
sphire dag Abkommen von Habana (1928).
Daneben gab es eine kurze, jedoch keineswegs
bedeutungslose Reihe von Abkommen privat-
rechtlichen Inhalts; deren wichtigstes ist das
Warschauer Abkommen von 1929, welches die
%Iaftung der Luftverkehrsgesellschaften gegen-
uhex: ihren Kunden regelt. Im Verlaufe des
zwelten‘Weltkrieges erkannte man, dafl in Zu-
k}mft eme Regelung auf bloB regionaler Basis
nicht mehr geniigen konnte. Noch vor Kriegs-
Ie{nde (1944) trat in Chicago eine Luftverkehrs-

onferenz der Alliierten und Neutralen zu-
sammen, ‘ Auf dieser Konferenz wurde der
Crund‘ste{n zur «International Civil Aviation
Org.anlzauon» (ICAO) gelegt, die sich in der
Zleschenzeit trotz allen zahllosen Schwierig-
i(elten als ‘eine; der fruchtbarsten internationa-
IeéxAgrgan{satmnen erwiesen hat. Neben der
i V::l:‘:;(zltd— ebenfa!ls mit Sitz in Montreal —
Beteligten Flug;s :1111;3 l1111’;‘ernat10nalen .Verke}{r
Traffic Association — IA'I‘?At E (Il.lltel‘natlonal A

» ) Erwihnung. Dessen
Anfinge gehen wiederum auf .

“ uf das Jahr 1919
zuriick und schon wihrend dey Zwischenkri
zeit leistete er bedeutsame Arbeit, Nachl:legs-
im Jahre 1945 eine Art von Neugrﬁnduem
stattgefunden hat, bildet die TATA heute :5‘
privatrechtlicher Basis die notwendige und niitz-
liche Parallele zur IACO. So wie die Schweiz ais
Staat der TACO angehirt, so ist die Swissair als
u13ser nationales Luftverkehrsunternehmen Mit-
g.hed der TATA. Beide Organisationen zZusammen
sind Voraussetzung und Instrument, den inter-
nationalen Luftverkehr zu fordern und weiterzu-
entwickeln, zaum Wohl und Nutzen aller Volker.

Posthinie Zorich -Bern  Lausanne - Genf

Passagierflige wurden von den schwel-
zerischen Fluggeselischaften sowie vom
Mititarflugwesen 1919 ausgefuhrt in
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