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25 Jahre Swissair

Die gewaltige Entwicklung der schweizerischen Zivilluftfahrt

Otto Schitzle, Olten

Am 26. Mirz 1956 jihrte sich zum 25. Male der
Tag, an dem die beiden schweizerischen Luftver-
kehrsgesellschaften Ad Astra Aero in Ziirich und
Balair in Basel ihre Fusion beschlossen und damit
die heutige Swissair gegriindet haben. Zwar be-

deuten 25 Jahre im menschlichen und geschift-
lichen Leben nicht viel; doch darf die

erfolgreiche Entwicklung der schweizerischen Zivilluft-
fahrt

in den letzten zweieinhalb Dezennien als duBerst
bemerkenswert bezeichnet werden. Sowohl in be-
zug auf das Tempo wie auf die GréBenordnung
verzeichnete das Flugwesen einen technischen
Fortschritt, der wohl auch von den gro3ten Opti-
misten nicht vorausgesehen werden konnte.

Riickblick

In der Schweiz wurde erstmals im Januar 1919 auf
die Initiative des damaligen Kommandanten un-
serer Fliegertruppe, Major Arnold Isler, ein regel-
miBiger Streckenflugdienstaufgenommen. Eshan-
delte sich um eine Luftpostlinie zwischen Ziirich
und Bern, die anfangs Februar bis Lausanne und
Ende April bis Genf verlingert wurde. Man ver-
wendete zunichst einmotorige DH-3 Militirflug-
zeuge, die neben dem Piloten noch einem Passa-
gier Platz boten. Im ersten Halbjahr beforderte
man auf diese Weise 23 530 Postsachen und 246
Personen. Da das finanzielle Ergebnis nicht den
Erwartungenentsprach, verzichtete man Ende Ok-
tober auf die Weiterfithrung des Betriebes.

Der Drang nach Ausniitzung der Flugverbindungen

kam jedoch durch die Griindung von den drei er-
sten privaten Fluggesellschaften zum Ausdruck:
die Comte, Mittelholzer & Co. in Ziirich, die
Avion-Tourismus S. A. in Genf und die Frick &
Co. in Ziirich. Noch im gleichen Jahre setzte sich
u.a. der bekannte Oskar Bider fur eine gesamt-
schweizerische Unternehmung ein. Aus der Frick
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& Co. ging am 16. Dezember 1918 die Schweizer
Luftverkehrs-Aktiengesellschaft Ad Astra hervor,
der sich am 24. Februar 1920 die Aero-Gesellschaft
Comte, Mittelholzer & Co. anschlof3. Das Griin-
dungskapital der neuen Ad Astra Aero betrug
300 ooo Franken. Bei 4699 Touristikfliigen wut-
den insgesamt in einem Jahr 7384 Personen befor-
dert. Zwei Jahre spiter wurde die erste Ausland-
linie von Genf tiber Ziirich nach Nirnberg eroff-
net.

Im September 1925 wurde in Basel mit einem Ak-
tienkapital von 100 ooo Franken die Luftverkehr
AG Balair gegriindet. Mit einem Bestand von sechs
Flugzeugen betrieb die Balair regelmifBig die Li-
nien Basel-Stuttgart, Frankfurt-Karlsruhe-Basel-
Genf-Lyon und Basel-La Chaux-de-Fonds. Am
26. Mirz 1931 schlossen sich die Balair und die Ad
Astra Aeroin Ziirich zur Schweizerischen Luftver-
kehr AG zusammen und griindeten mit einem Ka-
pital von 8oo oco Franken die Swissair. Das erste
kleine Grippchen des Personals setzte sich aus
neun Piloten, vier Bordfunkern und acht Bord-
mechanikern zusammen. Im ersten Betriebsjahr
1931 wurden total 724 476 Kilometer geflogen.
Als Direktoren amteten die verdienten Flugpio-
niere Walter Mittelholzer und Balz Zimmermann.
Mitte 1932 nahm die Swissair als erste europidische
Gesellschaft amerikanische Schnellflugzeuge des
Typus Lockheed-Orion in Betrieb.

Die erzielte Reisegeschwindigkeit

von 260 Kilometern in der Stunde erregte damals
grofites Aufsehen, war sie doch um rund hundert
Stundenkilometer schneller als alle andern zu jener
Zeitin Europa gebriuchlichen Muster. Neben dem
Piloten bot die Maschine noch vier Passagieten
Platz.

Zwei Jahte spiter wurden die 14plitzigen Douglas
DC-2 in den Dienst der Swissair gestellt. Spiter
folgten dann die 21 Plitze umfassenden Douglas
DC-3.

NacheinemdurchdenKriegbedingten Unterbruch



Reproduktion des notariellen Protokolls iiber den
FusionsbeschluBB der Ad Astra Aero in der General-
versammlung vom 17. Mirz 1931. Die General-
versammlung der Balair stimmte am 26. Mirz der
Vereinigung mit der Ad Astra zu, womit die Griin-
dung der Swissair vollzogen war.

nahm die Swissair am 3o. Juli 1945 den Strecken-
betrieb wieder auf. Wihrend des Krieges erzielte
man beim Bau und bei der Instrumentierung der
Flugzeuge gewaltige technische Fortschritte. Das
an Schienen und Straflen gebundene Transport-
wesen hatte schwer gelitten, und auch bei der
Schiffahrt herrschte ein empfindlicher Mangel be-
sonders an Hochseedampfern. Diese Umstinde
trugen wesentlich zu einer

ungeabnten Belebung des ivilen Luftverkebrs

und dessen Ausdehnung aufalle Teile der Welt bei.
Die Uberﬂiegung des Nordatlantiks und die Be-
wiltigung anderer groBer Distanzen boten keine
nennenswerten Schwierigkeiten mehr. Die Swiss-
airsahsich gezwungen, derstarken Nachfrage nach
Transportgelegenheiten Rechnung zu tragen und
den Bestand an modernenund groBraumigen Flug-
zeugen zu erhohen. Der Luftverkehr weitete sich
rasch zum Weltverkehr und zu einer globalen In-
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dustrie aus. Mit allen Kriften wurde in lobenswer-
ter Weise versucht, unserem Binnenland den

Anschluff an das weltumspannende Luftmeer

zu sichern. 1946 erreichte die Flugleistung der
Swissair beieinem Auslastungsgrad von 85,44 Pro-
zent bereits 2 473 413 Kilometer. Seit 1949 tiber-
querenauchdie Flugzeuge der Swissair regelmil3ig
den Atlantischen Ozean. Aus dieser Transatlantik-
strecke stammten 1954 rund 33 Prozent der gesam-
ten Streckeneinnahmen. Heute werden regelmiBig
Kurse gefithrt nach Athen, Istanbul, Tel Aviv, Bei-
rut, Damaskus und Kairo im Nahenund Mittleren
Osten sowie seit Ende Mai 1954 auch nach Brasi-
lien, wobei die Route von Zirich iiber Genf nach
Lissabon-Dakar-Recife-Rio de Janeiro bis nach
Sio Paulo fithrt. Anfangs 1956 umtfalite der Flug-
zeugpark fiir den regelmiBigen Linienverkehr fol-
gende Einheiten:

6 Douglas DC-6B Langstreckenmaschinen



< Convair-Liners 240 fir Mittelstrecken

3 Douglas DC-4 fur mittlere und lange Strecken
8 Douglas DC-3 fiir Kurzstrecken

1 Dakota Frachtflugzeug

Ausban

Bestellt sind zudem zwei Disenverkehrsflugzeuge
des Typus DC-8, vier Douglas DC-7C und acht
Convair-» Metropolitans«. In der Kabine der neue-
sten Maschinen mitautomatischem Druckausgleich
finden 44 Passagiere Platz. Diese Convair-Maschi-
nen besitzen eine Bord-Radaranlage, die ein Erken-
nen von Unwetterzonen oder anderen Flughinder-
nissen auf weite Distanz und bei Nacht erlaubt. Ge-
witterfronten lassen sich dadurch auf kiirzestem
Wege und ohne Verminderung der Geschwindig-
keitum- oder uberfliegen. Die beiden Motoren ent-
wickeln zusammen eine Startleistung von joco PS.
Die Reichweite betrigt bei Vollast rund 1200 Kilo-
meter, und die durchschnittliche Geschwindigkeit
erreicht zirka 450 Kilometer pro Stunde. Das Start-
gewichtbeziffertsichauf 22,5 Tonnen, und die Ben-
zintanks fassen 6540 Liter. Im Mai 1956 beschlof3
der Verwaltungsrat der Swissair, drei weitere Con-
vair-Metropolitan-Flugzeuge zu bestellen. Damit
erhoht sich die Gesamtzahl der von der Swissair in
Auftrag gegebenen Metropolitans auf elf Einhei-
ten. Die zusitzliche Bestellung soll der Swissair er-
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Im Griindungsjahr 1931
war der dreimotorige
Fokker F VII-b-3m
das Standard-Flugzeug
der Swissair. Die Ma-
schine bot Platz fiir zehn
Passagiere und
Mann Besatzung. Die
drei Motoren entwickel-

zwei

ten zusammen 9oo PS,
die Reisegeschwindig-
keit erreichte 175 km
pro Stunde, das Zulade-
gewicht etwas
mehr als 1000 kg, und
die Reichweite bezifferte
sich auf rund 8oo km.

betrug

lauben, mit der raschen Zunahme des europiischen
Luftverkehrs Schritt zu halten und ihren Platz in
der Konkurrenz zu behaupten. Das erste Flugzeug
dieser Art ist bereits anfangs Juni in Kloten einge-
troffen. Die iibrigen sieben werden im Verlaufe des
Sommers erwartet und nach und nach eingesetzt.
Alle elf Metropolitans verfiigen iber Wetter-Ra-
daranlagen sowie uiber eine hervorragende Schall-
isolation. Sie konnenals die modernsten Kurzstrek-
kenflugzeuge im Europaverkehr betrachtet wer-
den.

Die ersten zwei DC—7C »Seven Seas« werden noch
dieses Jahr eintreffen. Der iiberragende Vorteil

dieses ansgesprochenen Langstreckenflugzenges

liegt in dessen auBlerordentlichen Reichweite, die
bei Windstille 8ooo Kilometer betrigt. Es wird in
der Lage sein, mit der vollen Nutzlast von iiber
acht Tonnen die Distanz von New York nach der
Schweiz (rund 6440 km) unter allen Bedingungen
im Direktflug zuriickzulegen. Die durchschnitt-
liche Reiseleistung liegt bei 550 Kilometern pro
Stunde, das Abfluggewicht belduft sichauf 63 Ton-
nen, und die vier Verbundmotoren ergeben zu-
sammen eine Startleistung von 13 8oo PS. Wih-
rend beim klassischen Kolbenmotor die Auspufl-
gase nutzlos abgehen, werden diese beim Verbund-
motot (Turbo-compound-Triebwerk) auf Turbi-
nen geleitet und damit als zusitzliche Vortriebs-



Noch in diesem Jubili-
umsjahre wird die Swiss-
air die ersten zwei der
vier bestellten Douglas
» Seven Seas «-Flugzeuge
erhalten, die mit vier
Verbundmotoren von je
3450 PS Startleistung
sind. Das
Flugzeug, das iiber eine
Wetter-Radaranlage und
iiber eine Reisegeschwin-
digkeit von 550 km/h
verfiigt, kann in det Tou-
ristenklasse ca. 8o Pas-

ausgeriistet

sagiere befordern.

kraft nutzbar gemacht. In der ersten Klasse kon-
nen mit bequemer Fauteuil-Couchettes-Bestuh-
lung rund 44, in der Touristenklasse rund 8o Passa-
giere tiber den Atlantik befordert werden. Ein DC-
7C kostet mit Ersatzteilen 16,5 Millionen Franken.
Die Swissair hat 1951 als erstes Unternehmen die
damals modernsten Douglas DC-6B iiber den
Notrdatlantik eingesetzt und 1954

als erfte Fluggesellschaft Europas

und als zweite der Welt DC-7Cin Auftrag gegeben.
Der Verwaltungsrat hat am 3o. Januar 1956 be-
schlossen, zwei Douglas DC-8 Disenverkehrsflug-
zeuge zu bestellen. Damit wurde etneut der aner-
kennenswerte Wille bekundet, unsere nationale
Fluggesellschaftan denjingstentechnischen Fort-
schritten teilnehmen zu lassen und die 1Verzeidignng
der errungenen Position im modernen Weltverkehr tat-
kriftig zu betreiben.

Die wichtigsten Merkmale dieses tiber vier Pratt &
Whitney JT-4 Diisenaggregate verfiigenden Flug-
zeuges sind die hohe Reisegeschwindigkeit von
goo Kilometern pro Stunde, die groB3e Nutzlast von
nahezu 15 Tonnen und die entsprechend erhohte
Leistungsfihigkeit. Der DC-8 kann selbst bei star-
ken Gegenwinden von Ziirich oder Genf aus in
rund acht Stunden ohne Zwischenlandung nach
New York fliegen und in zirka 7% Stunden die

gleiche Strecke in der umgekehrten Richtung be-
wiltigen.

Damit kann die gegemwiirtig noch benitigte Reisexeit fiir
die Nordatlantikroute un nabezu die Halfte herabgeset3t
werden.

In der gemischten Klasse (teilweise ErstklaB3- und
teilweise TouristenklaBbestuhlung) kénnen rund
110 Passagiere beférdert werden. Besteht nur die
reine Touristenklasse, vermag das Flugzeug 140
Passagiere aufzunehmen.

Der britische Ozeandampfer » Queen Mary « kann
bei Vollbesetzung innert fiinf Tagen etwa 1800
Fahrgiste von England nach Amerikabringen. Ein
DC-8 kann ohne weiteres zweimal im Tag (Flugzeit
fiir Hin- und Riickflug zirka 16 Stunden) den Nord-
atlantik iiberfliegen, bei Vollbesetzung in der Tou-
ristenklasse also 280 Personen befordern. In fint
Tagen entspricht dies einer Transportkapazitit
von 1400 Personen, also nur 4oo weniger als auf
der »Queen Mary « Platz finden kénnen. Die in
den um 30 Grad gepfeilten Fliigeln untergebrach-
ten Brennstofftanks fassen 82 ooo Liter. Die Swiss-
air wird ihre zwei DC-8, fiir die einschlieBlich aller
Ersatzteile zusammen rund 7o Millionen Franken
aufzuwenden sind, im Friithjahr und Sommer 1960
erhalten. Ein DC-8 ohne Ersatzteile, aber vollstin-
dig ausgeriistet und natiirlich mit Bord-Radar ver-
sehen, kostet 24 Millionen Franken.
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Die Swissair, die 1947
gur nationalen schweizerischen Fluggesellschaft

erklirt wurde, ist im internationalen Luftverkehr
zu einer angesehenen Stellung aufgestiegen. Die-
ser bemerkenswerte Erfolg ist weitgehend dem
allzeit beachteten Qualitits- und Prizisionsprinzip
zuzuschreiben. Mit der zunehmenden GroBe der
unter schirfster internationaler Konkurrenz im
Dienste der Volkswirtschaft und der Offentlichkeit
zu bewiltigenden Aufgabe ist auch die Swissair
stark gewachsen. Ihre jihrlichen Betriebseinnah-
men von 43 Millionen Frankenim Jahre 1949 sind
1955 auf rund 130 Millionen Franken gestiegen
(1950: 42 Millionen; 1951: 54 Millionen; 1952:
68 Millionen; 1953: 86 Millionen; 1954: 110 Mil-
lionen Franken). Zurzeit sind bei der Swissair tiber
3200 Personen beschiftigt; Ende 1939 waren es
noch 95; 1946: 789; 1947: 1273. Das Aktienkapi-
tal der Gesellschaft betrigt 14 Millionen Franken.
Davon befinden sich 70 Prozent in privater und 30
Prozent in 6ffentlicher Hand. Mit Ausnahme eines
Bundesbeitrages in der Hohe von jihrlich 500 cco
Franken fir die Ausbildung des fliegerischen Per-
sonals erhilt die Swissair vom Staat keine Subven-
tionen.

140

1960 erwartet die
Swissair ihre ersten
Diisen-Verkehrs- Ma-
schinen, die DC-8.
Sie werden den Luft-
verkeht revolutionie-
ren, wird man mit
ihnen doch bis zu 140
Reisende in acht Stun-
den von der Schweiz
aus nach New York
befordern konnen.

Aufschlufireiche Zablen!

Dieunaufhaltsame Entwicklung der Swissair kann
auch mit nachfolgenden Zahlen iiberzeugend nach-
gewiesen werden:

Flugleistun Etappen-
Jahe ii km ¢ Passl:gpiere
1931 ' 724 476 10 282
1935 1 045 072 24 642
1939 1189 913 28 331
1946 2 473 413 62 378
1950 9 047 793 191 625
1952 10 385 562 292 341
1954 17 798 721 544 838
1955 19 103 908 630 719
Jahr Fracht in kg Post in kg Ausl;::.:lngs-
1931 170 871 84 065 28,7 9%
1935 134 651 90 912 50,649,
1939 102 087 3006 445 51,789,
1946 414 266 259 141 85,44%
1950 2 349 462 833 560 63,4 %
1952 3 871 008 I 751 449 70 9%
1954 6 089 155 2 908 719 59 %
1955 8 486 812 3 317 270 64,8 %



Auch der Laie wird sich die ungeheure Arbeit vor-
stellen konnen, die sich hinter diesen nackten Zah-
len verbirgt. Ein ununterbrochener restloser Ein-
satz des gesamten Personals ist die unbedingte
Voraussetzung fiir diese respektable Leistung.
Viel Wagemut und ein groBer Optimismus waren
unerldfilich, sonst wire dieser anerkennenswerte
Erfolg nicht mo6glich gewesen. Wenn man die zu-
nehmende Konkurrenz des Auslandes mitberiick-
sichtigt, wird diese erfreuliche Entwicklung un-
serer schweizerischen Fluggesellschaft um so er-
staunlicher. Die Swissair hat den untriigerischen Be-
weis erbracht, daf§ Initiative, Ausdauer, Znverlassigkeit
und Unternehmergeist trotg allen nicht su unterschitzen-
den Hindernissen sum anspornenden Erfolg fithren kin-
nen. In der Septembersession 1950 beschlossen die
eidgencssischen Rite, gestiitzt auf ein Gesuch des
Verwaltungsrates der Swissair (eine 1949 einge-
tretene Abwertungswelle fithrte zu einer finanziell
schwierigen Lage der Fluggesellschaft), den Er-
werb zweier Langstreckenflugzeuge und die Aus-
richtung eines jahrlichen Beitrages an die Kosten
der Ausbildung ihres Luftfahrtpersonals von hoch-
stens 500 ooo Franken, womit die vom Verwal-
tungsrat der Gesellschaft an den Tag gelegte In-
itiative in bezug auf die Bestellung der zwei DC-6B
gebilligt und der Wille zu einer aktiven schwei-
zerischen Luftverkehrspolitik auch auf den Lang-
strecken mit grof3er Mehrheit bestdtigt wurde.

Die mit Zahlen eindeutig belegte Entwicklung be-
wies auch die Richtigkeit der von der Leitung ge-
fal3ten Entschlisse, insbesondere auch hinsichtlich
des Langstreckenverkehrs und der Materialpolitik.
Der Eidgenossenschaft sind aus der ganzen Hilfs-
aktion des Bundes keine ins Gewicht fallenden
Kosten erwachsen;jedenfalls sind sie viel geringer,
als man auch im ginstigsten Fall vor funf Jahren
hitte annehmen konnen. Es hat sich zudem auch
gezeigt, daB eine als Uberbriickung gedachte
Staatsintervention, wenn sie sich in einem ver-
ninftigen Rahmen hilt, nicht zu einer Lihmung
des privatwirtschaftlichen Unternehmungsgeistes
fiihren mul3. Die Swissair, so stellte ihr Pressedienst
fest, ist ein Musterbeispiel dafiir, dal3 staatliche
Hilfe in einer Notlage weder als ein Heilmittel be-
trachtet noch als eine bequeme Dauerstiitze ange-
sehen wird. Der Wille der Swissair, ihre finanziel-
len Verpflichtungen dem Staate gegentiber restlos
und sogar vorzeitig einzulosen, spricht fiir eine ver-
nunftige privatwirtschaftliche Risikofreudigkeit.

In der Beantwortung einer Interpellation sprach
der Baudirektor des Kantons Ziirich im Kantons-
rat von einer geradezu stirmischen Entwicklung
des Zivilluftverkehrs. Die unerlil3liche zweite Bau-
etappe erfordere einen Kredit von 180 Millionen
Franken fiir den

geitgemdfSen Ausbau des Flughafens Kloten.

Es sind insbesondere vorgesehen die Verlinge-
rung der Pisten und der dazugehérigen Rollwege,
die VergroBerung des Flugsteiges (des Abstell-
platzes fir die Flugzeuge vor dem Flughof), die
Vergréflerung der bestehenden und Errichtung
neuer Hochbauten fiir den administrativen und
technischen Betrieb, fiir das Personal und den
Nachtlinienverkehr sowie fur die Erweiterung und
Neuerstellung von Installationen aller Art.

Die Blindlandepiste wird von 2600 auf g4oco Meter
und die Westpiste von 1900 auf 3100 Meter ver-
lingert. Es handelt sich hier um ein grof3ziigiges
und kostspieliges Projekt, das fur das ganze Land
und seine Volkswirtschaft von grofiter Bedeutung
ist. Es durfte der Swissair den eher wachsenden
Konkurrenzkampf im Weltluftverkehr erleichtern
und zur zweckmilBigen Anpassung an die heutigen
Bediirfnisse entscheidend beitragen. Unter den eu-
ropiischen Flughifen stand Ziirich letztes Jahr mit
rund 7oo ooo Passagieren an achter Stelle. Man
rechnet bis in einigen Jahren mit zwei bis drei Mil-
lionen Passagieren!

Der reichhaltige Sommerfabrplan

Schweiz : Zwischen Zirich und Genf bestehen tag-
lich eine Morgen- und eine Abendverbindung mit
Flugzeugen, die den Verkehr uber die Grenze be-
sorgen. Dazu kommen noch jeden Tag verschie-
dene Fluggelegenheiten mit transitierenden I.ang-
streckenflugzeugen. Basel wird von Zirich aus je-
den Nachmittag angeflogen, erginzt dreimalin der
Woche durch eine Vormittags- und finfmal durch
eine Abendverbindung. Diese Kurse werden von
Maschinen besorgt, die nach London, Amsterdam
und Paris fliegen. Von Basel nach Zirich gelangt
man mit der Swissair jeden Nachmittag. Fintmal
in der Woche werden zudem ein Morgenkurs und
dreimal wochentlich ein Abendflug eingelegt.
Praktisch bestehen in Zirich AnschluBmoglich-
keiten nach allen uibrigen Strecken.

Zum erstenmal erhielt Bern auch eine Zubringer-
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linie — Teilstiick der nach Ziirich verlingerten
Strecke Bern-London-Bern — nach Ziirich. Zwi-
schen diesen beiden Stidten verkehrtinjeder Rich-
tung tiglich ein Nachmittagskurs, wobei den Rei-
sendenausBerninZiirich AnschliissenachDeutsch-
land, Skandinavien, England, Wien usw. geboten
werden.

England: Ab 1. Juni verkehren auf der Linie Zii-
rich-London tiglich drei Kurse; dazu kommt noch
je ein Nachtflug. Um der zunehmenden Nachfrage
Rechnung zu tragen, kommen tiber das Wochen-
ende noch je ein frither Morgenkurs sowie eine
weitere Abendverbindung dazu, so daB3 an gewis-
sen Tagen auf dieser Strecke innert 24 Stunden
sechs Fliige ausgefiihrt werden. Ab Ende Mai er-
hielt auch Bern eine tigliche Verbindung mit Lon-
don. Basel ist mit London bereits tdglich verbun-
den.

Deuntschland : Miinchen, Stuttgart und Diisseldorf wer-
den von der Swissair je zweimal, Frankfurt fiinfmal
und Hamburg via Frankfurt tiglich einmal ange-
flogen. '

S kandinavien: Die Swissair ibernahm turnusgemill
von der SAS die Strecke nach Kopenbagen. Der tig-
liche Kurs wurde durch vier Nachtfliige erginzt.

Offerreich: Nach Wien fliegt die Swissair tiglich
zweimal, am Vormittag und Nachmittag. Zur
Hauptsache tiber das Wochenende finden sieben
Flige nach Innsbruck statt.

Tschechoslowakei : Diesen Sommer gab es neu jeden
Tag Fliige nach Prag, mit Anschliissen nach War-
schau.

Jugoslawien : Zusammen mitder IAT stellt die Swiss-
air wochentlich zwei Verbindungen mit Belgrad
her.

Therische Halbinsel: Vollig neu ist der wochentlich
einmalige Direktkurs von Genf nach Palma de
Mallorca mit Anschliissen von und nach Ziirich.
Die Zahl der Fliige nach Lissabon via Madrid
steigt auf zwei pro Woche.

Ttalien: Ab Ziirich bedienen Swissair und LAT Row»
mehrmals tiglich. Uber das Wochenende gibt es
auch Nachtfliige nach Mailand.

Frankreich: Im Pool mit der Air France wird Paris
von Ziirich aus im Tag dreimal bedient. Ab Genf
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beziehungsweise Ziirich fliegt die Swissair zwei-
mal tiglich nach Nigza.

Belgien: Swissair und Sabena offerieren ab 1. Juli
auf ihrer Poolstrecke Ziirich—Brissel zwei Kurse

pro Tag.

Holland: Die Tagesstrecke nach Amsferdam gehtin
den Betrieb der KLM tiber. Die Swissair besorgt
jedoch fiinfmal in der Woche den Nachtkurs Zii-
rich—Basel-Amsterdam.

Nordamerika: Im Verkehr mit New Yor# bietet die
Swissair jeden Tag einen Abflug in Ziirich. Der
wochentliche Frachtkurs wird beibehalten.

Siidamerika: Rio de Janeiro und Sdo Paulo werden
wochentlich einmal angeflogen.

Nabher und Mittlerer Osfen: Von Zirich nach Athen
fliegt die Swissair funfmal pro Woche. Istanbul
und Kairo lassen sich dreimal, Tel-Aviv, Beirut
und Damaskus je einmal in der Woche erreichen.

AnlaBlich ihres 25jihrigen Bestehens darf man die
Swissair zu ithrem

erfrenlichen Erfolg im Ringen des internationalen Flug-
verkebrs

begliickwiinschen. Moge sie ihrem Prinzip nach
unbedingter Einhaltung der Qualitit und damit
auch der Sicherheit treu bleiben und weiterhin
solche Fortschritte erzielen. Der restlose Einsatz
aller Beteiligten, die grofziigige Planung und die
zielbewuBte Initiative haben sich vollauf gelohnt!

Ich gestehe offen, daf3 in den wenigen Fillen, in
denen es mir nicht gelingen wollte, mit einem
schwierigen, frechen Jungen fertig zu werden,
die Schuld fast immer auf meiner Seite lag.

Duxin BorRkOWSKY

Katholische Schule! Wer das Banner hebt,

Der lasse mit Feuer sich taufen,

Denn Feinde sieht er zu Haufen —

Doch wer mit Christus gekimpft hat, der lebt!

F. EICcHERT, 1905
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