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Ergebnisse 1967 zusammengefasst

	

Sehr 9eehrteAktionare ,

Im Geschafts1'ahr 1967 hat die Swissair unter etwas un9unsti9eren Verhaltnissen arbeite n

mussen als in den beiden vorangegangenen Jahren . Verschiedenen Schwierigkeiten zum
Trotz hat sie aber ein Ergebnis erzielt, das gesamthaft den vom Verwaltungsrat gutgeheisse-
nen Zielsetzungen annahernd entspricht and als gut bezeichnet werden darf .

'Verkehrsleistungen

	

1967

	

1966

Anzahl Fluge 52 234 45 24 1

Flugkilometer 54 846 636 49 825 484

Flugstunden 88 911 84 458

Angebotene tkm 650 971 852 590 291659

Ausgelastete tkm
davon Passa9ier-tk m
Fracht-tkm
Post-tkm

358 178 623
276 060 417
68 595 30 0
13 522 906

326913698
246/94156
68 269 350
12 450192

Befi3rderte Etappenpassagiere

	

2 692 970 2 410 096

Durchschnittliche Reise eines Passaglers, in km 1279 1296

Auslastungsgrad des regeimassigen t.inienverkehrs 55,0 °I ° 55,4 %fo

Sitzplatzauslastung 56 .7 °ic 55,8°/a

Kosten and Ertrag

	

1967

	

1966

Fr . Fr.

Kosten ohne Abschreibungen 651 252 241 566 418 013

Gesamtertrag 770 800 241 699 970013

Betriebsuberschuss 119 548 000 .133 552 000

Ordentliche and ausserordentliche Abschrelbungen 95 000 000 110 900 00 0

Reingewinn des Geschaftsjahres 24 548 000 22 652 000

I . Ergebnis des Geschaftsjahres 1967

geben ; dieses Flugzeug wird von der Balair in unsere m
Auftrag auf Kurzstrecken eingesetzt, die sich fur Bedie-
nung mit Strahlflugzeugen nicht eignen. Ablieferun9s-
verspatungen sind auch bei den Langstrecken-Fiugzeu-
gen zu verzeichnen : erst im November traf die erste DC-8 -
62 ein, wahrend die zweite Einheit in den ersten Tagen
des laufenden Jahres folgte . Diese Flugzeuge ersetzen
die beiden noch mit Einfachstrom-Triebwerken ausgeru -
steten DC-8-32, die wir verkauft haben . Eine dieser DC -
8-32 wurde noch im Berichtsjahr dem Kauferabgeliefert .
Unser Liniennetz in Europa wurde erweitert durch neue
Dienste nach Helsinki, Bukarest, Moskau and Malaga .
Bern erhielt eine direkte Verbindung mit Paris . Auf den
Lang- and Mittelstrecken erfuhr das Flugprogramm nu r
geringe Anderungen . Im Vergleich zum Vorjahr ist unse r
Angebot insgesamt um gut 10 Prozent auf 650 Millione n
Tonnenkilometer gestiegen .
Die Ergebnisse wurden namentlich in der ersten Jah-
reshalfte beeintrachtigt durch wirtschaftliche Rezes-
sionserscheinungen in verschiedenen europaischen In-
dustrielandern . Einbussen brachten uns auch politisch e
Ereignisse, in erster Linie der neue Konflikt im Mittlere n
Osten sowie die Krisen in Griechenland, Zypern, Nigeri a
and Hong Kong . Anderseits erlebte der Nordatlantikver-

kehr, teilweise unter dem Einfluss der Weltausstellung i n
Montreal, einen neuen Aufschwung, der bei termin-
gemasser Ablieferung der DC-8-62-Flugzeuge noch bes-
ser hatte ausgenutzt werden konnen . Gunstig entwik-
kelte sich auch der Verkehr nach dem Fernen Osten .
Insgesamt hat unser Passagierverkehr befriedigende Re-
sultate erzielt . Er nahm gegenuber dem durch ausserge-
wohnliche Ereignisse begunstigten Vorjahr urn 12 Prozen t
zu ; waren damals 55,8 Prozent der auf den regelmassi-
gen Kursflugen angebotenen Sitze belegt, so betrug die-
ser Faktor im Berichtsjahr 56,7 Prozent . Die Entwicklung
des Luftfrachtverkehrs ergab bei den meisten Luftver-
kehrsgesellschaften 1967 eine Abflachung im Vergleic h
zu den beiden vorausgegangenen Jahren . Hier musste
die Swissair sogar eine Stagnation in Kauf nehmen, wei l
sie das speziell auf die Luftfracht ausgerichtete Angebo t
nur unwesentlich steigern konnte . Der Zuwachs bei de r
Luftpost hielt sich mit 9 Prozent im Rahmen der gewohn-
ten Entwicklung . Im Berichtsjahr verzeichneten wir ge-
samthaft gegenuber dem Vorjahr eine Zunahme der aus-
gelasteten Tonnenkilometer urn annahernd 10 Prozen t
auf 358 Millionen, was einen mittleren Auslastungsgrad
im Linienverkehr von 55 Prozent gegenuber 55,4 Prozen t
im Vorjahr ergab .
Wie unsere Aktionare wissen, mussten wir das finan-
zielle Ziel fur das Berichtsjahr im Vergleich zu den vor-
angegangenen Rekordjahren etwas zuruckstecken, d a
wir nicht erwarten konnten, den Kostenauftrieb erneu t
auf der Einnahmenseite volt wettzumachen. In der Tat be-
trugen unsere Gestehungskosten pro angebotenen Ton-
nenkilometer Fr . - .91 gegenuber Fr . - .88 im Vorjahr .
Demgegenuber fiel bei den Streckenertragen ausser de n
erwahnten Verkehrseinbussen auch ins Gewicht, das s
wir pro ausgelasteten Tonnenkilometer weniger einnah-
men als im Vorjahr, zum Teil als Folge von Wahrungs-
abwertungen in verschiedenen Landern (vgl . graphische
Darstellungen auf Seite 20) . Im ganzen entsprachen abe r
die Verkehrsertrage den Erwartungen . Der Betriebsuber-
schuss blieb zwar mit 119,5 Millionen Franken urn 10,6 Pro-
zent unter dem Vorjahresstand . Nach Vornahme von Ab-
schreibungen in der Hohe von 95 Millionen Franken er-
laubt er aber doch, fur das Jahr 1967 den Antrag au f
Ausschuttung einer Dividende von 8 Prozent auf das wie-
derum erhohte Aktienkapital zu stellen .

Die Umstellung unserer Flotte auf modernere Flugzeug e
braucht mehr Zeit, als geplant war, well bei der Abliefe-
rung amerikanischer Flugzeuge betrachtlicheVerspatun -
gen eingetreten sind . Von den Kurzstrecken-Flugzeuge n
des Typs DC-9 sind zunachst zwei weitere Einheiten de s
Modells 15 eingetroffen ; wir werden die nunmehr fun f
DC-9-15 spater gegen grossere DC-9-32 austauschen .
Gegen Ende des Jahres erhielten wir die ersten zwe i
Einheiten des Modells 32, womit der Bestand an DC-9 -
Flugzeugen auf sieben Einheiten angestiegen ist . Eine
CV-440 «Metropolitan» verloren wir am 10 . Februar 1967
durch Unfall auf einem Schulflu9 ; ein Fluglehrer and dre i
junge Piloten verloren dabei leider das Leben . Durch Ver -
kauf ist ein weiteres dieser unserer letzten im Linien-
dienst eingesetzten Kolbenmotorflugzeuge ausgeschie-
den. Den Ausfall, der in den geplanten Europadien-
sten durch die Ablieferun9sverzo9erun9en entstande n
ist, haben wir teilweise durch Miete eines Kurzstrecken -

h1flu9zeu9es BAC-111 gedeckt . Der Balair konnte n
a die zweite von uns gekaufte F-27 <FriendshiP» uber -
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II . Verkehr and Verkauf

	

Sudatlanti k

4

Vorbemerkung : Die folgenden Angaben Ober die einzel-
nen Gebiete beziehen sich auf den Passagierverkehr ,
wahrend Ober den Fracht- and Postverkehr anschlies-
send fur das ganze Netz berichtet wird . Wo aber das
Flugbetriebsresultat eines Verkehrsgebietes erwahnt ist ,
muss beachtet werden, dass hier die gesamten Strek-
keneinnahmen aus Passagen, Fracht and Post den ge-
samten Kosten des Linienbetriebs gegenubergestell t
sind .

Europa

Die Ablosung weiterer Metropolitans durch die neuen
DC-9 and die gecharterte BAC-111, verbunden mit de r
Einfuhrung eines Systems, das die Ankunfte and Abfliig e
in Zurich Ober mehrere Verkehrsspitzen verteilt, fuhrt e
zu einer ErhOhung des Sitzplatzangebots um 17 Prozent .
Besonders im Sommer litt der Verkehr unter den Aus -

ungen der Ereignisse in Griechenland and im Mittle -
Osten, nachdem schon die wirtschaftliche Lage na-

mentlich in Deutschland and Grossbritannien Enttau-
schungen gebracht hatte. Die regere Nachfrage im
Herbst war zum Teil dem intensiveren Gruppenverkeh r
zu verdanken, der aber auf das Ertragsniveau druckte .
Auf den neuen Linien nach Helsinki and Moskau ent-
wickelte sich der Verkehr zunachst zogernd, wahren d
die neuen Verbindungen mit Bukarest and Malaga vo n
Anfang an erfreulich beansprucht wurden . Die Direkt-
verbindung Berns mit Paris wurde nur massig benutzt .
Im Inlandverkehr verzeichnete vor allem die Hauptver-
kehrsachse zwischen Zurich and Genf eine weitere Zu-
nahme der Nachfrage, doch fand auch die verstarkte Be-
dienung von Basel and Bern den erwarteten Anklang . Es
bestatigte sich aber, dass die Inlandfluge vorwiegend i m
Anschluss an das internationale Netz benutzt werden ;
der reine Binnenverkehr bleibt bescheiden .
Insgesamt mussten wir in Europa einen deutlichen Flug-
betriebsverlust hinnehmen, nachdem dieses Gebiet i n
den letzten Jahren Gewinne eingetragen hatte . Die Grun-

dieses ROckschlags Iiegen auf der Einnahmen- wi e
h auf der Kostenseite. Auslastung and Ertragsnivea u

sind etwas abgesunken, wahrend die Kosten, grossten-
teils bedingt durch die teure Einfuhrung der DC-9, krafti g
anstiegen.

Nordatlanti k

lm Mai 1947 hatten wir unsere regelmassigen Nordatlan-
tikdienste eroffnet . Die damalsverschiedentlichgehegten
Zweifel am Erfolg eines solchen Unterfangens sind in-
zwischen grundlich widerlegt worden . Auch im Berichts-
jahr behaupteten wir unsere Stellung in diesem umwor-
benen Verkehrsgebiet, obschon wir mit der bisherige n
DC-8-Flotte nur 5 Prozent mehr Sitze anbieten konnte n
als im Vorjahr. Sehr deutlich hat die «Expo» den Verkeh r
beeinflusst ; nach Montreal beforderten wir rund 6000
Passagiere mehr. Die Fuhrung von nun 6 wochentliche n
Direktflugen von Genf nach New York im Somme r
brachte ebenfalls eine erfreuliche Belebung .
Die ab April 1967 geltenden neuen Tarife bewirkten ei n
erneutes Ansteigen des Pauschal- and Gruppenreisever -
kehrs gegenuber dem individuellen Verkehr . Unter die-
sen Umstanden ergab die verbesserte Sitzbelegung i n
unseren Flugzeugen nicht entsprechende Mehreinnah-
men. Der Flugbetriebsgewinn ging etwas zuruck .

Einem Auftrieb vor allem zu Beginn des Jahres folgte n
Sommermonate, in welchen der Verkehr hinter dem des
Vorjahres zuruckblieb . Die neuen Tarife zur Forderun g
des Verkehrs in der Nachsaison haben aber im Herbs t
stimulierend gewirkt . Viele unserer Fluge auf dieser Lini e
waren ausgebucht . Wir sind daher froh, ab Marz 1968 di e
DC-8-62 auch hier einsetzen zu konnen .
Die Abwertungsverluste in den von uns angeflogene n
sudamerikanischen Landern bilden die Hauptursache fu r
die auch hier eingetretene Abnahme des Flugbetriebs-
gewinnes gegenuber dem Vorjahr .

Mittlerer Oste n

Der Verkehr in diesem Gebiet wurde sowohl durch di e
Ereignisse in Griechenland wie durch den Israel-Konflik t
betroffen . Hellas verlor vorubergehend an Anziehungs-
kraft fur den Tourismus . Wahrend der Verkehr mit Bagh-
dad, Beirut and Kairo sich im Berichtsjahr vom Ruck-
schlag nicht mehr erholte, nahm der Passagierverkeh r
mit Israel, der TOrkei and dem Iran Ober das ganze Jah r
genommen zu . Im ganzen verzeichneten wir aber ein e
verschlechterte Auslastung unserer Mittelostkurse an d
mussten entsprechende Einnahmenausfalle hinnehmen .
Der Flugbetriebsgewinn ging zuruck .

Ferner Osten

Obschon auch hier einige Auswirkungen des Kriegs i m
Mittleren Osten spurbar waren and die zeitweiligen Un-
ruhen in Hong Kong nicht vollig ohne Einfluss auf de n
Luftverkehr blieben, hat der Ferne Osten im ganzen er-
freulich gut abgeschnitten. Unsere Gesellschaft hat sic h
in diesem Gebiet, das in rascher Entwicklung begriffe n
ist, eine gute Position errungen . Der Ferne Osten ist die
einzige Region, in welcher die Swissair im Jahre 1967
den Flugbetriebsgewinn zu erhohen vermochte .

Afrika

In Nordafrika fuhrten wir auch im Sommer den zweiten
Coronado-Kurs nach Tunis and Tripoli and bediente n
Casablanca von Genf aus ohne Zwischenlandung . Vom
November hinweg schalteten wir auf dem Weg nach
Casablanca eine Zwischenlandung in Malaga ein . Unser
Passagierverkehr zwischen der Schweiz and Marokk o
hat ordentlich zugenommen, wahrend die Entwicklun g
in Tunesien and Libyen langsamer als erwartet fortschrei-
tet . Der Israel-Konflikt hat auch einen Teil des Verkehr s
nach Nordafrika negativ beeinflusst . Vor allem unsere
Passagierzahlen zwischen der Schweiz and Algerien Bin-
gen zuruck .
Die Hoffnungen auf eine Beruhigung der politische n
Lage in ganz Westafrika haben sich im Berichtsjahr nich t
erfullt ;vielmehrerschwertederBOrgerkrieg in Nigeria de n
Flugbetrieb and wirkte sich auch in rucklaufigen Passa-
gierzahlen nach Lagos aus . Hingegen waren die Flug e
nach Accra besser belegt . Die Linie nach Abidjan an d
Monrovia brachte etwa die gleichen Resultate wie i m
Vorjahr .
Konnte 1966 in Afrika Insgesamt noch ein bescheidene r
Flugbetriebsgewinn erzielt werden, so mussten wir i m
Berichtsjahr einen kleinen Verlust hinnehmen .

Fracht and Post

Parallel zu den wirtschaftlichen Stagnationserscheinun-
gen vor allem in den westeuropaischen Industriestaate n
war im Berichtsjahr eine deutliche Abflachung der Ent-
wicklung der Luftfracht festzustellen . Gleichzeitig habe n

Eine DC-9-32 zwischen zwei Flugen
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aber zahireiche Luftverkehrsgesellschaften das Angebo t
an Frachtraum stark erweitert, weshalb sich im Luft-
frachtgeschaft ein typischer Kaufermarkt herausgebilde t
hat . Der Kunde bevorzugt die Gesellschaft, die ihm z u
der gewunschten Zeit das beste Transportangebot stelit .
lm Berichtsjahr hat die Swissair, verglichen mit 1966 ,
nur wenig mehr Frachtraum anbieten konnen ; uberdies
mussen wir ausserhaib Europas die Fracht immer noch
ausschliesslich in den Laderaumen der Passagierflug-
zeuge befordern, was die Zuladungsmoglichkeiten wi e
die Flugplane bestimmt . Unter diesen Umstanden litte n
wir unter der verscharften Konkurrenz and mussten un s
damit zufriedengeben, auf unsern eigenen Dienste n
gleich viel ausgelastete Frachttonnenkilometer wie i m
Vorjahr zu erzielen .
Auf dem Nordatlantik haben sich wegen der Zunahm e
des Passagier- and Postverkehrs die Zulademoglichkei-
ten fur Fracht auf unseren eigenen Flugzeugen verrin-
gert, besonders stark auf der Linie nach Montreal an d
Chicago wahrend der Dauer der «Expo> . Erneut habe n
wir uns damit beholfen, von einer amerikanischen Luft-
verkehrsgesellschaft Frachtraum zu mieten, um unse r
unzulangliches Angebot zu erganzen . Erfreulicher wa r
fur uns die Entwicklung in Europa, zum Teil dank neue n
Frachterstrecken nach Manchester, Wien and Stuttgart ,

Iche die Balair mit DC-4-Flugzeugen fur uns betreibt .
Fernen Osten besteht ein deutliches Bedurfnis nac h

Erhohung unserer Frachtkapazitat ; wegen Mangels an
Laderaum konnte der Frachtertrag in diesem Gebiet nu r
knapp auf der Vorjahreshohe gehalten werden . Auch au f
dem Sudatlantik hat sich der Coronado fur den Fracht-
transport vielfach als zu klein erwiesen ; zudem bringe n
die mengenmassig beachtlichen Fleischtransporte ver-
haltnismassig wenig ein . Der Ertrag war hier rucklaufig ,
wie auch im Mittleren Osten, wo infolge der politischen
Spannung der Geschaftsgang stagnierte. Afrika brachte
ungefahr die erwarteten Resultate .
Insgesamt haben sich unsere Frachtertrage gegenuber

dem Vorjahr urn 3,7 Prozent erhoht . Die Swissair hat im
Frachtverkehr offensichtlich einen gewissen Ruckstan d
aufzuholen . Einen wichtigen Schritt in dieser Richtun g
werden wir im Laufe des Jahres 1968 tun, wenn wir au f
dem Nordatlantik unser erstes DC-8-Flugzeug des Modell s
«Jet Trader)) einsetzen, das fur den Transport von Palet-
ten eingerichtet ist . Unsere Flottenpolitik ist auch sons t
auf eine vermehrte Berucksichtigung der Bedurfnisse de s
Frachtgeschafts ausgerichtet .
Der Zuwachs bei der Luftpost hielt sich trotz weiter ver-
scharfter Konkurrenz im bisherigen Rahmen . Es gelang ,
mit dem Ausbau des eigenen Liniennetzes zusatzliche
schweizerische and auslandische Luftposttransporte z u
erhalten . Der gesamte Ertrag aus Luftpostbeforderun g
hat die Erwartungen erfreulicherweise ubertroffen .

Aussenvertretunge n

Wir eroffneten neue Vertretungen in Albany (New York) ,
Minneapolis (Minnesota) and St . Louis (Missouri), wo-
durch wir unsere Stellung in den USA weiter verstarkten ,
obschon wir vorerst nur New York and Chicago anflie-
gen . In Europa erhielten Bukarest, Moskau and Strass-
burg eine Swissair-Vertretung, wahrend in Malaga einst-
weilen eine Verkaufsstelle gefuhrt wird . Am Ende des
Berichtsjahres unterhielten wir 109 Aussenvertretungen ,
einschliesslich der ubergeordneten Regional- and Ge-
bietsvertretungen. lm Berichtsjahr wurden umgebaute
Ladenlokale in Paris and Madrid bezogen ; an der Bahn-
hofstrasse in Zurich eroffneten wir ein Luftreiseburo . Be-
reits beschlossen ist der Ausbau von Lokalen in Johan-
nesburg, Nairobi and Wien .
Unsere Verkaufsorganisation hatte im Berichtsjahr eine
grosse Aufgabe zu bewaltigen, denn es gait, trotz de n
unvorhersehbaren Schwierigkeiten die weit gesteckte n
Verkaufsziele zu erreichen . Mit vorbildlichem Einsatz i m
In- and Ausland ist sie zu einem Erfolg gelangt, der be-
sonders gewurdigt zu werden verdient .
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Strahtflugzeuge

DC-8-32	 -

DC-8-5 3

DC-8-6 2

CV-990

SE-21 0

DC-9-1 5

DC-9-32

Kolbenmotor-Flugzeug e

CV-440

pC-8 38,2 %

CV-990 36,6 %

SE-210 13,1 %

DC-9 7,1 %
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III . Flotte and Betrieb

Zu Beginn des Berichtsjahres standen 22 Strahlflugzeug e
and 8 Kolbenmotorflugzeuge im kommerziellen Einsatz ,
wozu noch die von der Balair betriebene F-27 «Friend -
ship» kam. Am Ende des Berichtsjahres waren es 2 7
Strahlflugzeuge, zuzuglich der von British Eagle ge-
charterten BAC-111, 6 Kolbenmotorflugzeuge and 2 vo n
der Balair betriebene F-27 . Ober die Flottenentwicklun g
in den Jahren 1962—1967 gibtim einzelnen die Graphik au f
der gegenuberstehenden Seite Auskunft . Schulungszwek-
ken dienten unverandert 3 DC-3 and 5 Piaggio P-149 E .
Wahrend in der Flugschulung der Unfall vom 10 . Fe-
bruar zu beklagen war, verlief der kommerzielle Flug-
betrieb auch 1967 ohne nennenswerten Zwischenfall .
Auf die Regelmassigkeit unserer Fluge wirkten sich abe r
neben der Schlechtwetterperiode vom Oktober and No-
vember in Europa auch die besonderen Verhaltnisse i m
Mittleren Oster' hemmend aus . Wir konnten immerhi n
97,2 Prozent aller geplanten Abfluge durchfuhren, ge-
genuber 97,8 Prozent im Vorjahr. Mit einer Verspatun g

nicht mehr als 15 Minuten auf die im Flugplan publi-
z erte Ankunftszeit trafen 84,7 Prozent unserer Fluge a m
Bestimmungsort ein . Die Ankunftspunktlichkeit ist ge-
genuber den 78,5 Prozent des Vorjahres deutlich ver-
bessert worden .
Durch den Einsatz von Strahlflugzeugen sind auf viele n
europaischen Strecken die Flugzeiten derart kurz ge-
worden, dass es nicht mehr moglich ist, den Passagie-
ren Mahizeiten mit der gewohnten Sorgfalt anzubieten .
Nach Fuhlungnahme mit anderen Luftverkehrsgesell-
schaften mussten wir uns deshalb entschliessen, di e
Bordverpflegung auf solchen Strecken zu vereinfachen .
Wir zahlen auf das Verstandnis der Reisenden fur dies e
unvermeidliche Massnahme .
Die Einfuhrung der neuen Flugzeugtypen DC-9-32 an d
DC-8-62 in den Flugbetrieb wie auch die damit verbun-
dene Ausbildung and Schulung des Wartungspersonal s
wickelte sich reibungslos ab, doch waren die hiefur auf-
gewendeten Kosten sehr hoch .
Die Rekrutierung and Ausbildung einer genugenden An-
zahl von Besatzungen ist im Hinblick auf die nachste -

d behandelten Plane zum Ausbau der Flotte eine Auf -
`y be von entscheidender Bedeutung . Auch hier haben
Swissair and Schweizerische Luftverkehrsschule (SLS)
die gesteckten Ziele erreicht . 1967 traten 42 erfolgreich e
Absolventen der SLS zur Swissair Ober ; ferner wurde n
14auslandische Berufspiloten zu Swissair-Copiloten aus-
gebildet . Die SLS nahm 50 neue schweizerische Piloten-
anwarter auf . Daneben wurden 13 Bordmechaniker ge-
schult, wahrend am Ende des Berichtsjahres noch 1 0
Navigatoren and 13 Dispatcher in der SLS-Ausbildun g
standen .
Fur Theorieunterricht an Cockpit- and Kabinenpersona l
wurden in 285 Kursen mit insgesamt 3418 Teilnehmer n
10 600 Instruktorenstunden aufgewendet .
Mit dem Wachstum des Unternehmens ist eine standig e
Bautatigkeit verbunden . Bis zum Februar 1967 war da s
Zentralverwaltungsgebaude <<Balsberg» vollstandig be-
zogen. In unserem technischen Areal auf dem Flughafe n
Zurich wurde im September 1967 das aus vorfabrizierte n
Bauelementen erstellte Zentralmagazin dem Betrie b
ubergeben . Zur Unterbringung der DC-9 and spater de r
B-747 wird zurzeit die Werfthalle I urn 6900 m2 erweitert ,
wobei auch das Dach um 6 m gehoben werden muss .
SOdlich der Werfthalle II ist ferner ein Schulflugzeug-
hangar im Bau . Diverse Werkstatten wurden den durc h
Einsatz neuer Flugzeugtypen geanderten Erfordernissen

angepasst . In Zurich and Genf ist auch der Ausbau de r
Borddienstgebaude im Gang .
Die Automatisierung hat weitere Fortschritte zu verzeich-
nen. Von den Projekten des «Real Time Data Process-
ing>) (Sofortverarbeitung von Informationen mittels des
elektronischen Rechenzentrums) wurde Ende Septem-
ber das erste, namlich die automatische Fernschreibver-
mittlung in Zurich, verwirklicht . Obschon uns die Her-
steller der Computer die Programme lieferten, erforder n
Einfuhrung, Unterhalt and Betrieb des Systems einen be-
trachtlichen eigenen Einsatz . Seit Beginn des Winterflug-
planes 1967/68 erstellen wir in Zurich die Ladepapiere
im Zusammenhang mit der Passagier- and Flugzeugab-
fertigung automatisch . In Genf beabsichtigen wir, vom
Fruhling 1968 hinweg das gleiche Verfahren einzufuhren .
Die auf 1969 zur Einfuhrung vorgesehene automatisch e
Platzbuchung wird eine grossere Rechenanlage notwen-
dig machen, welche bestellt ist. Die Bereitstellung de r
Programme and der Rahmenorganisation ist im Gange .

IV. Personelle s

Der Personalbestand der Swissair im In- and Auslan d
hat im Berichtsjahr die Zahl von 10 000 Mitarbeiter n
uberschritten ; er betrug Ende Dezember 1967 10 35 6
Personen gegenuber 9408 am Ende des Vorjahres . Die-
ser Zuwachs um 948 Personen macht 10,1 Prozent de s
Bestandes aus and entspricht damit der Vermehrung der
angebotenen Tonnenkilometer . Dieses Verhaltnis ist un-
befriedigend . Angesichts des hohen Lohnniveaus in de r
Schweiz muss es unser dringendes Anliegen bleiben, di e
Leistung soweit als moglich ohne erhebliche Personal-
vermehrung zu steigern . Anderseits lag der Personal-
wechsel in unserem Betrieb mit 11,2 Prozent leicht unte r
demjenigen des Vorjahres . 384 Personen oder 4,7 Pro-
zent der in der Schweiz beschaftigten Mitarbeiter ein-
schliesslich Besatzungen sind kontrollpflichtige Auslan-
der .
Fur Schulung and Instruktion des Personals gibt di e
Swissair Jahr fur Jahr erhebliche Summen aus . Unser
Gesamtaufwand dafur betrug im Jahre 1966 19,4 Millio-
nen Franken, im Berichtsjahre 25,6 Millionen Franken .
Wohl entfallt der Hauptteil dieser Ausgaben auf die Aus-
bildung des fliegenden Personals, doch wird auch de r
Schulung des Bodenpersonals aller Dienstzweige gross e
Beachtung geschenkt . So fuhren wir nunmehr auch fu r
die Vorgesetzten der unteren Stufen eigene Kurse Obe r
FOhrungsfragen durch .
Nach langeren Verhandlungen mit den Behorden konnt e
die uns nahestehende Siedlungsgenossenschaft Luftver-
kehr (SILU) mit dem Bau der Wohnsiedlung <<Bachliwies >
in BachenbOlach beginnen . Obschon in der Umgebun g
des Flughafens Zurich ungeachtet des Fluglarms ein e
lebhafte Bautatigkeit herrscht, besteht ein Mange/ a n
Wohnungen, insbesondere an preiswerten Einzelzim-
mern, der die Gewinnung neuer Mitarbeiter erschwert.
Die Verhandlungen mit den Verbanden des Bodenperso-
nals im Herbst 1967 standen wiederum im Zeichen der
Teuerung and der Begehren auf eine allgemeine Real -
Iohnerhohung Ober die vertraglich vereinbarten jahrli-
chen Aufbesserungen hinaus . Die schliesslich erreichte
Verstandigung enthalt einen weiteren Teuerungsaus-



gleich, der diesmal etwas reichlicher ausfiel als vo r
einem Jahr, sowie die durch den Arbeitsmarkt bedingte n
Lohnerhohungen, ferner eine Zulage fur unregelmassi-
gen Dienst beim nichttechnischen Personal . Die Verein-
barungen mit den Verbanden des Kabinenpersonals fol-
gen diesen Linien . Mit der Vereinigung der schweizeri-
schen Piloten and Navigatoren wurden wahrend des
ganzen Jahres Verhandlungen Ober die Ausgestaltun g
der Versicherungseinrichtung zur Fursor9a fur Alter an d
Hinterbliebene gefuhrt . Eine grundsatzliche Einigung
konnte hier erreicht werden, wogegen am Jahresend e
die Verhandlungen mit beiden Verbanden des Cockpit -
personals Ober neue Lohne and Versicherungsbeitrag e
noch im Gange waren. Wir stehen auch hier Forderun-
gen auf betrachtliche Erhohung unserer Leistungen ge-
genuber.
Die Entwicklung unserer Lohnkosten kann nicht ohn e
erhebliche Sorgen betrachtet werden . Anderseits durfen
wir festhalten, dass das treue and zuverlassige Persona l
ein wesentliches Aktivum unseres Unternehmens dar-
stellt . Der Verwaltungsrat spricht alien Mitarbeitern i m
In- and Ausland seinen Dank and seine Anerkennun g
dafur aus, dass sie mit ihrem Einsatz auch unter weniger
gunstigen Umstanden die fur das Berichtsjahr gesetzte n
Ziele erreicht haben .

V. Verwaltungsra t

Am 24. August 1967 bestimmte der Regierungsrat de s
Kantons Zurich als Nachfolger von Herrn Dr . Rober t
Zumbuhl in unserem Verwaltungsrat Herrn Regierungs-
rat Alois Gunthard . Der Baudirektor des Kantons Zurich ,
dem der Flughafen Zurich untersteht, leistet im Verwal-
tungsrat der Swissair eine wichtige Mitarbeit . Wir moch-
ten Herrn Dr . Zumbuhl auch an dieser Stelle unseren be-
sten Dank aussprechen .
Auf die kommende Generalversammlung hat Herr Ed-
gar Primault aus Altersgrunden seinen ROcktritt au s
dem Verwaltungsrat angekundigt . Er wurde von de r
ausserordentlichen Generalversammlung der Aktio-
nare vom 27 . Februar 1947 in den damals neu konstitu-
ierten Verwaltungsrat gewahlt. Dieser ernannte ihn a m
gleichen Tag zu einem Vizeprasidenten, in welche r
Eigenschaft Herr Primault seither dem Ausschuss de s
Verwaltungsrates angehort hat . Die Entwicklung de r
Swissair in diesen 21 Jahren erforderte nicht zuletzt vo n
den Mitgliedern des Ausschusses einen grossen Auf-
wand an Zeit and Arbeit . Herr Primault, einer der Pio-
niere des schweizerischen Luftverkehrs, hat mit seine r
fliegerischen Erfahrung als ehemaliger Kommandant de r
Flugwaffe wie auch mit seinen mannigfachen Verbindun-
gen zu Industrie and Tourismus der Swissair immer wie-
der wertvolle Dienste geleistet. Er hat zudem mit an-
erkannter Kompetenz den Stiftungsrat der Versicherungs -
einrichtungen unseres fliegenden Personals prasidiert .
Fur seinen unentwegten Einsatz sind wir ihm zu grosse m
Dank verpflichtet .
Zu unserem Bedauern hat auch Herr Felix W . Schulthess
darauf verzichtet, sich an der kommenden Generalver-
sammlung zur Wiederwahl zu stellen. Herr Schulthess
gehort dem Verwaltungsrat seit dem 9 . April 1959 an . Ob-
schon er vier Jahre spater in der Schweizerischen Kredit -

anstalt mit dem Presidium des Verwaltungsrates zusatz-
liche Verpflichtungen ubernahm, stellte er der Swissai r
weiterhin seine aktive and hingebende Mitarbeit zur Ver-
fugung. Auch ihm gilt unser lebhafter Dank fur alles, wa s
er fur die Swissair tat.
Mit dem Datum der Generalversammlung 1968 Iauft Ober -
dies die Amtsdauer der folgenden Mitglieder des Ver-
waltungsrates ab :

Dr . Walter Berchtold

	

Theodore E . Seile r
Guillaume Bordier

	

Georg Sulze r
Dr. F . Emmanuel Iselin

	

Dr . Victor Umbrich t
Peter Reinhart

	

Rudolf Wil d
Arnold Rosselet

	

Robert Zoell y
Ernst Schmidhein y

Gemass Art . 12 der Statuten sind sie wieder wahlbar .

VI. Unsere Stellung heute and morge n

Unsere Konkurrenzposition

Von den beschriebenen Ereignissen des Berichtsjahre s
wurde unser Verkehr wohl spurbar betroffen, aber doc h
weniger stark als derjenige einzelner auslandischer Flug-
gesellschaften . Wir durfen in dieser Tatsache einen Be-
weis fur unsere unverminderte Konkurrenzfahigkeit an d
fur die Treue unserer langjahrigen Stammkundschaft er-
blicken. Diesen Kunden, den Reiseagenturen and de n
Spediteuren gilt wiederum unser besonderer Dank .
Unsere Strahlflugzeugflotte halt jeden Vergleich mit de r
Konkurrenz aus. Die laufend sich andernden Marktverhalt -
nisse erfordern indessen eine standige Anpassung unse-
rer Verkaufsorganisation an die sich abzeichnenden Be-
durfnisse neuer Benutzerschichten . Eine besondere For-
derung erfuhr der Pauschalreiseverkehr ; sein Anteil a m
Gesamtverkehr ist weiterhin im Ansteigen . Dank der V
mittlung preisgunstiger Ferienarrangements durc h
mit der Swissair zusammenarbeitenden IATA-Reiseburo s
ist es gelungen, der zunehmenden Konkurrenz durch di e
Chartergesellschaften zu begegnen . Unsere verkaufs-
fordernden Initiativen richten sich nun vermehrt auc h
auf die Belebung des Verkehrs in den Wintermonaten .
Bei ihren Bestrebungen, weitere Schichten von Reisen-
den fur einen Aufenthalt in der Schweiz zu gewinnen ,
hofft die Swissair auf die Unterstutzung durch die schwei-
zerische Hotellerie and die ubrigen am Fremdenverkeh r
interessierten Kreise . Leider ist es aber heute mit neue n
Hotelbauten in einigen unserer Stadte nicht zum beste n
bestellt . Wahrend in Genf in den letzten Jahren mehrer e
moderne Grosshotels entstanden sind, die der Nach-
frage genugen, mangelt es besonders in Zurich an Ho-
tels, welche die Durchfuhrung grosser Kongresse mi t
der Beherbergung ihrer Teilnehmer unter dem gleiche n
Dach ermoglichen . Wir haben verschiedentlich feststel-
len mussen, dass Zurich schon heute dadurch Verkeh r
entgeht . Der erwarteten Entwicklung des Luftverkehrs
in den siebziger Jahren waren die bestehenden Hotel s
erst recht nicht gewachsen. In ihrem eigenen Interess e
hat sich die Swissair entschlossen, aktiver als bishe r
neue Hotelprojekte zu fordern and dafur angemessen e
finanzielle Mittel einzusetzen . Da das dringlichste
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Eine DC-9-32 (oben) and eine DC-8-62 (unten)



Problem in Zurich liegt, konzentrieren sich unsere Beteili-
gungen zunachst auf diesen Platz.

Nachste Plane zum Ausbau der Tatigkei t

Nachdem wir im Marz 1968 auf der Sudatlantiklinie di e
Coronado-Flugzeuge durch DC-8-62 abgelost haben, pla-
nen wir auf 1969/70 eine entsprechende Umstellung an d
Kapazitatserhohung im Fernen Osten . Der mit seine n
Mantelstrom-Triebwerken noch sehr moderne and bei m
Reisepublikum beliebte Coronado wird weiterhin im Mitt-
leren Osten, in Nord- and Westafrika sowie auf gewisse n
europaischen Linien eingesetzt werden .
Im Zuge unserer Iangfristigen Plane werden wir im lau-
fenden Jahr eine neue Linie nach Ostafrika and Sud-
afrika mit DC-8-Flugzeugen eroffnen. Die Modernisie-
rung unserer Europa-Flotte kommt in diesem Jahr vor-
laufig zum Abschluss, indem die letzten CV-440 ((Metro-
politan» durch DC-9 abgelost werden . Dies ermoglich t
uns die Verstarkung einzelner Linien des europaischen
Netzes .

Flottenplanun g

DerVerwaltungsrat hat im Berichtsjahr eine Anzahl wich-
tiger Beschlusse Ober den Ausbau der Flotte gefasst .
Zunachst genehmigte er die Bestellung zweier weitere r
DC-8-62 and dreier zusatzlicher DC-9-32. Die beiden DC -
8-62 sollen in der zweiten Halfte des Jahres 1969 abge-
liefert werden and in erster Linie die Coronados auf de r
Fernostlinie ablosen . Die zweite dieser beiden Einhei-
ten wird, wie eine der im laufenden Jahr auf dem Nord-
atlantik zum Einsatz gelangenden DC-8-62, als Jet Tra-
der> fur gemischten Passagier- and Frachttransport aus-
gestaltet sein ; wir benotigen, wie oben erwahnt, auch i m
Fernen Osten vermehrte Frachtkapazitat . Auch die dre i
zusatzlichen DC-9-32 sind 1969 abzuliefern . Sie werde n
in Europa eingesetzt .
Der Generalversammlung vom 28 . April 1967 wurde fer-
ner bekanntgegeben, dass der Verwaltungsrat am glei-
chen Tag beschlossen hatte, zwei Grossflugzeuge de s
Typs Boeing 747 zur Ablieferung im Jahre 1971 reservie-
ren zu lassen . Nachdem in langeren Verhandlungen mi t
dem Herstellerwerk die Mindestgarantien fur die Leistun-
gen dieser Flugzeuge im Einsatz auf unseren Nordatlan-
tiklinien bereinigt worden waren, konnte der Kaufvertra g
Ende 1967 unterzeichnet werden . In der Swissair-Versio n
wird die B-747 bei einer 19kopfigen Besatzung 32 Pas-
sagiere in der ersten Klasse, 321 Passagiere in de r
Economy-Klasse and bis 10 Tonnen Fracht im Direktflu g
Schweiz—New York befordern konnen . Die Reisege-
schwindigkeit wird gegen 920 km/Std . betragen .
Mit diesen Flugzeugen beginnt fur unser Unternehme n
eine neue Entwicklungsstufe. Wir haben schon im letzte n
Geschaftsbericht darauf hingewiesen, dass die Swissai r
den vor allem durch die Knappheit an Besatzungen an d
die Oberlastung der Flugwege and Flughafen bestimm-
ten Zug zum Grossraumflugzeug mitmachen muss, u m
mit der Verkehrsentwicklung Schritt zu halten and di e
Konkurrenzfahigkeit zu wahren . Die fur unsere Verhalt-
nisse enormen Investitionen, weiche nicht nur die An-
schaffung der Flugzeuge selber, sondern auch die An-
passung der Wartungs- and Abfertigungsanlagen erfor-
dern, werden indessen unsere Krafte sehr stark anspan-
nen.
Zur Flottenplanung sei schliesslich noch vermerkt, dass
wir Ende des Jahres 1967 fur die Basisausbildung in de r
Flugschulung 10 Flugzeuge vom Typ SIAT 223 «Flamin-
go> bestellt haben . Sie werden bis Mitte des laufende n
Jahres bei uns eintreffen ; zur Larmverminderung erhal-
ten sie die <<Frankfurter Topfe> , die schon bei den Moto -
ren unserer Piaggio-Schulflugzeuge eingebaut wurden .

Flughafenfrage n

Die Flughafen von Zurich, Genf and Basel nehmen i m
europaischen Vergleich wichtige Stellungen ein . Bei Ab-
schluss dieses Berichtes lagen die Vergleichszahlen ers t
fur das Jahr 1966 vor . Danach stand im Passagierverkeh r
Zurich mit 2 715 271 Passagieren an 8 . Stelle, Genf mi t
1 638 045 Passagieren an 19 . Stelle and Basel mit 550 12 2
Passagieren an 35 . Stelle der europaischen Flughafen .
Im Frachtverkehr nahm Zurich mit 45 061 Tonnen de n
6. Rang, Genf mit 19 729 Tonnen den 16 . Rang and Base l
mit 7506 Tonnen den 31 . Rang ein . Die Tatsache, das s
die Schweiz in der Liste der 20 wichtigsten Flughafe n
Europas zweimal vertreten ist, zeigt die eminente Bedeu-
tung des Luftverkehrs fur die Volkswirtschaft unsere s
Binnenlandes . So wie aber die Swissair ihren Rang in
der Reihe der internationalen Luftverkehrsgesellschaf-
ten nicht geschenkt erhalten hat, sondern sich urn di e
Erhaltung ihrer Konkurrenzfahigkeit unablassig bemu-
hen muss, darf auch die zukunftige Stellung der schwei-
zerischen Flughafen nicht als gewahrleistet gelten ohn e
stetige Anstrengungen zu ihrer Verbesserung. Auch un-
ter den Flughafen besteht eine Konkurrenz, namentlic h
im internationalen Verhaltnis .
Der Ausbau der schweizerischen Flughafen war End e
des Berichtsjahres verschieden fortgeschritten . Am g' '
stigsten liegen die Verhaltnisse in Genf. Hier ko n
neben dem heutigen Flughof, in welchem der Betrie b
ungestort weiterging, ein grosszugiges neues Gebaud e
errichtet werden. Der neue Passagierterminal, der eine n
franzosischen Zollsektor einschliesst, ist durch eine n
Tunnel mit zunachst drei vorgeschobenen Satelliten ver-
bunden, urn weiche die Abstellplatze der Flugzeug e
gruppiert sind . Die Passagiere erreichen and verlasse n
das Flugzeug ohne Behinderung durch den Betrieb auf
dem Flugsteig . Die gut konzipierte Anlage, mit welche r
der Flughafen Genf dem kunftigen Verkehr auch mi t
Grossraumflugzeugen gewachsen sein sollte, wird i m
Fruhjahr 1968 betriebsbereit sein . Ober die zukunftig e
Unterbringung des Frachtbetriebs sind gegenwartig Stu-
dien im Gange ; wir zweifeln nicht daran, dass Genf auc h
hierfur eine zweckmassige Losung finden and invert
nutzlicher Frist verwirklichen wird .
Auf dem Flughafen Zurich wurden 1967 verschieden e
Ausbauten im Flughof zum Abschluss gebracht . Sie tru-
gen vor allem dazu bei, den Ein- and Ausreiseverkehr
aufzulockern . Weitere Ausbauarbeiten am Flughof s i
im Gange . Bis sie beendet and auch die Zu- and Vorfa `` '
ten mit dem Autobahnanschluss bereit sind, werden abe r
namentlich die raumlich beschrankten Abfertigungsanla-
gen einer zunehmenden Oberlastung ausgesetzt sein .
Auch die begonnene Vergrosserung des Frachthofes
kann nur eine Obergangslosung sein. Da die Betriebs-
bauten schon in den ersten Jahren des nachsten Jahr-
zehnts nicht mehr genugen werden, zumal wenn die Pas-
sagieransammlung bei der Abfertigung der Grossraum-
flugzeuge berucksichtigt wird, and da das Pistensyste m
zu gewissen Tageszeiten bereits heute keine zusatzli-
chen Bewegungen mehr aufzunehmen vermag, sind vo n
den Behorden im Laufe des Jahres 1967 die erforderli-
chen Planungsarbeiten fur die kunftige Ausgestaltun g
der Flughafenanlagen in die Wege geleitet worden .
Der Baufortschritt der neuen Betriebsanlagen auf de m
Flughafen Basel-Mulhausen erfolgt planmassig . Flug-
zeugabstellplatze, Werftanlagen and zentrale Heizungs-
anlage sind betriebsbereit, wahrend die Fertigstellun g
des neuen Passagieraufnahmegebaudes einschliesslic h
Vorfahrten auf 1970 geplant ist .
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Die Swissair hat an der Bahnhofstrasse in Zurich ein Luttreiseburo eroffnet
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Langstreckennetz and Europanetz der Swissair mit Off-line-Stationen (weisse Punkte)



Das Problem des Fluglarms

Flugzeuge verursachen Larm . Dieser Umstand hat i m
Berichtsjahr wachsende Kritik hervorgerufen, vor alle m
in der unmittelbaren Nachbarschaft der Flughafen, wel l
sich hier die Gerauschentwicklung der Start- and Lande-
operationen auswirkt .
Die Swissair befasst sich seit vielen Jahren mit diese m
Problem and ist nach Kraften urn seine Milderung be-
muht . So hat sie sich von Anfang an aktiv an den Arbei-
ten beteiligt, welche die IATA zur Larmbekampfung un-
ternimmt. Hier hat sie vor allem ein Start- and Steigflug-
verfahren entwickeln helfen, das auf die Uberbauungs-
verhaltnisse in der Umgebung der Flughafen Rucksich t
nimmt and den Larmpegel im Gebiet unter dem Flugwe g
herabsetzt. Der Flughafen Zurich hat dieses Verfahren
ubernommen and fur die AbflOga aller Strahlflugzeug e
vorgeschrieben ; ahnliche Vorschriften bestehen auch
fur den Flughafen Genf. Die Swissair geht von sich aus
noch weiter, indem sie auf alien angeflogenen Flughafe n
im Ausland die in Zurich geltenden Regeln anwendet ,
selbst wenn solche Schonung dort gar nicht verlang t
wird — was ubrigens die Regel ist . Langdauernde Be-
muhungen wurden auch darauf verwendet, den Larm z u
mindern, der entsteht, wenn ein am Flugzeug montierte s

'ebwerk einen Pruflauf zur technischen Kontrolle ab -
vieren muss . In Zusammenarbeit mit der Wissenschaft

wurden dafur wahrend Jahren verschiedenartige Verfah-
ren gepruft (so die Verwendung von Schallschluckplat-
ten, die Erstellung hoher Mauern oder WaIle and der Ba u
eines eigentlichen Schallhangars auf der technische n
Basis Zurich) ; nach vielen fruchtlosen Bemuhungen er-
gab sich endlich der Schluss, dass eine wirksame an d
vom Betrieb zu bewaltigende Losung einzig in der Ver-
wendung verbesserter mobiler Schalldampfer liegt, die
auf einem Chassis montiert sind and an die einzelne n
Triebwerke angeschlossen werden . Eine solche Anlag e
konnte fur die zweimotorigen Strahlflugzeuge Ende des
Berichtsjahres in Betrieb genommen werden ; im Laufe
des Jahres 1968 soil eine entsprechende, technisch wei-
terentwickelte and wesentlich kostspieligere Einrich-
tung fur die viermotorigen Flugzeuge ebenfalls berei t
sein . Die ersten Betriebserfahrungen sind gunstig an d
lassen erhoffen, dass der Standlauflarm bald nicht meh r
zu Klagen Anlass geben wird .
Angesichts der Tendenz, immer grossere Flugzeuge zu

uen, ist die Entwicklung gerauscharmerer Triebwerk e
! ppelt wichtig . Hieran arbeiten die Hersteller intensiv .
Schon die heute verwendeten DopPeistrommotoren ha -
ben einen erfreulichen Fortschritt gebracht ; so sind un-
sere DC-9 bereits erheblich leiser als die alteren Cara-
velles, and dasselbe gilt fur die DC-8-53 and -62 im Ver-
gleich zu den DC-8-32, die wir nun verkauft haben . Ein e
weitere Verbesserung steht bei der Boeing 747 in Aus-
sicht, deren Triebwerke ausschliesslich fur den Zivil-
bedarf entwickelt wurden . Das Verhaltnis zwischen kal-
tern Mantelstrom and heissem Abgasstrom, das sich bis-
her auf etwa 1,5 :1 stellte, wurde dabei auf 5 :1 vergros-
sert, womit eine erhebliche Schalldampfung erreich t
wird .
Trotz alien Anstrengungen, den Fluglarm an der Quell e
zu dampfen, ware die Annahme unrealistisch, dass di e
Technik den Weg zu gerauschlosen Flugzeugmotore n
offnen konnte and dass dies einfach eine Frage de s
guten Willens sea . Wir teilen durchaus die Auffassung ,
dass die laufenden Bestrebungen unentwegt weiter-
gehen mussen, and die Swissair wird auch in Zukunf t
nach Kraften dazu beitragen, die Belastigung der Be-
volkerung durch Larmimmission zu mindern, soweit die s
ohne Untergrabung der Sicherheit and Eigenwirtschaft-
lichkeit des Betriebes moglich ist . Indessen ist es unaus-
weichlich, dass die grossen Vorteile, welche unser Land

and im besonderen die Flughafenkantone aus der Zivil-
luftfahrt ziehen, unter anderem durch die Duldung eines
gewissen Larms erkauft werden mussen . In der moder-
nen Zivilisation kann [eider das Leben nicht mehr ganz s o
geruhsam ablaufen, wie es fruhere Generationen gewohn t
waren .

Zusammenarbeit mit anderen Gesellschaften

Die Balair leistete uns im Berichtsjahr wiederum gute
Dienste mit dem regelmassigen and punktlichen Betrieb
einiger Kurzstrecken in unserem Auftrag . Da auch au f
dem Gebiet des touristischen Charterverkehrs die Ent-
wicklung zum Strahlflugzeug drangt, werden wir de r
Balair ab Fruhjahr 1968 einen fur ihre Bedurfnisse umge-
bauten CV-990 A Coronado vermieten, den sie mit eigene n
Besatzungen fliegen wird .
Nach langeren Verhandlungen konnte im Berichtsjah r
eine Einigung Ober die zukunftige technische Arbeitstei-
lung zwischen Swissair and SAS erzielt werden . Die bei-
den Gesellschaften haben grundsatzlich beschlossen ,
ihre Zusammenarbeitsvertrage urn zehn Jahre zu verlan-
gern. Das gegenseitige Einvernehmen ist gut, and wi r
sind uberzeugt, dass solche Vereinbarungen sich unte r
den Verhaltnissen des kommenden Jahrzehnts als be-
sonders nutzlich erweisen werden .
Auf dem Gebiet der Triebwerkuberholung besteht ein e
Zusammenarbeit auch mit der KLM . Diese Gesellschaft
ist mit der Revision der Mantelstrom-Triebwerke unsere r
DC-8 betraut, wahrend wir die DC-9-Triebwerke der KL M
uberholen .
Zur Bewaltigung der bevorstehenden grossen Betriebs-
aufgaben bei der Einfuhrung der B-747-Flugzeuge sin d
Verhandlungen mit SAS and KLM, welche dieses Flug-
zeug ebenfalls bestellt haben, im Gange . Weitere euro-
paische Luftverkehrsgesellschaften sind an diesen Ra-
tionalisierungsbestrebungen interessiert .

Tariffrage n

lm Fruhjahr 1967 wurden an der Frachtkonferenz de r
IATA in Puerto Rico wie ublich die Frachttarife and Be-
forderungsbestimmungen fur zwei Jahre festgelegt . Die
Konferenz reduzierte die allgemeinen Frachtraten fu r
grossere Gewichtsstufen im Nord- and Sudatlantikver-
kehr urn etwa 10 Prozent, fuhrte ein neues, standardisier-
tes Palettensystem ein and schuf eine weltweite einheit-
liche Klassifizierung der zu Spezialraten beforderten GO-
ter .
Die Abwertung des englischen Pfundes and andere r
Wahrungen im November 1967 fuhrte zu einer Sonder-
konferenz der IATA in London. Sie einigte sich rasch au f
eine Erhohung der Tarife im Verkehr mit den Abwer-
tungslandern . Allerdings konnte mit Rucksicht auf di e
Konkurrenz durch die der IATA nicht angehorenden Ge-
sellschaften fur gewisse Pauschalreisen ab England an d
Irland nicht der voile Tarifausgleich erzielt werden. lm-
merhin erlitten wir durch die Pfundabwertung bei wei-
tern nicht so empfindliche Verluste wie im Jahre 1949 .
In den nordischen Landern and in Grossbritannien zeich-
net sich die Tendenz ab, die Fluggastgebuhren der Flug-
hafen nicht mehr beim Passagier, sondern bei den Flug-
gesellschaften einzuziehen, and zwar zusatzlich zu den
ohnehin zum Teil schon betrachtlichen Landetaxen . Die
Passagiertarife im Verkehr mit diesen Landern musste n
deshalb von Fall zu Fall kurzfristig erhoht werden . Sollte
das Beispiel Schule machen, so wird schon deswege n
urn eine allgemeine Anpassung der Tarife an die gestie-
genen Kosten nicht herumzukommen sein .
Die Konkurrenz durch die Chartergesellschaften hielt i m
Berichtsjahr unvermindert an . Dass der Staat seine Ord-
nungsfunktion auf dem Gebiet des regelmassigen Luft -

Oben : Standlauf-Schalldampferanlage fair Kurzstreckenflugzeuge
Unten : Modellaufnahme der bestellten Standlauf-Schalldampferanlage fur Langstreckenflugzeuge
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verkehrs auch gegenuber den Charterflugketten ausube n
muss, wird nach gewissen bedauerlichen Vorfallen in zu-
nehmendem Masse anerkannt .

Finanzierun g

Die Generalversammlung der Aktionare vom 28 . Apri l
1967 beschloss, das Aktienkapital von 175 auf 218,75 Mil -
lionen Franken zu erhohen, and zwar erstmals durc h
Ausgabe von Inhaberaktien, die auch von Auslandern er-
worben werden konnen. Die entsprechend revidierte n
Statuten bestimmen aber, dass der Anteil der Inhaber-
aktien am gesamten Aktienkapital auch bei kunftige n
Kapitalerhohungen ein Drittel nicht ubersteigen darf, wo-
mit eine Uberfremdung ausgeschlossen ist . Der Kapital-
erhohung wurde wieder ein voller Erfolg zuteil, and di e
neuen Aktien haben im Inland wie im Ausland erfreuli-
ches Interesse gefunden .
Die oben dargestellten Plane fur die Modernisierun g
and den Ausbau der Flotte, erganzt durch die entspre-
chenden Betriebseinrichtungen and Bauten, werden i n
der Periode 1968—1973 Investitionen von etwa 1,5 Mil-
liarden Franken erfordern . Wir werden weiterhin alles
daransetzen, einen Grossteil dieser Summe aus den ei-
genen Betriebsuberschussen decken zu konnen, benoti -

n aber zusatzliche Mittel zur Finanzierung der auf je-
u n Fall verbleibenden Differenz . So beschloss der Ver-
waltungsrat, Ende 1967 eine zu 5 1/2 Prozent verzinslich e
Anleihe von 60 Millionen Franken aufzunehmen . Die
Swissair reservierte sich davon fur besondere Zweck e
einen Betrag von 11 Millionen Franken . Der verbleibende
Anleihensbetrag wurde stark uberzeichnet ; wir erblik-
ken darin einen ermutigenden Vertrauensbeweis .

VII. Bemerkungen zur Bilanz and zu r
Gewinn- and Verlustrechnung

Gstmals seit d m e Jahre 1962 waren im vergangene n
Jahr unsere Investitionen in Anlagevermogen grosser al s
die Selbstfinanzierung . Auch die Kapitalerhohung ver-
mochte die Differenz nicht ganz auszugleichen . Dies e
Verhaltnisse hatten wir indessen vorausgesehen . Im Hin-
blick auf die bedeutenden Investitionsvorhaben hatte n
wir in fruheren Jahren Festgeldanlagen bei Banken ge-
aufnet, die nun um 47 Millionen Franken abgebaut wor-
den sind . Die entsprechenden Mittel fanden zum Tei l
Verwendung fur die Bezahlung unserer Anlagenzugang e
and zum Teil fur Vorauszahlungen mit gunstiger Verzin-
sung . Die Art der Beschaffung undVerwendung der Geld -

Fortschritte Im Triebwerkba u

Die Triebwerke unserer ersten DC-8-Flugzeuge (oben) arbeiteten lediglic h
mit einem Primargasstrom (rot) . Bei den Triebwerken der modernen DC-8 -
und DC-9-Flugzeuge (Mute) umhullt ein kalter Mantelstrom (blau) de n
Primarstrom im Verhaltnls 1 :1 . Diese Proportion wird bei den Triebwerke n
der bestellten B-747 (unten) auf 5 :1 anwachsen, womit nicht nur eine weitere
Schubsteigerung erreicht wird, sondern vor allem auch eine ganz betracht-
liche Dampfung der Larmentwicklung .

mittel im Jahre 1967 ist aus der nachfolgenden Tabell e
ersichtlich :

Beschaffung der Mitte l

Selbstfinanzierung :

Mio sFr. Mio sFr.

Reingewinn 24, 5
Abschreibungen 95, 0
Ruckstellungen and Bewertungs-
korrekturen 19,0 138,5

Erhohung des Eigenkapitals 50,0

Fremdfinanzierung (Veranderung de r
ubrigen Passiven) 21,8

Gesamtzugang an Mitteln 210,3

Verwendung der Mittel

Anlagevermoge n
Flugzeugpark 147,2
Vorauszahlungen 28, 4
UbrigeAnlagen 35,9 211,5

Umlaufvermogen
Flussige Mittel -47,4
Debitoren 36,3
Ubrige 9,2 -1,9

Zuwachs an diversen Aktiven 0,7

Gesamtvermogenszuwachs 210,3

Diesem Vermogenszuwachs von 210,3
stehen folgende Vermogensverminde-
rungen gegenuber :

Abnahme der Aktiven (Abgange) 11, 3
Abschreibungen 95, 0
Bewertungskorrekturen 0,4 106,7

Die Erhohung der Bilanzsumme be-
tragt somit 103,6

Bilanz

Mit der Zunahme urn rund 104 Millionen Franken i m
Jahre 1967 stellt sich die Bilanzsumme auf 716 Millione n
Franken . Der Zuwachs entspricht bei den Aktiven weit-
gehend der Erhohung des Anlagevermogens, desse n
Buchwert trotz den getatigten Abschreibungen urn 10 9
Millionen Franken gestiegen ist. Samtliche Positione n
des Anlagevermogens sind an dieser Zunahme beteiligt .
Bei den Grundstucken, Immobilien and baulichen Ein-
richtungen stieg der Buchwert urn 12 Millionen Franken ,
was hauptsachlich der Fertigstellung des Zentralverwal-
tungsgebaudes, des Zentralmagazins and der Wohn-
uberbauung Balsberg zuzuschreiben ist . Die bereit s
kommentierten Veranderungen im Flugzeugpark bewirk-
ten bei der entsprechenden Bilanzposition eine Buch-
werterhohung von 63 Millionen Franken . Die Beteiligun-
gen haben sich urn 2 Millionen Franken erhoht . Schliess-
lich weisen auch die Vorauszahlungen fur Flugzeuge an d
Material einen Zuwachs von 28 Millionen Franken auf .
Das Umlaufvermogen verminderte sich urn 6 Millione n
Franken, wobei die Materialbestande eine kleine, di e
Debitoren eine starke Zunahme verzeichnen, welch e
aber durch den Abbau bei den Wertschriften and insbe-
sondere bei der Position «Flussige Mittel» mehr als auf-
gewogen wird .
Auf der Passivseite ergibt sich, wie bereits im vergange-
nen Jahr, die bedeutendste Anderung aus der neuerli -
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chen Aktienkapitalerhohung urn 43,75 Millionen Franken .
Das Agio von 6,25 Millionen Franken wurde den statuta-
rischen Reserven zugewiesen, die aus dem Reingewin n
1966 bereits urn 5 Millionen Franken verstarkt worde n
waren . Auch die speziellen Reserven erfuhren aus ver-
fallenen Passagen and Frachten sowie aus einer nach-
traglichen Vergutung der General Dynamics, die noc h
mit dem seinerzeitigen Verkauf unserer DC-7C-Flug-
zeuge zusammenhangt, eine Erhohung urn 5 Millione n
Franken . Mit Ausnahme der vertraglichen Ruckzahlun g
auf das Darlehen der AHV sind unsere Iangfristige n
Schulden unverandert geblieben .
Ohne Berucksichtigung der uns in der Form von offene n
Passagen and Frachten langfristig zur Verfugung ste-
henden Mittel (95 Millionen Franken) ist das Anlagever-
mogen jetzt zu 92 Prozent durch Eigenkapital and lang-
fristiges Fremdkapital gedeckt .
Die mittel- and kurzfristigen Schulden nahmen gegen-
uber dem Vorjahr urn 15 Millionen Franken zu . Davo n
entfallen 13 Millionen Franken auf die Kreditoren an d
2 Millionen Franken auf hohere Einlagen unserer Ange-
stellten in die Personaldepositenkasse . Die Ruckstellun-
gen and Wertberichtigungen wurden urn weitere 2 Mil-
lionen Franken erhoht.

Gewinn- and Veriustrechnung

	

0
Der Betriebsiiberschuss, der sich im vorangegangene n
Jahr auf 133,6 Millionen Franken gestellt hatte, betrag t
im Berichtsjahr 119,5 Millionen Franken. Der Verwal-
tungsrat beantragt, davon 95 Millionen Franken fur Ab-
schreibungen zu verwenden . Entgegen der bisher geub-
ten Praxis sind sie in der Gewinn- and Verlustrechnun g
nicht mehr in ordentliche and ausserordentliche Ab-
schreibungen unterteilt, sondern als Gesamtposition aus-
gewiesen. Diese Anderung drangte sich auf, weil die aus-
serordentlichen Abschreibungen fruherer Jahre in zu-
nehmendem Masse zu einer unrealistischen Verringe-
rung der ordentlichen Abschreibungen fuhrten . Die Be-
urteilung des tatsachlich erzielten Ergebnisses eines
Geschaftsjahres wird dadurch immer mehr erschwert .
Der normale rechnerische Abschreibungsbedarf bemiss t
sich nach dem Anschaffungswert and der erwartete n
Nutzungsdauer der gesamten Anlagen, mit denen de r
Betrieb arbeitet . Fur das Jahr 1967 betragt er 64 Millio-
nen Franken . Daruber hinaus sollen nach unserem An-
trag 31 Millionen Franken den Abschreibungen zugew '
sen werden . Die Dotierung, zusammen mit den bish '
vorgenommenen ausserordentlichen Abschreibungen ,
ermoglicht es, die CV-990- and DC-8-53-Flugzeuge pe r
Ende 1967 bis auf den Restwert von 10 Prozent abzu-
schreiben and die Buchwerte der erst kurzlich ange-
schafften DC-9 and DC-8-62 sowie weiterer Anlagen zu-
satzlich herabzusetzen . Unsere Caravelles stehen, wi e
erinnerlich, schon seit Ende 1966 nur noch mit dem Rest-
wert von 10 Prozent zu Buch .

Die Gesamtkosten ohne Abschreibungen sind im Ver-
gleich zum Vorjahr urn 85 Millionen Franken oder 15 Pro-
zent auf 651 Millionen Franken gestiegen . Wiederum ge-
nugte die Expansionsrate nicht zum Ausgleich des Ko-
stenauftriebs . Neben der allgemeinen Teuerung wirkte n
sich im Berichtsjahr auch die mit der Einfuhrung neue r
Flugzeuge naturgemass verbundenen besonderen Auf-
wendungen aus. So haben sich unsere Gestehungsko-
sten pro angebotenen Tonnenkilometer von 88 auf 9 1
Rappen erhoht . Etwas mehr als ein Drittel der gesamte n
Kostenerhohung machen die Personalkosten aus, wel-
che urn 32 Millionen Franken oder 15 Prozent zugenom-
men haben .
Dieser bedeutende Zuwachs ergibt sich zu etwa gleiche n
Teilen aus der Vergrosserung des durchschnittlichen

Personalbestandes and aus den gewahrten Lohnerho-
hungen . Namhafte Mehrbelastungen sind aber auch be i
einigen weiteren Kostenpositionen zu verzeichnen, so
bei den Material- and Oberholungskosten, welche ur n
13 Millionen Franken oder 27 Prozent gestiegen sind .
Mehr als die Halfte dieser Mehrkosten hangt mit den be i
neuen Flugzeugen vorzunehmenden Einbauten zusam-
men. Daneben wirkte sich auch der grossere Umfang un -
serer technischen Dienste fur Drittgesellschaften aus .
Beiden Kostenpositionen stehen hohere Ertrage gegen-
uber, denn die Einbauten werden zusammen mit de n
Flugzeugen aktiviert . Die Kosten des Unterhalts der eige -
nen Flotte haben sich nur urn 8 Prozent erhoht . Nahezu
eine Verdoppelung erfuhren die Mietkosten fur Flug-
zeuge and Reservematerial ; diese starke Erhohung auf
22 Millionen Franken ist der Miete weiterer Flugzeug e
zuzuschreiben. Das Versicherungskonto wurde zusatz-
lich belastet durch hohere Pramiensatze in der allgemei-
nen Passagierhaftpflichtversicherung, ferner durch
Kriegsrisikoversicherungen fur Operationen im Mittlere n
Osten and in Westafrika. Bei den Propaganda- and Ver-
kaufskosten ist zu vermerken, dass unsere Spezialaktio-
nen anlasslich der Weltausstellung in Montreal and di e
weiter intensivierte Werbung in der Schweiz einen gros-
seren Einsatz von Werbemitteln notwendig machten .

L( Gesamtertrage erhohten sich gegenuber dem Vor-
jahr urn 71 Millionen auf 771 Millionen Franken . Die
Streckenertrage sind am Zuwachs mit 45 Millionen Fran -
ken beteiligt . lhre Verteilung auf die einzelnen Gebiet e
geht aus der folgenden Tabelle hervor :

Gebiete Veranderung gegenube r
1967
in Mio Fr.

1966
in Mio Fr . in Prozen t

Europa 240,5 +23,8 +1 1
Nordatlantik 183,7 +10,6 + 6
Sudatlantik 30,6 —

	

1,1 — 4
Mittlerer Osten 59,5 + 1,8 + 3
Ferner Osten 77,7 + 7,3 +1 0
Afrika 31,4 + 2,3 + 8

(Poolergebnisse in den Ertragen berucksichtigt)

Die Anteile der einzelnen Ladekategorien an den Strek-
kenertragen haben sich leicht zugunsten der Passage n
verschoben . Diese sind nun mit 85,1 Prozent, die Frach t
mit 9,9 Prozent and die Post mit 5,0 Prozent an den ge-
samten Streckenertragen beteiligt .
Ein erfreulicher Aufschwung ist bei den Ertragen au s
Nebenleistungen zu verzeichnen . Sie konnten gegenuber
dem Vorjahr um 19,6 Millionen Franken auf 88,7 Millione n
Franken gesteigert werden and machen nun 11,5 Prozen t
der Gesamtertrage aus . Am starksten ins Gewicht fief de r
Zuwachs im technischen Sektor, wo die Arbeiten fur an-
dere Luftverkehrsgesellschaften eine willkommene Urn-
satzsteigerung brachten. Die bereits erwahnten Einbau-
ten in die neuen eigenen Flugzeuge wirkten sich eben-
falls in den Ertragen aus technischen Diensten aus . Auch
die Bodenorganisations- and Bordbuffetdienste fur Dritte
brachten Mehreinnahmen .
In der Position «Ubrige Ertrage» sind unter anderem
Buchgewinne aus dem Verkauf je einer CV-440 and DC -
8-32 sowie aus Materialverkaufen enthalten .
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VIII . Antra9a des Verwaltungsrates

	

IX. Bericht der Kontrollstelle

Wir unterbreiten der Generalversammlung der Aktionare folgende Anti-age zur Beschlussfassung :

	

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

1. den vorliegenden Jahresbericht sowie die Gewinn- and Verlustrechnung and die Bilanz per 31 . Dezember 1967 z u
genehmigen ;

2. den Organen der Verwaltung fur die Geschaftsfuhrung im Jahre 1967 Entlastung zu erteilen ;

3. vom ausgewiesenen Reingewinn per 31 . Dezember 1967 von

	

Fr . 24 548 000

	

Wir bestatigen, dass die Bilanz mit einem Total von Fr . 715 863 445 and die Gewinn- and Verlustrechnung aus der Buch -

folgende Zuweisungen vorzunehmen :

	

haltung hervorgehen . Die Bucher sind ordnungsgemass gefuhrt, and die Darstellung des Geschaftsergebnisses and de r
Vermogenslage entspricht den gesetzlichen Bewertungsgrundsatzen and den statutarischen Vorschriften .

a) an den statutarischen Reservefonds

	

Fr. 4 750 000

Sehr geehrte Damen and Herren ,

Als Kontrollstelle Ihrer Gesellschaft haben wir die auf den 31 . Dezember 1967 abgeschlossene Jahresrechnung gepruft .

Fur des Geschaftsjahr 1967 wird ein Gewinn von Fr . 24 548 000

sgewiesen . Zusammen mit dem Gewinnvortrag aus dem Vorjahr von Fr.

	

1 243 490

ergibt sick ein verfugbarer Gewinn von Fr. 25 791 490

vom verbleibenden Gewinn von

b) an die Personalversicherungskassen der Swissai r

zuz lich Gewinnvortr vom . Januar 1967

	

Fr . 1 243g

Fr. 4 000 000

	

Fr. 8 750 00 0

Fr . 15 798 00 0

Fr . 17 041 490

Auf Grund der Ergebnisse unserer Prufung beantragen wir, die Jahresrechnung 1967 zu genehmigen . Wir empfehle n
ferner, dem im Geschaftsbericht enthaltenen Vorschlag des Verwaltungsrates betreffend die Verwendung des verfug-
baren Gewinnes zuzustimmen .

Fr. 15 750 000

Fr . 1 291 490

insgesamt somit vo n

c) eine Dividende von brutto 8 Prozent auszurichten, zahlbar vom 29 .April 1968 a n
gegen Coupon Nr .24
auf dem bisherigen Aktienkapital von Fr . 175 000 000 mit Fr . 28 .- pro Aktie ,
abzuglich 30 Prozent Verrechnungssteue r
auf dem neuen Aktienkapital von Fr . 43 750 000 mit Fr . 14 .- pro Aktie ,
abzuglich 30 Prozent Verrechnungssteue r

d) den Saldo vo n

auf neue Rechnung vorzutragen .

Zurich, 15 . Marz 1968 Zurich, 15 . Marz 1968Namens des Verwaltungsrate s

Der President :

J . F. Gugelmann

Mit vorzuglicher Hochachtun g

Schweizerische Treuhandgesellschaft

Staehelin

	

Fehiman n
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Bilanz per 31 . Dezember 196 7

(vor Gewinnverteilung)

Aktiven Anfangsbestan d
1 .1 .196 7

Fr .

Anschaffungswert Endbestan d
31 .

	

Kumulative
Abschreibunge n

bzw .

Minderbewertun g
Fr . Fr .

°/U Passiven Buchwert

Fr .

0/0Buchwert
Zugang :

Neuerwerb /
Verschiebun g

Fr .

Abgang :
Verkauf /

Liquidatio n

Fr . Fr .

Anlagevermogen

Grundstucke, Immobilien und baulich e
Einrichtungen 128 037 263 20 582 653 1 245 029 147 374 887

Eigenkapita l

Aktienkapita l
46 314 066 101 060 821

(Versicherungswert 134,67 Mio Fr.) Namenaktien 175 000 000

Betriebseinrichtungen und Fahrzeuge 85 194 419 12 317 644 3 898 262 93 613 801 Inhaberaktien 43 750 000
66 212 495 27 401 306

(Versicherungswert 113,44 Mio Fr.) (218 750 000 )

Flugzeugpark
Reserven

Statutarische 21 250 00 00Flugzeuge 395 557 565 176 988 773 101 171 729 471 374 609 292 806 806 178 567 803 Spezielle 20 000 00 0
Reservetriebwerke und -motoren 27 061 591 6 048195 — 33 109 786 22 330 738 10 779 048 (41 250 000)

Flugzeugwechselteile * 77 381 165 24 850 261 403 079 101 828 347 72 648 206 29180141 Total Eigenkapital 260 000 000

	

II
3 6

Halbfabrikate (Eigenauftrage) 1153913 3408764 4562677 4 562 677
(501 154 234) (211295 993) (101574 808) (610 875 419) (387 785 750) (223 089 669) Fremdkapital(Versicherungswert 638,38 Mio Fr .)

Beteiligungen 4 059 708 2 202 804 4 079 6 258 433 4 258 432 2 000 001 Langfristige Schulde n

Vorauszahlungen fur Flugzeuge und Obligationenanleihen 160 000 000
Material 114 867 286 Darlehen der AHV 11 000 000

Total Anlagevermogen (171000 000 )468 419 083 65
Mittel- und kurzfristige Schulden {

Dividenden und Obligationenzinsen 229 87 1
Umlaufvermogen

Kreditoren und transitorische Passiven 1 05 967 486
Materialbestande * 28 541 488 5 067 714 205 500 33 403 702 27 754 216 5 649 486

(Versicherungswert 35,94 Mio Fr.) Personaldepositenkasse 16 676 52 1
(122 873 878 )

Debitoren und transitorische Aktiven 0 139 426 351 Offene (verkaufte, aber noch nicht abge -
flogene oder verrechnete) Passage n

Wertschriften 18773649 2212 1136434 17639427 681 234 16 958193 und Frachten 95 039 68 6
Flussige Mittel Total Fremdkapital 388 913 564 54

Kassen und Postcheck 2 190 830

Bankguthaben und Gelder unterwegs 17 765 222 Diverse Passive n
Festgeldanlagen bei Banken 54 896 000

Ruckstellungen und Wertberichtigungen 39 144 40 2
Total Umlaufvermogen 236 886 082 33

Barkautionen (erhalten) 2 013 98 9

Total diverse Passiven 41 158 391 6Diverse Aktive n

Swissair-Eigenversicherun g
beim Bund 10 003 273 Gewinnsald o

Barkautionen (geleistet) 555 007 Gewinnsaldo 25 791 490 4

Total diverse Aktiven 10 558 280 2

715 863 445 100 715 863 445 100

Eventualverpflichtungen Fr . 5 595 31 3

* Zugang = Materialeingang - Materialverbrauch
Abgang = Lagerliquidation

24

	

2 5



Gewinn- and Verlustrechnun g
vom 1 . Januar bis 31 . Dezember 196 7

Aufwand

	

Ertrag

Fr . Fr . Fr. Fr .

Personalkosten Gewinnvortrag vom Vorjahr 1 243 49 0

Salare, spezielle Entschadigungen and ubrige Personalkosten 209 776 107 Ertrage :

Personalversicherungen 31 277 548 241 053 655 Streckenertrage 623 355 60 0

Treibstoffkosten 66 761 366 Ertrage aus Charter-, Sonder-, Rund- and Alpenflugen 6 040 440

Ubrige Verkehrsertrage 24 131 553
Material- and Oberholungskosten

Einnahmen aus Vermietung von Flugzeugen and Reservematerial 3 724 740
Eigener Materialaufwand fur Flugzeuge 15 402 957

Ertrage aus Nebenleistungen 88 731 998
Leistungen von Dritten fur Flugzeuge 21 660 885

Obrige Ertrage 24 815 910 770 800 24 1
Leistungen fur Dritte 5 891 97 6

Ubrige Materialkosten 19 964 265 62 920 083

Bodenorganisations-Fremdkosten 50 568 703

Mietkosten fur Flugzeuge and Reservematerial 21 982 93 1

Bordbuffet- and diverse Passagierkosten ,
ink! . der Materialkosten der Drittleistungen
and der Taxfree-Shop-Verkaufe 38 942 999

Versicherungskosten 12 974 200

Liegenschaftskosten 17 292 434

Allgemeine Betriebs- and Verwaltungskoste n

Finanzkosten 11 102 409

Steuern 8 291 490

Ubrige Betriebs- and Verwaltungskosten 32 463 337 51 857 236

Verbindungskosten 12 553 729

Propaganda- and diverse Verkaufskosten 20 450 199

Provisionskosten 53 894 706

Abschreibunge n

auf Immobilien, Betriebseinrichtungen, Werkzeugen ,
Mobiliar and Fahrzeugen 1616000 0

auf Flugzeugpark and Ersatzteillager 78 840 000 95 000 000

Gewinn- and Verlustkont o

Gewinnvortrag vom Vorjahr 1 243 49 0

Gewinn aus 1967 24 548 000 25 791 49 0

772 043 731 772 043 731



Vergleich der Ergebnisse in den letzten flint Jahren

1963

	

1964

	

1965

	

1966

	

1967

Verkehrsleistungen

Flugstunden

	

72 378

	

76 596

	

80 609

	

84 458

	

88 91 1

Angebotene tkm

	

in 1000

	

424 046

	

493 525

	

546 589

	

590 292

	

650 97 2
Ausgelastete tkm

	

in 1000

	

219 141

	

256 485

	

292 229

	

326 914

	

358 17 9
Ausgelastete Passagier-tkm in 1000

	

171 285

	

200 254

	

223 826

	

246 194

	

276 060
Ausgelastete Fracht-tkm

	

in 1000

	

38 223

	

45 267

	

56 425

	

68 270

	

68 59 6
Ausgelastete Post-tkm

	

in 1000

	

9 633

	

10 964

	

11 978

	

12 450

	

13 52 3
Auslastungsgrad des regelmassigen Linienverkehrs

	

51,8 °/0

	

52,3 °/0

	

53,6 °/a

	

55,4 °/0

	

55,0 %
Nutzschwelle'

	

49,4 °/0

	

48,3 °/0

	

47,5 °/0

	

49,2 %

	

51,8 °/0

Flugbetriebskosten je offerierten tkm

	

-.94

	

- .89

	

- .85

	

- .8 8
Sitzplatzbelegung

	

52,7 0/

	

54,0 °/0

	

54,7 °/0

	

55,8 °/0

	

56,7 /0

Personalbestand

	

per Ende Jahr

	

8 471

	

8 682

	

8 922

	

9 408

	

10 356

Kosten and Ertrage

	

in 1000 Franke n

Verkehrsertrag e
Ubrige Ertrage

Gesamtertrag e
Gesamtkosten (ohne Abschreibungen )

Betriebsuberschuss

433 635

	

490 765

	

542 710

	

605 095

	

653 52 7
75 613

	

75169

	

90 598

	

94 875

	

117 27 3

509 248

	

565 934

	

633 308

	

699 970

	

770 800
437 004

	

475 612

	

511 003

	

566 418

	

651 252

72 244

	

90 322

	

122 305

	

133 552

	

119 548

Abschreibungen

	

62 597

	

75 460

	

103 691

	

110 900

	

95 000

Reinergebnis

	

9 647

	

14 862

	

18 614

	

22 652

	

24

	

495 015

	

520 533

	

550 081

	

612 296

	

715 863

	

358 279

	

349 055

	

336 283

	

359 326

	

468 41 9

	

129 608

	

163 977

	

204 508

	

243 137

	

236 886

	

7128

	

7 501

	

9 290

	

9 833

	

10 55 8

	

105 000

	

140 000

	

140 000

	

175 000

	

218 75 0

	

12 000

	

16 000

	

21 000

	

30 000

	

46 000

	

356 732

	

337 816

	

355 449

	

367 260

	

408 664

	

20 668

	

25 940

	

32 441

	

38 792

	

41 158

	

615

	

777

	

1 191

	

1 244

	

1 29 1

	

6 °/0

	

6 °/0

	

6 % + 2 °/o

	

8 °%o

	

8°/o * *
Bonu s

	

Fr. 21 .-

	

Fr. 21 .-

	

Fr. 28.-

	

Fr. 28.-

	

Fr . 28 .-

* Durchschnittlicher Auslastungsgrad, der zur Deckung der Flugbetriebskosten genugt .
** Antrag des Verwaltungsrates an die Generalversammlung .
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Bilanz per 31 . Dezembe r
(nach Gewinnverteilung)

	

in 1000 Franke n

Bilanzsumm e

Aktive n
Anlagevermoge n
Umlaufvermoge n
Diverse Aktive n

Passive n
Aktienkapita l
Reserve n
Fremdkapita l
Diverse Passiven
Gewinnvortra g

Dividende je Aktie
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