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1962 — wichtigste Zahlen

Verkehrsleistungen

	

1962

	

1961

Anzahl Fliige

	

35 655

	

34 322

Flugkilometer

	

37 597 561

	

35 601 653

Flugstunde n

Angebotene tkm

69 699

385 074 926

76 17 1

304 202 40 7

Ausgelastete tkm

davon Passagier-tk m

Fracht-tkm

Post-tkm

Beftirderte Etappenpassagiere

Durchschnittliche Reise eines Passagiers, in k m

Auslastungsgrad des regelmNssigen Linienverkehrs

199 551 08 1

159 365 034

31274 363

8 911 684

1672 305

122 4

51,9 %

166 813 38 3

128 349 61 6

30 188 385

8 275 382

1 460 463

1 116

54,8 %

Sitzplatzauslastung

	

52,7 %

	

51,3 %

Kosten and Ertrag 1962
Fr .

1961

Fr .

462 411 59 4

120.10

454 770 87 4

118 .1 0

1962

Fr .

7 640 720

377 031 42 2

123 .95

376 904 862

123.90

1961

Fr .

126 560

Gesamtertrag

Ertrag pro 100 angebotene tk m

Gesamtkoste n

Kosten pro 100 angebotene tk m

Reingewinn des GeschHftsjahres



I . Allgemeiner Tei l

Rationalisierung des Betriebes als erste Aufgab e

lm Laufe des Jahres 1962 hat die Swissair die Umstel-
lung ihres Betriebes auf Strahlflugzeuge abgeschlos-
sen . Die bestellten sieben Convair-990 Coronados an d
vier zusatzlichen Caravelles wurden uns abgeliefert ;
zwei Convair-990 gaben wir vertragsgemass an SA S
weiter, wahrend die Obrigen Einheiten ohne Verzug de n
Dienst in unserer Flotte aufnahmen . Alle restliche n
Flugzeuge der Typen DC-6B and DC-7C wurden ver-
kauft ; dabei haben wir uns an einem DC-6B — wie auc h
an dem fruher verausserten DC-6 A — bis zur vollstandi -
gen Bezahlung des Kaufpreises das Eigentum vorbe-
halten . Dank vorsichtiger Abschreibungspolitik lies s
sich bei den Verkaufen noch ein bescheidener Buch-
gewinn erzielen .

Die angestrebte Vereinfachung and relative Verbilli-
gung des Betriebes, die wir in unserer Berichterstattun g
vor Jahresfrist als so dringlich bezeichnet hatten, is t
damit eingetreten, zumal auch die technische Arbeits-
teilung mit SAS in zweckmassiger Weise angepass t
werden konnte . In Werften and Werkstatten sind viel e
Komplikationen aus der Ubergangszeit weggefallen .
Auch die Struktur des Besatzungskorps ist einfache r
geworden ; daraus ergibt sich eine Reduktion der Be-
stande, ein gleichmassigerer Einsatz and fur die Zukunf t
eine willkommene Erleichterung der Ausbildung .

Erst diese Bereinigung macht es uns moglich, aus de r
Wirtschaftlichkeit grosser and mittlerer Strahlflugzeug e
den vollen Nutzen zu ziehen . Wir haben, soweit es di e
Umstande erlaubten, auch die weitere Bedingung er-
fullt, dass solche Flugzeuge intensiv eingesetzt werde n
mussen . Von der erzielten Flugstundenzahl pro Einhei t
hangen die Gestehungskosten wesentlich ab . lm Durch-
schnitt des Jahres 1962 sind pro Flugzeug and Tag di e
folgenden Flugstundenzahlen (reine Flugzeit) erziel t
worden :

DC-8

	

10,9 Stunde n
Coronado

	

7,7 Stunde n
Caravelle

	

6,9 Stunde n
Convair-440

	

6,0 Stunde n

Diese Werte sind fur die Strahlflugzeuge befriedigend ,
zumal es sich bei den Coronados and der Halfte de r
Caravelles um das erste Betriebsjahr handelt and di e
Standzeit far die Modifikation eines Coronados einge-
rechnet ist ; die Ausnutzung der Metropolitans fall t
etwas ab, weil diese Flugzeuge nun die Kurzstrecke n
mit kleinerem Verkehr zu bedienen haben . Wir hoffen ,
den Durchschnitt fur die ganze Flotte in den kommen-
den Jahren noch etwas zu verbessern . Allerdings finde n
die Bemuhungen urn eine moglichst hohe Flugzeugaus-
nutzung ihre Grenzen nicht nur in den verfugbaren Ver-
kehrsrechten and der auf den einzelnen Linien gerecht-
fertigten Kapazitat, sondern auch in den Anforderunge n
der Punktlichkeit, welche leichter zu gewahrleisten ist ,
wenn die Flugzeuge nur massig beansprucht sind . Emp-
findlich beeintrachtigt werden konnte die Ausnutzung —
und mit ihr die Wirtschaftlichkeit des Flugbetriebs Ober-
haupt —, wenn eine grossere Zahl von Flughafenverwal-
tungen dazu ubergehen sollte, Start and Landung be i
Nacht zu verbieten ; durch solche Massnahmen konne n
die Fluggesellschaften sehr geschadigt werden .

Zur Senkung der Gestehungskosten pro Leistungsein-
heit hat die strenge Durchfuhrung des schon im Vor-
jahr eingeleiteten allgemeinen Sparprogramms, da s
sich nun auf alien Betriebsgebieten auswirken konnte ,
wesentlich beigetragen . Wir mussen mit bescheidene-
ren Aufwendungen auskommen als viele unserer Kon-
kurrenten, die auf Zuschusse des Staates zahlen kon-
nen . Es liegt aber auch ein Ansporn darin, den Bewei s
erbringen zu mussen, class eine im internationale n
Linienverkehr tatige Luftverkehrsgesellschaft ohne Sub-
ventionen betrieben werden kann . Dass dort, wo es urn
die Flugsicherheit geht, nicht gespart werden darf, is t
anderseits auch eine Selbstverstandlichkeit .

Folgendes ist die Entwicklung unserer Flugbetriebs-
kosten pro angebotenen Tonnenkilometer :

1958

	

Fr . 1 .2 0
1959

	

Fr .1 .1 8
1960

	

Fr .1 .1 8
1961

	

Fr . 1 .08
1962

	

Fr . —.97

Der nunmehr erreichte Stand bildet eine gunstige Aus-
gangsbasis fur die nachste Zeit .

Konkurrenzfahige Flotte

Wir verfugen nun Ober eine sehr moderne, den Bedurf-
nissen des Liniennetzes gut angepasste Flotte, di e
unsere Konkurrenzfahigkeit in alien Verkehrsgebiete n
sicherstellt . Weitaus der grosste Teil unserer Leistun g
wird durch die Strahlflugzeuge der Typen DC-8, Con-
vair Coronado and Caravelle erbracht . Nach wie vo r
sind alle diese Flugzeuge mit denjenigen von SAS stan-
dardisiert and damit ohne weiteres auswechselbar, wa s
sich zu wiederholten Malen gunstig ausgewirkt hat . Wo
sich der Einsatz von Strahlflugzeugen wegen kurze r
Distanzen and bescheidenen Verkehrsaufkommen s
nicht lohnt, verwenden wir weiterhin den zuverlassigen ,
Beim Publikum nach wie vor beliebten Convair Metropo-
litan . Die letzten uns verbliebenen DC-3-Einheiten, di e
wir auswarts uberholen lassen, werden meist auf Schul-
flugen eingesetzt ; in absehbarer Zeit wird dieser Ty p
ganzlich ausscheiden mussen .

Alle drei Strahlflugzeugtypen erfullen wirtschaftlic h
and technisch die in sie gesetzten Erwartungen . Bei m
Convair Coronado stellten sich die bblichen Problem e
der Einfuhrungszeit, deren Losung vom technische n
Standpunkt im ersten Betriebsjahr befriedigend gefor-
dert werden konnte, wenn auch etwelche Verspatun-
gen and einige Kursausfalle nicht zu vermeiden waren .
Zur Verbesserung der Flugleistungen werden an de n
Coronados, auf Kosten der Herstellerfirma, Modifi-
kationsarbeiten durchgefuhrt . Das Resultat ist Ober-
zeugend ; der umgebaute Coronado (als Convair-990 A
bezeichnet) erreicht die von General Dynamics seiner-
zeit garantierte Geschwindigkeit— womiterzum schnell-
sten Verkehrsflugzeug der Gegenwart wird —, and di e
kommerzielle Nutzlast auf Etappen von kritischer Lang e
ubersteigt die zugesicherten Werte sogar betrachtlich .
Der niedrige Treibstoffverbrauch dieses Flugzeugs ha t
sich in der Betriebsrechnung vorteilhaftausgewirkt . De r
Komfort, den der Coronado bietet, wird von unsere n
Passagieren anerkennend hervorgehoben .

Entwicklung von Produktion and Einnahme n

Der Flottenzuwachs hat wiederum zu einer erhebliche n
Ausweitung unserer Produktion gefuhrt . Die Zahl de r
angebotenen Tonnenkilometer ist von 304,2 Millione n
im Jahre 1961 auf 385,1 Millionen im Berichtsjahr gestie-
gen, also urn 27 Prozent . In den einzelnen Verkehrs-
gebieten war die Zunahme allerdings sehr unterschied-
lich ; sie betrug :

auf dem Nordatlantik

	

16 Prozent

	

Wahrend die Fracht- and die Posttransporte mit4 bzw .
auf dem Sudatlantik

	

59 Prozent

	

8 Prozent nur in bescheidenem Masse zugenomme n
im Fernen Osten

	

64 Prozent

	

haben, ist der Passagierverkehr urn 24 Prozent ange -
im Mittleren Osten

	

27 Prozent

	

wachsen, was der Erhohung des Sitzplatzangebote s
in Europa

	

19 Prozent

	

reichlich entspricht . Die Sitzplatze waren im Durch-
schnitt zu 52,7 Prozent besetzt, gegenuber 51,3 Prozen t

Neu aufgenommen wurde, mit zunachst einem Flug pro

	

im Vorjahr . Der Gesamtauslastungsgrad im Linien -
Woche,eine Linie nach Lagos and Accra in Westafrika ;

	

betrieb ging dagegen von 54,8 auf 51,9 Prozent zu -
auf ihrwurden 4,4 Millionen Tonnenkilorneterangeboten .

	

ruck .

Montage des Kompressors
eines

Coronado-Triebwerkes

4

	

5
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Wegen der bedeutenden Zunahme des Passagier-
verkehrs haben sich auch die Streckeneinnahmen be-
friedigend entwickelt . Mit 376,8 Millionen Franken lage n
sie urn 19 Prozent Ober dem Ergebnis des Vorjahres .
Pro ausgelasteten Tonnenkilometer ist der Strecken-
ertrag indessen doch urn 1 Prozent zuruckgegangen .

Der eigentliche Flugbetrieb, der 1960 und 1961 leicht de-
fizitar gewesen war, schloss diesmal mit Gewinn ab ,
obschon die Swissair noch niemals mit einem so nied-
rigen Gesamtauslastungsgrad gearbeitet hat .

Finanzieller Erfolg in den einzelnen Verkehrs-
gebiete n

Wahrend im Jahre 1961 nur der Nordatlantikverkeh r
einen Flugbetriebsgewinn ergeben hatte, ist nun da s
Bild etwas ausgeglichener . Zwar steht der Nordatlantik ,
mit einem nochmals verbesserten Resultat, wiederu m
an der Spitze aller Verkehrsregionen . Neben ihm wei-
sen jetzt aber auch der Mittlere und der Ferne Oste n
einen Gewinn aus . Der Sudatlantik verzeichnet eine n
kleinen Verlust . Dieser ist jedoch ausschliesslich au f
den Betrieb mitDC-7C in den beiden ersten Monaten de s
Jahres zurackzufuhren ; seit dem Einsatz des Coronado s
wurden auch hier die Kosten volt gedeckt, obschon wi r
in Brasilien wegen der Entwertung des Cruzeiro bedeu-
tende Einbussen erlitten . Immer noch defizitar ist leide r
der Flugbetrieb in Europa, wenn auch im Vergleich zu m
Vorjahr das Resultat etwas gunstiger geworden ist ; de r
Verlust in diesem Gebiet betragt insgesamt 4,5 Prozen t
des Umsatzes . Dass die Linie nach Westafrika i m
ersten Betriebsjahr noch nicht gewinnbringend sei n
konnte, war zu erwarten .

Da nicht nur der eigentliche Flugbetrieb, sondern auc h
die Nebenleistungen fur Dritte mit Uberschussen ab-
geschlossen haben, durfen wir ein Gesamtergebni s
vorlegen,dasdieAusrichtungeinerDividendevon5Pro-
zent und einige erwunschte Zusatzabschreibungen ge-
stattet . Wir freuen uns, damit das Vertrauen zu hono-
rieren, das uns die Aktionare in der schwierigen Uber-
gangszeit bekundet haben .

Blick in die Zukunft

Wenn der Friede in der Welt nicht ernstlich gestor t
wird, ist damit zu rechnen, dass der Luftverkehr im ge-
samten welter zunimmt . Es fehlt allerdings nicht a n
wirtschaftlichen Storfaktoren, die bewirken durften, das s
in den einzelnen Verkehrsregionen die Entwicklung un-
gleich verlaufen wird .

lm Jahre 1963 wird unsere angebotene Kapazitat nu r
urn weniges grasser sein als 1962 . Wir arbeiten mit de r
gleichen Flotte welter . Ein leichter Produktionszuwach s
ergibt sich nur aus dem Umstand, dass 1962 mehrer e
unserer Strahlflugzeuge noch nicht das ganze Jahr i m
Einsatz waren . Die Bestellung eines vierten DC-8 wird
sich kapazitatsmassig erst 1964 auswirken .

Damit tritt die Swissair wieder in eine Phase der Kon-
solidierung ein . Sie sollte uns gestatten, die Betriebs-
organisation auszufeilen und allmahlich die Auslastun g
der Flugzeuge wieder zu verbessern, obschon auf ge-
wissen Linien die Konkurrenz sich weiter verscharft .

Die Kostenkontrolle wird ein zentrales Anliegen blei-
ben . Leider ist ein bedeutendes Ansteigen der Material-
kosten vorauszusehen . Noch wesentlich schwere r
wiegt in unserem Haushalt die Steigerung der Personal-
kosten . Sie ist, wie spa-ter ausgefuhrt wird, sehr be-
trachtlich . Wir hoffen, es werde sich die Einsicht durch-
setzen, dass ein gesundes Masshalten auch in diese r
Beziehung notwendig ist, im Interesse des eigenen

Unternehmens wie der schweizerischen Volkswirt-
schaft . Die Selbsterhaltung der Swissair auf weiter e
Sicht hat zur unabdingbaren Voraussetzung, dass di e
Gesellschaft zu konkurrenzfahigen Kosten arbeitet .
Jetzt schon mussen wir damit rechnen, dass uns i m
Jahre 1963 die Leistungseinheit etwas teurer zu stehe n
kommen wird als im Berichtsjahr und dass somit de r
Ausgleich durch hohere Einnahmen gefunden werde n
muss . Ein Nachlassen des Willens zum sparsame n
Haushalten kann deshalb in unserer Organisatio n
nicht geduldet werden .

Es ware noch verfruht, hier im einzelnen auf die Pro-
bleme einzugehen, welche etwa auf Anfang des nach-
sten Jahrzehnts die angekundigte Einfuhrung von Uber-
schall-Verkehrsflugzeugen mit sich bringen durfte . Di e
Swissair gehort sicherlich nicht zu den Befurworter n
des Wettrennens unter den Flugzeugproduzenten . Si e
halt dafur, dass dem Publikum auf viele Jahre hinau s
besser gedient ware, wenn ihm die Luftverkehrsgesell-
schaften haufigere, zuverlassigere und billigere Ver-
bindungen im gegenwartig erreichten Geschwindig-
keitsbereich bieten warden . Wichtiger als Uberschall-
flug waren namentlich Landehilfen, welche auch bei de n
schlechtesten Wetterverhaltnissen zu landen gestatten .
Bei aller Zurackhaltung sieht die Swissair aber keine n
Grund, sich durch die technische Entwicklung ent-
mutigen zu lassen . Sie wird danach trachten, die ver-
bleibende Zeitspanne zur Festigung ihrer Verkehrsposi-
tion und ihres Finanzhaushalts zu verwenden, urn dan n
fur das Neue gerustet zu sein, wenn der Augenblick z u
wichtigen Entscheidungen kommt .

II . Verkehr und Verkauf

Europa

Wir haben im Berichtsjahr die Zahl der direkten Kurse ,
welche Zurich und Genf mit den europaischen Wirt-
schaftszentren und den bevorzugten Feriengebiete n
verbinden, kraftig erhoht . Daraus ergab sich auch di e
sehr erwunschte Entlastung des Abschnittes Zurich –
Genf, der mehr und mehr zu einem eFlaschenhalse ge-
worden war . Neue direkte Linien wurden geschaffe n
zwischen Zurich und Barcelona, Palma sowie Hamburg ,
zwischen Genf und Kopenhagen und zwischen Base l
und Munchen . Basel ist nun auch direkt mit Genf ver-
bunden . Gegen Jahresende wurde ferner ein Fracht-
kurs nach London mit Metropolitan eingefuhrt . Mi t
Caravelle bedienten wir erstmals regelmassig Madrid ,
Lissabon, zeitweise Barcelona, Palma, Mancheste r
(Nachtkurs), Amsterdam und Wien . Obwohl durch
langdauernde Schlechtwetterlagen im November und
Dezember erheblich beeintrachtigt, hat der Europaver-
kehr im ganzen den Erwartungen entsprochen .

Entwicklung des Nordatlantik-Passagierverkehrs 1948—196 2
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Mittlerer Oste n

Wahrend im Winter 1961/62 der Mittlere Osten noch vor -
wiegend mit Caravelle und Convair-880M bedient wurde ,
bringen wir seit Beginn des Sommerflugplanes uberal l
in diesem Gebiet den Convair-990 Coronado zum Ein-
satz . Die Flugfrequenzen wurden etwas reduziert un d
gleichzeitig die Streckenfuhrung an einigen Punkte n
geandert . So wird, nach mehrjahrigem Unterbruch, sei t
dem 1 . April Abadan wieder angeflogen ; auch Khar-
toum und Dhahran sind wieder ins Swissair-Netz ein-
gegliedert . Hingegen zwangen technische Grande zu m
vorubergehenden Verzicht auf die Bedienung von Da-
maskus . Andauernde wirtschaftliche und politisch e
Spannungen in gewissen Landern lassen den mittel-
ostlichen Markt leider nicht zur Ruhe kommen . Dagege n
kann die Situation hinsichtlich der Preisunterbietungen ,
wie sie in dieser Verkehrsregion bisher haufig vorgekom -
men waren, wieder zuversichtlicher beurteilt werden ,
seit im Oktober 1962 die IATA den ernstlichen Wille n
zum Durchgreifen bekundet hat .

Ferner Oste n

Der Erfolg unserer Strahlflugzeuge hielt im ersten Halb-
jahr an ; zeitweilig beforderten wir mehr als doppelt s o
viele Passagiere wie in den entsprechenden Woche n
des Jahres 1961 . Nach den drastischen Ausreise-
beschrankungen, welche Indien zur Einsparung vo n
Devisen verfugte, ging der Passagierverkehr seit de m

Jahresergebnis
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Monat Juli aber zuruck . Dafur war in der zweiten Jah-
reshalfte eine erfreuliche Zunahme der Fracht fest-
zustellen . Insgesamt gelang es, den Betrieb der Lini e
nach Tokio rentabel zu hatten .

Nordatlanti k

Unser Nordatlantikverkehr hat sich 1962 in erfreuliche r
Weise erholt, begunstigt durch die gute Wirtschafts-
lage in den USA and in Europa . Die Einfuhrung eine s
taglichen Kurses von Zurich nach New York ohne Zwi-
schenlandung wirkte sich sehr positiv aus . Diese Neue-
rung trug dazu bei, dass die Auslastung auch in de n
verkehrsschwachen Monaten ein gutes Mittel erreichte .
Am 17 . Mai wurde die neue Linie Zurich—Montreal —
Chicago mit zwei wochentlichen Kursen in jeder Rich-
tung eroffnet . Naturgemass erreichte ihr Verkehr i m
ersten Betriebsjahr noch nicht das auf langere Sicht er-
wartete Ausmass . Der gesamte Passagierverkehr Obe r
den Nordatlantik konnte gegenuber dem Vorjahr u m
20 Prozent gesteigert werden . Fur unsern Jahres-
abschluss war diese Entwicklung von wesentlicher Be-
deutung .

Siidatlanti k

Die Ablosung des DC-7C durch den Convair Coronad o
hat eine erfreuliche Entwicklung unseres Verkehrs mi t
Sudamerika gebracht, obwohl die dortigen unsichere n
Marktverhaltnisse sich nicht wesentlich anderten an d
ein harter Konkurrenzkampf andauert . Leider erhielte n
wir von Brasilien die Bewilligung zur Bedienung vo n
Sao Paulo nicht mehr . Hingegen konnte die Linie a b
26 . August nach Santiago de Chile verlangert werden .
Die Verkehrsentwicklung an sich kann auch in diese m
Gebiet zuversichtlich beurteilt werden ; es bleiben abe r
die schwerenSorgen wegen der Schwierigkeiten,Einnah -
men aus gewissen Landern heimzuschaffen, and wege n
der standigen Entwertung der dort liegenden Gelder .

Die Mitte Mai eingefuhrte Swissair-Linie nach West-
afrika, mit einem Kurs pro Woche, beruhrte anfanglic h
Tripolis, Lagos and Accra . Aus verschiedenen Grun-
den verzichten wirindes seitMitte JuniaufdieZwischen-
landung in Tripolis . Nach zunachst schwachen Resul -

taten zeigte die Linie im zweiten Halbjahr eine erfreu-
liche Verkehrsbelebung, die gunstige Aussichten fu r
die Zukunft eroffnet . Wir hoffen, es werde 1963 gelingen ,
von Nigeria die Bewilligung fur einen zweiten Wochen-
kurs zu erhalten .

Fracht and Post

lm Gegensatz zur Entwicklung bei andern Gesellschaf-
ten verzeichnete bei uns der Frachtverkehr eine gerin-
gere Zuwachsrate als der Passagierverkehr . Zweifello s
hat es sich finanziell gelohnt, beim Ubergang auf Strahl -
flugzeuge das Schwergewicht auf den Personenverkeh r
als eintraglichsten Geschaftszweig zu legen . Der
Frachtertrag als solcher ist aber hinter den Erwartunge n
zuruckgeblieben .

In den einzelnen Regionen hat sich dabei das Fracht-
geschaft recht verschieden gestaltet . Am erfreulich-
sten war das Bild im Fernen Osten . Der Mittlere Oste n
zeigte zunachst massige Resultate, doch trat in de r
zweiten Halfte des Jahres eine bedeutende Verbesse-
rung ein . Sonst ist die Zunahme der beforderten Fracht

gegenuber 1961 bescheiden geblieben ; auf dem Sud-
atlantik hatten wir sogar einen Ruckgang zu verzeich-
nen . Anderungen in der Tarifstruktur haben bewirkt ,
dass sich der Akzent immer mehr auf Sammelsendun-
gen verschob ; dies wiederum fuhrte zu einer Zusam-
menballung der Frachtanlieferungen an bestimmte n
Wochentagen, wahrend an andern die Nachfrage ab-
nahm . Die ungleichmassige Verteilung der Frachtsen-
dungen ist bei unserer Betriebsform ein Nachteil ; un-
sere Flugzeiten sind, vor allem auf der Nordatlantik-
route, auf die Bedurfnisse des Passagierverkehrs aus-
gerichtet and liegen fur die Fracht teilweise nicht gun-
stig .

Es ist leichter, diesen Mangel zu erkennen, als ihm ab-
zuhelfen . Mit dem Einsatz spezieller Frachtflugzeug e
liesse sich bestimmt das Frachtgeschaft erheblich aus-
weiten and konnten namentlich auch die ganz grosse n
Sammelsendungen aufgenommen werden . Die schwie-
rige Frage ist indessen, wie weitfur unsere Gesellschaft ,
bei den gegenwartigen and den voraussehbaren Fracht-
tarifen, ein solcher Betrieb rentabel ware . Unser n
DC-6A haben wir vor zwei Jahren verkauft, well sic h
mit ihm keine Rendite mehr erzielen liess . Modern e
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grosse Frachtflugzeuge mit Turbinenantrieb erforder n
sehr hohe Investitionen and haben eine enorme Trans-
portkapazitat,fOr deren Ausschopfung eine vernOnftig e
Gewissheit bestehen sollte . Es kann sich fur uns nich t
darum handeln, uns urn jeden Preis einen bestimmte n
Marktanteil zu sichern . Wir wollen nicht hinter der Ent-
wicklung zuri ckbleiben, aber auch nicht einen We g
einschlagen, der wahrscheinlich zu finanziellen Ver-
lusten fOhren wurde . Diese Probleme beschaftigen un-
sere Geschaftsleitung in zunehmendem Masse ; di e
Losung kann im jetzigen Zeitpunkt noch nicht voraus-
gesagt werden .

Nachdem die Tarifunterbietungen vieler Gesellschaf-
ten, Ober die wir schon wiederholt berichten mussten ,
nachgerade ein unertragliches Mass erreichten, aus-
serten an der Jahresversammlung der IATA zahlreich e
Sprecher der Gesellschaften ernste Bedenken Obe r
diese Entwicklung and legten ein erneutes Verspreche n
der Vertragstreue ab . Innerhalb der IATA wurden ver-
schiedene Massnahmen zur Bekampfung der Unterbie-
tungen ergriffen . Mit Genugtuung darf ein beachtliche r
Erfolg dieser Bemuhungen verzeichnet werden .

Tarife

Der Postverkehr hat im Berichtsjahr zunachst befriedi-
gend zugenommen . In den letzten Monaten musste n
wir aber einen ROckgang feststellen . Zum Teil Iiegt die s
daran, dass mit dem Entstehen neuer Staaten and de r
Ausdehnung frOher nur lokal tatiger Luftverkehrsgesell-
schaften sich die Postmengen auf den Linien des Welt-
luftverkehrs mehr verteilen . Es bedarf auch hier neue r
Anstrengungen, urn die Stellung der Swissair zu wah-
ren .

Aussenvertretunge n

In Accra, Montreal, Santiago de Chile, Boston, Buffalo ,
Milwaukee and Tripolis wurden neue Vertretungen er-
offnet, wahrend diejenige von Port Said aufgehobe n
wurde . Die Vertretung in Beirut wurde zusammengeleg t
mit der Regionalvertretung Mittlerer Osten, diejenig e
von Hong Kong mit der Regionalvertretung Ferne r
Osten . Am Ende des Berichtsjahres hatte die Swissai r
insgesamt 88 Auslandvertretungen .

An den Tarifkonferenzen der IATA zeigte sich, das s
die Sorge urn das Gleichgewicht zwischen Kosten an d
Ertragen eine allgemeine Senkung der Passagiertarif e
einstweilen nicht erlaubt . Gemessen an der Kaufkraf t
des Geldes ist jedoch das Fliegen weiterhin billiger ge-
worden . Leichte Erhohungen einzelner Tarife fallen da-
her kaum ins Gewicht .

Das im Herbst 1961 auf dem Nordatlantik eingefuhrte
Frachtratensystem mit besonders niedrigen Ansatze n
bei sehr grossen Versandmengen hat zwar den Sam-
melverkehr gefordert, die Zuwachsrate des Frachtver-
kehrs aber im ganzen kaum gehoben . Die Luftverkehrs-
gesellschaften zogen daraus nur ungenugende Einnah-
men . Die letzte IATA-Konferenz nahm deshalb einig e
Korrekturen vor, die sich auch fOr unsere Gesellschaft
gOnstig auswirken dOrften . Innerhalb Europas wurde n
die Frachtraten vereinfacht durch Zusammenfassun g
von Hunderten einzelner Spezialtarife auf wenig e
Hauptgruppen . Dies erleichtert die Anwendung durc h
die Frachtkundschaft .

Junger Westatrikane r

Destinationen and Flugzeiten ab letztem Abgangsort in der Schwei z
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Offerierte Tonnenkilometer in den Jahren 1957—1962

	

III . Betrieb

	

IV. Flotte and technischer Betrieb

	

Indexvergleich Angebot and Personalbestand 1953—196 2
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Flottenentwicklung in den Jahren 1957—1962

Kosten des technischen Betriebes pro 100 offerierte tkm 1957—1962

Strahfugzeuge

DC- 8

CV-99 0

CV-880 M

SE-210

rarer
..rr.~rrr

Kolbenmotor•FJugzeuge

Mit der Einfuhrung des Convair-990 Coronado wurde n
im Berichtsjahr die grundlegenden Umschulungen au f
Strahlflugzeuge im wesentlichen abgeschlossen .105 Pi-
loten absolvierten einen Umschulungskurs, wahren d
290 Piloten in Erganzungskursen auf den letzten Stan d
der Ausbildung gebracht wurden . Fur fremde Gesell-
schaften fuhrten wir sieben Piloten-Umschulungskurs e
durch . Auch Navigatoren and Bordmechaniker sowi e
Kabinenpersonal hatten verschiedene Umschulungs-
und Ausbildungskurse zu bestehen . Der Hauptakzen t
der Pilotenkurse lag auf den Umschulungen auf Cara-
velle and Coronado . Dass im Schulbetrieb mit Strahl-
flugzeugen insgesamt mehr als 2000 Landungen, tell s
bei schlechtesten Wind- and Sichtverhaltnissen, ohn e
Zwischenfall durchgefuhrt wurden, stellt der Einsatz-
bereitschaft and den Fahigkeiten der Operationsleite r
and Fluglehrer ein glanzendes Zeugnis aus .

Die Reduktion der Anzahl unserer Flugzeugtypen hatte
bemerkenswerte Auswirkungen auf die Besatzungs-
bestande . 36 Piloten sind im Laufe des Jahres aus-
geschieden, wahrend aus der Schweizerischen Luft-
verkehrsschule 11 Piloten in unseren Dienst traten ,
was eine Reduktion des Pilotenkorps um 25 Piloten er-
gibt . Der Bestand an Navigatoren wurde urn 8 verrin-
gert . Bei den Bordmechanikern konnte der Bestand i m
ersten Halbjahr in drei Etappen abgebaut werden ; ins-
gesamt sind 26 Bordmechaniker ausgeschieden . De r
Anteil der auslandischen Piloten am ganzen Piloten-
bestand betragt noch 19,5 Prozent .

Von schweren Unfallen sind wir auch dieses Jahr wie-
der verschont geblieben . Einige Betriebszwischenfall e
sind allerdings eingetreten, doch entstand dabei nu r
Sachschaden .

Der Aufbau des mit dem SAS gemeinsam betriebene n
Fernschreibnetzes wurde fortgesetzt and steht vor sei-
nem vorlaufigen Abschluss . Fernschreibzentralen i n
Frankfurt, Genf-Flughafen, Zurich, Zurich—Flughafe n
and Beirut wurden von der Swissair ausgebaut, Ober-
nommen oder neu errichtet, wahrend die Zentral e
Paris an das SAS ubergeben wurde . Die Verbesserun g
der Wirtschaftlichkeit, die wir bei den Fernmeldedien-
sten unter grossen Anstrengungen erreichen, wird lei -
der immer wieder in Frage gestellt durch das standig e
Ansteigen der Landetaxen and Flugsicherungsgebuh-
ren, welche wir entrichten mussen .

Seit dem Herbst 1962 fuhren wir den Zubringerdiens t
zwischen Stadtterminus and Flughafen in Zurich aus-
schliesslich mit eigenen Autobussen durch . Die el f
Fahrzeuge mit je 45 Platzen, welche programmgemas s
abgeliefert wurden, bewahren sich gut .

Am Ende des Berichtsjahres setzte sich die Flotte de r
Swissair wie folgt zusammen :

3 DC- 8

5 Convair-990 Coronad o

8 SE-210 Caravell e

11 Convair-440 Metropolita n

Zu Schulungszwecken standen im gleichen Zeitpunk t
drei DC-3, ein Pilatus P-3 and zwei Piaggio P-149E zu r
Verfugung . Die DC-3 hatten auch noch einige Lokal-
dienste innerhalb der Schweiz zu versehen .

Fur den technischen Betrieb hat die einfachere Zusam-
mensetzung unserer im internationalen Verkehr ver-
wendeten Flotte zu einer erfreulichen Entwicklung ge-
fuhrt . Wie die Darstellung auf Seite 12 zeigt, ware n
die Unterhaltskosten pro angebotenen Tonnenkilo-
meter in der Phase der Umstellung vom Kolbenmotor-
flugzeug auf das Strahlflugzeug (1960/61) merklich an-
gestiegen . Trotz hoheren Unterhaltskosten pro Strahl-
flugzeugeinheitsinken sie, auf die ganze Flotte bezogen ,
seit Herbst 1961 wieder ab and haben etwa den Stan d
von 1958 erreicht .

lm Herbst 1962 beschloss der Verwaltungsrat, ein vier-
tes Flugzeug des Typs DC-8 zu bestellen . Es wird mi t
Doppelstromtriebwerken ausgerustetsein, die ihm dan k
geringerem Treibstoffverbrauch eine grossere Reich-
weite verleihen and namentlich Direktfluge Schweiz —
New York mit Vollast zu jeder Jahreszeit ermoglichen .
Der Umbau eines unserer jetzigen DC-8 auf Doppel-
stromtriebwerke ist fur den nachsten Winter vorgese-
hen . Damit werden wir ab 1964 Ober zwei DC-8 der bis-
herigen and zwei der neuen Version verfugen and i n
der Lage sein, mit der Verkehrsentwicklung Schritt z u
halten sowie dem Bedurfnis nach vermehrten Lang-
streckenflugen ohne Zwischenhalt zu genugen .

Die bereits erwahnten Modifikationsarbeiten am Con-
vair Coronado umfassen Anderungen an den Trieb-
werkgondeln, der Flugelnase and der Verschalung bei m
Ubergang vom Flugel zum Rumpf . Der Totalaufwan d
fur diese wahrend einer mehrwochigen Standzeit in de r
neuen Werft Kloten ausgefuhrten Anderungen betru g
fur das erste Flugzeug rund 20000 Arbeitsstunden .
Dass die Herstellerfirma nicht nur die Kosten Ober-
nimmt, sondern namentlich auch durch Entsendun g
von Fachleuten sich ihrerseits sehr urn den Erfol g
dieser Arbeiten bemuhte, darf hier anerkennend hervor-
gehoben werden .

900

800

700

60 0

Angebot In tk

500 axi
a
c

40 0

300

Perso nalbestand

200

10 0
.

	

m

	

m

	

o
m

	

m

	

0,

Kurz vor Jahresende konnte noch ein in unserem Auf-
trag vom SAS vorgenommener Umbau der Flugelnas e
an einem unserer DC-8-Flugzeuge abgeschlossen wer-
den . Der angestrebte Erfolg — eine Verbesserung de r
Flugleistungen, welche wiederum zu einer Erhohung de r
Nutzlast auf unseren Nordatlantikflugen fuhrt — wurd e
nach den ersten Betriebserfahrungen erreicht .

Prozentualer Anteil des Jet-Verkehrs am Gesamtverkehr 1960—1962
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V . Personelles

	

VI. Verwaltungsrat

	

VII. Bemerkungen zur Bilanz and zur Gewinn- and Verlustrechnun g

Am Jahresanfang beschaftigten wir 7458, am Jahres-
ende 8039 Personen . In der letzteren Zahl sind abe r
mehr Halbtagsangestellte als frOher inbegrifien ; auc h
sind wir aus Grunden der Beweglichkeit dazu Ober-
gegangen, zur Losung vorubergehender Problem e
kurzfristige Anstellungen vorzunehmen . Die Bestandes-
zunahme von 7,8 Prozent erscheint bescheiden im Ver-
gleich zur Vermehrung der angebotenen Tonnenkilo-
meter um 27 Prozent . Erfreulich ist dabei, dass der Per-
sonalwechsel wieder leicht zuruckgegangen and de r
grosste Tell des Personals uns treu geblieben ist . Vo n
dem in der Schweiz tatigen Bodenpersonal waren ni e
mehr als 10 Prozent Auslander .

Da sich bei der Anstellung des Personals der Mange l
an Wohnraum in der Umgebung des Flughafens un-
gOnstig auswirkt, widmet sich nun eine eigene Dienst-
stelle der Wohnraumbeschaffung . Die uns nahestehen-
de Siedlungsgenossenschaft Luftverkehr begann Mitte
1962 mit der Erstellung von 184 Wohnungen in Embrach ,
die ab Juni 1963 bezogen werden konnen .

Die Generalversammlung vom 16 . April 1962 wahlte i n
den Verwaltungsrat die Herren Arnold Rosselet, Gene-
raldirektor der Schweizerischen Bankgesellschaft, ZO -
rich, and Theodor E . Seiler, Generaldirektor de s
Schweizerischen Bankvereins, Basel . Als Nachfolge r
von Herrn Dr . h . c . Samuel Brawand, der aus der Regie-
rung des Kantons Bern zurucktrat, wurde Herr Henr i
Huber, Regierungsrat, Bern, in den Verwaltungsrat ab-
geordnet . Fur seine langjahrige Mitarbeit im Verwal-
tungsrat der Swissair sei Herrn Dr . Brawand auch hie r
der beste Dank ausgesprochen .

Mit dem Datum der kommenden Generalversammlun g
lauft die Amtsdauer der folgenden Mitglieder des Ver-
waltungsrates ab :

Dr. h .c . Jos . R . Belmon t
Dr . Emmanuel Failletta z
Ing . Jacques de Saug y

Gemass Artikel 12 der Statuten sind sie wieder wahlbar .

Bilan z

Zufolge der beschriebenen Flottenerganzungen er-
hohte sich im Berichtsjahr die Bilanzsumme urn 78 Mil-
lionen Franken auf 497 Millionen Franken .

In den Aktiven zeigt der Buchwert des Flugzeugparke s
eine Erhohung um 158 Millionen Franken . Der Zuwach s
ware noch ausgepragter gewesen, wenn nicht Kolben-
motorflugzeuge and verschiedenes Material mit eine m
Restbuchwert von rund 10 Millionen Franken verausser t
worden waren . Ausserdem wirkt sich hier die weite r
unten erwahnte ausserordentliche Abschreibung au f
den Metropolitans and dem Ersatzmaterial fur Kolben-
motorflugzeuge aus .

Der starken Steigerung des Anlagewertes der Flug-
zeuge steht eine Verminderung der geleisteten Voraus-
zahlungen von 95 Millionen Franken auf 9 Millione n
Franken gegenuber .

Die Obrigen Bilanzpositionen weisen nur kleinere Ver-
anderungen auf . Da die Bereitstellung zusatzliche r
Raumlichkeiten im Jahre 1962 geringere Investitione n
als in den Vorjahren erforderte, zeigt der Buchwert de r
GrundstOcke, Immobilien and baulichen Einrichtunge n
infolge der vorgenommenen Abschreibungen eine Ab-
nahme um 0,7 Millionen Franken . Dagegen hat sich de r
Buchwert der Betriebseinrichtungen and Fahrzeuge urn
1,7 Millionen Franken erhbht .

lm Umlaufvermogen sank der Buchwert des Material-
bestandes gegenOber der entsprechenden Vorjahres-
periode urn 3,3 Millionen Franken auf 15,7 Millio-
nen Franken . Dagegen stiegen die Debitorenbestand e
and transitorischen Aktiven urn 9,5 Millionen Franke n
an .

Die Position «Abzuschreibende Vorbereitungskoste n
fur den Strahlflugzeugverkehr» ist ganzlich eliminier t
worden .

In den Verhandlungen Ober die Anstellungsbedingun-
gen, welche mit den beiden Verbanden des Bodenper-
sonals in der Schweiz and drei Vereinigungen des flie-
genden Personals gefuhrt wurden, standen erneu t
Teuerungsausgleich and Reallohnerhohung im Vorder-
grund . Die Gesprache mit den Vertretern desfliegende n
Personals waren am Jahresende noch nichtabgeschlos-
sen . Von den beiden Verbanden des Bodenpersonal s
hat sich der eine zur Verstandigung bereit gefunden .
Der andere verwarf unsern endgiiltigen Vorschlag, ob-
schon sich aus ihm fOr das Bodenpersonal, neben de n
vertraglichen Dienstalterszulagen, eine Erhohung de r
Salar- and Personalversicherungsaufwendungen urn
8,5 Prozent ergibt, was den schweizerischen Durch-
schnitt Obertrifft . In der Folge kOndigte dieser Verband ,
der einen FOnftel unseres Bodenpersonals vertritt an d
dem Prinzip des Leistungslohnes nicht gewogen ist ,
den bestehenden Gesamtarbeitsvertrag auf Mitte 1963 .

Der Bestand an Lehrlingen konnte gegeniiber 1961 vo n
103 auf 153 erhoht werden . Die Lehre schlossen im Be-
richtsjahr 26 kaufmannische and technische Lehrling e
erfolgreich ab. Fachliche Ausbildung der Mitarbeite r
and Kaderschulung nahmen daneben ihren Fortgang .

Eine leichte Verbesserung der Altersrenten der dienst-
altesten Mitarbeiter konnte aus eigenen Mitteln der All-
gemeinen Pensionskasse erreicht werden . Die Alters-
und HinterlassenenfOrsorge verschiedener Personal-
kategorien bedarf indes eines weiteren Ausbaues . Fu r
das Personal in den USA wurde im Berichtsjahr ein e
den dortigen Verhaltnissen angepasste separate Pen-
sionskasse geschaffen . Dem Personal in der Schwei z
and dem ins Ausland versetzten Personal konnten neu e
Moglichkeiten der Krankenversicherung geboten wer-
den .

Am erfreulichen Resultat des Berichtsjahres hat die Be-
reitschaft, mit welcher unsere Mitarbeiter den hohe n
Anforderungen entsprachen, entscheidenden Anteil .
Die Geschaftsleitung and das gesamte Personal de r
Swissair in der Schweiz and im Ausland verdienen da-
fiir Dank and Anerkennung .
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In den Passiven ergaben sich beim Eigenkapital an d
beim langfristigen Fremdkapital keine nennenswerte n
Veranderungen . Dagegen stiegen bei den mittel- an d
kurzfristigen Schulden unsere Bankverpflichtungen ur n
13,1 Millionen Franken an . Als neue Position wird de r
uns von General Dynamics eingeraumte Kredit vo n
40,2 Millionen Franken far die abgelieferten Coronado -
Flugzeuge ausgewiesen . Diese Schuld ist bis 1966 ab-
zuzahlen .

Die grosseren Verkaufe bewirkten eine Erhohung de s
Saldos der offenen Passagen and Frachten urn 8 Mil-
lionen Franken auf 60,4 Millionen Franken .

Dem Anlagevermogen von insgesamt 368 Millione n
Franken stehen Eigenkapital and langfristiges Fremd-
kapital von 292 Millionen Franken gegenuber . Die Basi s
des langfristigen Fremdkapitals wird verstarkt durch di e
erwahnten Kredite der General Dynamics von 40 Millio-
nen Franken sowie durch den bei gleichbleibende m
oder steigendem Verkehrsvolumen dauernd zur Ver-
fugung stehenden Saldo der offenen Passagen an d
Frachten von 60 Millionen Franken .

Die vier von SAS uns zur Verfugung gestellten Cara-
velles sind in der Bilanz nicht enthalten .

Die Gesamtkosten, unter Einschluss des Aufwande s
zur Konsolidierung der Bilanz, erhohten sich gegenube r
dem Vorjahr urn 21 Prozent auf 454,8 Millionen Franken .
Gleichzeitig liessen sich die Gesamtertrage urn 23 Pro-
zent auf 462,4 Millionen Franken steigern . Es resultier t
ein Reingewinn von 7,6 Millionen Franken .

Hohere Kosten sind hauptsachlich auf folgenden Posi-
tionen festzustellen :

Steigerung gegenuber 1961
in Mill .

	

Fr . in Prozen t

Abschreibungen + 27,0 + 10 8
Personalkosten + 11,3 +

	

1 0
Bordbuffetkosten, divers e
Passagierkosten, inklusiv e
Materialkosten der Dritt-
leistungen and Tax-Free -
Shop-Verkaufe +

	

7,3 + 55
Bodenorganisationskosten +

	

6,2 + 28
Treibstoffkosten +

	

5,8 +
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Die Belastung durch Abschreibungen hat sich, vo r
allem infolge der Ablieferung der neuen Strahlflugzeuge ,
mehr als verdoppelt . Auf der andern Seite erhalten wi r
far die dem SAS zur Verfugung gestellten beiden Coro-
nado-Flugzeuge and Ersatzteile einen entsprechende n
Abschreibungsanteil in Form von Charterertragen zu-
rackvergutet .

An zusatzlichen Abschreibungen sind der Gewinn- an d
Verlustrechnung belastet worden :

Abschreibung der Metropolitan s
and des verbliebenen Ersatz -
materials fur Kolbenmotor -
flugzeuge auf den Restwer t
von rund 10 Prozent

	

4,6 Millionen Franke n
Abschreibung aller fruher akti -
vierten Vorbereitungskosten fa r
den Strahlflugzeugverkehr

	

4,0 Millionen Franke n

Total 8,6 Millionen Franke n

Obwohl der durchschnittliche Personalbestand nur urn
3,5 Prozent zunahm, erhohten sich die Personalkoste n
wegen der gewahrten Teuerungszulagen and Reallohn-
verbesserungen um 10 Prozent .

Die wesentliche Erhohung der Bordbuffet- and diverse n
Passagierkosten ist durch verschiedene Faktoren be-
dingt . lm Jahre 1961 aktivierte Vorratsbestande wurden

im Berichtsjahr wiederum der Betriebsrechnung be-
lastet . Daneben konnten die Verkaufe an Passagier e
and an andere Luftverkehrsgesellschaften wesentlic h
gesteigert werden, woraus sich zusatzliche Material-
kosten ergaben . Der eigentliche Aufwand fur die Ver-
pflegung unserer Passagiere hat sich nur im Rahme n
der um 24 Prozent gesteigerten Passagierkilometer-
leistung erhoht .

Der Anstieg der Bodenorganisationskosten ist einer-
seits durch die vermehrte Produktion, anderseits durc h
die Besorgnis erregende Erhohung der Landetaxen an d
sonstigen staatlichen Gebuhren in vielen Landern be-
dingt . Die Treibstoffkosten folgen der vergrosserte n
Leistung .

Die Material- and Uberholungskosten stiegen nur urn
4 Prozent . Der reine Materialbedarf der neuen Coro-
nado-Flugzeuge ist trotz den bei jedem neuen Flugzeu g
auftretenden Anfangsschwierigkeiten noch verhaltnis-
massig tief . Zufolge von Rationalisierungsmassnahme n
bei SAS sanken die Belastungen fur die Uberholun g
von DC-8- and Caravelle-Flugzeugen .

Die Ertrage stiegen insgesamt um 85,4 Millionen Fran -
ken an . Davon entfallen 60,8 Millionen Franken auf di e
Streckenertrage . In den einzelnen Gebieten zeigen sic h
dabei folgende Verbesserungen :

Gebiet

	

Zunahme gegenuber 1961 in Prozen t

Europa

	

+ 1 7
Nordatlantik

	

+ 1 1
Sudatlantik

	

+ 2 9
Mittlerer Osten

	

+ 9
Ferner Osten

	

+ 52
Afrik a

Die Ertrage aus Passagen sind urn 22 Prozent, die Post -
ertrage urn 9 Prozent and die Frachtertrage urn 6 Pro-
zent gestiegen .

In der neu ausgewiesenen Position r(Chartereinnahme n
fur Flugzeuge and Materialbereitstellung» sind die un s
von SAS geleisteten Vergutungen fur die Uberlassun g
zweier Coronado-Flugzeuge enthalten .

Die beachtlichen Mehreinnahmen aus Nebenleistunge n
von 16,9 Millionen Franken sind vor allem auf zusatzlich e
Ertrage unserer Bordbuffetdienste and Tax-Free-Shop s
sowie auf vermehrte technische Dienstleistungen fu r
SAS and far diverse Dritte zuruckzufuhren .

Die aUbrigen Ertrage)) schliessen unter anderem di e
erwahnten Buchgewinne aus der Liquidation unsere r
DC-7C- and DC-6B-Flotte ein .

Die Coronado-Modifikatione n

1 Die Gehause der General-Electric-Doppelstromtriebwerke
miinden beim nicht umgebauten Coronado in zwei muschel-
artig verschliessbare Klappen aus, die zu Bremszwecken bei de r
Landung in der Mitte geschlossen werden and den Schubstrah l
nach vorne umleiten .

2 Diese Klappen sind bei der Modifikation unter einem Ab-
stromkonus verschwunden, der die Windschlupfigkeit de r
Triebwerkgondel verbessert . Zur Schubumkehr, das heisst zu r
Betatigung der Klappen, wird dieser Konus nach hinten aus-
gefahren .

3 Die beim unmodinzierten Convair Coronado montierte n
Flugelnasen erzeugten im Flug Luftwiderstand .

4 Um diesen Widerstand zu reduzieren, wurden bei der Modi-
fikation die fruheren Vorflugel durch sogehannte Krueger -
Klappen entlang der ganzen Flugellange ersetzt . Beide System e
dienen dazu, im Langsamflug den Auftrieb zu erhohen .

5 Der Ubergang vom hintern Flugelrand zum Rumpf vor . . ,

6 . . . and nach der Modifikation . Die Abstromverhaltniss e
Iangs des Rumpfes sind wesentlich verbessert.

VV 1 Si SAA R
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VIII . Antrage des Verwaltungsrates

	

IX. Bericht der Kontrollstell e

Wir unterbreiten der Generaiversammlung der Aktionare folgende Antrage zur Beschlussfassung :

1. den vorliegenden Jahresbericht sowie die Gewinn- and Verlustrechnung and die Bilanz per 31 . Dezember 196 2
zu genehmige n

2. den Organen der Verwaltung fur die Geschaftsfuhrung im Jahre 1962 Entlastung zu erteilen ;

3. vom ausgewiesenen Reingewinn per 31 . Dezember 1962 von

	

Fr . 7 640 720
folgende Zuweisungen vorzunehmen :

a) an den statutarischen Reservefond s

b) an die Allgemeine Pensionskasse der SWISSAI R

vom verbleibenden Gewinn vo n

zuzuglich Gewinnvortrag vom 1 . Januar 1962

insgesamt somit vo n

c) eine Dividende von brutto 5 Prozent auszurichten, zahlbar vom 20 . April 1963 a n
gegen Coupon Nr . 16 auf dem Aktienkapital von Fr . 105 000 000 mit Fr . 17.50
pro Aktie, abzuglich 30 Prozent Coupon- and Verrechnungssteue r

d) den Saldo vo n

auf neue Rechnung vorzutragen .

Zurich, den 13 . Marz 1963

	

Namens des Verwaltungsrate s

Der President :

Ernst Schmidheiny

An die Generalversammlung der Aktionare
der Swissair Schweizerische Luftverkehr-Aktiengesellschaft, Zuric h

Wir haben die auf den 31 . Dezember 1962 beidseitig mit Fr .497 139 447 abschliessende Bilanz and die dazugehorend e
Gewinn- and Verlustrechnung fur das Geschaftsjahr 1962 gepruft and mit den ordnungsgemass gefuhrten Bucher n
sowie mit den gesetzlichen and statutarischen Vorschriften in Ubereinstimmung befunden .

Die Gewinn- and Verlustrechnung weist fur das Geschaftsjahr 1962 einen Reingewinn aus von

	

Fr . 7 640 720
der sich um den Gewinnvortrag aus dem Vorjahre von

	

Fr . 527 660

auf den verfugbaren Gewinnsaldo von

	

Fr . 8 168 380
erhi ht .

Auf Grund der Ergebnisse unserer Prufung beantragen wir, die Bilanz zu genehmigen .

Wir empfehlen ferner, dem im Geschaftsbericht enthaltenen Vorschlag des Verwaltungsrates bezuglich der Ge-
winnverwendung zuzustimmen .

Zurich, den 15 . Marz 1963

	

Mit vorzuglicher Hochachtun g

Schweizerische Treuhandgesellschaf t

Schai

	

Mose r

Fr . 850 000

Fr . 1 500 000 Fr . 2 350 000

Fr . 5 290 72 0

Fr . 527 660

Fr . 5 818 380

Fr . 5 250 000

Fr . 568 380
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Bilanz per 31 . Dezember 1962

(vor Gewinnverteilung)

Anfangs-
bestan d
1 .1 .196 2

Anlagevermogen Fr. Fr . Fr . Fr .

Grundstiicke, Immobilien und baulich e
Einrichtungen 51 831 259 1 772 445 53 174 53 550 53 0

Betriebseinrichtungen und Fahrzeuge 56 558 116 10 309 871 3 249 743 63 618 24 4

Flugzeugpar k

Flugzeuge 147 753 791 184 166 152 38 978 023 292 941 92 0

Reservemotoren und -triebwerke 19 603 171 1 712 836 4 205 053 17 110 95 4

Flugzeugwechselteile * 52 724 506 14 799 156 8 164 708 59 358 95 4

Halbfabrikate (Eigenauftrage) 3 482 079 — 1 620 259 ** 1 861 82 0
(223 563 547) (199 057 885) (51 347 784) (371 273 648 )

Beteiligungen und Wertschriften 2 480 123 220 281 13 304 2 687 100

Vorauszahlungen fur Flugzeuge un d
technisches Materia l

Total Anlagevermoge n

Umlaufvermoge n

Materialbestande *

Debitoren und transitorische Aktive n

Fl~ssige Mitte l

Kassen und Postchec k

Banken und Gelder unterweg s

Total Umlaufvermoge n

Diverse Aktiven

Swissair-Eigenversicherung beim Bun d

Barkautionen (geleistet)

Total diverse Aktive n

Eventualforderungen

	

Fr . 811 295

* Zugang = Materialeingang = Verbrauc h
Abgang

	

Lagerliquidatio n
** Fertige Eigenfabrikate werden in die entsprechenden Anlagekonti ~bertragen

Abschrei -
bunge n

bzw.
Minder -

bewertung

Buchwert % Passiven Buchwert %

Fr . Fr. Eigenkapital Fr.

Aktienkapital 105 000 00 0
14 654 679 38 895 851

Reserve n
29 830 702 33 787 542

Statutarische 3 850 00 0

Spezielle 4 000 000
61 834 653 231 107 267 (7 850 000 )

3 531 636 13 579 318 Total Eigenkapital 112 850 000 2

20103 557 39 255 397

– 1 861 820 Fremdkapita l

(85469846) (285803802) Lan

	

fristi

	

a Schulde n9

	

g2 687 068 32
Obligationenanleihen 160 000 00 0

9 461 565 Darlehen der AHV 18 500 000

Hypothekarschulden 1 000000
(179 500 000 )367 948 792 74 Mittel- und kurzfristige Schulde n

Bankschulden 16091591

Dividenden und Obligationenzinsen 340551

Kredit General Dynamics 40240520

14 788 263 15 743 592 Kreditoren und transitorische Passiven 56 451000

89 898 517 Personaldepositenkasse 5123 61 9
(118 247 281 )

2 330 212

Offene (verkaufte, aber noch nicht abge-
flogene oder verrechnete)

	

Passage n
und Frachten 60 399 921

14 607 517 Total Fremdkapital 358147 202
(16 937 729)

122 579 838 25 Diverse Passive n

_ Verpflichtung Swissair-Eigenversicherun g
beim Bund 1 64211 8

R~ckstellungen und Wertberichtigungen 15150977

Barkautionen

	

(erhalten) 1 180 77 0
6 315 44 6

295 371 Total diverse Passiven 17 973 865

6610817 1

Gewinnsald o

Gewinnsaldo 8168380

497139 447 100 497139 447 10(

Eventualverpflichtungen

	

Fr . 811 295

Aktiven Anschaffungswert

Zugang Abgang Endbestand
31 .12 .196 2

30 053 004

	

4 423 429

	

3 944 578

	

30 531 85 5
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Gewinn- und Verlustrechnun g

vom 1 . Januar bis 31 . Dezember 1962

Aufwand

	

Ertrag

Fr . Fr.

Personalkoste n

Salare, Fluggelder und ubrige Personalkosten 116 295 623

Versicherungspramien 12 744 320 129 039 94 3

Treibstoffkosten 47 528 35 5

Material- und Uberholungskoste n

Kolbenflugzeuge 5 663 582

Jet-Flugzeuge 26 905 48 8

Leistungen fur Dritte 5 508 99 5

Ubrige Materialkosten 11 076196 49 154 261

Bodenorganisations-Fremdkosten 28 076 098

Charterkosten fur Flugzeuge 15 531 94 7

Bordbuffet- und diverse Passagierkosten, inkl . Materialkosten de r
Drittleistungen und der Taxfree-Shop-Verkaufe 20 573 56 4

Betriebsversicherungen 16 038 33 8

Liegenschaftskosten 10 245 68 2

Verschiedene Betriebs- und Verwaltungskoste n

Kapitalkosten 14 270 684

Steuern 1 250 260

Ubrige Betriebs- und Verwaltungskosten 27 280 410 42 801 354

Propaganda- und diverse Verkaufskosten 11 451 96 4

Provisionskosten 32 264 98 6

Abschreibunge n

Abschreibungen auf Immobilien, Betriebseinrichtungen ,
Werkzeugen, Mobilien und Fahrzeugpark 10 386 52 2

Abschreibungen auf Flugzeugpark und Ersatzteillager ordentliche 31 582 43 7

ausserordentliche 4 595 42 3

Abschreibungen auf Vorbereitungskoste n
fur den Strahlflugzeugverkehr

	

ordentliche 1 500 000

ausserordentliche 4 000 000 52 064 38 2

Gewinn- und Verlustkont o

Gewinnvortrag vom Vorjahr

	

527 66 0

Gewinn aus 1962

	

7 640 720 8 168 38 0

462 939 254

Fr.

	

Fr .

Gewinnvortrag vom Vorjahr 527 66 0

Ertrage :

Streckenertrage 376 811 64 1

Ubrige Verkehrsertrage 18 816 85 0

Chartereinnahmen fur Flugzeuge und Materialbereitstellung 8 149 98 4

Ertrage aus Nebenleistungen 49 857 802

Ubrige Ertrage 8 775 317 462 411 59 4

462 939 254
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