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Herr Dr . Berchtold hat am lo o Februar dieses Jahres erstmals \„ ,., ieder
seit dem Sommer 1950 im Kreise unseres Zurcher Personals einen orientieren-
den Vortrag über die Lage unseres Unternehmens gehalten . Er gab dabei einen
generellen Ueberblick über die Entwicklung, die bei der Swissair seither
eingetreten ist . Da nicht alle Mitarbeiter an dieser.. Anlass teilnehmen konn-
ten, freut es uns, Ihnen in dieser Spezialausgabe der "Swissair News" die
wichtigsten Teile seines Referates im ?ortlaut zur Kenntnis zu bringen .

Der Pressedienst

Die heutige Lage und die ,~Intwicklungsnnläne der S''I SyiIR
sowie ihre Zukunftsaussichten

30 . hviärz 1953 .

Die Situation im Jahre 1950
Die damalige Lage lässt sich so charakterisieren° wir hatten eine

schwere Krise noch kaum überstanden ; die Hilfsaktion des Bundes zugunsten
der Swissair war im Entstehen begriffen, stiess aber auf Schwierigkeiten,
weil über die nationale Aufgabe der Swissair im Luftverkehr der Zukunft
keine Klarheit bestand .

Schliesslich setzte sich aber doch die Erkenntnis durch, dass die
Schweiz im Luftverkehr nicht kapitulieren dürfe, und dass die Swissair

'- sich endgültig in den Langstreckenverkehr einschalten müsse, um eine der
wirtschaftlichen und kulturellen Bedeutung unseres Landes entsprechende
Stellung zu behaupten .

Ausbau des Atlantik-V erkehrs
Der A,,sbau des Atlantik--Verkehrs ist zweifellos der grösste Erfolg, den

wir in der seither verflossenen Zeitspanne erreicht haben . Nachdem die
Bestellung der neuen viaschinen beschlossen war, handelte es sich zunächst
darum, in New York eine eigene, schlagfertige Verkaufsorganisation ins
Leben zu rufen . Es bedurfte auch einer gehörigen Dosis Ihut dazu, denn die
Kosten dieser Niederlassung waren gewaltig, und solange wir gezwungen waren,
unsere Atlantik-Strecke mit DC-4 Maschinen durchzuhalten, hat uns das Unko- .
stenkonto von New York manche unruhige Stunde bereitet, +ir dürfen aber
auch unserer Vertretung in New York die Anerkennung nicht vorenthalten-. sie
hat unter der Leitung von Herrn Dr . Miayr und Herrn Nadelmarin geradezu
heroische Anstrengungen unternommen, um "Swissair

	

zu verkaufen, bis
endlich der langersehnte T, oment eintraf, wo auch wir mit konkurrenzfEwhigem
Langstreckenmaterial ausgerüstet wurden .
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Indienststellung der DC-6B
Am 18 . August 1951 konnten unsere neuen DC-6B Maschinen in Verkehr

gesetzt werden, und wir dürfen heute feststellen, dass wir mit ihnen
einen sehr erfreuligen Erfolg erreicht haben . Die Sorgen auf dem Atlantik
waren damit allerdings roch nicht zu Ende . ban muss sich zunächst einmal
darüber im Klaren sein, dass es ein ganz ausserordentliches ' :''agnis be-
deutet, den regelmüssigen Dienst auf einer so schwierigen und so hoch-
konkurrenzierten Strecke, wie sie der Nordatlantik darstellt, mit nur
zwei TJiaschinen aufzunehmen . `Mir haben uns dazu entschlossen, weil im
Moment . der Krise keine Aussicht bestanden hatte, mehr als zwei solche
Flugzeuge - die ja bekanntlich einen Kapitalbedarf von 15 Iillionen
Franken erforderten - zu finanzieren, und wir mit einem weitergehenden
Begehren die Gefahr gelaufen wären, von den eidg . Behörden gänzlich ab- ,
gewiesen zu werden . Vir haben es daher vorgezogen, das gewaltige Risiko
zu übernehmen, und wir haben auch manche bange Stunde erlebt, als sich
namentlich in der Einfthrungszeit einige technische Anlaufschwierigkeiten
zeigten, die dank der vorbildlichen Einsatzbereitschaft der Besat .„,ungen &
der Organe unseres technischen Dienstes gli :eklicherweise recht bald über-
wunden werden konnten,

Touristenklasse
Bekanntlich ist auf den ultimativen Druck der Pan American und der

amerikanischen ~tegierung im Sommer 1952 die Touristenklasse auf dem Nord-
atlantik eingefuhrt worden, sodass wir nun gezwungen waren, mit unseren
zwei DC-6B Maschinen auf zwei Routen - über Genf und aber Frankfurt -
auch noch zwei lassen zu organisieren .

Neben den gewaltigen Anstrengungen auf dem technischen und auf dem
Verkaufsgebiet erforderte der Aufbau unseres Atlantik-Verkehrs, dass
auch der

Passagierbetreuung; wahrend des Plu ,s
eine ganz besondere Aufmerksamkeit geschenkt wurde . Wir mussten an den
Dienst unserer ~urser und Stewardessen, sowie auch an die Qualität unse-
rer Bordverpflegung ganz spezielle Anforderungen stellen, und wir dürfen
in diesen Anstrengungen in Zukunft umso weniger nachlassen, als auch
unsere Konkurrenten auf diesem Gebiete nicht massig sind, sondern natur-
lich das Beste zu bieten versuchen,

Wirtschaftliches Resultat
Penn wir auf die Aufbauarbeit, die in den vergangenen 2- . , Jahren von

uns auf dem Nordatlantik geleistet wurde, zurückblicken, so drrfen wir
mit dem erreichten Resultat zufrieden sein . Damals war die Swissair in
den Vereinigten Staaten kaum bekannt, sie besass zwar in Euro - a einen
guten Ruf, jenseits des Atlantik wurde sie aber im besten Fall als eine
sporadisch auftretende Unternehmung des Gelegenheitsverkehrs betrachtet .
Heute gehört sie zu den regelmässigen Atlantic Carriers, sie ist tech-
nisch und betrieblich in den Fachkreisen anerkannt, ihr Service geniesst
einen guten Ruf, und dabei stellt sich kaum jemand vor, mit wie beschei-
denen Mitteln dieses Resultat von uns erreicht v --.rden ist .

Im Jahre 195_, erreichte unser Atlantik-Verkehr einen Gesamtumsatz
;von 6,6 L„illionen Franken, Im Jahre 1952 betrug der Umsatz auf dem Nord-
atlar_tik 19,1 'illi :nen Franken, _Lnd wir dürfen rechnen, dass ungefähr
ein Drittel der allgemeinen Verwaltvu.ngsunkosten unseres Unternehmens von
dieser Strecke getragen wird, Jr sind allerdings noch nicht am Endziel
angelangt ; noch ist die Atlantikstrecke allzu schwer von den hohen Un-
kosten unserer Verkaufsorganisation in c: en Vereinigten Staaten belastet,
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und unser Bestreben muss dahin gehen, durch eine weitere Vermehrung
Kurszahl ein besseres Verhältnis zu erreichen .

I

weitere, in den letzter.

	

Jahren bewältigte Aufgaben sind
1 . Verkaufsrolitik
Unsere Verkaufs)oli ik wurde auf der ganzen Linie intensiviert . Die Au _-
landsvertretungen wurden verstärkt . Sie sind allerdings noch heute schwä-
cher dotiert, als diejenigen unserer grossen Konkurrenzgesellschaften . ' - 'il ,
sind uns bewusst, dass wir uns deren Aufwand - auch im Gebiete der Propa-
ganda - nie werden leisten können . Das soll uns nicht von einer aggressi-
ven, zielbewussten Verkaufspolitik abhalten . Es soll noch mehr als bisher
auf die zu erreichenden Verkaufsziele ', ''ert gelegt werden, jeder Aufwand,
der ein g_nstiges Verkaufsergebnis zeitigt, ist gerechtfertigt und ist
nutzlicht wo aber ein Aufwand keinen angemessenen Ertrag hervorbringt, muss
er reduziert oder ausgemerzt werden .

2 . Bessere Flugzeugausnttzun_d
ist eirn wesentliche Voraussetzung fur den künftigen Erfolg . Ziel, Lang-
streckenverkehr, 3000 - 3500 Stunden, Europa, 2000 - 2400 Stunden . Die er-
sten Langstreckenpläne der Swissair krankten an einer ungenügenden Flug-
zeugausnützung .

3 . L ösung einer_ Reihe von Personalproblemen
Als ich vor bald 3 Jahren meine Tätigkeit bei der Swissair aufnahm, fiel
mir auf, dass das Verhältnis zwischen der Geschäftsleitung und dem Personal
kein sehr gutes war . Hier war eine grosse Aufgabe zu lösen . Es musste ein
Vertrauensverhältnis geschaffen werden, das damals nicht in d .err, wi_nschbar :Ve
lMiasse vorhanden zu sein schien .

`ir haben eine Reihe von . .assnahmen getroffen, die uns .n der Regel
neue Ausgaben verursacht haben, und ich glaube sagen zu dürfen, dass diesen
Vorkehren der Erfolg nicht versagt blieb . Als grosse Zukunftsaufgabe bleibt
noch die Schaffung einer besser ausgebauten, allgemeinen Fürsorgeeinrichtung .
Wir sind an der Arbeit . Ich muss hier aber vor zu weitgehenden Erwartungen
warnen . ' .'ir werden hier schrittweise aufbauen müssen `renn wir das i .~aximun
dessen, was andernorts besteht, verwirklichen wollten, würden wir ein An .- "
fangskapital von 17 Millionen Franken benötigen! '-'ir werden aber bestrebt
sein, eine Einrichtung zu schaffen, die sich neben dem, was in der Indu-
strie üblich ist, sehen lassen darf .

4 . iViaterialpolitik
Flugmaterial, Leider haben wir seit 1950 zwei DC-4 verloren (Sydney und
Schiphol) .

	

durfen de Schicksal dankbar sein, dass wir dabei keine
Menschenverluste erlitten, '.'ir haben daraus sehr ernste Schlussfolgerungen
ziehen massen mit bezug auf den Stand unserer Flugsicherheit, soweit die
Ausbildung des fliegenden Personals und deren periodische Ueberprüfung, die
zeitliche Beans -ypruchung des fliegenden Personals, sowie die Disziplin im
Cockpit in Frage kommen . 1"'ir sollten uns über eines im Klaren sein ; wir
müssen alles tun, um weitere Flugzeugverluste zu vermeiden und dürfen vor
Aufwendungen ftrr die Flugsicherheit nicht zuriü_ckschrecken, denn weitere `
Verluste würden uns unendlich schwerer treffen . Ausserdem steht unser Good-
will auf dem Spiel,

Im Laufe des Jahres 1951 nötigten uns die ständige . .llwärtsentwicklu1g
des Luftverkehrs sowie die massiven iviaterialbestellungen aller mit uns
konkurrierenden Gesellschaften sowie schliesslich die beunruhigende Ver-
längerung der Lieferfristen auf dem Flugzeugmarkt zu einem wichtigen
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'Entschluss auf dem Gebiet der --11„~Eaterialpolitik, Im Vordergrund standen
zwei Problemo,
a) die Wünschbarkeit eines baldigen Ersatzes unserer DC-3 durchh ein moder-

np,res Flugzeug, um zu verhindern, dass wir eines Tages in E-`uro -„,a vor
der gleichen Lage stehen, wie auf dem Atlantik mit den DC-4 .

b) Die Notwendigkeit einer weiteren Vermehrung unserer Langstreckenflotte,
denn es steht fest, dass eine Flotte vcn 2 oder 3 derartigen, grossen
Einheiten im Hinblick auf der, unregelmässigen ~`,nfall der Unterhalts-
arbeiten nicht wirtschaftlich betrieben werden kaxin,
Die Standardisi rung dis Flugmaterials s, :ielt f r die `irtschaftlich-

keit eines Flugbetriebes eine ausserordentlich wichtige Rolle, deren
Bedeutung gar nicht äbersohätzt werden kann . Diese Ueberlegung hat uns
seinerzeit veranlasst, als neuen Langstree:kentyp nicht den Constellaticn,
sondern den DC-6B zu wählen, weil unser technischer Dienst mit dem Douglas-
=viaterial vertraut war und die I :iotoren des DC-6B und des Convair wenig-
st,~ns teilweise identisch sind . Wir durfen heute feststellen, dass diese
Mahl gut war und sich bewahrt hat .

Zum vornher^in stand fu~.r uns fest, dass eine gleichzeitige Erneuerung
unseres Kurzstreckenparkes ur.d eine Vermehrung des Langstreckenparkes nicht
im Bereich unserer finanziellen LeisUungsfähigkeiten stand, sodass wir
uns fi-r eine dieser Aufgaben entscheiden mussten . «ir haben uns fur die
Vermehrung unserer DC-6B-Flotte auf sechs Einheiten entschieden ;und zwar
aus folgenden heberlegun_gen :
a) Grössere Leistungsfähigkeit'u .d mirtschaftlichkeit unseres DC-6B Betriu-

b)s, der mit nur drei Einheiten nicht rationell genug hätte durchge-
fuu .hrt werden körnen,

b) 'achsende Anforderungen auf dem Nordatlantik infolge der Einf hr~cng der
Touristenklasse, und `ht.nschbarkeit einer weiteren Ausdehnung unseres
Langstreckennetzes als Risikoausgleich, z,B . auf 5u..` amerika .

c) Der DC-6B kann ohne weiteres auf Eittelstrecken und sogar auf hoch-
frequentierten Europastrecken mit gutem l~iutzeffekt eingesetzt werden .

d) Als neue Europaflugzeuge wären praktisch der Convair 340 ui-nd der engli-
sche Viscount, der mit Eropellerturbinen ausgestattet ist, in Frage
gekommen, Der Uebergang auf ein englisches .iuster hätte f,r unseren
technischen Betrieb eine ganz erhebliche Umstellung bedeutet, und aus-
serdem war die r ;irtschaftlichkeit des Turboprop im damaligen Zeitpunkt
noch nicht genügend abgeklärt . Es ist auch heute noch schwer zu sagen,
ob er sich auf kurzen und mittler-n :'trecken in nächster Zukunft all-
gemein durchsetzen wird .

e) Nährend die Entwicklung bei den Kurz- und E~iittelstreckenflugzeugen
noch als völlig ungewiss erschien, konnte man mit grösserer Gewissheit
voraussagen, dass die Ersetzung der heutigen Langstreckenflugzeuge
(DC-6B und Constellation) durch Dusenflugzeuge noch so lange auf sich
warten lassen werde, dass eine Investition im DC-6B sich rechtfertigen
liess .
Die finanzielle Anspannung, die uns die Bestellung von insgesamt vier

DC-6B bringt, ist ganz bedeutend . Der gesami.nte Kostenbetrag beläuft sich
auf rund 35 Billionen Franken, von denen wir etwa die Hälfte durch eigene
H^triebsüberschüsse aufbringen missen (inkl, die -bschreibungen der Jahre
1950-53) .

Auch die Anspannung, die diese Erhöhung unserer Leistungskapazität fur
unserer technischen und Betriebsapparat Zur Folge hat, ist ganz bedeutend,
Die rechtzeitige Rekrutierung und Ausbildung des notwendigen fliegender,
und technischen Personals, die Bereitstellung der technischen E .nrich-
tur.gen (neue Niotorenwerkstatt), stellt uns heute vor Probleme, Sorgen und
Kosten, von denen sich der Aussenstehende keine Vorstellung macht,



Ge ; enw rt1 ; sirC ein sehende Studien im Ges. : : ; e y ob nir die r

neue Flotte auf einer weiteren Tangstrecke, z,B. nac Sudamerika, oder aber im
bisheri ;aY Verkehrsgebiet (Nordatlantik, ittlerer Osten, Europa) einset-
zen wollen . Die erste Yiiif,Llrl ist zweifellos die kosstsnieligere, denn sie
Zwingt uns zur Schaffung eines neuen, sehr teuern Verkaufsapparates, wah-
rend unsere nordatlantische Verkaufsorga.nnisa - _:io nisa- _:ion noch nicht ihren optima-
len iusr-,L:t .,urgsgrad erreicht hat . Ein Entscheid ist bis jetzt noch nicht
getroffen ,:orc'.e - an'erer eits hätte eine erhebliche Ver ;_t .rkun` unseres
ordatla.ntikd.ienste .; zur Vorausset °ung, dass wir angemessene Verkehr-

,-rechte, z ,B3 , in I on; o

	

ti, . . Paris e hal E r y d ie g ~e n hartn< cki e E der-
St nde erl-L`rnrft werden nitisS'ter:,Es ist f .. .r uns immer wieder schmerzlich,
fest ;tel -~

	

zu _i -~ sen y w ie die ausl_'nc'.ischer Maaten die Interessen ihrer
ei eisen lu" well _ChaItE i. verteld.i ?en und die Swissair auf verschlossene
l'L.ren tC :: st, ^a%ehret c._ die Schwei - nicht zuletzt unter der, Einfluss der
Flur;plat kantone und. eir._:r sc dacht oriernti .erter_ öffentlicher i: einurg -
ihre Ver_ ehrsrechte an eins- gros ;e ahi au l 4ndischer Gesellschaften
ber . itwillig verschenkt,

5, 5irtschaftliche Entwicklung,
Vor a_ lern ist die Entwicklun, der :hur -:hschnittskosten pro offerierten
nenkilometer aufschlussreich.:

1949

	

11;50

	

1951

	

1952
Fr . l,519

	

1,3 99

	

1.4696 app, 1 .6037
Im Jahre 1951 nahmen die Betriebskosten massiv (um 1(' hillior:en Franken)
zu ; da aber der ~er~ ehr : und innahrrerzu~~ac.hs noch höher ausfiel (12
ivillioner. Franken) konnte das Jahr 1951 mit einem befriedigenden finanziel-
len Ergebnis ab„eschhlossen werden . Diese Entwicklung hat aber an vielen
Orten - einer: falscher_ O ,timi_smus ausgelöst . Ich möchte hier nicht davon
sprechen, dass wir vielfach gegen eine überoptimistische Einschätzung der
Lage ankämpfen mussten . ''ichtiger ist, und darauf möchte ich hier hinwei-
ter., dass auch beim Personal der Swissair ein gewisser Ueberonrtimismus
Platz gegriffen zu haben scheint, der oft dazu f hrte, dass man uns Zweck-
pessimismus vorwarf, wenn wir vor ~_bertriebenen Erwartungen warnen mussten .
In '"irklichkeit war eben die Lage so, dass wir im Hochkonjunkturjahr 1951
neben einer siebenjöhri en Abschreibungsquote auf unserem Flugzeugpark
unser bei der Sanierung zwangsweise herabgesetztes Aktienkapital mit
ganzer_ 4 c, verzinsen, konnten ui --C daruber hinaus einen Ueberschuss von nur
Fr . 5( OC.O verdient hatten, den wir fur die Schaffug einer Personalver-
sicherung zur, ckstellten, :in wirklich glänzender tiochkor_junkturabschluss
hätte uns einen Gewinn von ein paar l.-iillionen Franken (bei einem Umsatz
von über 50 lE ill.ioner_) bringen m~i ssen, rLi ~_t dem wir unsere Abschreibungen
stärken urnd- die Finanzi nun des neuen Flugmaterials hätten erleichtern
und wohl auch für das Personal noch etwas besser hätten vorsorgen können .
Dabei wurde der sicher nicht L_berwältigende Gewinnüberschuss bei einem
Ausnützungsgrad von SSV ;'~ erzielt, "enn man sich üLüb •erlegt, dass jeder kon-
junkturruckgant unweigerlich auch einer. Rückgang des Ausnutzungsgrades mit
sich bringt, und dass dieser sehr leicht um 10 und mehr Prozent sinken
könnte (1949> 55 'o), dann muss man erkennen, dass_ die ständigen Warnurigen
der Gesch+.ftsleitun, sicher nicht ungerechtfertigt waren, Das Jahr 1952
hat eine eindeutige Versc :!lechterung der Lage gebracht . Zwar sind so,.:ohl
die Verkehrseinnahmen als auch der Ausnützungsgrad in diesem Jahre noch
weiter gestiegen (namentlich dank der Entwicklung uf denn Nordatlantik) .
Ganz massiv, und zwar stärker als die Einnahmen, sind aber im vergangenen
Jahre unsere Betrieb >kosten gestiegen,

Eas uns bei dieser Entwicklung vor allen: bedenklich stimmen rrtuss,
das ist die Erhöhung unserer Gestehungskosten . Natürlich wissen wir, dass
zu dieser Entwicklung auc~~ die allgemeine Preisteuer-eng beigetragen hat ;

Ton-
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daneben aber mL:ssen wir leider feststellen, dass unter G _ : -t-h

	

,k:o t
die höchsten aller euro ;, fischen Luftverkehrsgesellschaft ,--n led: c'ie ar e--
rikanischen Gesellschaften, arbeiten allgemein mit viel niedrigeren Selb .t-
kosten) , und das bedeutet f r uns eine schwache Position im intern,atioiuJen
Lonkurrerzkampf .

Hier mhssen wir unsere entschlossenen und v :reinten n tre g ii gen ein --
sotzen . V'ir sind uns der Tatsache bewusst, dass wir in einem r;inr Y_lanc?. fit
hohen Lebenskosten und einem ausserordentlich hohen LebeY , c,.stan ard zu Hause
sind . )ernentspreche~nd hat auch die Swissair mit höhere ~~urcl :schnittlic} -en
Lohn- und Materialkosten zu rechnen als ihre oY~kurreriter Andererseits
sind aber die Flugtarife fur alle Gesellschaften gleich, ur ' sie haben die
Tendenz, auf das öelbsti: oetenniveau der leietur g,f "higster, K .onkurre ter:
hinuntergedrr:ckt zu werden, "renn wir uns daher gegen die ausserordentlich
scharfe ik._onkur.renz, die den modernen Luftverkehr ja gerade kennzeichnet ;
erfolgreich behaupten wollen, so ist das nur möglich, wenn wir unseren
Betrieb so rationell organisieren und aus unseren teuren (daf . ..r aber quali-
fizierten) Arbeitskräften einen so hoher produktiven Nutzeffekt heraus-
holen, dass die durchscrnittlichen Selbstkosten unserer produzierten Lei-
stung doch nicht höher ausfallen als bei unseren Konkurrenten .

Diesem Zwang zur Leistungssteigerucg und Kostensenkung körnen wir uns
durch gar nichts entziehen . Hier liegt unsere Bewährungsprobe, und ich habe
auch die Ueberzeugung, dass wir sie durch gemeinsame Anstreng ;.~rger., durch
ein ziel- und kostenbewusstes Zusammenwirken von Leitung und Personal (aber
nur so) erfolgreich bestehen können .

Ich habe das gesamte h:'ersonal über den Sinn der Reorganisation unter-
richtet . Ich möchte hier nochmals unterstreichen und die eindringliche
Mahnung an meine Mitarbeiter aller Stufen richten, dass die Organi atio
niemals zum Selbstzweck werden darf, dass sie unter keiner freist Aden eire ..,
einfachen, zweckmässigen und sparsamen Ablauf aller Arbeitsvorg n e im c- „estehen darf . Eine zweckmässige Organisation muss die Produktivi ä,, der
geleisteten Arbeit heben und wenn sie das Gegenteil tut, dann artet sie
aus zur unfruchtbaren Bureaukratie .

Die Geschäftsleit_.ng eines so gross geworder_.en und weiter wachsenden
Aternehmens kann nicht alle Funktionen im Detail überblicken, sondern ist
auf die i; itwirkung eines pflichtbewussten Kaders auf aller . St~_:en ar 7, wte
sen und muss sich darauf verlassen können, dass jeder an seiner ,heile, vor
allein jeder Vorgesetzte, alles tut, um unnützen Verschleiss, _„„„rbeits- u d
Zeitverschwendung auszumerzen .

Die Erhöhung unseres Personalbestand-es muss in dieser HHiir_sicrrt Bedenken
erregen . - 'enn der Bestand des Personals stärker steigt als der Umfang do
geleisteten Procluktion, dann stimmt etwas nicht . Ich habe in den legten
drei Jahren viele Klagen gehört, laute und. leise, von dar Leberbea.nepru-
chung unseres Personals, Ich möchte weder den vollbrachten I eist -_ .n _-,

	

Y_o h
der allgemeiner Tuchtigkeit unseres Personals meine Anerkennu . .g verta n .,
aber es wird auch niemand behaupten wollen, dass es bei der Suie a r r i_c t
Arbeitskräfte gebe, die schlecht ausgenützt sind ., dass bei uns nicht , ach
herumgestanden und geschwatzt werde -

	

selbst ein hohes Uejer.stur,nte
beweist f .rr sich allein noch nicht, dass die betreffende

	

nicht
fachen undd in k~rzerer Zeit hätte getan werden können . Diese Ratic,r ; 1 i

	

;
rungsreserven, die in unserem Betriebe zweifellos noch vorhuncd.en
sen mit allen L ittelr_ ausgeschöpft werden ; die Geschääft .leitung

	

t - n:l t,
das energisch zu tun und eine zweckmässige, einfache Organisati ~: mi_ ,Aufgaben.- und i_ompetenzabgrer.zunger_. kann diese DestrebuY g-:n nur cr-.-
er eicht im Sinne der allgemeinen Richtlinien dar Geschäfts_-fit

handeln versteht, gehört nicht auf einen selbständiger Postern



Pie neue ' rgar_isation hat eine Peugliederung der Direktion zur Folge
gehabt . Das war vor allen deshalb nötig, weil die Spitze unseres Unter-
nehmens in der Vergangenheit - im Gegensatz zu den :3ehaus:_, tungen, die oft
in der Geffentlichkeit aufgestellt worden sind - nicht etwa i..berdimen-
sioniert, sondern ausges rochen unterentwickelt gewesen ist . Vor allem
hat uns r :nd.liche _;'laeor. der k . nftigen Geschäfts,solitik gefehlt ;
ntsc leider ei- von grosser 'T'ragweite mussten stets unter dem ;ruck der

Ereignisse irir_provisiert zierden, :-nd deshalb fehlte unserer G e s c läfts-
politik die erforderliche Zielstrebigkeit .

Sie können an meinen :,lttellui:~Ten entnehmmen, dass die jlnlg ste Elit-
wicklun` ui seres Unternehmens _;e wi . se Rnckschlcz e gebracht hat, dass

gkeiten in __ussicht stehen und andererseits grosse, risikoreiche
.uf, ~.ben zu lösen sie . enti wir aber da . , an denken, welche hisiken und
Schiei '_c'i ; eiten in für Vergangenheit „ .berw ..:nd.en worden sind, so kann ich
Ihnen sagen, dass ich der Zukunft der Swissair mit Zuversicht entgegen-
blicke,

enr ein unt rnehm n vom Geist der Zusasa .enarbeit und. der Kamerad-
schaft beseelt ist, dann strahlt a' .!.f alle, die mit ihm in .aer,.hrui g k,m-
in n, eine suggestive 1irk .h aus, die f .r segnen rf~ lg b ,.rgt .

	

`J

„leine lieben T.,itarbeiter . In .er Pflege eines solchen Geistes der .-
versicht, des ih.utes, der Kameradschaft und der Dienstbe c- :itschaft nach
innen und nach aussen erblicke ich das erste undd höchste Ziel, das wir
erreichen miLssen. hit einem zuversichtlichen Teamgeist werden wir auch die
vor uns liegenden wirtschaftlichen Schwierigkeiten nber ;rin +.en kennen, und
wenn wir uns die UnterstlAzung des Schweizervolkes und seiner Eiehörden
sichern wollen, ,o werden wir das durch mutige, zuversichtliche Taten
besser erreichen, als durch kleinlaute {~la en . In diesen, Sinne wollen wir
an unsere gemeinsame 1=iufgabe herangehen . Sie verdient unseren vollen Ein-
satz, denn es handelt sich darum, unserem eigenen Land und der -'elt zu
beweisen, dass die Schweiz imstande ist, ihrer -u-l-,-_; im scharfen Pett-
bevierb des modernen Luftverkehrs einen w-.urd.igen 'letz z sichern ;
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