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'Die Balair fliegt Defizite. Das war nicht immer so. In den
50er-, 60er- und 70er- Jahren war eine von Pioniergeist
entflammte Crew am Steuer. Diese verdiente derart viel
G'eld, dass man neue Fluggzeuge bar bezahlen konnte.
Diese Zeiten sind vorbei: Heute ist das Chartergeschaft

einer wachsenden Konkurrenz ausgeliefert.

Die Balair, BB, Hausmarke des Schweizerischen Charterverkehrs, und zugleich dlteste

Stockfisch-,

tails, erinnert sich an Na- ©°

men und Situationen, als
ob er vor wenigen Tagen
mit der Fliegerei aufge-
hort hitte.

Der diplomierte Che-
miker und spitere Militar-
pilot hatte 1943 einen
Jungpilotenkurs besucht

Trudi von Fellenberg-Bitzi

 oldflige wurden sie
genannt: Hans Blattner, ehemaliger
Pilot, erinnert sich genau: Aus Siid-
afrika habe man pro DC-4 rund
zehn Tonnen Gold in die Schweiz
transportiert. Immer wieder. Ein-
mal habe man dafiir keine Schach-
teln mehr gehabt. Darum sei das
Gold im Flieger einfach auf dem
Boden gelegen.

Ein andermal habe man bei
Nacht und Nebel das Gold in Ziirich
auf Wagen verladen. Wegen des Ne-
bels habe man einen Wagen verges-
sen. Die ersten Leute, die am Mor-
gen auf den Tarmac gekommen sei-
en, hitten dann einen mit Gold bela-
denen Wagen gefunden ...

Auch Vera Erat Kuhn, frither Bal-
air- und heute Swissair-Flight-At-
tendant, erinnert sich an die golde-
nen Zeiten: «Eines Morgens kamen
wir auf den Flieger und wollten mit
der Arbeit beginnen. Nicht mog-
lich: Dieser war namlich voll mit
Gold. Wir nahmen die Barren in die
Hénde und schrien vor Freude.»

Hans Blattner erinnert sich zu-
dem an Versorgungsfliige wihrend
des Biafra-Kriegs: «Vom Roten

Kreuz hatten wir den Auftrag, ge-
trockneten Stockfisch zu transpor-
tieren. Man stelle sich vor, eine
DC-6 voll mit Stockfisch. Und die-
ser Stockfisch war durchsetzt mit
Maden. Ein ganzes Flugzeug voller
Maden! Wir haben die Socken tiber
unsere Hosen gekrempelt und das
Cockpit abgeschlossen: Aber alles
niitzte nichts. Bei der Landung fie-
len die Viecher von der Deckeinden
Nacken und von dort sind sie uns
tiber den Riicken gekrochen ...»
Vera Erat Kuhn erzihlt von den
Pilgerfliigen zwischen Dakar und
Jeddah: «Da haben wir jeweils im
Flugzeug tibernachtet, weil alle Ho-
tels ausgebucht waren ...» Und sie

und kam 1945 definitiv
zur Swissair. Dank guter
Englischkenntnisse sei er X
viel Nordatlantik geflo-
gen: «Damals brauchte
man mit der DC-4 zwan-
zig, mit der DC-6 sech-
zehn Stunden nach New
York.» Herzog hat bis
1957 bei Swissair als Cap-
tain pilotiert und wurde
dann vom damaligen
Direktionsprdsidenten
Walter Berchtold zum §
ersten Direktor der Balair
befordert.

Die «Keuchhustenfliige» wur-
den eingestellt. Aber wer weiss
denn heute noch, was «Keuchhus-
tenfliige» sind? «Man ist mit Kin-
dern, die an Keuchhusten erkrankt
waren, auf eine Hohe von tiber 3000
Metern geflogen, das hatte eine lin-

erzihlt vom «Afrika-Gedenkflug» .

1977, auf den Spuren von Walter

Mittelholzer, 50 Jahre nach dessen ;‘3

erster Afrika-Uberquerung.

Prisca Hager, die ebenfalls als
Flight Attendant arbeitete, schwirmt
noch heute von Fliigen mit UNO-

Generalsekretir Waldheimund zeigt =~

stolz ihre Erinnerungsbilder.

Einer, der auch fiir die Balair | i

schwarmt, ist Kurt Herzog, erster
Direktor der damaligen Firma und
Pilot mit Jahrgang 1918. Heute im
Tessin lebend, erzihlt er von seinen
Erinnerungen, vergisst keine De-

Ein immer wieder bestaunter Oldtimer der Luftfahrt. Die Ieg‘endére DC-4

dernde Wirkung auf den Husten»,
erklart Herzog. Auch die Sprayflii-
ge zur Insektenbekdmpfung wur-
den eingestellt.

1958 beteiligte sich die Swissair
mit40% an der Balair. Zweimal tag-
lich sei man damals miteiner Viking
nach Briissel zur Weltausstellung
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Fluggesellschaft der Schweiz, wird immer ein Teil der helvetischen Luftverkehrsgeschichte sein

Frieda Dinkelkamb d Pris évHager.
geflogen. Mit einer andern Viking
habe man regelmissig Palma be-
dient. Ab 1959 nahm der Charter-
und Ferienverkehr zu. Man flog
nach Palma, Teneriffa, Tunis, Rimi-
ni, Athen und so weiter. Aber diese
Destinationen wurden nur im Som-
mer angeflogen. In der Zeit zwi-
schen Oktober/November und Mai/
Juni warteten andere Aufgaben.
Diese wurden zu einer Spezialitit
der Balair, die sie nicht nur welt-
bekannt machten, sondern ihr auch
zu viel Geld verholfen haben.

Die Charterfirma der Schweiz
flogim Auftrag der UNO, des IKRK
und des Roten Kreuzes.

1959 absolvierte man im Auftrag
der UNO Versorgungsfliige nach
dem Kongo und zwar zwischen
Léopoldville (heute Kinshasa) und
Goma. Dabei wurden vorwiegend
Lebensmittel. und Medikamente
transportiert. «In der Nacht wurden
die Flugzeuge beladen, am Tag
stand man rund dreizehn bis vier-
zehn Stunden im Einsatz. Da man
zu jener Zeit nur mit Sichtflug
operieren konnte, musste man,
bevor es Nacht wurde, wieder in
Léopoldville sein», weiss Kurt
Herzog zu berichten.

«Nach dem Kongo-Einsatz hat
sich die Balair einen Namen ge-
machtund istquasi zum Home-Car-
rier der UNO und des IKRK gewor-
den», erklirt er weiter.

«Und als die Amerikaner in Je-
men ein Spital bauten, dessen Be-
trieb von Leuten vom Roten Kreuz
sichergestellt wurde, durfte die Bal-
air von Jeddah aus Versorgungs-
fliige durchfiihren», ergidnzt er.

“erhoffte sich davon

Soﬁderf ‘gé“

Zwischen 1962 und 1967 wurde
der Carrier fiir viele kleinere Ein-
sdtze ausgewihlt, die jedoch nie
langer als zwei bis drei Monate
dauverten. Zum Beispiel gab es
zwischen Beirut und Nicosia eine
Luftbriicke fiir medizinische Hilfe.
Nach dem Sechstagekrieg fand der
Gefangenenaustausch ~ zwischen
Israel und Agypten statt. Mit zwei
DC-4 wurden rund 850 Agypter
und etwa 80 Israeli ausgetauscht.
Zehn Jahre spiter wiederholte sich
alles nochmals aber mit der zehn-
fachen Menge an Gefangenen.
Nach dem Flugzeugungliick in
Wiirenlingen, am 21. Februar 1970
(eine  paldstinensische  Terror-
gruppe iibernimmt die Verantwor-
tung fiir den Anschlag), flog die
Balair mit der DC-6 «Brotfliige» im
Auftrag des Bundes. Herzog: «Man
«Goodwill>

der Palistinenser». Zwei DC-6

Flugzeuge wurden nach Beirut
geschickt. «Um vier Uhr in der
Frith wurde geladen und dann flo-
gen wir mit der Fracht nach

und andere Fliige

Amman», erzahlt Herzog weiter.
Die grosste Operation, die Balair
je durchgefiihrt hatte, war jene-
wiahrend des Biirgerkrieges in
Nigeria. Angefangen hatte die
Ubung mit einzelnen Hilfsfliigen

- nach Port Arthur, einem Flughafen

siidlich von Lagos, der bereits zu
Biafra gehorte. Spater waren meh-
rere Flugzeuge im Einsatz. Die
Operation dauerte 22 Monate und
brachte viel Geld. «<Damit konnten
wir eine DC-9 und eine DC-8 bar
bezahlen», sagt Herzog noch heute
lachend.

Spdter kamen die Einsdtze in
Bangladesch, Vietham und Angola.
Danach ging die Zahl der Anfragen

- zuriick. Aber es gab noch Alpen-

rundfliige, Messefliige, zum Bei-
spiel nach Hannover und Pilgerflii-
ge nach Lourdes und Santiago de
Compostela. Dann aber kam die
Zeit, da die DC-6 in der Balair-
Flotte, die sich stark veranderte,
keinen Platz mehr hatte. Sie wurde
jedoch noch bis Anfang der 80er-
Jahre fiir «Oldtimer-Fliige» einge-
setzt wie etwa den bereits erwahn-
ten Mittelholzer-Flug, organisiert
von Alfred Waldis. 2
Im September 1982 dann

der letzte Flug und die Ubergabe an
Conair in Abbotsford, Kanada.

Goldene Jahre waren aber auch
1985, als das Aktienkapital auf
72 Millionen Franken erhoht wur-
de, und 1986 als eine Dividende
von acht Prozent ausbezahlt werden
konnte. Die damalige Flotte be-
stand aus einer DC-10, einem
Airbus A310, zwei DC-9-82 und
einer DC-9-32 die im Auftrag
fiir—mehr oder weniger —samtliche
Reisebiiros der Schweiz im Einsatz
war.




