


Bericht

des Verwaltungsrates der Swissair

Schweizerische Luftverkehr-Aktiengesellschaft

an die ordentliche Generalversammlung der Aktionare
vom 29. April 1966

Uber das Geschaftsjahr

vom 1.Januar bis 31. Dezember 1965
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Ing. Fritz Gugelmann Industrieller, Langenthal (ab 29.9.1965)
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Schweizerischen Zentrale fur Handelsférderung, Bern

Dr. Walter Berchtold Direktionsprasident der Swissair, Ziirich

Dr. h. c.Jos. R. Belmont Generaldirektor der Basler Transport-Versicherungs-Gesellschaft, Basel
(bis 23. 4. 1965)

Guillaume Bordier Banquier, Genéve

*Dr. Charles-Frédéric Ducommun  Generaldirektor der Schweizerischen Post-, Telephon- und
Telegraphenbetriebe, Bern

*Emile Dupont Conseiller d’Etat, Genéve

Dr. Emmanuel Faillettaz Administrateur délégué du Comptoir Suisse, Lausanne

Ing. Georg Fischer Président und Delegierter des Verwaltungsrates der Maag-Zahnrader

und -Maschinen AG, Ziirich (bis 23.4.1965)

Dr. Ernst R. Froelich Kisnacht (bis 23.4.1965)

*Dr. Brenno Galli Prasident des Bankrates der Schweizerischen Nationalbank, Lugano
*Dr. Hugo Gschwind Prasident der Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen, Bern
Eric Handschin industrieller, Liestal

*Henri Huber Regierungsrat, Bern

Dr. F. Emmanuel Iselin Advokat und Notar, Basel (ab 23. 4. 1965)

*Dr. Emil Landolt Stadtpréasident, Zlrich

*Dr. Markus Redli Direktor der Eidgenossischen Finanzverwaltung, Bern

Peter Reinhart in Firma Gebriider Volkart, Winterthur

Arnold Rosselet Generaldirektor der Schweizerischen Bankgesellschaft, Ziirich

Ing. Jacques de Saugy Directeur général de la Société genevoise d’instruments de physique, Genéve
*Dr. Alfred Schaller Regierungsrat, Basel

Felix W. Schulthess Prasident des Verwaltungsrates der Schweizerischen Kreditanstalt, Zirich
Theodore E. Seiler Generaldirektor des Schweizerischen Bankvereins, Basel

Georg Sulzer Prasident des Verwaltungsrates der Gebriuder Sulzer AG, Winterthur

Dr. Victor Umbricht Industrieller, Basel (ab 23.4.1965)

Rudolf Wild Generaldirektor der Helvetia Versicherungs-Geselischaft, St. Gallen

(ab 23. 4. 1965)

Robert Zoelly Direktor der Linoleum AG, Giubiasco (ab 23. 4. 1965)

Dr. Hans P. Zschokke Direktor der Firma J. R. Geigy AG, Basel (bis 23. 4. 1965)

*Dr. Robert Zumbiihl Regierungsrat, Zirich

*ernannt gemass Art. 12, Abs. 3, der Statuten

Ernst Schmidheiny Préasident (bis 29.9.1965)
Fritz Gugelmann Prasident (ab 29.9.1965)
Prof. Eduard Amstutz Vizepréasident
Edgar Primault Vizepréasident

Dr. Walter Berchtold
Dr. Brenno Galli
Eric Handschin

Schweizerische Treuhandgesellschaft, Basel/Ziirich

Dr. Walter Berchtold Direktionspréasident

Armin Baltensweiler Stellvertreter des Direktionsprasidenten
Hans Schneider Departement Finanzen

Hans Aeppli Departement Verkehr und Verkauf
Robert Fretz Departement Operation

Franz Roth Departement Technik

Dr. Heinz Haas Generalsekretéar

Isidor Lack ) Besondere Aufgaben

Willy Wyler
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Sehr geehrte Aktionare, II. Verkehr und Verkauf
Am 30.Juli 1945 konnte die Swissair ihren Linienverkehr wieder aufnehmen, der im Laufe des
Zweiten Weltkrieges hatte eingestellt werden mussen. Wenn wir Ihnen heute Gber ein sehr
erfolgreiches Geschéftsjahr 1965 berichten, wollen wir daran zurtickdenken, wie bescheiden
jener Neubeginn vor zwanzig Jahren gewesen ist und welch bedeutende Entwicklung er ein-

geleitet hat.

I. Erfolg des Geschaftsjahres 1965

Die Tatigkeit der Swissair hat sich im Jahre 1965 unter
besonders gunstigen Umstéanden vollzogen. Wir setzten
im wesentlichen die gleiche Flotte ein wie im Vorjahr;
den einzigen Zugang bildete eine Fokker F-27 «Friend-
ship», die wir der Balair zum Betrieb einiger Kurzstrek-
ken in unserem Auftrag Ubergaben. Mit dieser Flotte
haben wir das Angebot gegenliber 1964 um 11 Prozent
auf 546,6 Millionen Tonnenkilometer gesteigert, unter an-
derem dank zweckmadassigen Umbauten der Caravelle-
und Coronado-Flugzeuge, die deren Fassungsvermdgen
erhohten. Wie vor Jahresfrist angekiindigt, erweiterten
wir unser Liniennetz namentlich in Afrika. Die seit Be-
ginn des Sommerflugplans beflogene Linie Schweiz—
Abidjan—Monrovia und die Verlangerung der Linie
Schweiz—Algier bis nach Casablanca haben sich be-
friedigend eingefiihrt. In Europa eréffneten wir eine Ver-
bindung Zirich—Budapest. Auch Zagreb wurde wahrend
der Sommersaison in das Liniennetz aufgenommen.
Der Verkehr ubertraf unsere Erwartungen. Allgemein hat
der Weltluftverkehr einen neuen Aufschwung genom-
men, und wir konnten trotz scharfer Konkurrenz unse-
ren Anteil wahren. Einen grossen Beitrag zu diesem Er-
folg haben unsere vielen Stammkunden geleistet, die
immer und Uberall zur Swissair stehen. lhnen wie auch
den Reiseagenturen und Speditionsfirmen, die in freund-
- schaftlicher Weise mit uns zusammenarbeiten, danken
wir aufrichtig.
Auf dem Nordatlantik hatte die Senkung der Tarife schon
vor einem Jahr zu einer Verkehrsbelebung gefiihrt, wel-
che den Einnahmenausfall mehr als wettmachte, doch
ist die volle Auswirkung dieser Verbilligung den Flug-
gesellschaften erst 1965 zugekommen. Eine besonders
dynamische Entwicklung ist daneben in Europa zu ver-
zeichnen. Auf dem ganzen Liniennetz erzielten wir eine
weitere Verbesserung des mittleren Auslastungsgrades
von 52,3 Prozent im Jahre 1964 auf 53,6 Prozent im Be-
richtsjahr. Die Zahl der ausgelasteten Tonnenkilometer
nahm um 14 Prozent auf 292,2 Millionen zu. Beim Pas-

sagierverkehr verzeichneten wir eine Steigerung um
12 Prozent; in unseren Flugzeugen waren auf den regel-
massigen Linien 54,7 Prozent der Sitze besetzt, vergli-
chen mit 54 Prozent im Vorjahr. Die Frachttransporte
brachten eine kraftige Zunahme um 25 Prozent, wah-
rend der Zuwachs bei der Luftpost mit 9 Prozent weniger
ausgepragt war.

Aus dieser Verkehrsbelebung resuitierte eine namhafte
Verbesserung unserer Haupteinnahmen, der Strecken-
ertrage. Auch die Nebenleistungen gestalteten sich er-
giebiger. Wir hatten das Gllick, von politischen und wirt-
schaftlichen Ereignissen verschont zu bleiben, die den
Ertrag anhaltend gemindert hatten. Die erhebliche Teue-
rung des Jahres konnten wir durch eine ausreiche
Expansionsrate und durch Rationalisierungsmassna¥<
men auffangen, die besonders im technischen Betrieb
erfolgreich waren. So gelang es, die Gestehungskosten
pro angebotenen Tonnenkilometer auf Fr.—.85 zu sen-
ken, gegeniber Fr.—.89 im Vorjahr.

Der erzielte Jahresabschluss ist mit einem Betriebsulber-
schuss von Fr.122 305 231 der beste seit Bestehen der
Gesellschaft. Dieses Ergebnis ermoglicht nicht nur, die
fur die weitere Entwicklung des Unternehmens so wich-
tige Politik zusatzlicher Abschreibungen fortzusetzen,
sondern es gestattet dem Verwaltungsrat auch den An-
trag, den Aktiondren neben einer Dividende von 6 Pro-
zent einen Bonus von 7 Franken pro Aktie auszurichten.
Mit dieser zusétzlichen Gewinnausschiittung soll gleich-
zeitig daran erinnert werden, dass die Swissair auf zwan-
zig Jahre Nachkriegs-Luftverkehr zurlickblicken kann
und dass es nunmehr zwanzig Jahre her ist, seit der
weittragende Entschluss gefasst wurde, die Tétigkeit un-
serer Gesellschaft auf den Langstreckenverkehr auszu-
dehnen, der in der Folge eine so Uberragende Bedeu-
tung gewinnen sollte. Dankbar anerkennen wir damit
ferner die Treue der Aktionare, die auch in schwierigen
Zeiten immer zur Swissair gestanden sind und Opfer auf
sich genommen haben.

S S

Europa

Mit der Vermehrung der Sitzplatze in den Caravelle-
Flugzeugen und dem verstéarkten Einsatz von viermoto-
rigen Strahlflugzeugen konnten wir unser Angebot in
Europa von 1964 auf 1965 um 11 Prozent erhéhen. Der
Verkehr hat sehr befriedigend zugenommen, so dass der
Flugbetriebsgewinn in diesem Gebiet bedeutend héher
ausfiel. Besonders gut haben sich die Ergebnisse der
Kurse nach Deutschland, Frankreich, Osterreich, Hol-
land und Spanien entwickelt. Allgemein durfen wir sa-
gen,dass wir Uber eine gesunde Basis fur die Einfihrung
der DC-9 im laufenden Jahr verfugen.

Auf den Inlandverkehr treten wir in anderem Zusam-
menhang ein.

Nordatlantik
"r stellen in diesem Verkehrsgebiet, wohl auch als
Folge der Tarifsenkung von 1964, eine Ausdehnung der
Reisesaison fest. Schon die Monate April und Mai brach-
ten uns eine ausgepragte Zunahme der Passagierzahlen
im Linienverkehr. In der Hauptsaison waren unsere
Flugzeuge von und nach New York oft bis auf den letz-
ten Platz besetzt. Der Verkehr nach Montreal—Chicago
hat ebenfalls weiter zugenommen.

Wie schon im Vorjahr hielten wir Kapazitat fur Charter-
fluge zusatzlich zu den Kursfliigen zwischen Europa und
Nordamerika bereit. Auch dieses Chartergeschéaft erfuhr
eine starke Belebung, besonders im April und Mai. Die
bessere Auslastung hat 1965 auch im Nordatlantikver-
kehr einen erhohten Flugbetriebsgewinn herbeigefihrt.

Verkehrsentwicklung bei der Swissair und im Weltluftverkehr (Gesellschaften der ICAO-Staaten) 1956 ~1965 .

Passagier-km Swissair (1)
Passagier-km ICAO-Gesellschaften (2)
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Sudatlantik

Auf dieser Linie hat unser Verkehr nochmals leicht zu-
genommen. Da die Transferverluste aus der nach wie
vor unruhigen Wahrungslage in Siidamerika sich im ein-
gerechneten Rahmen hielten, verblieb uns ein ansehn-
licher Flugbetriebsgewinn.

Unsere Ergebnisse wurden allerdings in der zweiten
Jahreshaélfte etwas beeintrachtigt durch eine Ausweitung
des Angebots seitens der Konkurrenz, die auch die Zahl
der Zwischenlandungen reduziert. Die Coronado-Flug-
zeuge werden allméhlich zu klein fir die Anforderungen
des Silidatlantikverkehrs; wir missen daher ihre Ablo-
sung durch DC-8 vorbereiten.

Mittlerer Osten

Nach der Aufgabe von Dhahran im Vorjahr haben wir im
November 1965 aus den selben Grinden — Ruckgang
des Verkehrs wegen Ablosung der Auslénder durch Ein-
heimische in den Olgesellschaften — auch auf das An-
fliegen von Abadan verzichtet. Wir konnten die Routen-
fihrung nach dem Mittleren Osten weiter vereinfachen,
was zu einer Senkung der relativen Flugbetriebskosten
und einer Verbesserung der Flugpldne fihrte. Das Ab-
klingen der Spannung um Zypern férderte den Verkehr
nach Griechenland und der Tirkei. Auch unser Verkehr
nach Beirut und Tel Aviv nimmt trotz starker Konkurrenz
weiter zu.

Insgesamt erzielten wir im Mittleren Osten eine nam-
hafte Verbesserung unserer Flugbetriebsrechnung.

Ferner Osten

Im ersten Semester entsprach der Verkehr den Erwar-
tungen. Nachher bewirkten die politischen Ereignisse
und die kriegerischen Auseinandersetzungen in Siid-
und Sludostasien eine gewisse Abschwachung der Nach-
frage. Wir sahen uns auch gezwungen, die Zahl der Zwi-
schenlandungen in Karachi zu reduzieren. Insgesamt

1
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waren die Einbussen jedoch nicht sehr bedeutend. Eine
Normalisierung der Verhaltnisse auf unserer Linie zeich-
nete sich gegen Jahresende ab, und wir sahen keinen
Anlass, vom Plan der Einfiihrung eines vierten Wochen-
kurses im Jahre 1966 abzugehen.

Uber das ganze Jahr genommen, warf dieses Verkehrs-
gebiet etwa den gleichen Gewinn ab wie im Vorjahr.

Afrika

In Nordafrika erflllte die Verlangerung der Algier-Linie
bis Casablanca unsere Erwartungen, die fur die Anlaufs-
zeit nicht zu hoch gespannt waren. Algier selber bedien-
ten wir im Sommer zweimal wochentlich; im Winter ver-
hinderten leider verkehrsrechtliche Griinde diesen zwei-
ten Kurs. Der unverminderte Touristenzustrom nach Tu-
nis brachte uns eine hohe Auslastung. Auch im Verkehr
mit Tripoli hielten wir uns gut, trotz zunehmender Kon-
kurrenz.

In dem sich rasch entwickelnden Gebiet von Westafrika
haben wir unser Angebot eindriicklich verstarkt. Der
zweite Wochenkurs nach Lagos und Accra wie die neue
Linie nach Abidjan—Monrovia stiessen auf erfreuliches
Interesse. Dies bestarkt uns in der Entschlossenheit, in
Afrika weiterhin eine dynamische Politik zu verfolgen.
Dass die durchschnittliche Auslastung unserer Kurse in
Afrika zuriickging, kann angesichts der Verdreifachung
des Angebots von 1964 auf 1965 nicht erstaunen. Der
Flugbetriebsgewinn hat sich dabei leicht erhoht.

Fracht und Post

Wie allgemein im Luftverkehr nahm das Frachtgeschaéft,
stimuliert durch Tarifreduktionen, auch bei uns im Be-
richtsjahr auf dem ganzen Liniennetz kraftig zu. Die Er-
kenntnis, dass viele Guter am vorteilhaftesten auf dem
Luftweg transportiert werden, breitet sich rasch aus. Ge-
geniiber 1964 konnten wir die Zahl der ausgelasteten
Frachttonnenkilometer um 25 Prozent und den Ertrag
um 23 Prozent steigern.

Auf dem auch fir die Luftfracht wichtigsten Sektor
Nordatlantik war die Nachfrage so stark, dass wir viel-
fach die Kapazitatsgrenze erreichten. Wir kénnen unser
Angebot an Frachtraum im Nordatlantikverkehr vorerst
nur steigern durch ein kommerzielles Abkommen mit ei-
ner andern Gesellschaft oder durch Charterung geeig-
neten Flugmaterials; deshalb erwégen wir die Anschaf-
fung eines eigenen Flugzeugs des Typs DC-8F in ge-
mischter Passagier/Fracht-Version.

Zwischen der Schweiz und England setzen wir seit April
1965 ein DC-4-Frachtflugzeug der Balair mit grossen
Ladetlren und einer Zuladung von (ber 8 Tonnen ein.
Der Frachtverkehr hat auf dieser Linie erheblich zuge-
nommen, so dass wir diesen Kurs nun gemeinsam mit
der BEA sechsmal wochentlich betreiben.

Im Vergleich mit dem Passagierverkehr und dem Fracht-
verkehr ergab sich bei der Luftpost eine geringere Zu-
nahme. Angesichts des begrenzten schweizerischen
Postpotentials und der starken Konkurrenz ist die Zu-
wachsrate von 9 Prozent gegenlber 1964 indes befriedi-
gend.

Aussenvertretungen

Den Aussenvertretungen, auch an Orten ausserhalb un-
seres Streckennetzes, kommt fir den Erfolg der Swi

air eine unverédndert grosse Bedeutung zu. Wir bau§
die Aussenorganisation deshalb stidndig aus. Im Be-
richtsjahr ertffneten wir Vertretungen in Abidjan, Mon-
rovia, Casablanca, Budapest, Nairobi und Lyon. Nach
der Aufgabe der Vertretung Saigon, wo eine lokale Ge-
sellschaft unsere Interessen vertritt, hatten wir am Ende
des Berichtsjahres 95 Aussenvertretungen, wozu noch
die Ubergeordneten Regionalvertretungen kommen. Neue
oder umgebaute Ladenlokale wurden bezogen in Séao
Paulo, Karachi, Disseldorf, Montreal und Tokio. In zehn
Stadten sind die Ladenlokale noch im Ausbau. Wir méch-
ten besonders die «Swiss Centres» in London und New
York hervorheben, wo die Swissair in Gemeinschaft mit
der Schweizerischen Verkehrszentrale und andern

Indexvergleich Lebenskosten (1), Ertragjje’Passagier-km (2), Ertrag je Fracht-tkm (3) 19561965
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Frachtverlad auf DC-8-Fan




schweizerischen Unternehmen unser Land représentiert.
Die Beteiligung an solchen Zentren ist allerdings mit be-
trachtlichen finanziellen Aufwendungen verbunden.

Kommerzielle Zusammenarbeit

Wir hatten Ende 1965 mit 25 auslandischen Luftver-
kehrsgesellschaften Vertrage liber kommerzielle Zusam-
menarbeit. Es handeit sich dabei meistens um Poolver-
trage, die eine gegenseitige Abstimmung der Flug-
plane mit sich bringen und damit auch den Interessen
des Publikums dienen. Solche Vereinbarungen sind be-
sonders in Europa haufig, doch hat die Swissair auch
Poolpartner im Mittleren Osten, in Afrika und Asien. Die
bekannte, nach wie vor erfolgreiche Zusammenarbeit mit
SAS umfasst auch Poolabmachungen, ist jedoch viel
weiter gespannt und hat ihre wichtigsten Auswirkungen
auf den Gebieten der Flottenpolitik und der technischen
Arbeitsteilung.

lll. Flotte, Flugbetrieb, technischer Betrieb

Am Ende des Berichtsjahres bestand unsere Flotte flr
den kommerziellen Einsatz aus den folgenden 30 Ein-
heiten:

4 DC-8

6 CV-990A Coronado

8 SE-210  Caravelle
11 CV-440  Metropolitan
1F-27 Friendship

Bereit zum Abfé

Die Coronado-Flotte wird 1966 erweitert um die zwei Ein-
heiten, die seit 1962 von SAS betrieben wurden. Dafilr
kehrt die seit Friihjahr 1964 gemietete Caravelle zur Air
France zurlick. Die verbleibenden sieben Caravelles sind
nun alle Eigentum der Swissair, nachdem wir die vier
Flugzeuge, die uns SAS zum Betrieb Gberlassen hatte,
auf den 1. April 1965 zu Eigentum erworben haben. Die
F-27 ist an die Balair vermietet.

Nur Schulungszwecken dienen drei DC-3 und fiinf Piag-
gio P-149E-Flugzeuge, wovon wir zwei im Berichtsjahr
erworben haben.

Mit haufigen Schneeféllen im Winter, Stlirmen im Som-
mer und ausgedehnten Nebelperiodenim Herbst herrsch-
ten im Berichtsjahr besonders unglinstige Wetterbedin-
gungen fir den Flugbetrieb. Wir konnten die Regelmés-
sigkeit dennoch leicht verbessern von 97,7 Prozent im
Vorjahr auf 97,9 Prozent. Dagegen blieb die Pinktlich-
keit (Ankunfte innerhalb von dreissig Minuten nach der
flugplanméssigen Ankunftszeit), trotz grossten Anstren-
gungen unserer Betriebsdienste, mit 85,5 Prozent etwas
unter dem Vorjahresstand von 85,9 Prozent. Eine V§J
besserung der Punktlichkeit versprechen wir uns vo
Einsatz der DC-9, da diese schnellen Flugzeuge eine
bessere Verteilung der Verkehrsbelastung in Zurich ge-
statten.

Unser Flugbetrieb hat sich ohne Unfall abgewickelt. In
der Offentlichkeit zeigte sich etwas Beunruhigung (liber
Meldungen, wonach zu verschiedenen Malen bei der
Landung Pneus zerstort wurden, insgesamt deren zwolf.
Tatsachlich sind diese Vorfélle aber bei uns nicht haufi-
ger als bei anderen Gesellschaften. Wir haben das Ver-
halten der Flugzeugbereifung im Betrieb dennoch naher
untersucht und dabei festgestellt, dass beziiglich dieser
Zusammenhange wenig technische Grundlagen verfug-
bar sind. Deshalb fiihren wir in Zusammenarbeit mit dem
Eidgenoéssischen Luftamt und der EMPA St. Gallen ein
systematisches Prifprogramm durch, dessen Ergebnisse
im Frihjahr 1966 der Fachwelt zuganglich gemacht wer-
den sollen.

Die Vorbereitung auf die Einflihrung der DC-9 erforderte
eine Anpassung und Vergrosserung verschiedener Werk-
statten im technischen Betrieb. Gegen Ende des Be-
richtsjahres begannen wir mit dem Bau eines Waren-
annahme- und Lagergebaudes, das Mitte 1967 bezugs-
bereit sein soll.

Mit der KLM trafen wir eine Vereinbarung, wonach die
Swissair die DC-9-Triebwerke und die KLM weiterhin
die DC-8-Fan-Triebwerke beider Gesellschaften Uberholt.
Daraus ergibt sich eine namhafte Einsparung an Inve-
stitionen fiir Triebwerkersatzteile und Uberholungsein-
richtungen.

Wie wir schon bei friiheren Gelegenheiten hervorgeho-
ben haben, ermoglicht eine gleichbleibende Zusammen-
setzung unserer im internationalen Verkehr eingesetz-
ten Flotte eine Senkung der Flugzeugunterhaltskosten
pro angebotenen Tonnenkilometer. Diese Einheits-
kosten liegen, trotz steigenden Léhnen und Materialprei-
sen, im Berichtsjahr unter denjenigen von 1958. Die lau-
fende Verbesserung der technischen Zuverldssigkeit
hat dazu wesentlich beigetragen; wir konnten die Be-
triebsstunden zwischen den Kontrollen und Revisionen
bei den Flugzeugen wie bei den Triebwerken betracht-
lich erhéhen. Sodann wurde 1965 nach sorgfaltiger Vor-
bereitung die Uberholungszeit der Coronado-Flugzeuge
von drei Wochen auf zwei Wochen pro Einheit redu-
ziert. Fir die Wirtschaftlichkeit des Unternehmens ist
dies ein bedeutender Fortschritt.

IV. Personelles

Am Ende des Berichtsjahres hatten wir einen Bestand
von 8922 Mitarbeitern im In- und Ausland. Das sind 240
Personen oder 2,8 Prozent mehr als Ende 1964, bei

Personalumschlag 1956 —-1965
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gleichzeitiger Erhéhung des Angebots an Tonnenkilo-
metern um 11 Prozent. Der Anteil der kontrollpflichtigen
Auslander an dem in der Schweiz beschéftigten Perso-
nal, unter Einschluss der Besatzungen, betrug 6,2 Pro-
zent. Die Swissair wurde, unter Berlicksichtigung der be-
sonderen Verhaltnisse im Luftverkehr, den Bundesrats-
beschliissen (ber die Beschrankung des Personalbe-
standes in der Schweiz und den Abbau der auslandi-
schen Arbeitskrafte unterstellt und erhieit vom BIGA
einen Hochstbestand vorgeschrieben, der eingehalten
wurde. Um die notwendigen Auslénder fur das Piloten-
korps anstellen zu kénnen, mussten wir beim Boden-
personal entsprechend mehr abbauen.

Der Personalwechsel ist erfreulicherweise wieder zu-
riickgegangen von 13,5 Prozent im Vorjahr auf 11,5 Pro-
zent. Auf die Entwicklung der Lohn- und Versicherungs-
kosten und die Verhandlungen mit den Personalverbén-
den werden wir in anderem Zusammenhang eingehen.
Hier dirfen wir festhalten, dass die Swissair ihren Be-
darf an Bodenpersonal auch im Berichtsjahr ohne grés-
sere Schwierigkeiten decken konnte.

Den Lehrlingsbestand haben wir um 19 Lehrlinge und
Lehrtochter erhoht; Ende 1965 erreichte unser Lehrlings-
wesen, einschliesslich eines Kaders von 13 Personen,
einen Bestand von 261. Der Lehrabschlussprifung unter-
zogen sich 61 Lehrlinge.

Die Beschaffung von Wohnraum fur das Personal in
der Umgebung des Flughafens wird immer wichtiger
zur Gewinnung guter Arbeitskrafte. Die der Swissair
nahestehende Siedlungsgenossenschaft Luftverkehr
(SILU) hat Ende 1965 in Embrach eine Siedlung mit 184
Wohnungen eingeweiht. Nun hat sie mit unserer Hiife be-
gonnen, ein weiteres Projekt mit 204 Wohnungen in Ba-
chenbtlach zu verwirklichen.

Alle Mitarbeiter haben durch ihre stete Bereitschaft zum
verantwortungsvollen Einsatz einen entscheidenden Bei-
trag zum grossen Erfolg dieses Berichtsjahres geliefert.
Die Swissair spricht ihnen dafiir den verdienten Dank
und die Anerkennung aus.
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Abendkurse werden von Geschiftsieuten sehr geschiitzt
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V. Verwaltungsrat

Die Generalversammliung vom 23.April 1965 wahite in
den Verwaltungsrat die Herren Dr.F.Emmanuel lIselin,
Advokat und Notar, Basel; Dr.Victor Umbricht, Industriel-
ler, Basel; Rudolf Wild, Generaldirektor der Helvetia-Ge-
sellschaften, St. Gallen; Robert Zoelly, Direktor der Lino-
leum AG, Giubiasco. Auf den 1.Januar 1966 wéhlte der
Bundesrat als Nachfolger von Herrn Dr. Hugo Gschwind
den neuen Prasidenten der Generaldirektion der SBB,
Herrn Ing. Otto Wichser, in den Verwaltungsrat der Swiss-
air. Herr Dr. Gschwind gehérte unserem Verwaltungsrat
wéahrend dreizehn Jahren an. Fiir seine wertvollen Rat-
schlage und die tatkraftige Mitarbeit in dieser Zeit sei
ihm auch hier herzlicher Dank ausgesprochen.

An der ordentlichen Herbstsitzung des Verwaltungs-
rates bat Herr Ernst Schmidheiny, ihn vom Verwaltungs-
ratsprasidium zu entlasten, weil ihn seine zahlreichen
anderweitigen Aufgaben zu sehr beanspruchen. Herr
Schmidheiny hatte das Prasidium nach dem unerwarteten

‘i leben von Herrn Dr. Rudolf Heberlein im Januar 1958

ubernommen. Er gab der Swissair einen wesentlichen
Teil seiner Zeit und setzte sich unermidlich fur die L6-
sung aller grundlegenden Unternehmensprobleme ein.
Seine Uberlegene Fihrung hat wesentlich dazu beige-
tragen, dass die Swissair den schwierigen Ubergang von
den Kolbenmotor- zu den Strahlflugzeugen gut bewéltigt
und ihre heutige gefestigte Stellung erreicht hat. Die
Gesellschaft ist Herrn Schmidheiny zu tiefem Dank ver-
pflichtet. Wir schéatzen uns gliicklich, dass er dem Ver-
waltungsrat weiterhin angehéren wird und sich auch als
Mitglied des Ausschusses vorlaufig noch zur Verfligung
stellt. — Zu seinem neuen Prasidenten wahlte der Ver-

Streckenkosten pro 100 otferierte tkm je Flugzeugtyp
Propellerflugzeug/Strahlflugzeug
Basis: Letztes volles Betriebsjahr im Haupteinsatzgebiet

{,,Langsktr:edcen . e Mittelstrecken
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waltungsrat Herrn Fritz Gugelmann, der seit 1958 Mit-
glied des Rates ist und seit 1961 dem Ausschuss ange-
hort.

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

Dr. Emmanuel Failletaz und Ing. Jacques de Saugy.
Gemass Artikel 12 der Statuten sind sie wieder wahlbar.

V1. Was uns besonders beschaftigt hat

Anstieg der Kosten

Von der anhaltenden Teuerung blieb auch unser Unter-
nehmen nicht verschont. Darliber hinaus werden an den
Luftverkehr allgemein und an die Swissair im besonde-
ren von vielen Seiten steigende Anspriiche gestellt. Wir
greifen einige Beispiele heraus:

— Auf dem Personalgebiet zeichnete sich das Jahr 1965
durch intensive und langwierige Verhandlungen iiber
die Erneuerung der verschiedenen kollektiven Arbeits-
vertrage aus. Die Vertrage mit dem schweizerischen
und dem auslandischen Pilotenverband waren auf
Mitte des Jahres geklndigt. Ein neuer Vertrag, der
frihestens auf Ende 1967 kindbar ist, konnte nach
langen Bemiihungen mit den Schweizer Piloten abge-
schlossen werden, wéhrend die Verhandlungen mit
den Auslandern sich noch (iber Neujahr hinzogen. Es
wird den Piloten eine namhafte Verbesserung ihrer
Saldre und insbesondere der Flirsorgeversicherungen
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zugestanden, die jedoch nicht unangemessen er-
scheint, wenn man berlcksichtigt, wie die Verhait-
nisse bei andern europdischen Gesellschaften liegen
und welche Aufbesserungen namentlich unser eigenes
Bodenpersonal in den letzten Jahren erhalten hat.
Auch bei den Bordmechanikern bedurfte die Verbes-
serung der Sozialversicherungen zuséatzlicher Mittel.
Die Verhandlungen mit den Verbdnden des Kabinen-
personals und des Bodenpersonals drehten sich vor
allem um den Teuerungsausgleich und um die Ge-
wéhrung von Reallohnerhéhungen. Insgesamt’ ergibt
sich flir 1966 ein sehr bedeutender Anstieg unserer
Personalkosten. Diese Entwicklung ist ein Gegenstand
ernster Sorge.

- Wahrend bei einzelnen amerikanischen Flugzeug- und
Triebwerkherstellern die Ersatzteilpreise unveréndert
blieben, erhéhten andere amerikanische und européi-
sche Lieferanten die Preise im Berichtsjahr um 4 bis
6 Prozent. Diese Verteuerung halt 1966 an. Ausserdem
ist wegen des Vietnam-Konfliktes mit verldngerten Lie-
ferfristen fiir amerikanisches Material zu rechnen. In
der Schweiz verzeichneten wir 1965 im Durchschnitt
eine Materialteuerung von 5Prozent; die Liefertermine
sind dafiir im allgemeinen kiirzer geworden.

— Nachdem die USA das Warschauer Abkommen zur
Vereinheitlichung von Regeln iber die Beférderung
im internationalen Luftverkehr gekiindigt haben, ste-
hen die Haftpflichtgrenzen fiir den Passagierverkehr
erneut in Diskussion. Es ist mit einer betrachtlichen
Erhdhung der Haftpflichtversicherungspramien zu
rechnen.

— Im Berichtsjahr wurden auf neun von uns angefloge-
nen Flughéfen die Landegebiihren erhéht um 15 bis
100 Prozent. Einer dieser Platze hat fuir 1966 bereits
eine neue Erhéhung angekiindigt. Sieben andere
Flughéafen setzen ebenfalls in den ersten Monaten des
laufenden Jahres die Landegebihren hinauf, darunter
Zirich und Genf, die sich allerdings mit einem etwas
bescheideneren Aufschlag begniigen. In gewissen
Landern erhilt man den Eindruck, dass die Gebihren-
erhdéhungen liber das hinausgehen, was zur vollen Ko-
stendeckung notwendig ware. Solche Gebiihrenpoli-
tik lauft den Bestrebungen zuwider, die Tarife im Luft-
verkehr weiter zu senken. Anzumerken ist in diesem
Zusammenhang, dass vielerorts auch die Mieten von
Réumlichkeiten in den Flughéfen starker erhoht wer-
den, als es die Teuerung bedingt.

Basel und Bern. Die «Friendship»-Operation

Wéhrend im Berichtsjahr der Passagierverkehr der
Swissair in Genf und Zirich um 13 bis 14 Prozent zu-
nahm, konnte er in Basel um 26 Prozent gesteigert wer-
den. Zu dem erfreulichen Aufholen Basels haben beson-
ders die — in unserem Auftrag von der Balair versehe-
nen — neuen Fokker-«Friendship»-Liniendienste beige-
tragen. In unserer Planung ist eine weitere Verstarkung
der Bedienung Basels vorgesehen. Wir erwarten fiir Ba-
sel auch in der nachsten Zeit einen iiberdurchschnitt-
lichen Verkehrszuwachs.

Auf Jahresende wurde unsere Vertretung in Basel, an-
gesichts des zunehmenden Geschéftsumfanges, zu ei-
ner Direktion ausgebaut, die dem Departement Verkehr
und Verkauf an unserem Hauptsitz direkt untersteht.

In Bern hat die anfangs Juni 1965 angelaufene «Friend-
ship»-Operation ungefdhr die erwarteten Resultate er-
geben. Die Flugzeuge waren wahrend der Sommersai-
son zwischen Bern und Zirich etwa zur Hélfte, zwischen
Bern und Genf wesentlich schwécher besetzt. Im Winter
fielen die Ergebnisse stark zuritick. Regelmassigkeit und
Piinktlichkeit vermochten, wenn man die Verhiltnisse
auf dem fiir Dienste dieser Art nur knapp geniigenden

Flugplatz Bern-Belpmoos in Betracht zieht, zu befriedi-
gen. Man darf wohl erwarten, dass sich die Passagier-
zahlen auf den Kursen von und nach Bern im Jahre
1966, bei maglichster Verbesserung der Flugplane, er-
héhen werden und dass damit auch der Flugbetriebs-
verlust auf diesen Abschnitten etwas abnehmen wird.

Die Balair verdient unsere Anerkennung fiir die gute
Abwicklung der «Friendship»-Operation. Deren Weiter-
flihrung ist vom Eidgendssischen Verkehrs- und Energie-
wirtschaftsdepartementvorlaufig bis zum 31.Oktober 1966
bewilligt worden. Studien Gber Anschaffung und Linienein-
satz einer weiteren «Friendship»-Einheit waren zu Ende
des Berichtsjahres noch im Gange. An Begehren um
Er6ffnung zusétzlicher Kurzstreckendienste mit Flug-
zeugen dieser Klasse fehlt es nicht. Indessen ist die
Swissair nach wie vor gezwungen, bei der Ubernahme
neuer Kleinaufgaben Zurickhaltung zu {ben und eine
wirtschaftlich nicht vertretbare Zersplitterung ihrer Kréfte
Zu vermeiden.

Die Qualitat unseres Services

Die Entwicklung im Luftverkehr hat an den meisten Or-
ten die Prognosen, die bei der Errichtung der Flughéfen
gestellt wurden, weit Uberholt; die Einrichtungen fir die
Abfertigung der Passagiere wie fiir den Frachtumschl
sind zu klein geworden. Wir sehen mit Sorge, wie di
Passagierservice am Boden unter diesen Verhaltnissen
leidet. Es ist uns nicht immer moglich, das Ungeniigen
der Einrichtungen durch Vermehrung unseres Stations-
personals auszugleichen. Dieses steht deshalb unter
harten Anforderungen.

Schwierig sind die Arbeitsbedingungen besonders auf
dem Flughafen Zirich, wo am Flughof lange dauernde
Erweiterungsarbeiten durchgefiihrt werden. Wahrend die-
ser Zeit haben wir uns vermehrt mit Provisorien, Betriebs-
umlegungen und Engpéssen abzufinden. Genf ist dem-
gegenlber in einer besseren Lage, da der neue Flughof,
der auf Anfang 1968 fertig werden soll, neben dem be-
stehenden Gebaude erstellt werden kann.

Den Service an Bord beriihrt die Frage der Unterhaltung
der Passagiere durch Film- und Televisionsvorfiihrungen
in den Flugzeugen. Wir haben vor einem Jahr iber die
Auseinandersetzung in der IATA, welche auch die Tarife
erfasste, berichtet. Die IATA hat sich inzwischen darauf
geeinigt, dass solche Vorfiihrungen grundséatzlich zu-
lassig sind, aber nur gegen eine Benltzergebihr. Die
Zustimmung der Regierungen stand am Jahresen@

*noch aus. Amerikanische Gesellschaften haben dies

Bordunterhaltung bereits eingefiihrt. Einige europaische
Gesellschaften werden ihnen 1966 voraussichtlich fol-
gen, wahrend andere sie grundsatzlich ablehnen. Wir
verfolgen aufmerksam diese Entwicklung, die wir nicht
fur gliicklich halten; auch im Hinblick auf die anhalten-
den technischen Verbesserungen werden wir keine {iber-
stiirzten Beschlisse fassen.

Besatzungsprobleme

Vorbereitung und Schulung fiir den Einsatz der DC-9
und der zwei von SAS zuriickkehrenden Coronados er-
heischten im Berichtsjahr die Anstellung zusétzlicher
auslédndischer Piloten. Der Anteil der Auslander an un-
serem Pilotenbestand Uberschritt damit 30 Prozent. Die
im letzten Geschéftsbericht angeténten Spannungen
zwischen den Pilotenverbdnden der Schweizer und der
Auslander Uber eine gerechte Regelung des beruflichen
Aufstiegs verscharften sich. Da die beiden Vereinigun-
gen sich weder direkt noch durch Vermittlung der Swiss-
air verstandigen konnten, setzte die Geschéftsleitung im
August von sich aus ein Senioritats- und Beforderungs-
system in Kraft, das nun auch in den neuen Kollektiv-
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arbeitsvertrdgen verankert wird. Wir hoffen, dass unser
Pilotenkorps nach Beseitigung dieses Hindernisses zu
einer geschlossenen Einheit zusammenwiéchst, und wol-
len auch anerkennen, dass unsere Besatzungen unge-
achtet dieser Auseinandersetzung ausnahmslos ihren
Dienst tadellos erfiillten, mit besonderem Einsatz wah-
rend der Krise zwischen Indien und Pakistan.
Selbstversténdlich bleibt es ein dringendes Anliegen,
den Pilotenbestand, der fur die Weiterentwicklung des
Unternehmens von entscheidender Bedeutung ist, durch
Nachwuchs von Schweizer Piloten aufzubauen. Wir ha-
ben zur Férderung dieses Nachwuchses ein Zehnjahres-
programm aufgestellt, das Investitionen von rund 12 Mil-
lionen Franken flir den Ausbau der Schweizerischen
Luftverkehrsschule (SLS) und jahrliche Mehrausgaben,
insbesondere fir die Propagierung des Linienpiloten-
berufes, von 300 000 Franken vorsieht. Ziel ist die Dek-
kung des jahrlichen Nachwuchsbedarfes von 30 bis 40
Swissair-Piloten mdoglichst vollstdndig aus dem Inland.
Dies kann nicht in einem Schritt erreicht werden.:Immer-
hin sind aus der SLS im Berichtsjahr 23 Linienpiloten
hervorgegangen, wahrend es 1964 erst 16 waren.

Tariffragen

Machdem sich die Senkung der Nordatlantiktarife vom
‘\@hjahr 1964 so erfolgreich ausgewirkt hatte, beschloss
die IATA auf 1966 weitere Ermassigungen. Von dieser fir
ein Gebiet intensiven Verkehrs angemessenen Entwick-
lung geht ein Druck auf die Tarife in andern Gebieten
aus, wo die Verhéltnisse weniger giinstig liegen. In Eu-
ropa zwangen indessen die steigenden Kosten auf meh-
reren Linien zu einer leichten Erhdhung der Flugpreise
und Frachtraten. Daneben wurde der Verkehr auf touri-
stisch interessanten Strecken jedoch mit Verbilligungen
angespornt. Im Mittleren Osten blieb die Tarifsituation
offen, zum Teil aus politischen Griinden.

Einen starken Aufschwung nehmen die Reisen «alles in-
begriffen» mit erméassigten Beférderungspreisen. Beson-
ders weit kann naturgemiss die Verbilligung gehen bei
Vercharterung von Flugzeugen fiir Gruppen, die mit Pau-
schalarrangement reisen. Daraus haben namentlich
zahlreiche Bedarfsverkehrsgesellschaften ein System
gemacht, indem sie regelmassige Charterflugketten nach
beliebten Ferienorten anbieten. Da auch der Linienver-
kehr heute zu einem nicht unerheblichen Teil Pauschal-
reiseverkehr ist, stellt die Abgrenzung zwischen Linien-
qv Bedarfsverkehr ein aktuelles Problem dar.

Nach der bisherigen Praxis unserer Aufsichtsbehérden
werden Charterflugketten «alles inbegriffen» dem Be-
darfsverkehr zugerechnet, auch wenn sie eindeutig das
Merkmal der Regelmassigkeit tragen. Die schweizeri-

- schen Bedarfsverkehrsgesellschaften koénnen bis anhin

solche Flugketten auf Grund einer blossen Betriebsbe-
willigung abwickeln und sind in der Gestaltung des Ab-
laufs und der Konditionen véllig frei,wahrend der Linien-
verkehr der Swissair, durch welchen auch Hunderttau-
sende von Passagieren mit Pauschalarrangements be-
fordert werden, einer vielfdltigen Reglementierung unter-
liegt. Mit dem Abgrenzungsproblem hat sich im abge-
laufenen Jahr auch die Eidgendssische Luftfahrtkommis-
sion befasst, doch konnten sich die Mitglieder nicht
einigen, ob die regelméssigen Charterflugketten der
Konzessionspflicht zu unterstelien seien. Das Eidge-
nossische Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement
als Konzessionsbehdrde wird nun selber eine Lésung
finden mussen. Unseres Erachtens kommt der Staat
nicht darum herum, seine Ordnungsfunktion auf dem Ge-
biet des regelméssigen Luftverkehrs nach allen Seiten
hin zu erfiilien. Dies wird um so wichtiger, je mehr der
Pauschalreiseverkehr zunimmt und je aktiver die Swiss-
air — wie es ihre Absicht ist — sich daran beteiligt.
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Erhaltung der Wirtschaftlichkeit

Das unvermeidliche Ansteigen der Kosten bei eher sin-
kendem Tarifniveau zwingt zu einer sténdigen Uberwa-
chung der Wirtschaftiichkeit, zuma! unserer Expansion
Grenzen gesetzt sind. Unsere Flottenplanung ist daher
vor allem auf weitere Standardisierung ausgerichtet. Im
Dezember beschloss der Verwaltungsrat, unsere beiden
DC-8-Flugzeuge des Modells 32 auf das Friihjahr 1967
zu verkaufen und durch zwei DC-8 des Modells 62 zu er-
setzen. Diese Flugzeuge sind mit den gleichen Doppel-
stromtriebwerken ausgerustet wie unsere beiden DC-8
des Modells 53, haben aber eine verldngerte Kabine und
kénnen mehr Passagiere und Fracht im Direktflug tber
den Nordatlantik beférdern. Wir erhalten damit eine er-
wilinschte zusatzliche Kapazitat in diesem Gebiet. Wenn
wir demnéachst weitere DC-8-Einheiten bestellen, werden
es ebenfalls solche des Modells 62 sein.

Zu Beginn des Jahres 1966 entschloss sich auch SAS
zur Bestellung von DC-9-Flugzeugen. Dies eréffnet giin-
stige Perspektiven fur die Fortsetzung der 1958 begriin-
deten erfolgreichen Zusammenarbeit, zumal wir uns mit
unseren skandinavischen Freunden auf eine einheitliche
Spezifikation der DC-9 wie auch der von SAS ebenfalls
besteliten DC-8-62 einigen konnten. Wir sind lberzeugt,
dass diese Vereinbarung beiden Geselischaften helfen
wird, ihren Betrieb weiter zu rationalisieren.

Die Automatisierung personalintensiver Betriebsvor-
gange durch «Real Time Data Processing» folgt den
Plénen, die wir im letzten Geschéaftsbericht darstellten.

VII. Blick in die Zukunft

Ausbau unserer Tatigkeit

Mit der Einflihrung der DC-9 wahrend der Jahre 1966
bis 1968 werden wir unsere Position im Europaverkehr,
der einen raschen Aufschwung nimmt, in sehr erwlinsch-
ter Weise verstarken. Wir hoffen auch, der Nachfrage
entsprechend, einige zusétzliche Destinationen in unser
Europanetz aufnehmen zu kénnen, namentlich im Osten
und Norden. Der Einflihrung weiterer Frachtkurse auf
europaischen Linien wird besondere Aufmerksamkeit
zu widmen sein. Neue Moglichkeiten sehen wir ebenfalls
auf dem afrikanischen Kontinent. Innerhalb der nachsten
drei bis vier Jahre sollen auf unseren Linien nach Siid-
amerika und dem Fernen Osten die Coronados etappen-
weise durch DC-8 abgeldst werden. Auf dem Nordatlan-
tik gehen wir einer Periode verscharfter Konkurrenz ent-
gegen. Unser Entwicklungsprogramm fir die nachsten
Jahre sieht vor, dass wir in diesem Verkehrsgebiet unser
Angebot an Sitzplatzen schrittweise erhéhen werden. Die
Anschaffung einer DC-8F «Trader» soll uns vor allem
auch ermdoglichen, uns am Frachtverkehr Uber den
Nordatlantik vermehrt zu beteiligen.

Der Ausbau unseres Frachtgeschiftes erfordert beson-
dere Massnahmen zur Verbesserung und Beschleuni-
gung des Umschlages am Boden. Wir haben heute
schon in Kloten Umschlagspitzen von Uber 100 Tonnen
Fracht pro Tag und sind gezwungen, fiir die Zukunft
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eine weitgehende Automatisierung der Frachtabfertigung
zu planen. Diese Umstellung wird indessen einige Zeit
erfordern.

Zukiinftige Flugzeuge

An der Entwicklung der Projekte fiir ein Uberschaliver-
kehrsflugzeug wird in England und Frankreich wie in
den USA weitergearbeitet. Wir haben in unseren Ge-
schéftsberichten wiederholt unsere Einstellung zu die-
sen Projekten dargelegt; daran hat sich nichts geéndert.
Bei unbestreitbaren Fortschritten, namentlich in techni-
scher Hinsicht, bestehen nach wie vor zu grosse Unsi-

cherheiten hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit wie auch -

des Larmproblems, als dass sich fir die Swissair eine
Option oder gar eine feste Bestellung von Uberschall-
flugzeugen aufdréngen wiirde.

Dagegen haben die Plane zum Bau von Grossflugzeugen
mit Unterschallgeschwindigkeit konkretere Gestalt an-
genommen. Die amerikanischen Hersteller legen Studien
vor lber Langstreckenflugzeuge fiir 400 bis 500 Passa-
giere mit den Triebwerken des nun in Auftrag gegebenen
Armeetransportflugzeuges C-5A. In Europa sind Bespre-
chungen Uber ein Kurzstreckenflugzeug mit &hnlichem
Fassungsvermodgen, einen sogenannten «Airbus», im
Gange. Wir verfolgen diese Projekte, die uns in abseh-
barer Zeit vor weittragende Entschliisse stellen kénnen,
mit aller Aufmerksamkeit.

Finanzierungsprobleme

Die Umstellung des Verkehrs in Europa auf die DC-9, die
Vergrosserung und Modernisierung der DC-8-Flotte so-
wie die dazu gehdrenden Ersatzteile, Betriebseinrich-
tungen und Bauten erfordern schon bis 1970 sehr be-
tréachtliche Geldmittel. In den folgenden Jahren dirfte
unser Kapitalbedarf, angesichts der im vorangehenden
Abschnitt erwdhnten Entwicklung, noch um einiges an-
steigen.

Diese grossen Investitionsbedirfnisse erheischen eine
vorausschauende Finanzierungspolitik. Wir setzen uns
zum Ziel, die bendtigten Mittel zum grossten Teil selber

Erhohung der Betriebsstunden zwischen den Revisionen in Prozent pro 1965
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zu verdienen; mindestens vier Fiinftel des Kapitalbedarfs
sollten aus dem internen Geldriickfluss gedeckt werden
kénnen. Die Resultate der letzten Jahre geben uns die
Zuversicht, dass dies moglich sein wird. Ohne zuséatzli-
ches Kapital wird indessen auch im glinstigsten Fall
nicht auszukommen sein. Die Verbreiterung unserer
Kapitalbasis wird, dem zunehmenden Geschaftsumfang
entsprechend, in systematischer Weise durchgefiihrt
werden missen. Trotz unserer gegenwartigen Liquiditat
erscheint es daher gegeben, im laufenden Jahr unser
Aktienkapital um 25 Prozent, also um 35 Millionen Fran-
ken, zu erh6hen. Wir stellen dariiber der kommenden
ordentlichen Generalversammlung gesondert Antrag.
Das gute Resultat des Berichtsjahres ist im Lichte der
Zukunftsaufgaben zu betrachten. Wir dirfen den schéo-
nen Erfolg mit Genugtuung registrieren, miissen uns
aber klar dartiber sein, dass unsere Gesellschaft neuen,
sehr grossen Bewahrungsproben entgegengeht, die den
Einsatz aller Kréfte erfordern werden.

VIIl. Bemerkungen zur Bilanz und zur
Gewinn- und Verlustrechnung .

Bilanz

Bereits das Jahr 1964 brachte eine wesentliche Verbes-
serung des Bilanzbildes. Diese Entwicklung setzte sich
im Berichtsjahr fort. Der Gesamtzugang an Mitteln be-
trégt rund 141 Millionen Franken. Dabei ist die Selbst-
finanzierung mit 139 Millionen Franken um 34 Millionen
Franken hdéher als vor Jahresfrist. Von diesen Mitteln
wurden 58 Millionen Franken zur Finanzierung von Neu-
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und Ersatzinvestitionen verwendet. Ferner konnten die
Vorauszahlungen fiir die ab 1966 zur Ablieferung ge-
langenden DC-9- und DC-8-Flugzeuge um rund 36 Mil-
lionen Franken erhéht werden. Die restlichen Mittel sind
im Zuwachs des Umlaufvermogens gebunden; zu er-
wahnen sind hier besonders die Anlage eines Wertschrif-
tenportefeuilles im Betrag von 21 Millionen Franken und
eine namhafte Erhdhung der Festgeldanlagen bei den
Banken.

Die Bilanzsumme hat sich gegeniiber dem Vorjahr um
30 Millionen Franken erhéht. Sowohl auf der Aktiv- als
auch auf der Passivseite ergeben sich dabei nennens-
werte Verschiebungen.

Bei den Aktiven ist der Buchwert des Anlagevermégens
nochmals um 13 Millionen Franken zuriickgegangen. Ne-
ben den ordentlichen Abschreibungen von 54 Millionen
Franken konnten ausserordentliche Abschreibungen im
Betrage von 50 Millionen Franken vorgenommen wer-
den, welche den Anlagenzuwachs und die geleisteten
Vorauszahlungen fiir Flugzeuge mehr als kompensieren.
Zur Hauptsache dienen die ausserordentlichen Ab-
schreibungen wiederum dazu, die Dauer der Amortisa-
tion unserer Flotte zu verkirzen.

Den stérksten Zuwachs im Anlagevermégen weisen im
Jahre 1965 die Immobilien auf; die Erstellung unseres
_Zentralverwaltungsgebaudes in Kloten hat rasche Fort-
{’\ ritte gemacht, die sich hier auswirken. Die Position
“«Flugzeugpark» enthalt nun auch die vier von SAS
Ubernommenen Caravelles, eine Fokker F-27 «Friend-
ship» und zwei weitere Schulflugzeuge des Typs Piaggio-
P-149E.

Die betrachtliche Vermehrung des gesamten Umlauf-
vermégens ergibt sich aus den erhéhten Bestinden an
verfligbaren Mitteln. Der Buchwert der Materialbesténde
hat sich um gut 3 Millionen Franken vermindert.

Auf der Passivseite wurden aus freigewordenen Riick-
stellungen 3 Millionen Franken in die spezielle Reserve
Ubergeflihrt. Mit der letztjahrigen Aufnung der statuta-
rischen Reserven erhohte sich daher das Eigenkapital
um 5 Millionen Franken. Das Eigenkapital und das nur
leicht verminderte langfristige Fremdkapital decken das
Anlagevermdgen zu 99 Prozent (Vorjahr 94 Prozent). Bei

C

Betriebsstunden zwischen den Revisionen Ende 1965

der Wirdigung dieses Deckungsverhéltnisses ist zu be-
riicksichtigen, dass im Saldo der offenen Passagen und
Frachten von 77 Millionen Franken weitere langfristig
verfligbare Mittel enthalten sind.

Die mittel- und kurzfristigen Schulden zeigen héhere Be-
stande bei den Kreditoren und der Personaldepositen-
kasse. Dem gegeniiber konnte unsere Verpflichtung von
1,6 Millionen Franken aus der Eigenversicherung beim
Bund abgetragen werden. Die Riickstellungen und Wert-
berichtigungen wurden zu Lasten der Betriebsrechnung
um weitere 8,0 Millionen Franken erhéht. Wir haben fer-
ner die Eigenversicherung um 1,9 Millionen Franken und
die Ricksteilungen fiir Kursrisiken und Delkredere um
3,5 Millionen Franken verstarkt.

Die bereits im Vorjahr gebildete Riicklage von 1 Million
Franken im Hinblick auf die Einflihrung der DC-9-Flug-
zeuge wurde verdoppelt.

Dank den guten Ergebnissen der letzten Jahre hat die
Swissair heute eine Bilanz, die ihr eine solide Ausgangs-
lage fiir die Bewdltigung der kommenden Probleme gibt.

Gewinn- und Verlustrechnung

Die Gesamtkosten ohne die zusétzlichen Abschreibun-
gen stiegen gegeniiber dem Vorjahr um 9 Prozent auf
565 Millionen Franken an. Es gelang, sie leicht unter
den budgetmassigen Erwartungen zu halten.

Nach wie vor (bt die Teuerung einen wesentlichen Ein-
fluss auf die Kostenentwicklung aus. Dies gilt besonders
flr die Personalkosten, die gegeniiber dem Vorjahr um
11 Prozent stiegen, obschon die Zunahme des durch-
schnittlichen Personalbestandes lediglich 3 Prozent be-
trug. Da die Personalkosten nahezu ein Drittel der Ge-
samtkosten ausmachen, lasst sich die Bedeutung dieses
Kostenauftriebes fiir die gesamte Unternehmung leicht
ermessen. In den Personalkosten sind die laufenden Bei-
trage der Swissair an die Pensionskassen enthalten. Sie
bezifferten sich im Berichtsjahr auf 12,4 Millionen Fran-
ken. Auch auf andern Gebieten wirkte sich die Teuerung
empfindlich aus, vor allem bei den Bordbuffet- und Lie-
genschaftskosten sowie bei den allgemeinen Betriebs-
und Verwaltungskosten.
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Glicklicherweise entwickelten sich auch einige Kosten-
gruppen entgegengesetzt. Es sind dies vor allem die
Treibstoffkosten, welche bei einem Mehrkonsum von
6 Prozent lediglich um 1,8 Prozent anstiegen. Die Ver-
sicherungskosten gingen dank Préamienreduktionen um
rund ein Viertel zurilick. Trotz gestiegenen Ersatzteil-
preisen konnten auch die Material- und Uberholungs-
kosten gegeniiber dem Vorjahr gesenkt werden, was zur
Hauptsache auf die Veridngerung der zuléssigen Lauf-
zeiten der Triebwerke zurlickz ren ist. Der Kosten-
riickgang bei den Finanz- und Steuerkosten ist dagegen
ausschliesslich dem Umstand zuzuschreiben, dass im
Jahre 1964, im Zusammenhang mit der Erhéhung des
Aktienkapitals, besondere Finanzierungskosten entstan-
den waren.

Stéarker als die Gesamtkosten haben die Gesamtertrige
zugenommen, namlich um 12 Prozent oder 67,4 Millio-
nen Franken. Davon entfallen 58 Millionen Franken auf
vermehrte Streckenertrage. Die einzelnen Verkehrsge-
biete waren an der Ertragssteigerung wie folgt beteiligt:

Gebiete Veranderung der Ertrage gegeniiber 1964
(unter Berlicksichtigung der Poolergebnisse)
in Mio Fr. in Prozent

Europa +25,3 + 15
Nordatlantik +15,4 + 11
Sudatlantik + 1,6 + 6
Mittlerer Osten + 6,1 + 13
Ferner Osten — 16 - 3
Afrika +11,2 +123

Flugzeuge aller Typen unserer Fiotte

Die Verteilung der Streckenertrage auf die einzelnen
Ladekategorien blieb gegeniiber dem Vorjahr praktisch
unverandert. Auf die Passagen entfielen 85 Prozent, auf
die Fracht 10 Prozent und auf die Post 5 Prozent.

Da die Charterfliige fiir die Ghana Airways im Berichts-
jahr wedgfielen, reduzierten sich die Einnahmen aus
Charter-, Sonder- und Rundfliigen um 8 Millionen Fran-
ken auf weniger als die Hélfte des Vorjahreswertes.

Die Ertrége aus Nebenleistungen erfuhren im Jahre 1965
wieder eine erfreuliche Verbesserung. Sie liegen um
6,8 Millionen Franken oder 11 Prozent héher als im Vor-
jahr. Vor allem die Bordbuffetdienste und die technischen
Leistungen fir Dritte weisen namhafte Umsatzsteigerun-
gen auf. Auch die Bodenorganisationsdienste und die

Schulung von Besatzungen anderer Gesellschaften tru-
gen zum guten Ergebnis bei.

Bei den Ubrigen Ertrdgen fallen in erster Linie die um
2,9 Millionen Franken gestiegenen Zinsertrage aus Geld-
anlagen ins Gewicht.

Mit einem Betriebsiiberschuss von rund 122 Millionen
Franken haben wir die Ergebnisse aller unserer friheren
Geschéftsjahre Ulbertroffen. Wirtschaftlichkeit und Er-
tragskraft unseres Betriebes dirfen sich auch im inter-
nationalen Vergleich sehen lassen, obschon die Swissair
nicht zu den grossen Luftverkehrsgesellschaften gehort.




IX. Antrége des Verwaltungsrates

Wir unterbreiten der Generalversammiung der Aktionare folgende Antrage zur Beschlussfassung:

1. den vorliegenden Jahresbericht sowie die Gewinn- und Verlustrechnung und die Bilanz per 31.Dezember 1965 zu
genehmigen;

2. den Organen der Verwaltung fiir die Geschéftsfilhrung im Jahre 1965 Entlastung zu erteilen;

3. vom ausgewiesenen Reingewinn per 31. Dezember 1965 von
folgende Zuweisungen vorzunehmen:

Fr.18 614 000

a) an den statutarischen Reservefonds Fr. 2000 000
Fr.5000 000 Fr. 7000 000
Fr. 11 614 000

zuziglich Gewinnvortrag vom 1.Januar 1965 Fr. 777

b)an die Personalversicherungskassen der Swissair

vom verbleibenden Gewinn von

insgesamt somit von Fr. 12391 490

c) eine Dividende von brutto 6 Prozent auszurichten, zahlbar vom 30. April 1966 an
gegen Coupon Nr. 20 auf dem Aktienkapital von Fr.140 000 000 mit Fr. 21.— pro Aktie,

abzlglich 30 Prozent Coupon- und Verrechnungssteuer Fr. 8400000
d)einen Bonus von Fr. 7.— pro Aktie, abzuglich 30 Prozent Coupon- und Verrechnungssteuer,

auszurichten, zahlbar vom 30. April an gegen Coupon Nr. 20, bei 400 000 Aktien Fr. 2800000
e) den Saldo von Fr. 1191490

auf neue Rechnung vorzutragen.

Zirich, den 16. Marz 1966 Namens des Verwaltungsrates

Der Prasident:

J.F.Gugelmann
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'\ ibt sich ein verfligbarer Gewinn von

X. Bericht der Kontrolistelle

An die Generalversammlung der Aktionédre der Swissair Schweizerische Luftverkehr-Aktiengesellschaft, Ziirich

Sehr geehrte Herren,
Als Kontrolistelle Ihrer Gesellschaft haben wir die auf den 31. Dezember 1965 abgeschlossene Jahresrechnung gepriift.

Wir bestatigen, dass die Bilanz mit einem Total von Fr. 550 080 857 und die Gewinn- und Verlustrechnung aus der Buch-
haltung hervorgehen. Die Biicher sind ordnungsgemass gefihrt, und die Darstellung des Geschéftsergebnisses und der
Vermégenslage entspricht den gesetzlichen Bewertungsgrundséatzen und den statutarischen Vorschriften.

Fir das Geschaéftsjahr 1965 wird ein Gewinn von Fr. 18 614 000
ausgewiesen. Zusammen mit dem Gewinnvortrag aus dem Vorjahr von Fr. 777490

Fr.19 391 490

Auf Grund der Ergebnisse unserer Priifung beantragen wir, die Jahresrechnung 1965 zu genehmigen. Wir empfehlen
ferner, dem im Geschéftsbericht enthaltenen Vorschiag des Verwaltungsrates betreffend die Verwendung des verfiig-
baren Gewinnes zuzustimmen.

Zirich, den 17. Mérz 1966 Mit vorziiglicher Hochachtung
Schweizerische Treuhandgesellschaft

Staehelin Fehlmann
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Bilanz per 31. Dezember 1965
(vor Gewinnverteilung)

i Anfangsbestand Anschaff t Endbestand
Aktiven e recneenaswer .12, 1065
Zugang: i Abgang:
Neuerwerb / | Verkauf/
Verschiebung l Liquidation
Fr. Fr. Fr. Fr.
i
|
Anlagevermdgen
Grundstiicke, Immobilien und bauliche
Einrichtungen 67 548 532 23 461 860 930 270 90 080 122
Betriebseinrichtungen und Fahrzeuge 65 493 627 5229 893 1432 226 69 291 294
Flugzeugpark
Flugzeuge 337 907 460 25087 700 160 000 362 835 160 °
Reservetriebwerke und -motoren 23148 518 - - 23148518
Flugzeugwechselteile * 65091 784 2317 818 2412053 64 997 549
Halbfabrikate (Eigenauftrage) 424 384 — 122 905 - 301 479
(426 572 146) (27 282 613) (2572053) | (451282706)
Beteiligungen 3278 802 447 886 15148 | 3711540
Vorauszahlungen fiir Flugzeuge und
Material i
1
Total Anlagevermdgen ‘
i !
Umlaufvermégen
Materialbestédnde * 31 329 647 279 957 ‘ 1761609 29 847 995
Debitoren und transitorische Aktiven | :
Wertschriften - 21543184 — | 21543184

Fliissige Mittel
Kassen und Postcheck
Bankguthaben und Gelder unterwegs
Festgeldanlagen bei Banken

Total Umlaufvermogen

Diverse Aktiven

Swissair-Eigenversicherung
beim Bund

Barkautionen (geleistet)

Total diverse Aktiven

* Zugang = Materialeingang -+ Materialverbrauch
Abgang = Lagerliquidation
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K lati Buchwert % H Buchwert | %
Abschreibungen | rener Passiven e
bzw.
Minderbewertung
Fr. Fr. Fr.
Eigenkapital
Aktienkapital 140 000 000
31835694 58244428 | Reserven
50935 533 18355761 | Statutarische 8 000 000
| Spezielle 11,000 000
206068 157 156 767 003 ‘ (19 000 000) |
9 12781580 10366938 | Total Eigenkapital 159 000 000 29
41 806 393 23191156 | 1
- 301479 | . |
(260 656 130) (190626 576) | Fremdkapital
3711539 1 Langfristige Schulden
Obligationenanleihen 160 000 000
69 055 899
Darlehen der AHV 14 000 000
336 282 665 61 (174 000 000)
N ; Mittel- und kurzfristige Schulden
‘ Dividenden und Obligationenzinsen 304 041
Kreditoren und transitorische Passiven 75501 329
22 550 649 7 297 346 Personaldepositenkasse 12 300 864
(88 106 234)
84 248 301 Offene (verkaufte, aber noch nicht abge-
flogene oder verrechnete) Passagen
421480 21121704 und Frachten 77 142 422
{
‘ Total Fremdkapital 339 248 656 62
2535349
12 305 703
77 000 000 Diverse Passiven
204 508 403 37 Riickstellungen und Wertberichtigungen 30761 856
T Barkautionen (erhalten) 1678 855
Total diverse Passiven 32440 711 6
l — —
8716474 Gewinnsaldo
573 315
Gewinnsaldo 19 391 490 3
9289 789 2 |
\
550 080 857 100 | 550080857 100
i

Eventualverpflichtungen Fr. 4 472 647
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Gewinn- und Verlustrechnung
vom 1.Januar bis 31. Dezember 1965

Aufwand

Fr. Fr.
Personalkosten
Salére, spezielle Entschadigungen und iibrige Personalkosten 162 927 585
Personalversicherungen 19 851 767 182 779 352
Treibstoffkosten 54 994 065
Material- und Uberholungskosten
Eigener Materialaufwand fiir Flugzeuge 12 781 336
Leistungen von Dritten fiir Flugzeuge 23 332138 °
Leistungen fiir Dritte 7 535 587
Ubrige Materialkosten 8 348 270 51 997 331
Bodenorganisations-Fremdkosten 37 817 884
Mietkosten fiir Flugzeuge und Reservematerial 16612 829
Bordbuffet- und diverse Passagierkosten,
inkl. Materialkosten der Drittleistungen und der
Taxfree-Shop-Verkaufe 29 041 111
Versicherungskosten 9958 554
Liegenschaftskosten 14 568 376
Allgemeine Betriebs- und Verwaltungskosten
Finanzkosten 9 679 756
Steuern 4619620 °
Ubrige Betriebs- und Verwaltungskosten 39 338 127 53 637 503
Propaganda- und diverse Verkaufskosten 15019 344
Provisionskosten 45 576 947
Abschreibungen
Ordentliche auf Immobilien, Betriebseinrichtungen,
Werkzeugen, Mobiliar und Fahrzeugen 12711177
auf Flugzeugpark und Ersatzteillager 40 980 054 53 691 231
Ausserordentliche auf Immobilien, Betriebseinrichtungen,
Werkzeugen, Mobiliar und Fahrzeugen 7 000000
auf Flugzeugpark und Ersatzteillager 43 000 000 50 000 000
Gewinn- und Verlustkonto
Gewinnvortrag vom Vorjahr 777 490
Gewinn aus 1965 18 614 000 19 391 490
634 086 017
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Ertrag
Fr. Fr.

Gewinnvortrag vom Vorjahr 777 490
Ertrage:

Streckenertrage 517 623 176

Ertrage aus Charter-, Sonder-, Rund- und Alpenfliigen 5127 334

Ubrige Verkehrsertrige 19 960 137

Einnahmen aus Vermietung von Flugzeugen und Reservematerial 8 832 356
\@rtrége aus Nebenleistungen 65 763 766

Ubrige Ertrage 16 001 758 633 308 527
Q

634 086 017
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Vergleich der Ergebnisse in den letzten fiinf Jahren

1961 1962 1963 1964 1965

Verkehrsleistungen
Flugstunden 76 171 69 699 72378 76 596 80 609
Angebotene tkm in 1000 304 202 385075 424 046 493 525 546 589
Ausgelastete tkm in 1000 166 813 199 551 219141 256 485 292 229
Ausgelastete Passagier-tkm in 1000 128 350 159 365 171 285 200 254 223 826
Ausgelastete Fracht-tkm in 1000 30188 31274 38 223 45 267 56 425
Ausgelastete Post-tkm in 1000 8275 8912 9633 10 964 11978
Auslastungsgrad des regelmassigen Linienverkehrs 54,8 % 51,9% 51,8 % 52,3% 53,6 %
Nutzschwelle * 56,3 % 50,4 % 49,4% 48,3 % 47,5%
Fiugbetriebskosten je offerierten tkm 1.08 -.97 —.94 —.89 —.85
Sitzplatzbelegung 51,3% 52,7% 52,7 %o 54,0% 54,’
Personalbestand per Ende Jahr 7 458 8 039 8471 8682 8922
Kosten und Ertriage in 1000 Franken
Verkehrsertrage 333 477 395 628 433 635 490 765 542 710
Ubrige Ertrége 43 554 66 783 75613 75169 90 598
Gesamtertrage 377 031 462 411 509 248 565 934 633 308
Gesamtkosten (ohne Abschreibungen) 351 858 402 706 437 004 475612 511 003
Betriebsiiberschuss 25173 59 705 72244 90 322 122 305
Ordentliche Abschreibungen 24 647 43 469 43168 44 460 53 691
Ausserordentliche Abschreibungen 400 8 595 19429 31000 50 000
Total Abschreibungen 25 047 52 064 62 597 75 460 103 ‘
Reinergebnis 126 7 641 9647 14 862 18 614
Bilanz per 31.Dezember
(nach Gewinnverteilung) in 1000 Franken
Bilanzsumme 419 425 497 139 495 015 520 533 550 081
Aktiven

Anlagevermégen 294 964 367 948 358 279 349 055 336 283

Umlaufvermdgen 113070 122 580 129 608 163 977 204 508

Diverse Aktiven 11 391 6611 7128 7501 9290
Passiven

Aktienkapital 105 000 105 000 105 000 140 000 140 000

Reserven 7 800 8 700 12 000 16 000 21 000

Fremdkapital 289 494 364 897 356 732 337 816 355 449

Diverse Passiven 16 553 17 974 20 668 25940 32 441

Gewinnvortrag 578 568 615 777 1191

* Durchschnittlicher Auslastungsgrad, der zur Deckung der Flugbetriebskosten geniigt.
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