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Kloten, am 2. Oktober 2001: ratlose Reisende, geschock-
tes Personal und die Flugzeuge am Boden. Die stolze
Swissair war am Ende. Ein halbes Jahr spdter konnte
die Swiss abheben - auch dank der Anschubhilfe des
Bundes. Die Milliarde fiir die Swiss war das letzte
grossere Engagement fiir eine Schweizer Airline. Zwei
Jahre spiter ging die Swiss fiir 300 Millionen an die
Lufthansa. «Ein Butterbrot, ein Skandal», fanden die
einen, «eine pragmatische Lésung, die Rettung fiir
den Hub Ziirich und die Marke mit dem Schweizer-

kreuz», die andern.
Grounding, Swissair-Konkurs und Swiss-
Verkauf waren die letzten Kapitel in der ehemals
engen Beziehung zwischen der Airline und dem
Bund. Dass die Swissair genau dann in den Ruin
glitt, als sich die beiden auseinanderlebten,

kann kein Zufall sein.

WIRTSCHAFTSGESCHICHTE

Die Schone
und der Staat

Die Geschichte der Swissair ist eine Beziehungsgeschichte
von Staat und Markt. Als die nationale Airline vor

flinfzehn Jahren im Grounding endete, hatte das auch

mit einer neuen Abneigung gegen staatliche Interventionen
zu tun - und mit dem Fernbleiben der Schweiz vom
Europdischen Wirtschaftsraum.

Bern erschafft die Swissair

Schon die Griindung der nationalen Airline
erfolgte 1931 in Bern. Beim Eidgendssi-
schen Luftamt drgerte man sich dariiber,

dass man mit Balair und Ad Astra die

grossten zwei Fluggesellschaften sub-

ventionierte, die sich zudem gegenseitig

konkurrenzierten. Das war ineffizient

und eine Verschwendung von Subven-

tionen. Also drohte das Amt mit Kiir-

zungen, sollten die beiden nicht fu-

sionieren. Die Basler und die Ziircher

Airline schlossen sich zusammen
und nannten sich fortan Swissair.

Schon im Namen wurden

Land und Airline verschmolzen.

Der betont patriotische Auftritt

hatte seine Griinde. Wie sonst

sollte man dem Mann und der

Frau von der Strasse erkliren,

dass sie eine Firma zu subven-

tionieren hatten, von der sie

in absehbarer Zeit keinerlei

direkten Nutzen haben wiir-

den? Die Airline inszenierte

sich als Reprdsentantin der

Schweiz, und die offizielle

Schweiz unterstiitzte das.

Nach dem Zweiten Welt-

krieg wurde die Swissair

J sogar per Gesetz ver-

pflichtet, die Landes-
flagge zum Markenzei-
chen zu machen.

Das Luftamt kre-
ierte mit der Swissair
aber auch ein exo-
tisches Modell: Die
SteuerzahlerInnen
kamen fur die
Flughidfen auf, fir
die Ausbildung
der Piloten und
fir  Subventio-
nen zugunsten
einer Firma,

die komplett

im Besitz

von Privaten

Swissair-Boy mit Einstiegstreppe in Diibendorf, zwischen 1932 und 1948. war - ins-

besondere
von reichen
Privatiers

und Ban-
ken. Bern
bezahl-
te, aber
Bern
befahl
nicht.
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Anderswo in Europa waren die Airlines komplett
in staatlicher Hand, und die Behorden diktierten genau,
was sie zu tun hatten. Air France beispielsweise wurde
von Paris gezwungen, mit franzdsischen Flugzeugen
die franzdsischen Kolonien anzufliegen. Bern hingegen
machte sehr viel weniger Vorschriften. Die Swissair war
frei in der Wahl der Maschinen, entschied selbst, wo-
hin die Reise ging, und erhielt vergleichsweise geringe
Subventionen. Um dennoch in die schwarzen Zahlen zu
fliegen, musste die Airline sehr viel mehr um KundInnen
bemiiht sein als die Konkurrenz. Das blieb nicht ohne
Folgen. 1932 kaufte die Swissair amerikanische Maschi-
nen, die viel schneller waren als die der anderen Gesell-
schaften. 1934 stellte sie als erste Airline Europas eine
Stewardess ein. Beide Massnahmen brachten der Swiss-
air zusatzliche PassagierInnen.

Die Beobachtung ist einfach: Die Swissair erhielt
von Bern wenig Geld und viele Freiheiten und entwickel-
te sich genau deswegen zur besonders markt- und kun-
denorientierten Firma. Das war die Basis fiir ihr Selbst-
verstdndnis, ihren guten Service und ihren hervorragen-
den Ruf.

Aus dem Chaos nach New York

Die Swissair kam ziemlich heil durch den Zweiten Welt-
krieg, aber die Jahre danach waren turbulent. Bund und
Swissair hatten unterschiedliche Visionen von der Zu-
kunft des Luftverkehrs und verkrachten sich. Briefe wur-
den nur noch schnoddrig und zum Teil gar nicht mehr
beantwortet, und der Swissair-Verwaltungsratsvize Ed-
win Schwarzenbach rief an einer Sitzung aus, der Bund
behandle die Swissair-Spitze wie «Schnuderbuebe». Des-
sen ungeachtet machte Verkehrsminister Enrico Celio im
Frithling 1946 klar, dass er kiinftig nur noch eine einzige
Schweizer Airline wiinsche, die mindestens zwanzig Mil-
lionen Franken Kapital brauche, in die USA fliegen und
mit Bundesbeteiligung gefiihrt werden miisse.

Das bedeutete zundchst einmal, dass sich die Swiss-
air mit der Berner Alpar zusammentun sollte. Die Swiss-
air entschied den Fusionspoker unter giitiger Mithilfe
der Behorden fiir sich und iibernahm das Material der
Konkurrentin schliesslich fiir einen von Celio festgeleg-
ten Spottpreis.

Die Frage der Beteiligung des Staats an der Swissair
war komplizierter. Der Impuls dafiir kam aus den Kan-
tonen: Ziirich, Basel und Genf fanden, sie sdhen ihr En-
gagement fiir die Fliegerei gern mit einem Sitz im Swiss-
air-Verwaltungsrat honoriert. Und die Berner Regierung
meinte, es sei nicht einsehbar, warum die 6ffentliche
Hand dem Luftverkehr mit grossen Verlusten den Weg
bereitet hatte, bloss, um den zusehends profitablen Teil
des Systems - den eigentlichen Flugbetrieb - Privaten zu
iiberlassen. Auch im Parlament forderten insbesondere
linke VertreterInnen eine Beteiligung der Offentlichkeit
an der Swissair.

Am Hauptsitz in Kloten war man dariiber alles
andere als erbaut. Die Direktoren fiirchteten die Ein-
flussnahme der Politik, einer schrieb spiter in seinen
Memoiren vom «hin und her wogenden Kampf zwischen
den Befiirwortern einer Vollverstaatlichung und der
Privatwirtschaft». Nur gab es kaum Befiirworter einer
Vollverstaatlichung. Und ausserhalb der Swissair gab es
keine nennenswerte Opposition gegen die Beteiligung
der o6ffentlichen Hand. Selbst bei der FDP war man sich
bewusst, dass die nationale Airline zu gross und zu wich-
tig war, um sie allein in die Hinde von Privaten zu legen.
Schliesslich driickte der Bund seine Position durch: Als
die Swissair 1947 ihr Kapital erhdhte, erwarb der Staat
(Bund, Kantone, Gemeinden, SBB und Post) knapp ein
Drittel der Aktien, Vertreter der Politik stellten neu 10
von 27 Verwaltungsraten.

Am umstrittensten waren aber die Fliige nach New
York. Die Swissair-Spitze bestand vorwiegend aus risiko-
scheuen Bankiers, sie kalkulierte betriebswirtschaftlich
und fiirchtete die Verluste, mit denen fiirs Erste zu rech-
nen war. Beim Bund sah man die Sache anders. Hier wur-
de volkswirtschaftlich argumentiert: Was waren schon
einige Hunderttausend Franken minus bei der Swissair,
wenn dafiir ABB-, Sulzer- und Ciba-DirektorInnen in den
USA Millionenauftrage holen konnten? Der Bund dréngte,
die Swissair bockte.

Widerstrebend kaufte die Fluggesellschaft einige
DC-4-Flugzeuge und nahm nach einer umstindlichen
zweijdhrigen Testphase 1949 regelmdssige Verbindun-
gen nach New York auf. Damit hatte Bundesrat Celio sein
Programm komplett umgesetzt, und die Swissair hitte
ruhigeren Zeiten entgegenfliegen kdnnen. Doch schon
ein halbes Jahr spater kam der nédchste Knall. Und zwar
aus London.

Knall in London, Rettung in Bern

Im September 1949 wertete England das Pfund um dreis-
sig Prozent ab, der Commonwealth und grosse Teile
Europas folgten. Nicht aber die Schweizerische Natio-

nalbank. Damit war die Swissair plotzlich um vieles
teurer als ihre Konkurrenz. Fiir 1950 rechnete die Air-
line deshalb mit einem Verlust von acht bis zehn Mil-
lionen Franken. Die Swissair musste als Bittstellerin
nach Bern.
Der Bundesrat schlug dem Parlament ein
umfassendes Hilfspaket vor, die NationalrdtInnen
debattierten hitzig. Ganz links votierten die PdA-
VertreterInnen fiir die Verstaatlichung der Flug-
gesellschaft. Auf der rechten Seite wollten einige
LiberaldemokratInnen die Swissair dem Markt
iberlassen (und damit ihrem Schicksal). Auf-
gelockert wurde die Szene von einem Querkopf
in der Mitte: Migros-Griinder Gottlieb Dutt-
weiler erkldrte, er habe reichlich Erfahrung
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Im ersten Jahr der Swissair-Linienfliige in die USA: Douglas DC-4-1009A im Flug tiber New York, 1947.
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mit Miss-
erfolgen,
und witzelte,
die  Migros
wire bereit,
die Swissair zu
iibernehmen. Der
Nationalrat  sagte
widerstrebend Ja zur
Rettungsaktion. Aber
der Stinderat brachte
das Geschift zu Fall.

Daraufhin gingen die
Wogen erst recht hoch: Wih-
rend der Bundesrat ein redi-
mensioniertes Hilfskonzept aus-
arbeitete, drohte der neue Swiss-
air-Direktor Walter Berchtold in der
NZZ, man konne die Fluggesellschaft
auch liquidieren. Es folgte ein Geheul
in der Presse. Das verkleinerte Hilfspa-
ket wurde im Herbst 1950 gutgeheissen.
Im Gegenzug driickte das Parlament eini-
ge pikante Anderungen durch: Die Swissair
musste dem Staat in strategischen Fragen ein
Vetorecht einrdumen. Sie musste ihren Betrieb
rationalisieren und verstdrkt mit auslindischen
Partnern zusammenarbeiten. Und ausserdem
mussten sich die AktiondrInnen an der Rettung
ihrer Airline beteiligen. Dreissig Prozent des Ak-
tienkapitals wurden abgeschrieben, die Teilha-
berInnen verloren sechs Millionen Franken. Die
Rettung der Swissair wurde also mit zahlreichen
Auflagen verbunden. Man stelle sich vor, die
Behorden hidtten bei der Rettung der UBS und
anderer Finanzinstitute in den letzten Jahren
von den AktiondrInnen dasselbe Engagement
verlangt.

Paradies Afrika

Es folgten goldene Jahrzehnte, in denen Staat und
Swissair geradezu symbiotisch funktionierten.
Wo fing der eine an? Wo hérte die andere auf?

Als Fluggesellschaft der Schweiz profitier-
te die Swissair von allem, was das Land in jener
Zeit attraktiv machte. Von den schénen Bergen
und der gesunden Luft, der Schokolade und dem
Bankgeheimnis, vom Finanzplatz, den Privat-
schulen und Spitdlern. Und von
den vielen gemeinniitzigen Orga-
nisationen, angefangen mit der
Uno und dem IKRK bis hin zum

Erst als es

I0C und zur Fifa. Insbesondere die  demonstrierten nen zu schwanken, auch
globale Elite, egal ob aus Afrika, die Angestellten die Ordnung der Mairkte
Amerika oder Indonesien, hatte kam in Bewegung. In der
einen grossen Bedarf an Fligen VOT dem Nachkriegszeit waren viele
in die Schweiz und kaufte deshalb Bundeshaus. Branchen kartellartig organi-

besonders viele der fiir die Swiss-
air lukrativen Erstklasstickets.

Als Airline der Schweiz bo-
ten sich der Swissair Chancen, die
andere Fluggesellschaften nicht
hatten. So profitierte sie wesentlich davon, dass
Deutschland und Osterreich erst stark verspitet
wieder in die internationale Luftfahrt einstiegen.
Die Swissair gewann deutschsprachige Passa-
gierInnen und machte beispielsweise in den USA
auch Werbung fiir Skiferien in Osterreich. Ein
anderes Beispiel war Afrika, wo die Schweizer
deutlich beliebter waren als die Airlines der ehe-
maligen Kolonialmdchte und wo die Lage fiir die
Swissair derart paradiesisch war, dass sie 1964
nur vier von zehn Sitzplitzen verkaufen muss-
te, um in die schwarzen Zahlen zu fliegen. Eine
Swissair-interne Studie kam 1978 zum Schluss,
das einzige Problem im Geschadft mit Afrika sei,
dass es fiir die Swissair eigentlich gar nicht mehr
besser werden kénne.

Der Bund unterstiitzte die Swissair nach
Krdften. Das Luftamt verhandelte die Flugrech-
te mit Lindern rund um den Globus oft schon
lange bevor die Swissair diese benétigte. Kleine
Schweizer Privat-Airlines beklagten sich oft {iber
schikandse Kontrollen der Behérden und regten
sich insbesondere iiber einen Gesetzesartikel
auf, der ein Monopol fiir «regelmdssige Fliige
von 6ffentlichem Interesse» zusicherte.

Die Schweiz und die Swissair wurden in-
ternational oft als Einheit wahrgenommen. Die
Airline pragte mit ihrer Werbung das Image des
Landes, und verschiedene Auslandsvertretun-
gen wurden zu eigentlichen «Swiss Centers»
ausgebaut, wo unter demselben Dach ein Swiss-
air-Reisebiiro, die Vorgangerin von Schweiz Tou-
rismus, die Filiale einer Grossbank und oft auch
ein Konsulat untergebracht waren. Aber die
Verschmelzung betraf auch die schweizerische
Wahrnehmung. Die Firma war nicht irgendei-
ne Gesellschaft: Nachrichtensprecher redeten
von «unserer Swissair», und manche Sekretdrin
liess sich als Swissair-Sekretdrin im Telefonbuch
eintragen. Die Fluggesellschaft war wahnsinnig
beliebt und fast schon schwindelerregend er-
folgreich - es konnte also nur schlechter werden.

Frankenschock und Liberalisierung

Die goldenen Zeiten endeten nicht abrupt, aber
sie verblassten. Ausléser waren Wahrungspro-
bleme und veranderte Spielregeln. Es begann mit

Zu spat war,
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Bordservice im Economy-Class-Bereich einer Douglas DC-8,
Sechziger Jahre. FOTO: ETH-BIBLIOTHEK ZURICH, BILDARCHIV/STIFTUNG LUFTBILD SCHWEIZ

der
Auf-
hebung
der festen
Wechsel-
kurse 1971,
die fiir die
Schweiz heftige
Konsequenzen
hatte. Bis 1980 ver-
loren ausldndische
Wihrungen drastisch
an Wert gegeniiber
dem Franken. Die Swiss-
air geriet in Turbulenzen.
Fir das Schicksal der Air-
line wichtige Entscheidungen
wurden einmal mehr nicht in
Kloten, sondern in Bern gefillt,
diesmal bei der Na-
tionalbank.

Doch nicht nur
die Wechselkurse began-

Spezialmenii fiir Magenkranke, 1980. roro:
ETH-BIBLIOTHEK ZURICH, BILDARCHIV/STIFTUNG LUFTBILD SCHWEIZ

Einstiegstreppe einer McDonnell Douglas DC-9-32, um 1970.
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siert gewesen. In den siebziger
Jahren verlangten immer mehr
PolitikerInnen und OkonomInnen
eine Liberalisierung der Mairkte,
die Kartelle kamen unter Druck,
so auch das Airline-Kartell IATA, das die Ticket- die
preise seit Jahrzehnten international abgespro- Swiss-
chen und relativ hoch angesetzt hatte. air ihre
1978 liberalisierte Jimmy Carter den US- immer
Luftverkehrsmarkt. Dass Europa dem Beispiel noch volle
folgen wiirde, war abzusehen. Auch hier verlang- Kriegskasse,
ten PolitikerInnen Privatisierungen und mehr um ein Air-
Wettbewerb - und entschérften dann méglichst line-Netzwerk
leise den Konkurrenzkampf in ihren jeweiligen aufzubauen, das
Lindern. Paradebeispiel fiir das Paradox war weder rentabel
England. Dort liess Maggie Thatcher 1982 die betrieben = werden
private Laker Airways sterben, wihrend sie Bri- konnte, noch jemals
tish Airways mit einer halben Milliarde Pfund zur internationalen
aus der Staatskasse unterstiitzte. Andernorts bot Marke aufsteigen sollte,
sich dasselbe Bild: Angesichts des drohenden in- die den Airline-Chefs vor-
ternationalen Wettbewerbs wurden die Reihen schwebte. Um die Jahrtau-
im Inland geschlossen und Fusionen und Uber- sendwende stand die Swissair
nahmen forciert. In der Schweiz iibernahm die mit einem Fuss am Abgrund.
Swissair 1988 das Sagen bei der Crossair. 2001 scheiterte Mario Corti in
In der Europdischen Wirtschaftsgemein- seinen Bemiihungen, den Konkurs
schaft wurde der Luftverkehrsmarkt zwischen abzuwenden.
1988 und 1993 liberalisiert. Die Schweiz nahm Im Nachhinein wurde die Frage
an diesem Prozess nicht teil. Die Stimmbiir- laut, warum der Bund nicht friiher ein-
gerlnnen sagten am 6. Dezember 1992 Nein gegriffen und die Swissair nicht mit Mil-
zum EWR-Beitritt. Im Vorfeld der Abstimmung liarden aus der Staatskasse gerettet hatte.
wischte Christoph Blocher Fragen zu den Folgen Das Lamento ist verstindlich. Doch wer sol-
eines Neins fiir die Swissair mit einem Hinweis che Fragen stellt, ignoriert erstens die struk-
auf die gute Verfassung der Airline zur Seite. turellen Probleme der Airline: Nicht nur die En-

Demontage eines Swissair-Schriftzugs am Flughafen Ziirich-
Kloten, Marz 2002. roTo: STEFFEN SCHMIDT, KEYSTONE

Zehn Jahre spdter fithrte derselbe Blocher den
Untergang der Gesellschaft auf den «freisin-
nigen Filz» zuriick. Der SVP-Midzen und seine
Entourage haben schon monstrésere Worte
kreiert, politisch aber war der Begriff des FDP-
Filzes wohl der erfolgreichste. Fiir die SVP war
der Untergang der «fliegenden Nationalhymne»
eine perfekte Gelegenheit, um ihre engste Kon-
kurrentin dort anzugreifen, wo diese immer
am stdrksten gewesen war: bei der Wirtschafts-
kompetenz.

Bis zum EWR-Nein war es fiir die Swissair
ein Vorteil gewesen, schweizerisch zu sein. Da-
nach war es ein Nachteil. Die Verantwortlichen
der Fluggesellschaft reagierten auf die markant
verdnderten Bedingungen,indemsiein denneun-
ziger Jahren Entscheide trafen, die damals mutig
aussahen, sich aber als tollkiihn, ja als suizidal
erweisen sollten. Nach gescheiterten Fusionsver-
handlungen mit gleichwertigen Partnern nutzte

gagements im Ausland machten Verluste, auch
die Swissair flog nicht profitabel. Zweitens geht
gerne vergessen, welch miserablen Ruf staatliche
Interventionen in den neunziger Jahren und den
ersten Jahren nach der Jahrtausendwende hatten,
als in vielen Bereichen liberalisiert und priva-
tisiert wurde und das Vertrauen in die Autori-
tat des freien Marktes teilweise quasireligidse
Sphéren erreichte.

Der Staat und die Swissair fiithrten rund
flinfzig Jahre eine stellenweise konfliktreiche,
aber iiber weite Strecken symbiotische Beziehung.
In den achtziger Jahren kiihlte sich das Verhiltnis
ab, in den Neunzigern lebten sie sich auseinander.
Erst als es zu spdt war, demonstrierten die Ange-
stellten vor dem Bundeshaus. Erstim Nachhinein
schrieb die Presse nicht vom Konkurs einer Fir-
ma, sondern vom Kollaps eines Nationalsymbols.
Der «Economist» nannte den Untergang treffend
ein Versagen der «Schweiz AG».

Benedikt Meyer ist
Historiker. Sein Buch
«lm Flug» (Chronos
Verlag, 2014) ist die
erste umfassende
wissenschaftliche
Studie zur Geschichte
der Swissair.



