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Die Flotte der Swissair (11): Douglas DC-9-15 und BAC 1-11

Nur noch Dusenflugzeuge

Die erste DC-9-15 der Swissair, die HB-IFA, Mitte 1966 auf einem Testflug Uber der kalifornischen Kiiste.

Mitte der 1960er-Jahre setzte Swissair die Ablosung der Propellerflugzeuge im
Kurzstreckenbereich fort. Der technologische Fortschritt neuer englischer (BAC
1-11, DH.121) und amerikanischer (DC-9, B727) Flugzeuge fiihrte zur Uberzeu-
gung, dass ein neues Kurzstreckenflugzeug zur Flotten-Standardisierung nicht
nur die Metropolitan, sondern auch die Caravelle ersetzen sollte: Das Rennen

machte die DC-9.

Riickblick von Markus Seiler (Flottenliste),
Daniel Ruhier (ergédnzende Erlduterungen)
und Hanspeter Abt (Meilensteine)

Swissair erwartete von den Herstellern, dass
deren Projekt fir das neue Kurzstrecken-
flugzeug Wachstumspotential beinhalte; es
musste also im Hinblick auf die vorgesehene
Abldsung der Caravelle und die zu erwartende

GENEVE

Verkehrszunahme vergrossert werden kénnen.
Daher konzentrierte sie ihre Typen-Evaluation
auf die British Aircraft Corporation One-Eleven
und die Douglas DC-9, fir welche gestreckte
Modelle mit grésserer Passagierkapazitat an-
geboten wurden. Die mit je drei Triebwerken
bestlickten Typen De Havilland / Hawker Sid-
deley 121 Trident und Boeing 727 fielen fiir sie
von vornherein ausser Betracht.

Die letzte DC-9-15 der Swissair, die HB-IFE «Ticino», zusammen mit HB-IFA «Grisons» auf dem
Vorfeld des Flughafens Genf.
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Beinahe One-Eleven bestellt

Mit Ausnahme der drei De Havilland D.H.89
Dragon Rapide (HB-APA, -APE und -APU) so-
wie den in kurzfristigen Versuchen gepriiften
D.H.98 Mosquito (HB-IMO) und Scottish Avia-
tion Twin Pioneer (G-AOEQ) hatte Swissair seit
der Betriebsaufnahme 1931 keine weiteren
Flugzeuge englischer Produktion im Einsatz.
British Aerospace Corporation unternahm da-
her grésstmdgliche Anstrengungen, die Swiss-
air zum Kauf der One-Eleven zu bewegen.

Ein spezieller «Pionierrabatt» fir den ersten
kontinentaleuropdischen Kunden sowie die
vorgeschlagene langfristige Mietldsung resul-
tierten schliesslich in einem Preisvorteil von
mehr als zwei Millionen Franken pro Flugzeug
ftr die BAC 1-11 im Vergleich zur DC-9, Der
Swissair-Planungsdienst beantragte deshalb
der Geschéftsleitung, zunéchst acht Einheiten
des britischen Kurzstreckenflugzeugs fest zu
bestellen und zusatzlich eine Hochstzahl von
Optionen zu platzieren.



Swissair bleibt Douglas treu

Dank Armin Baltensweilers Uberzeugungsar-
beit, und einem in letzter Minute gewéhrten
substantiellen Preisnachlass, entschied der
Swissair-Verwaltungsrat am 13. Mai 1964, die
erfolgreiche Douglas-Reihe mit der Bestellung
von zehn DC-8-15 und einer doppelten Anzahl
Optionen fir rund 170 Millionen Franken fort-
zusetzen. Erstmals wurden bei Douglas nur die
Flugzeugzellen gekauft, wahrend die Triebwer-
ke von Pratt & Whitney gemistet wurden. Die
Swissair lbernahm daher zusétzliche Mietver-
pflichtungen fir 33 Pratt & Whitney-Triebwerke
im Wert von rund 30 Millionen Franken.

Wie erwahnt, legte Swissair Wert darauf,
dass vom neuen Kurzstreckenflugzeug innert
kurzer Frist ein Modell mit grésserer Passa-
gierkapazitat erhaltlich war. Sie verband dar-
um ihre Bestellung bei Douglas mit der Option,
ab 1968 ein Modell mit vedangertern Rumpf
beziehen zu konnen. Da der Hersteller die
Planung flr ein grosseres Muster im Mai 1964
noch nicht abgeschlossen hatte, sicherte er
vorlaufig den Bau eines «Swissair Long-body-
Modells» zu.

Nur zwei Jahre kurze DC-9

Am 17. Mérz 1965 |éste Swissair die Optio-
nen flr zwei Flugzeuge ein und erhdhte so-
mit inre Bestellung auf zwolf Einheiten der
DC-9-15. Da die Caravelle langfristig keine
Standardislerung der Flotte ermoglichte, konn-
te Swissair schliesslich auch ihren skandinavi-
achen Partner flir dia DC-0 {iberzeugen, wo-
rauf SAS schon im Februar 1966 zehn DC-9
bestellte. Obschon Swissair européischer Erst-
kunde dieses Flugzeugtyps war, erhielt die hol-
landische KLM schon am 26. Mérz 1966 ihre
erste DC-9-15. Gestltzt auf eine im Vorjahr
getroffene Vereinbarung wurden deren DC-9
Triebwerke durch Swissair (iberholt, wahrend
KLM die DC-8 Fan-Triebwerke beider Gesell-
schaften wartete. Swissair setzte die DC-9-15
erstmals am 19. August 1966 auf der Strecke
ZUrich-Mailand ein.

Kurz bevor Swissair am 15. Juli 1966 die
HB-IFA in Long Beach Ubernahm, &nderte sie
ihre Bestellung auf zwdlf Einheiten des Modells
DC-9-32. Die vertraglichen Abmachungen mit
dem Herstellerwerk sahen vor, dass die funf
DC-9-16 nach Ablieferung der grosseren
DC-9-32 zurlickgegeben werden konnten.
Tatsachlich verkaufte Swissair ihre ersten DC-9
ab Mitte September bis Dezember 1967 an
Douglas und mietete sie anschliessend zurlick.
Swissair blieb jedoch offiziell als Eigentiimerin
im Luftfahrzeugregister eingetragen, womit
der seit 1964 magliche Eintrag eines ausléndi-
schen Eigentlimers umgangen wurde.

|SkyLine

Die DC-8-15 HB-IFD wird im Frihling 1968 auf dem Flughafen Ztirich-Kloten auf den néchsten
Einsatz vorbereitet.

Nach Ablieferung der vierten DC-9-32
schieden die DC-9-15 in Etappen zwischen
Mitte Juni und Mitte September 1968 aus der
Swissair-Flotte aus. Mit etwas mehr als zwei
Jahren war die am 22. Juli 1966 in Z{irich ein-
getroffene und am 17. September 1968 re-
tournierte HB-IFA mit total 4655 Stunden am
l&ngsten bei Swissair im Einsatz.

Doch noch One-Eleven

Wegen der Ablieferungsverspéatung der be-
stellten DC-9-32 kam der BAC One-Eleven
doch noch die Ehre zu, wahrend kurzer Zeit auf
dem schweizerischen Liniennetz eingesetzt zu
werden: Ab 1. April 1967 mietete Swissair von
British Eagle International Airlines die BAC
1-11 G-ATVH, welche ab Ziirich nach Diissel-
dorf, Nizza und Prag eingesetzt wurde. Am 15.
November wurde dieses Flugzeug durch die
BAC 1-11 G-ATPK derselben Fluggesellschaft
abgelést; sie bediente im Winterflugplan auch
Brilssel, Frankfurt und London. Beide Flugzeu-
ge waren in voller Swissair-Bemalung — jedoch
ohne Schweizer Kreuz — im Einsatz.

Aus ‘denselben Grinden mietete SAS
ebenfalls von British Eagle eine BAC 1-11
(G-ATPL), welche ab 14. Mai 1967 unter an-
derem auf dem Swissair-Flug Zirich-Kopen-
hagen eingesetzt wurde. Nach Ablieferung der
dritten DC-9-32 an Swissair wurde die Miete
der BAC 1-11 G-ATPK am 29. April 1968

beendet. Da alle drei erwéhnten One-Eleven
spéater bei Dan-Alr im Einsatz standen, waren
diese noch &fters in Ziirich zu sehen.

Waéhrend des Sommerflugplans 1970 such-
te die Swissair zudem den Ausfall der am 21.
Februar 1970 in Wirenlingen AG abgestiirzten
CV-990A Coronado HB-ICD mit der von Bri-
tish United Airways gemieteten BAC 1-11-500
G-AWYS wettzumachen, die ab 24. April bis
31. Oktober primér auf Linienfligen ab Ztirich
nach Rotterdam/Manchester, Stuttgart und
Nizza zum Einsatz gelangte. Diese One-Eleven
500 trug ebenfalls Swissair-Farben.

Meilensteine 1968 - 1970

1968: Nach der Generalversammiung vom
April 1968 wurde die Offentlichkeit informiert,
dass der Verwaltungsrat beschlossen hatte,
zwei Grossflugzeuge des Typs Boeing 747 zu
bestellen, welche ab 1971 die Strecke nach
New York bedienen sollen. Drei DC-8-62
und 13 DC-9-32 wurden in die Flotte integ-
riert. Gleichzeitig wurden eine DC-8-32, eine
Coronado, fiinf DC-9-15, die gemietete BAC-
1-11, drei Caravelles sowie die verbliebenen
Kolbenmotormaschinen des Typs CV-440
Metropolitan und DC-3 aus dem Betrieb ge-
nommen. Swissair operierte als eine der ersten
européischen Fluggesellschaften ausschliess-
lich Jetflugzeuge. Neu wurden Verbindungen
nach Colombo und Singapur aufgenommen.

Die von British United Airways gemietete BAC 1-11-501EX G-AWYS der Swissair auf dem neuen
Vorfeld des Flughafens Basel-Mulhouse.
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Von April bis Mitte November 1967 mietete Swissair von British Eagle International Airlines die BAC-1-11-207AJ G-ATVH, weil die DC-9-32 verspé-
tet abgeliefert wurden. Sie rollt hier in Ziirich zum Start auf der Piste 28,

Nairobi, Dar-es-Salaam und Johannesburg ka-
men in Ost- und Stdafrika dazu. Und Swissair
tiberliess Balair leihweise die CV-990 HB-ICH.

Flr die Piloten-Basisausbildung wurden zehn
SIAT 223 Flamingo bestellt. Zur Unterbringung
der DC-9 und der Boeing 747 wurde die be-
stehende Werfthalle vergréssert und um sechs
Meter angehoben. In Genf wurde das neue
Satelliten-Terminal dem Betrieb (ibergeben.
Die Kooperation mit der SAS wurde verléangert
und die KLM als weiterer Vertragspartner mit
eingebunden. Die drei Gesellschaften bildeten
die KSS-Gruppe. Im Sommer 1969 beteiligte
sich die franz6sische Union de Transports Aéri-
ens (UTA) an der Gruppe, wodurch im Februar
1970 das KSSU-Konsortium entstand.

Am Flughafen Zirich wurde eine modern
eingerichtete Stationszentrale in Betrieb ge-
nommen und auf schweizerischen Flughafen
wurde die Erstellung der Beladungspapiere
automatisiert. Das Jahr 1968 konnte mit ai-
nem Uberschuss von 137 Millionen Schweizer
Franken und einem Reingewinn von 27 Millio-
nen Franken abgeschlossen werden.

1969: Swissair erwirtschaftete erstmals Ge-
samtertrage von Uber einer Milliarde Franken.
Nach einer Erhéhung des Aktienkapitals auf
300 Millionen Franken wurden weitere Gross-
raumflugzeuge bestellt und zwar DC-10-30.
Die Frachterirége erh8hten sich rasant, wes-
halb die Anschaffung eines reinen Frachters
vom Typ DC-9-33F beschlossen wurde.

Neu im Flugplan waren Verbindungen nach
Rotterdam und Manchester. Innsbruck wur-
de;aus operationellen Grinden aufgegeben.
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Im Langstreckenverkehr wurden billige Grup-
pentarife eingeflihrt. Fiir die Fortbildung der
Mitarbeiter wurde eine Schule gegriindet und
bei Bassersdorf wurde mit dem Bau einer
Sportanlage fliir die Freizeitorganisation des
Personals der Swissair begonnen. Swissair
beschéfiigte 12'071 Mitarbeiter.

1970: Am 21. Februar 1970 explodierte in ei-
ner Coronado kurz nach dem Start von Zirich
nach Tel Aviv eine im Frachtraum versteckte
Bombe. Beim Versuch, die CV-990 zurtick-
zufliegen, verloren die Piloten aufgrund eines
Brandes die Orientierung. Die HB-ICD stiirzte
bei Wirenlingen ab. Niemand der 47 Passa-
giere und Besatzungsmitglieder (iberlebte das
Ungliick. Die Veerantwortung flr den Anschlag
Ubernahm die Volksfront zur Befreiung Palésti-
nas. Am 6. September 1970 war die Swissair
erneut Opfer einer Entflhrungsaktion. In einer
koordinierten Aktion wurden gleichzeitig die
Swissair DC-8 HB-IDD, eine TWA Boeing 707
und eine BOAC VC-10 entfihrt und zur Lan-

dung auf dem Wiistenflugplatz Zerqa (60 Kilo-
meter norddstlich von Amman) gezwungen.
Nach aufwendigen Verhandlungen wurden die
Geiseln freigelassen. Die Flugzeuge wurden
gesprangt.

Der Ausfall der beiden Flugzeuge konnte mit
der Miete einer BAC 1-11 von British United
Uber die Sommermonate tellweise wettge-
macht werden. Neu im Streckennetz waren
Douala und Kinshasa zu finden. In Europa kam
Oslo dazu. Dafiir musste die Linie Bern-Paris
wegen ungenlgender Auslastung eingestellt
werden. Die Zahl der Auslandsvertretungen
stieg auf 116. Um den Kapitalbedarf fiir die
Anschaffung der neuen Grossraumiets zu
erleichtern, wurden Flugzeuge verkauft und
langerfristig zurtickgemietet. FUr die bestsliten
DC-10 nahm Swissair den Bau einer dritten
Werft in Angriff. In Basel wurde der neue Termi-
nal eréffnet. Fir das Training der Besatzungen
der Boeing 747 betrieben Swissair, SAS und
KLM gemeinsam einen Flugsimulator. L+

Nach nur eineinhalb Jahren Swissair-Einsatz flog die DC-9-15 HB-IFE von Ende April bis Ende
August 1969 in Swissair-Farben als D-AMOR bei Germanair (Bild aus Basel), Bis 2005 setzte sie
Northwest als letzter Betreiber ein, bevor sie in Marana verschrottet wurde.

Foto Marcel Tschudin/bsl-mih-planes.net
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Die Flotte der Swissair (11): Douglas DC-9-15 und BAC 1-11

Douglas DC-9-15

Reg.

Flztyp

Eintragung

Léschung

Bemerkungen

HE-IFA
Grisons/
Graubiinden

DC-8-15

45731

15/07/1966

20/09/1989

18/09/1968

03/04/1985

definitiver Eintrag am 11.08.68, Rlckverkauf an Douglas am 12.09.67, ge-
least bis 17.09.68, wurde N8500, verleast an Dominicana vom 16.12.68 bis
22.01.70, an Forbes Magazine als N6OFM am 18.10.73, an Westinghouss
Electrics als NO01B am 12.11.76, an Hamrah's Club als N2H am 03.07.85, an
Express One International als N120NE im Méarz 1988, geleast von EAT (Execu-
tive Air Transport Kloten) arm 17.05.89 und im Einsatz als N120NE,

am 19,0989 durch Aeroleasing von Express One International gekauft, am
20.09.89 wieder als HB-IFA auf Aeroleasing eingetragen, am 01.04.95 Verkauf
an Topeka Management Inc. als N120NE, an Genesis Aviation am 30.6.97, an
Royal Sons am 20.01.04, an Aircraft Guaranty Corp Trustee am 30.8.11, in
San Artonio/TX in intaktem Zustand ausser Betrieb

HB-IFB
Obwalden

DC-8-15

45732

18/07/1966

17/06/1968

definitiver Eintrag am 28.08.66, Rickverkauf an Douglas am 08.10.67, geleast
bis 20.07.68, am 16.08.68 an das FAA als N119, 1975 umregistriert auf N29,
am 28.06.94 an US Dept of Justice als N813TL, im Dezember 1999 an US
Marshalls Servica/JPATS (Justice Prisoner & Alien Transportation Systerm), am
25.06.04 an Robinson Air Crane, Uberflug Opa Locka-San Salvador Coma-
lapa am 11.05.05, geldscht am 17.11.05, Verkauf nach Bl Salvador, Eintrag
unter ¥S fraglich, auf dem Flughafen llopango-San Salvador in intaktem Zu-
stand ausser Betrieb

HE-IFC
Appenzell AR

DC-9-15

45785

16/10/1966

22/08/1968

definitiver Eintrag am 06,12.66, Ruckverkauf an Douglas am 07.11.67, ge-
least bis 20.08.68, wurde N1790U, war fir East African Alrways als 5Y-AKY
vorgesehen, nicht Ubernommen, verleast an Hawaiian Airlines vom 07.06.69
bis 21.08.69, an Aeromexico als XA-SOJ am 21.08.70, an GPA Group als
EI-CEB am 13.06.89, verleast an Aerocalifornia als XA-RRY am 18.12.89, seit
September 2006 in Mojave/GA ausser Betrieb, verschrottet

HB-IFD
Glarus

DC-8-15

45786

09/02/1967

02/09/1968

definitiver Eintrag am 17.03.67, Rckverkauf an Douglas am 04.12.67, ge-
least bis 30.08.68, wurde N1791U, verleast an Air Panama als HP-505 vom
08.07.69 bis 22.11.72, an Ozark Airlines als N9B8E am 07.12.72, an Texas In-
ternational am 28.03.73, an Continental Airlines am 31.10.82, an GPA Group/
Aerocalifornia als XA-AGS am 27.05.88, seit Dezember 2006 in Mojave/CA
ausser Betrieb, wird verschrottet

HE-IFE
Ticino

DC-2-15

45787

06/06/1967

09/09/1968

definitiver Eintrag am 29,06,67, Riickverkauf an Douglas am 19.12.67, ge-
least bis 08.09.68, wurde N1793U, verleast an Germanair als D-AMOR vom
2B8.04.69 bis 27.08.69, bei East African Airways als 5Y-AKX von November
1969 bis Januar 1970, an Korean Air Lines als HL7205 am 01.06.70, an
Hughes Airwest als N1793U am 14.12.72, 1973 auf N9348 umregistriert, an
Republic Airines am 01.10.80, an Northwest Airlines am 01.10.86, flog am
12.01.05 den letzten Northwest DC-9-10 Einsatz, seit 13.01.05 in Marana/AZ
ausser Betrieb, 2011 verschrottet und geldscht am 19.11.13

BAG One-Eleven

Reg.

Fiztyp

c/n

Beginn
Wet-lease

Ende
Wet-lease

Bemerkungen

G-ATVH

One-Eleven 207AJ

01/04/1967

14111967

Wet-Lease von British Eagle International Airlines wegen verspéteter Ablie-
ferung der DC-9-32, als VP-YXB, urspringlich von Central African Airways
bestellt, Bestellung von Zambia Airways Ubernommen, am 26.05.66 an British
Eagle International Airlines als G-ATVH bis 14.12.67 verleast, am 15.12.67 an
Zambia Airways als 9J-RCI, an Dan-Air Services am 26.03.75 wiederum als
G-ATVH, Sale-Lease back mit ILFC vom 19.12.89 bis 11.11.91, am 04.12.91
als GC-CYL an Ladeco Chile, im Novemnber 1994 ausser Betrieb, aktuell im
Museo Nacional Aeronautico y del Espacio, Los Cerrillos, in Santiago de Chile,
ausgestellt.

G-ATPK

One-Eleven 301AG

14/11/1967

29/04/1968

loste die G-ATVH im November 1967 ab, fir Kuwait Airways als 9K-ACJ
vorgesehen, von Kuwait Finance Co. am 16.02.66 fabrikneu an British Eagle
International Airines als G-ATPK verleast, am 23.11.68 als 9K-ACJ an Ku-
wait Airways, vom 15.03.70 bis 09.10.70 als VR-BCP an Bahamas Airways
verleast, am 18.02.71 wiederum als G-ATVH an Laker Airways, am 05.03.81
Verkauf an Hughes International Ltd., vom 29.03. bis 20.056.82 an Wiliow-
brook International Ltd., am 17.06.82 an Chemco Equipment Finance Ltd.
zum Betrieb durch Bryan Aviation, verleast an Dan-Air Services vom 03.04.85
bis 02.04.91, am 01.05.91 als 5N-OMO an Okada Air Nigeria, seit 1997 in
Benin ausser Betrieb und dem Verfall preisgegeben

G-AWYS

One-Eleven 501EX

24/04/1970

31/10/1970

Wet-Lease von British United Airways als Ersatz fUr die verunglickte CV-890
HE-ICD, am 11.02.69 fir British United Airways eingetragen, an British Cale-
donian Airways am 04.05.72, am 14.04.88 an British Airways, am 17.05.1993
an Birmingham European Airways, an Maersk Air UK am 01.08.93 in British
Airways Farben, am 31.09.98 als 5N-ESB an EAS Airines, Nigeria, seit 2002
ausser Betrieb und 2005 verschrottet
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