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Herr Dr. Berchtold hat am lo, Februar dieses Jahres erstmals wieder
seit dem Sommer 1950 im kreise unseres Zurcher Personals einen orientieren-
den Vortrag uber die Lage unseres Unternehmens gehalten. Ir gab dabeil einen
generellen Ueberblick uber die Entwicklu: g, die bei der Swissair seither
eingetreten ist, Da nicht alle Mitarbeiter an diesen Anlass teilnehmen konn-

— ten, freut es unrs, Ihnen in dieser Spezialausgabe der "Swi:sair News" die

wichtigsten Teile seines keferates im Wortlaut zur Kenntnis zu bringen.

Der Pressedienst

Die heutige Lage und die Bntwicklungsnline der SVISSAIR

sowie ihre Zukunftsaussichten

Die Situation im Jshre 1950

Die damalige Lage lésst sich so charakterisieren: wir hatten eine
schwere Krise noch kaum iberstanden; die Hilfsaktion des Bundes zugunsten
der Swissalr war im Entstehen begriffern, stiess aber auf Schwierigkeiten,
weil uber die nationale Aufgabe der Swissair im Luftverkehr der Zukunft
keine Klarheit bestand.

Schliesslich setzte sich aber doch die srkenntnis durch, dass die
Schweiz im Luftverkehr nicht kapitulieren dlirfe, und dass die Swissalr

~—sich endgliltig in den Langstreckenverkehr einschalten milsse, um eine der

wirtschaftlichen und kulturellen Bedeutung unseres Landes entsprechende
Stellurg zu behaupten.

Ausbau des atlantik-Verkehrs

Der Ausbau des aAtlantik-Verkehrs ist zweifellos der grdsste nrfolg, den
wir in der seither verflossenen Zeitspanne erreicht haben, Nachdem die
Bestellung der neuen iiaschinen beschlossen war, handelte es sich zundchst
darum, in New Vork eine eigene, schlagfertige Verkaufsorganisation ins
Leben zu rufen, &s bedurfte auch einer gehdrigen Dosis lut dazu, denn die
Kosten dieser Niederlassung waren gewaltig, und solange wir gezwungen waren,
unsere Atlantik-Strecke mit DC-4 liaschinen durchzuhalten, hat uns das Unko-
stenkonto von New York manche unruhige Stunde bereitet, Wir dlurfen aber
auch unserer Vertretung in New York die Anerkennung nicht vorenthalten: sie
hat unter der Leitung von Herrn Dr. Mayr und Herrn Nadelmann geradezu
heroische Anstrengungen unternommen, um "Swissair DC-4" zu verkaufen, bis
endlich der langersehnte koment eintraf, wo auch wir mit konkurrenzfzhigem
Langstreckenmaterial ausgeriistet wurden.
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Indienststellung der DC-6B

Am 18, August 1951 konnten unsere neuen NDC-6B lMaschinen in Verkehr
gesetzt werden, und wir dirfen heute feststellen, dass wir mit ihnen
einen sehr erfreuligen Brfolg erreicht haben. Die Sorgen auf dem Atlantik
waren dam:t allerdings rcoch nicht zu Bnde. Man muss sich zundchst einmal
daritber im Klaren sein, dass es ein ganz ausserordentliches 7agnis be-
deutet, den regelmissigen Dienst auf einer so schwierigen und so hoch-
konkurrenzierten Strecke, wie sie der Nordatlantik darstellt, mit nur
zwel Maschinen sufzunehmer., Yir haben urs dazu erntschlossen, weil im
Moment der Krise keine Aussicht bestander hatte, mehr als zwel solche
Flugzeuge - die Jja bekanntlich einen Kapitalbedarf von 15 Mkillionen
Franken erforderten - zu finanzierer, und wir m:t einem weitergehenden
Begehren die Gefahr gelaufen wiren, von den eidg. BehOrden gdnzlich ab-
gewiesen zu werden, Vir haben es daher vorgezogen, das gewaltige Risiko
zu Ubernehmen, und wir haben auch manche bange Stunde erlebt, als sich
namentlich in der Einfihrungszeit einige technische Anlaufschwierigkeiten
zeigten, die dark der vorbildlicher Binsatzbereitschaft der Besatzungen %
der Crgane unseres technischen Dienstes glucklicherweise recht bald uber-
wunden werden konnten,

Touristerklasse

Bekanntlich ist auf den ultimativen Druck der Pan American und der
amerikanischen Regierung im Sommer 1952 die Touristenklasse auf dem Nord-
atlantik eingefiuhrt worder, sodass wir nun gezwurngen waren, mit unseren
zwei DE-6B Maschinen auf zwel Routen - uber Genf und uber Frankfurt -
auch noch zwei “lassen zu organisieren,

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

Passagierbetreuung wihrend des I'luges

La

eine ganz besondere Aufumerksamkeit geschenkt wurde. Wir mussten an den
Dienst unserer lurser und Stewardessen, sowie auch an die Qualitat unse-
rer Bordverpflegung ganz spezielle Anforderungen stellen, und wir durfen
in diesen Anstrengungen in Zukunft umso weniger nachlassen, als auch
unsere Konkurrenten auf diesem Gebiete nicht miussig sind, sondern natur-
lich das Beste zu bileten versuchen,

Wirtschaftliches Resultat

Venn wir auf die Aufbauarbeit, die in den vergangenen 2-  Jahren von
uns auf dem Nordatlantik geleistet wurde, zurtickblicken, so & rfen wir
mit dem erreichten Resultat zufrieder sein. Damals war die Swissalr in
den Vereinigten Staaten kaum bekaunt, sie besass zwar in EBuro-a einen
guten Ruf, jenseits des Atlantik wurde sie aber im besten Fall als eine
sporadisch auftretende Unternehmung des Gelegerheitsverkehrs betrachtet.
Heute gehtrt sie zu den regeluissigen Atlantic Carriers, sie ist tech-
risch und betrieblich in den Fachkreisen anerkannt, ihr Service geniesst
einen guten Ruf, und dabei stellt sich kaum jemand ver, mit wie beschel-
denen Mitteln dieses nesultat von uns erreicht wurden ist. :

Im Jahre 1950 erreichte unser Atlantik-Verkehr einen Gesamtumsatsz
von 6,6 willionen Franken. Im Jahre 1952 betrug der Umsatz auf dem Nora-
atlartik 19,1 Millicnen Franken, .nd wir durfen rechnen, dass ungefahr
ein Drittel der allgeneinen Verwaltungsunkosten unseres Unternehmens von
dieser Strecke getragen wird. .ir sind allerdings noch richt am Brdziel
angelangt; noch ist die Atlantikstrecke allzu schwer von den hchen Un-
kosten unserer Verkaufsorganisation in cden Vereinigten Staaten belastet,
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und unser Bestreben muss dahin gehen, durch eine weitere Vermehrung dcr
Kurszahl ein besseres Verhaltnis zu erreichen,

Veitere, in cden letzten 2. Jahren bewiltigte Aufgaben sind:
1. Verkaufspolitik

Unsere Verkaufs oli“ik wurde auf der ganzen Linie intensiviert. Die Aus-
landsvertretungen wurden verstirkt. Sie sind allerdings noch heute schwi-
cher dotiert, als diejenigen unserer grossen Konkurrenzgesellschaften, "ir
sind uns bewusst, dass wir uns deren Aufwand - auch im Gebiete der Tropa-
ganda - nie werden leister kdnnen, Das soll uns nicht von einer aggressi-
ven, zielbewussten Verkaufspolitik abhalten. Zs soll noch mehr als bisher
auf die zu erreichenden Verkaufsziele Vert gelegt werden: jeder Aufwand,
der ein g nstiges Verksufsergebnis zeitigt, ist gerechtfertigt und ist
nutzlich; wo aber ein Aufwand keinen angemessenen Ertrag hervorbringt, muss
er reduziert ocder ausgemerzt werden,

2. Bessere TFlugzeugausni tzung

ist eirewesentliche Voraussetzung fur den kiinftigen Erfolg. Ziel: Lang-
streckenverkehr: 3000 - %500 Stunden, Europa: 2000 - 240C Stunden, Die er-
sten Langstreckenpliine der Swissair krankten an einer ungenigencen Flug-
zeugausnutzung.

5. _Losung einer Reihe von Personalproblemen

Als ich vor bald 3 Jahren meine Tatigkeit bei der Swissair aufnahm, fiel
mir auf, dass das Verhiltnis zwischen der Geschidftsleitung und dem Personal
kein sehr gutes war, Hier war eine grosse Aufgabe zu ldsen. Es musste eiu
Vertrauensverhidltnis geschaffen werden, das damals nicht in cem winschbarer
lMasse vorhanden zu sein scnien,

"ir haben eine Reihe von l.assnahmen getroffen, die uns n der Regel
reue Ausgaben verursacht haben, und ich glaube sagen zu durfen, dass diescn
Vorkehren der Erfolg nicht versagt blieb. Als grosse Zukunftsaufgabe bleibt
noch die Schaffung einer besser ausgebauten, allgemeinen Fursorgeeinrichtung.
Wir sind an der Arbeit. Ich muss hier aber vor zu weitgehenden Zrwartungen
warnen., 'ir werden hier schrittweise aufbauen missen. "enn wir das kaximur
dessen, was andernorts besteht, verwirklichen wollten, wirden wir ein An-
fangskapital von 17 Millionen Franken bendtigen! "ir werden aber bestrebt
sein, eine Einrichtung zu schaffen, die sich neben dem, was in der Indu-
strie Ublich ist, sehen lassen darf,

4. NMaterialpolitik

Flugmaterial:. Leider haben wir seit 1950 zwei DC-4 verloren (Sydney und
Schirhol), Tir durfen dem Schicksal dankbar sein, dass wir dabei keine
Menschenverluste erlitten, "ir haben daraus sehr ernste Schlussfolgerungen
ziehen mussen mit Bezug auf den Stand unserer Flugsicherheit, soweit die
Ausbildung des fliegenden Personals und deren periodische Ueberpriifung, die
zeitliche Beanspruchung des fliegenden Personals, sowie die Disziplin im
Cockpit in Frage kommeri. ir sollten uns iber eines im kKlaren sein: WwWir
mussen alles tun, um weltere Flugzeugverluste zu vermeiden und durfen vor
Aufwendungen fur die Flugsicherheit nicht gzuriickschrecken, demnn weitere ,
Verluste wiirden uns unendlich schwerer treffen, Ausserdem steht unser Good-
will auf dem Spiel.

Im Laufe des Jahres 1951 nCtigten uns die stindige aAnfwartsentwicglung
des Luftverkehrs sowie die massiven Materialbestellungen aller mit uns
konkurrierencen Gesellschaften sowie schliesslich die beunruhigenie Ver-
léngerung der Lieferfristen auf dem Flugzeugmarkt zu einem wichtigen



-4 -

Entschluss =zuf dem Gebiet der haterialpolitik, Im Vordergruud standen

zwel Probleme:

a) die Winmschbarkeit eines baldigern Lrsatzes unserer DC-3 durch ein moder-
rieres Flugzeug, um zu verhindern, dass wir eines Tages in fZuropa vor
der gleichen Lage stehen, wie auf dem Atlantik mit den DC-4.

b) Die Notwendigkeit einer weiteren Vermehrurg unserer Langstreckenflotte,
denn es ateht fest, dass eine Flotte von 2 ocer % derartigen, grossen
Einheiten im Hinblick auf den unregelmissigen anfall der Unterhalts-
arbeiten richt wirtschaftlich betrieben werdexn kaun,

Die Stardardisierung des Flugmaterials suielt fur die "irtschaftlich-
keit eines Flugbetriebes eire ausserordentlich wichtige Rolle, deren
Bedeutung gar nicht uberschidtzt werden kann. Diese Ueberlegung hat uns
seinerzeit veranlasst, als neuer Langstre~kentyp rnicht den Constellaticn,
sonderr den DC-6B zu wihlen, weil unser technischer Dierst mit dem Douglas-
waterial vertraut war und die liotoren cdes DC-6B und des Convair wenig-
stors teilweise identisch sind., Wir durfen heute feststellen, dass diese
"ahl gut war und sich bewzZhrt hat.

Jum vorrher>in stand fir uns fest, dass eine gleichzeitige Srneuerung
unseres Kurzstreckenparkes uré eine Vermehrung des Langstreckenparkes nicht
im Bereich unserer finanziellen Leistiungsfihigkeiten stand, sodass wir
uns fur eire dieser Aufgaben entscheiden mussten. “ir haben uns fur die
Vermehrung ur.serer DC-6B-Flott> auf sechs Hirheiten entschieden. und zwar
aus folgenden Ueberlegungen:

a) Grossere Leistungsfihigkeit urd Wirtschaftlichkelt unseres DC-6B Betriuv-
bes, der mit nur drei Sinheiter nicht rationell genug hitte durchge-
frhrt werden kOnnen,

b) Wachsende Anforderungen auf dem Nordatlantik infolge der Einf hrung der
Touristerklasse, und “inschbarkeit einer weiteren Ausdehnung unsereg
Langstreckernetzes als Risikoausgleich, =.B. auf Sudamerika.

c) Der DC-63 kann ohne weiteres auf Mittelstrecken und sogar auf hoch-
frequentierten Europasirecken mit gutem Nutzeffekt eingesetzt werden,

d) Als neue Europaflugzeuge wiren praktisch der Convair 340 urnd der engli-
sche Viscount, der mit Propellerturbinen ausgestattet ist, in Frage
gekomnmen, Der Uebergang auf ein englisches kuster hatte f.r unsersn
technischen Betrieb eine ganz erhebliche Umstellung bedeutet, und aus-
serdem war die wirtschaftlichkeit des Turboprop im damaligen Zeitpunkt
rnoch nicht genligend abgeklart. Es ist auch heute ncch schwer zu sagern,
ob er sich auf kurzen und mittleren Strecken in ndchster Zukunft all-
gemein durchsetzen wird. _

e) Wahrend die Sntwicklung bei den Kurz- und Littelstreckenflugzeugen
noch als vollig ungewiss erschien, konrte man mit grosserer 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 firanzielle Anspannung, die uns die Bestellung von insgesamt vier
DC-6B bringt, ist ganz bedeutend. Der gesamnte Kostenbetrag belduft sich
auf rund 35 hillionen Frarken, von denen wir etwa die Hilfte durch eigene
Batriebsuberschiisse aufbringen mussen (inkl, die .Lbschreibungen der Jahre

1950-5%) .

Auch die Ansparnung, die diese irhthung unserer Leistungskapzzitadt fur
unserer. technischen und Betriebsapparat zur Folge hat, ist ganz bedeutend.
Die rechtzeitige Rekrutierung und Ausbildung des notwendigen fliegenden
und technischen Personals, die Bereitstellung der technischen F.nrich-
turgen (reue lotorenwerkstatt), stellt uns heute vor Probleme, Sorgen und
Kosten, von deren sich der Aussenstehende keine Vorstellung macht,
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Gegerwirtig sind eingehende Studien im Garge, ob wir die nsue C-6B
Flotte auf einer weiteren Tarzstrecke, =.B, nac  Sudamerika, oder aber im
bisherisen Verkehrsgebiet (Wordatlaﬁtik, ittlerer Osten, Buropa) einset-
zen wollew, Die ers Te Lidsung ist cweifellos die KOuto“lPLlﬁefe denn sie
gwirgt uns zur Schaffuns eines reuern, sehr teuern Jprkuufsappardtes, walh-
renc unsere nordatlanticsche Verkaufsorganisation noch nicht ihren optima-
len ausrut.ungsgraé erreicht hat, Bin Zntscheid ist bis jetzt noch nicht
getroffer worden, andererseits hitte 2ine erhebliche Verstarkung unseres
dordatlantikdierctes zur Vorauoqet@uufg aaos wir angemessene fe“Konr%—
rechte, 2.3, ir Tonlon und r’“lu erhal*er, die gegen hartnidckize Wicer-
stince erkimpft werden misstern, Zs ist f. r uns immer wiecer SthQraLlCh
festatellen zu mussen, wie die auslindischern Staaten die lInteresseu 1hr¢r
eigerer Fluzgesellschaftew vmrtﬂiuigen uné ¢ie S.issair auf verschlossene
Turen stdsst, wihrenc die Schwe - richt zuletzt urter cewm Einfluss cer
Flugplatz KaNtOLJ unt einer oculecht oriertierter. offentlichen neinung -
ihre Verkehrsrechte ar eire grosse Zahl auslandischer Gesellschaften
beresitwilliy verschenkt,

5. Mirtschaftiiche Bntwicklung. -
Vor a.lem ist die Intwicklung der Dur-hschnittskosten pro offerierten Ton-
renkilometer aufschlussreich:

1945 1950 1951 1952
Fr. 1.540 1.3 99 1.4696 app. 1.6037

Im Jahre 1951 nahmen die Betriebskosten massiv (um 10 Millionen Franken)
zu, da aber der Verkehrs- und 3innahmerizuwachs noch hther ausfiel (12
willioner Frarken) kornte das Jahr 1951 mit einem befriedigenden finanziel-
len Ergebnic abgeschlossen werden, Diese Entwicklung hat aber an vielen
Orter einer falscher Ootimismus aus gelost, Ich mdchte hier nicht davon
sprechen, dass wir vielfach gegen eine iiberoptimistische Zinschétzung der
Lage ankdmpfen mussten. 'ichtiger ist, und darauf mdchte ich hier hinwel-
sen, dass auch beim Personal der Swissair ein gewisser Ueberontimismus
Platz gesgriffer zu habern scheint, der oft dazu f hrte, dass man uns Zweck-
pessimismus vorwarf, wenun wir vor ibertriebenen Brwartungen warnen mussten,
In "irklichkeit war eben die Lage so, dass wir im Hochkonjurnkturjahr 1951
neben einer 51@bepgaur1few Lbschreibungsquote auf unserem Flugzeugpark
unser beil der Banierurg zwangsweise herabgesetztes Aktienkapital milt
gancern 4 % verzinsen konnten uréd daruber hinaus einer Ueberschuss von nur
Fr, 5CL'000 verdient hattern, den wir fur die Schaffu: g einer Personalver-
sicheruLg zur. ckstellten, Zin wirklich glanzencer Hochkonjunkturabschluss
hatte urs einen Gewinr von ein paar killionen Franken (beil einem Umsatz
von uber 50 Millionep) bringen mi.ssen, nit dem wir unsere Abschreibungen
stédrker undé die Finanzieruny des neuen Flugmaterials hitten erleichtern
urd wohl such fiir das Personal noch etwas besscr hitten vorsorgen kounen,
Dabei wurde der sicher nicht tberwdltigende Gewinnuberschuss bei elnem
Ausnlitzungsgrad von o8 % erzielt. Venn man sich uberlegt, dass Jjeder hon-
jurkturruckgany unweigerlich auch einen Rickgang des Ausnltzungsgrades mit

sich brings, und dass dieser sehr leicht um 10 und mehr Prozent sinken
konnte (1949: 55 %), dann muss man erkennen, dass.die standigen Warnungen
der Geschiftsleitung sicher nlcht ungerechtfertigt waren. Das Jahr 1952
hat eine eincdeutige Vbrkc”lechterung der Lage gebraﬁht Zwar sind sowohl
die Verkehrseinnahmen als auch der Ausrilitzungsgrad in diesem Jahre roch
weiter gestiegen (numentlich dank der untw1cklung auf dem Nordatlantik).
Ganz massiv, und zwar stirker als die Zinnahmen, sind aber im vergangenen
Jahre unsere Betriebskoster gestiegen.

Yas uns bel dieser Zntwicklung vor allem bedernklich stinmen muss,

das 1st c¢ie Zrhchung unserer Gestehungskosten, Natirlich wissern wir, dass
zu dieser Bntwicklung auch die gllgemeine Preisteuerung beigetragen hat;
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daneben sber missen wir leider feststeller, dass unvers Geotelia: Lakoot »
die hbchsten aller euroniischen Luftverkehrsgesellschaftern cind (die ame.-
rikanischen Gesellschaften arbeiten allgemein mit viel nicdrigeren Selbst-
koster), und das bedeutet f r uns eine schwache Position im intsrnationalen
sonkurrenzkampf,

Hier mussen wir unsere entschlossernen und vereinten Arstrevgungen ein-
setzen, Yir sind uns cder Tatsache bewusst, dass wir in einem Binnenland mi
hohen Lebenskosten und einem asusserordentlich hohen Lebensstandard zu Haus
sind, Dementsprechend hat auch die Swissair mit hidheren durchschnittlichen
Lohn- uné Materialkosten zu rechnen als ihre lonkurrenten. Andererseits
sind aber cdie Flugtarife fir alle Gesellschaften gleich, urd sie haben die
Tendenz, suf das Zelbstkosternivegu der leisturgsfihigsten Konkurrentern
hinuntergedrickt zu werden, Wenn wir uos daher gegen die ausserordentlich
scharfe honkurrenz, die den modernen Luftverkehr ja gerade kenrzgeichnet,
erfolgreich behaupten wollen, sc ist das nur moglich, wenn wir unseren
Betrieb s0 raticnell organisieren und aus urnseren teuren (daf..r aber quali-
fizierten) arbeitskriften einer so hohen proauktiven Nutzeffekt heraus-
holen, dass die durchsciinittlichen Selbstkosten unserer produzierten Lei-
stung doch nicht h8her ausfallen als bei unseren XKonkurrenten.

t
e

Diesem Zwang zur Leistungssteigerung und Kostensenkung kidnnen wir uns
durch gar nichts entziehen, Hier liegt unsere Bewidhrungsprobe, und ich heabe
auch die Ueberzeugung, dass wir sie durch gemeinsame Anstrengungern, durch
ein ziel- und kostenbewusstes Zusammenwirken von Leitung und Personal (aber
nur so) erfolgreich bestehen kdnnen.

Ich have das gesamte Tersonal iber den Sinn der Reorganisatiorn urter-
richtet. Ich mdchte hier nochmals unterstreichen und die eindrirgliche
liahnung an meine Mitarbeiter aller Stufen richten, dass die Organisation
riemals zum Selbstzweck werden darf, dacs sie urter Keinen Umstindern einen
einfachen, zweckmissigen und sparsamen Ablauf aller Arbeitsvorging ey
stehen darf, Eine zweckmissige Orgarisation muss die Produktiviti. der
geleisteten Arbeit heben und wenn sie das Gegenteil tut, darn artet sie
aus zur unfruchtbaren Buresukratie.

Die Geschdftsleitung eires so gross geworderner und weiter wachserden
Ubternehmers kann nicht alle Funktionen im Detail iberblicken, sondern ist
auf die Liitwirkung eines pflichtbewusstern Kaders auf allen Stufen ar.gawie
sen und muss sich darauf verlassen kinnen, dass jecer ar seincr Stelle, vor

LA

allem jecer Vorgesetzte, alles tut, um unniitzern Terschleliss, “rbeits- undg
Zeitverschwendung auszumerzen.,

Die ErhShung unseres Personalbestandes muss in dieser Hirsicht Bedeniern
erregen, ‘enn der Bestand des Personals stirker steigt als der Umfang derx
geleisteten Produktion, dann stimmt etwas nicht. Ich habe ir den letuten
drei Jahren viele Klagen gehdrt, laute und leise, von der Ueberbesnspru-
chung unseres Personals, Ich mochte weder den vollbraczhten Leistunger  roch
der allgemeinen Tichtigkeit unseres Personals meine Anerkennu, .y versagen,
aber es wird auch riemand behaupter wollen, dass es bei der Swissair nicat
arbeitskrifte gebe, die schlecht ausgeniitzt sind, dass bei uus nichi auch
herumgestanden und geschwatzt werde - selbst ein hohes Ueberstundern ounto
beweist f.r sich allein roch nicht, dass die betreffernde Arbeit nich® eiv.
facher und in kurzerer Zeit hitte getan werden kidnnen, Disse Ratiorzlis; -
rungsreserven, cie irn unserem Betriebe zweifellos noch vorhundern of
sen mit allen lilttelr ausgeschépft werden; die Geschifteleitung 15
das energisch zu tun und eire zweckméssige, eirnfache Crgarisation
aufgabern~- und sompetenzabgrenzunger kann diese 3Bestrebungern rur It
“er vicht im Sinne der allgemeinen Richtlinier dur Geschiftolcitu:
handeln versteht, gehdrt rnicht auf einen selbstindiger Posten.




Nie neue "rgarisation hat eine Neugliederung der Direktion zur Folge
gehabt, Das war vor allem deshalb notig, weil die Spitze unseres Unter-
riehmers in der Vergargenheit - im Gegensatz zu den 3ehauntungen, die oft
in der Ceffentiichkeit aufgestellt worden sind - nicht etwa iberdimen-
sioniert, sondern ausges rochen unterentwickelt gewesen ist, Vor allem
aat uns grondliche Tlanung der k.nftigen Geschaftspolitik gefehlt;
srtscheidungen von grosser Tragweite nmussten stets unter cdem iruck der
Brelgrisse improvisiert werden, und deshalb fehlte unserer Geschafis-
politik die srforderliche Zielstrebigkeit.

3ie kOnnern aus meinen iitteillurngen entnehuen, dass die jungste Eunt-
wicklurng unseres Unternenmens gewil se Ruckschliége gebracht hat, dass
Schivvicrigkeiten ir .ussicht stehen und uncererseits grosse, risikoreiche
sufgsben zu ldsen sind. enn wir aber dacan denken, welche xisiken und
Schwieriskelten in Jer Vergangenheit tberwuncen worcen sind, so kann ich
Ihnen sagen, dass ich der Ziukunft der Swissalr mit Zuversicht entgegern-
blicke,

Yienr, ein unternehmern vom Geist der Zusami.enarbeit und der kamerad-
schaft beseelt ist, dann strahlt auf alle, die mit ihuw in Jderihrung Kem-

ier, eine sugzestive Yirkung aus, éle fir seinen irfclg burgt. ~

Meine lieben Litarbeiter: In der Dflege eines solchen Geistes der Zu-
versicht, des tutes, der Kameradschaft unc cer Dienstber :itschaft nach
innen und nach aussen erblicke ich das erste und hochste IZiel, das wir
erreichen mussen, kit einem zuversichtlichen Teamgeist werden wir auch die
vor uns lisgencen wirtschaftlichen Schwierigkeiten uberwinden konnen, unc
wern wir uns die Unterstitzung des Schweizervolkes und seiner Behorden
sichern wollen, so werden wir cas durch mutige, zuversichtliche Taten
besser erreichen, als cdurch kleinlaute ¥Xlagen, In Ciesem Sinne wollen wir
an unsere gemeilrsame aufgabe herangehern, Sie verdiert urseren vollen Ein-
satz, dern es hancdelt sich darum, unserem eigeren Land un? der “elt zu
beweisen, dass dle Schweiz imstande ist, ihrer Flagge im scharfen Vett-
bewerb des modernen Luftverkehrs einen wirdigen Tlatz zu sichern!
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