


Jahresbericht 1975 der Swissair

Bericht des Verwaltungsrates
der Swissair,

Schweizerische Luftverkehr-
Aktiengesellschaft,

uber das Geschaftsjahr vom
1.Januar bis 31. Dezember 1975

Das Jahr 1975 im Uberblick

Verkehrsleistungen Anderung 1974
Anzahl kommerzieller Fliige + 1,5 67 869
Angebotene tkm +11,6 1 757 829 827
Ausgelastete tkm + 7,3 939 408 211
davon Passagier-tkm + 8,4 642 929 664
Fracht-tkm + 5,3 273 625 789
Post-tkm - 0,7 22 852 758
Beforderte Etappenpassagiere + 5,2 5372710
Auslastungsgrad des
regelmassigen Linienverkehrs 53,5%
Sitzplatzauslastung 56,1%
Erfolgsrechnung 1974
Fr.
Ertrage + 2,8 1950043 748
Kosten ohne Abschreibungen + 46 1730138 748
Bruttoergebnis -11,2 219 905 000
Ordentliche und ausser-
ordentliche Abschreibungen - 4,0 177 000 000
Reingewinn des
Geschaftsjahres -41,0 42 905 000
Dividende pro Aktie -33,3 30

* Antrag des Verwaltungsrates an die Generalversammlung

tkm = Tonnenkilometer

= Transport einer Tonne (1000 kg) Uber einen Kilometer

Adresse: Swissair, Postfach, CH-8058 Zlirich

Sehr geehrte Aktionare,

Die Swissair sah sich 1975 vor
der Aufgabe, bei monatelang
schwachem oder gar abnehmen-
dem Verkehr, und unter empfind-
lichen Wahrungseinbussen auf
den Ertragen, ein annehmbares
Geschaftsergebnis zu erzielen.
Das ist soweit gelungen, als wir
Uber die ordentlichen Abschrei-
bungen hinaus einen Gewinn er-
arbeiten konnten, der es erlaubt,
der Generalversammlung die Aus-
schuttung einer Dividende von
Fr. 20.— pro Aktie zu beantragen.

Es kam im Berichtsjahr besonders
darauf an, auf sich verandernde
Umstande ohne Verzug zu reagie-
ren. Als im ersten Halbjahr 1975
die fur uns wichtigen Fremd-
wahrungen im Verhaltnis zum
Schweizer Franken noch tiefer ab-
glitten und so die Ertrage aus
einem gesamthaft stagnierenden
Verkehr weiter abwerteten, hat die
Geschaftsleitung die bereits er-
griffenen Massnahmen zur Kosten-
senkung ohne Zogern verscharft
und zusatzliche Verkaufsanstren-
gungen angeordnet. Trotzdem
mussten wir dem Jahresergebnis
mit Sorge entgegensehen. Zur
Jahresmitte war mit der Moglich-
keit eines Verlustabschlusses zu
rechnen.

Auf der Kostenseite musste der
Kontrolle unserer Salaraufwen-
dungen erste Aufmerksamkeit
gelten. Wir verzichteten grundsatz-
lich auf Neuanstellungen. Spar-
aktionen in allen Sparten des Sach-
aufwands, unter Einschluss der
Investitionen, bildeten die wichtige
Erganzung. Wie sehr uns dabei
insgesamt Erfolg beschieden war,
zeigt zum Beispiel die Tatsache,
dass wir unsere Gestehungskosten
pro offerierten Tonnenkilometer
von Fr. —.86 auf Fr. —.83 senken
konnten.

Von den Sparmassnahmen blieben

selbstverstandlich zwei Bereiche
ausgeschlossen: Flugsicherheit und
Kundendienst. Es musste uns
darum gehen, in dieser Zeit ver-
scharfter Konkurrenz die Qualitat
unserer Dienstleistung eher noch
zu verbessern.

Unsere Verkaufsorganisation war
mit grosstem Einsatz am Werk, um
der Swissair neue Kunden zu
gewinnen. Angesichts der stagnie-
renden Nachfrage im Europa-

und Nordatlantikverkehr haben wir
unser Angebot in den anderen,
noch aufnahmefahigen Verkehrs-
gebieten kraftig ausgebaut und
damit die Verteilung der Chancen
und Risiken verbessert.

Die Wirkung unserer Anstren-
gungen wurde in der zweiten
Jahreshalfte deutlich sichtbar.
Glucklicherweise belebte sich zur
gleichen Zeit auch die Nachfrage.
Besonders markante Verkehrs-
zunahmen stellten sich im Mitt-
leren und Fernen Osten sowie in
Afrika ein. Die Ertrage begannen
wieder starker zu steigen als die
unter straffer Kontrolle gehaltenen
Kosten. Ab September, und damit
frither als noch im Sommer erwar-
tet, lagen wir wieder in der Ge-
winnzone.

Die zweite Jahreshalfte ist also fur
die Swissair deutlich gunstiger
verlaufen als die erste. Trotzdem ist
es klar, dass damit die Phase der
gesteigerten Schwierigkeiten noch
nicht uberwunden ist und wir auf
recht weite Sicht hinaus nur mit
einem gedampften Wachstum
rechnen konnen. 1974 betrug der
Zuwachs im Weltluftverkehr

6 Prozent, bei der Swissair 8 Pro-
zent; 1975 stieg die Nachfrage

im Weltluftverkehr noch um 2 Pro-
zent, jene nach unseren Diensten
noch um 7 Prozent. Da die Zu-
nahme unseres Angebotes 12 Pro-
zent betrug, verschlechterte sich

die Auslastung unserer Flugzeuge
gegeniber 1974 von 53,5 Prozent
auf 51,9 Prozent. Der Ruckgang
in der Auslastung ist ein deutliches
Zeichen, dass die Gangart gemas-
sigt bleiben muss. Die neuen
Linien nach Toronto, Dhahran/
Abu Dhabi, Peking/Shanghai und
Salzburg haben sich den Erwar-
tungen gemass eingefuhrt. Sie alle
bilden wertvolle Erganzungen
unseres Linienprogrammes.

Unsere Flottenpolitik muss sich an
langfristigen Uberlegungen orien-
tieren. Flugzeuge werden Jahre
zuvor auf einen Zeitpunkt bestellt,
dessen Wirtschaftsklima man nicht
zuverlassig kennt; das Ermessen
des freien Unternehmerentscheides
ist daher weit gespannt. Far die
Kapazitat der im Berichtsjahr

neu eingetroffenen funf DC-9-

und drei DC-10-Flugzeuge fanden
wir zunachst nicht volle Verwen-
dung. Das Bild verbesserte sich
jedoch im Lauf des Jahres durch
zusatzliche Linien- und Sonder-
einsatze so, dass schliesslich die
zunachst beabsichtigte Vermietung
einzelner Flugzeuge wieder ausser
Betracht fallen konnte. Der Verwal-
tungsrat hat indessen die Ge-
schaftsleitung ermachtigt, zwei
DC-8 zu verkaufen, was denn auch
kirzlich gescheheniist. In der Hoch-
konjunktur haben wir unsere Flotte
in raschem Tempo kontinuierlich
aufgebaut. Wir wollen sie auch in
Zukunft auf modernstem Stande
halten, doch kommt zunachst

einer verbesserten Auslastung der
vorhandenen Transportkapazitat
die Prioritdt zu. Der Entscheid Uber
die Beschaffung eines Europa-
Grossraumflugzeuges muss deshalb
einstweilen aufgeschoben bleiben.

Die hohe Bewertung des Schweizer
Frankens und die besondere
Schwaéche einzelner auslandischer
Wahrungen haben unser Jahres-
ergebnis 1975 mehr geschmalert




Veranderung von Kosten
und Ertragen gegenuber 1974
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als die blosse Wirtschaftsrezession
in den Industrielandern. Aus dem
Transfer unserer im Ausland er-
zielten Einnahmenulberschusse er-
wachsen uns sehr hohe Einbussen.
Zudem bewirkte das Wahrungs-
gefalle, dass unsere Schweizer
Kundschaft sich in immer grosse-
rem Masse ihre Flugscheine im
Lira- und Sterling-Gebiet besorgte,
sei es direkt, sei es durch Vermitt-
lung schweizerischer Reiseburos.
Die Swissair konnte hier nicht
abseits stehen und bot schliesslich
die gleichen Dienste an. Mit dem
Ziel der Elimination dieser Preis-
differenzen wurden im Lauf des
Berichtsjahres die Schweizer Fran-
ken-Tarife viermal gesenkt. Sie
schmolzen soweit zusammen, dass
wir es wagen konnten, auf 1. De-
zember 1975 unsere eigene
Vermittiung von in Fremdwah-
rungen bezahlten Flugscheinen in
der Schweiz vorderhand einzustel-
len. Gemessen an unseren Kosten,
die uberwiegend in Schweizer
Franken anfallen, sind heute die
Tarife in der Schweiz zu niedrig.

Das Jahr 1975 hat uns schwierige
Prifungen gebracht. Wir konnten
sie bestehen, weil unsere Kunden in
der Schweiz und im Ausland der
Swissair die Treue gehalten haben.
Dafur sind wir ihnen dankbar. Um
dem Ruf des Unternehmens gerecht
zu werden, hatten unsere Mitar-
beiter hartere Anforderungen als in
friheren Jahren zu erfillen. Sie
haben das bereitwillig getan, und
der Verwaltungsrat dankt ihnen fir
ihren wesentlichen Beitrag zum
guten Gelingen. Unsere Arbeits-
platze und die wirtschaftliche
Substanz sind damit im Berichtsjahr
erhalten geblieben, und wir konnten
uns zuversichtlich und von einer
gesunden Basis aus den Zielen des
Jahres 1976 zuwenden.

Zum Geschaftsjahr 1975 stellt der Verwaltungsrat der ordentlichen
Generalversammlung vom 30. April 1976 die folgenden Antrage:

1. der vorliegende Jahresbericht sowie die Gewinn- und Verlustrechnung
und die Bilanz per 31. Dezember 1975 seien zu genehmigen;

2. den Organen der Verwaltung sei fur die Geschéftsfiihrung im Jahre 1975

Entlastung zu erteilen; Er

3. vom ausgewiesenen Reingewinn 1975 von 25 330 000
seien
dem statutarischen Reservefonds 3 000 000
zuzuweisen.
Vom verbleibenden Gewinn von 22 330000
zuzuglich Gewinnvortrag vom 1. Januar 1975 4 952 905
insgesamt somit von 27 282 905
seien
a) auf die 1 128 034 Namen- und Inhaberaktien

eine Dividende von brutto 20 Franken pro Aktie 22 560 680

zu entrichten, zahlbar vom 3. Mai 1976 an _
gegen Coupon Nr. 36 mit netto 13 Franken pro Aktie
(nach Abzug von 35% Verrechnungssteuer) ;
b) der Saldo von 4722225
auf neue Rechnung vorzutragen.

Zurich, den 18. Marz 1976
Im Auftrag des Verwaltungsrates

Der Prasident Der Direktionsprasident

(J.F. Gugelmann) (A. Baltensweiler)
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Bemerkungen zur Bilanz und
zur Gewinn- und Verlust-
rechnung

Allgemeines

Wahrend uns im Jahre 1974 vorab
die Erdolkrise mit der Treibstoff-
knappheit und mit der Verteuerung
des Flugpetrols schwer zu schaffen
gemacht hatte, war es 1975 in
erster Linie die fur uns weiter ver-
schlechterte Wahrungssituation,
die das Ergebnis erheblich ge-
schmalert hat.

Die untenstehende Grafik zeigt,
dass unseren Einnahmen im Aus-
land insgesamt deutlich weniger
Ausgaben im Ausland gegenuber-
stehen. Auf dem Fremdwahrungs-
uberschuss mussten wir nun bei
der Umrechnung in Schweizer
Franken Einbussen in der Grossen-
ordnung von 50 Millionen Franken
in Kauf nehmen, da der durch-
schnittliche Transferkurs gegenuber
1974 um etwa 12 Prozent gesun-
ken ist. Dabei ist zu erwahnen, dass
sich die meisten Wechselkurse
schon seit 1971 standig verschlech-
tert und uns zunehmende Ein-
bussen gebracht hatten. Eine ge-
wisse Korrektur stellt sich von

der Investitionsseite her ein, da vor
allem die Flugzeuge in Dollars
bezahlt werden. Deshalb werden

Wahrungsbilanz
und Wahrungsverluste

Ertrage

In Schweizer-
franken

In Fremd-
wahrung

die kunftigen jahrlichen Abschrei-
bungen etwas niedriger sein. Fur
1975 ergab sich aber eine kaum ins
Gewicht fallende Entlastung.

Im Berichtsjahr fielen unsere Er-
tragsuberschusse in fremden
Wahrungen besonders hoch aus,
weil sich der Verkauf von Flug-
scheinen aus der Schweiz nach
Landern (hauptsachlich Italien und
Grossbritannien) verlagerte, wo
sie gunstiger erhaltlich waren und
zum Teil immer noch sind. Diese
Preisunterschiede sind wiederum
eine Folge der Wahrungssituation.
Die Flugpreise im internationalen
Linienverkehr werden an den
Tarifkonferenzen der IATA in eng-
lischen Pfund Sterling oder in
amerikanischen Dollars vereinbart.
Sie werden dann anhand be-
stimmter Wechselkurse in die Wah-
rungen der einzelnen Lander um-
gerechnet und so von den Behor-
den jedes Landes genehmigt.

Zur Zeit der festen Wahrungspari-
taten entsprachen die in der IATA
verwendeten Wechselkurse unge-
fahr den Bankkursen. Seit dem
Ubergang der Wahrungen zum
Floating sind die Bankkurse in
standiger Bewegung. Weder die

Kosten Transfersumme
(Uberschuss
Fremdwahrungs-
ertrage
uber -kosten)

Basistarife der IATA in Pfund und
Dollar noch die Umrechnungs-
kurse der IATA fur andere Wah-
rungen konnen aber diesen tag-
lichen Schwankungen der Bank-
kurse folgen; sie mussen weiterhin
jeweils fur einige Zeit fixiert blei-
ben. Vergleicht man nun diese
festen Flugpreise in verschiedenen
Wahrungen mit den Bankkursen
dieser Wahrungen, so ergeben sich
die erwahnten Flugpreisunter-
schiede von Land zu Land.

In der IATA wird ein neues Tarif-
berechnungssystem gepruft. Ob es
die Preisunterschiede zwischen
den Landeswahrungen beseitigen
kann und wann es eingefuhrt wird,
steht noch offen. Inzwischen hat
man sich damit beholfen, zur Ver-
ringerung der Preisunterschiede
bei der Berechnung der Flugpreise
in den einzelnen Landeswahrungen
Korrekturfaktoren einzufiihren.

In Landern mit schwacher Wah-
rung, einschliesslich Grossbritan-
nien und den USA, wurden die
Flugpreise mit Zuschlagen bedacht,
wahrend in Landern mit starker
Wahrung, wie in der Schweiz, die
Flugpreise Abschlage erfuhren.

Im Jahre 1975 zwang uns die

Wahrungs- Nettotransfer
verluste

Hoherbewertung des Schweizer
Frankens dazu, die Flugpreise in
der Schweiz viermal durch solche
Wahrungsrabatte zu senken, fir
gewisse Gebiete insgesamt um
30 Prozent.

Flr die Swissair entstand aus den
Wahrungsrabatten in der Schweiz
ein Einnahmeausfall von rund

35 Millionen Franken, dem natur-
lich auf thren Ausgaben in der
Schweiz keine Entlastung gegen-
Uberstand. Zusammen mit der
Transfereinbusse von 50 Millionen
Franken ergab sich damit eine
wahrungsbedingte Ergebnisver-
schlechterung um 85 Millionen
Franken.

Die Verkehrsabschwachung sowie
verkehrsrechtlich bedingte Ab-
striche am Produktionsprogramm
verscharften diese Situation, der
wir mit einer Reihe von Mass-
nahmen zur Ergebnisverbesserung
begegneten. Bei aller schon immer
vorhandenen Ausgabendisziplin
hatte sich in den vergangenen
Jahren der Hochkonjunktur auch
bei der Swissair ein Standard
etabliert, der nun doch eine durch-
aus verantwortbare Schrumpfung
zuliess. Das bedeutete eine starke
Konzentration unserer Anstren-
gungen und Mittel auf alle direkt
mit unserer Dienstleistung zusam-
menhangenden Bedirfnisse. Dass
die Losung nicht einfach im Auf-
schub dringlicher Erfordernisse
oder gar im Ruckgriff auf die finan-
zielle Substanz bestehen konnte,
versteht sich von selbst.

Die grossten Ersparnisse gelangen
bei den Personalkosten, wobei
sich hier unser Betrieb gerade in
dem Zeitpunkt einschranken
musste, als der Terminal B in
Zurich-Kloten eroffnet wurde.
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Daneben summierten sich zahllose
an sich kleinere Verzichte im
ganzen Betrieb doch schliesslich zu
Millionenbetragen. Die konsequen-
te Straffung der Flugzeugeinsatze,
tieferer Flugpetrolverbrauch und
rationellere Methoden der Piloten-
schulung bildeten eine weitere
Ersparnisgruppe. Sodann fielen
unsere Finanzierungskosten tiefer
aus, und wir fihrten mehr EDV-
Arbeiten selber aus als vorgesehen.
Schliesslich verzichteten wir auf
einige Werbetatigkeiten. Auf die-
sem Wege ergaben sich allein
kostenseitig Einsparungen von
mindestens 50 Millionen Franken.
Ohne diesen Beitrag aus allen
Teilen des Unternehmens ware ein
negatives Jahresergebnis offen-
sichtlich nicht zu verhindern ge-
wesen.

Finanzierung und Investierung
im Jahre 1975

Reingewinn, Abschreibungen so-
wie Ruckstellungen und Bewer-
tungskorrekturen blieben alle unter
den Werten des Vorjahres, insge-
samt um 29 Millionen Franken. Die
Selbstfinanzierung erreichte immer-
hin noch 209 Millionen Franken.

Damit konnte mehr als die Halfte
der Investitionssumme von 373
Millionen Franken aus eigenen
Mitteln gedeckt werden. Da uns
aus der Fremdfinanzierung eben-
falls erhebliche Betrage zugingen,
nahmen unsere liquiden Mittel
trotz den Investitionen um rund
10 Millionen Franken zu.

Dass die Vermehrung des Anlage-
vermogens den bisher hochsten
Jahresstand erreichte, ist vorab
den Ablieferungen friiher bestellter
Flugzeuge zuzuschreiben. Die Er-
neuerung der Flotte und der ent-
sprechende Aufbau der Infrastruk-
tur konnten 1975 weitgehend
abgeschlossen werden. Die fur die
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Herkunft der Mittel Mio Fr.  Mio Fr.
Selbstfinanzierung:

Reingewinn des Berichtsjahres 25,3

Abschreibungen 170,0

Ruckstellungen und Bewertungskorrekturen 14,0 209,3
Fremdfinanzierung:

US-Dollar-Kredite fir Flugzeugbeschaffung 1291

Zunahme der Ubrigen Passiven inkl. Kreditoren 66,2 195,3
Andere Mittelzugange:

Verkauf von Anlagen und Materiallagerabbau 12,5

Anrechnung von Vorauszahlungen 25,4 37,9
Gesamtzugang an Mitteln 4425
Verwendung der Mittel Mio Fr.  Mio Fr.
Vermehrung Anlagevermégen:

Immobilien 9,2

Flugzeugpark 323,6

Betriebseinrichtungen und Fahrzeuge 38,1

Ubriges Anlagevermogen 2,2 3731
Vermehrung Umlaufvermogen:

Debitoren und transitorische Aktiven 231

Wertschriften, kurzfristige Geldanlagen

und flussige Mittel, netto 10,6

Ubriges Umlaufvermogen 1,9 35,6
Dividendenausschiittung pro 1974 (Vorjahr) 33,8
Total Verwendung der Mittel 4425

nachsten Jahre geplanten Investi-
tionen liegen wesentlich unter
dem bisherigen Niveau. Somit
durfte die gute Liquiditatslage der
Swissair erhalten bleiben, und die
Verfugbarkeit von Mitteln wird
auch in naherer Zukunft der Unter-
nehmenspolitik keine Fesseln an-
legen.

Bilanz

Die Bilanzsumme stieg gegenliber
1974 vor allem infolge der in den
Vorjahren eingeleiteten weiteren
Flottenmodernisierung um 199
Millionen Franken oder 9,6 Prozent
auf 2,3 Milliarden Franken.

Aktiven

Im Anlagevermogen ist der Buch-
wert der Immobilien wegen der
vorgenommenen Abschreibungen
insgesamt gesunken; ihr Anschaf-
fungswert ist aber vorab wegen
unseres Investitionsanteils im Ter-
minal B in Zarich-Kloten um

16 Millionen Franken gestiegen.

Die Erganzung unseres Flugzeug-
parks um drei DC-10-30 und um
funf DC-9-51 liess den Flotten-
anschaffungswert um 325 Millio-
nen Franken zunehmen. Dagegen
stiegen die Buchwerte wegen der
Abschreibungen und wegen des
Ausscheidens der Coronado-
Flotte lediglich um 192 auf 700
Millionen Franken. Trotz dieser
bedeutsamen Erneuerung der Flotte
und der damit erreichten Senkung
ihres Durchschnittsalters betragt
ihr Buchwert auf Jahresende nur
knapp 42 Prozent der Anschaf-
fungskosten.

Wichtigste neue Investitionen bei
den Betriebseinrichtungen und
Fahrzeugen waren die in der Posi-
tion «Ubrige Einrichtungen» aus-
gewiesene Gepacksortieranlage im
neuen Terminal B des Flughafens
Zurich-Kloten und ein DC-9-51-
Flugsimulator.

Die Vorauszahlungen schwanden
mit der Ablieferung der erwahnten
acht Flugzeuge um 25 auf 42
Millionen Franken.

Das Umlaufvermogen erhohte sich
um 34 Millionen auf 1,1 Milliarden
Franken, wobei vor allem die
Debitoren sowie die Bankguthaben
mit einer Zunahme von je rund

20 Millionen Franken ins Gewicht
fielen.

Passiven

Das Aktienkapital blieb 1975 un-
verandert. Die Zunahme des Eigen-
kapitals um 6 Millionen Franken
ergab sich durch die Aufnung der
statutarischen Reserven aus dem
letztjahrigen Reingewinn.

Beim Fremdkapital haben unter
den langfristigen Schulden die
US-Dollar-Kredite fur Flugzeug-
beschaffung um 129 auf 342 Millio-
nen Franken zugenommen.

Die kurzfristigen Schulden stiegen
um 35 Millionen Franken, da vor
allem die Abrechnungsrickstande
mit fremden Gesellschaften sowie
die Kommissionsverpflichtungen
weiter wuchsen.

Die Verbindlichkeiten aus noch
nicht eingeldsten Transportdoku-
menten zeigen eine Erhohung um
35 Millionen Franken oder um

15 Prozent. Diese im Vergleich zur
Ertragssteigerung tberdurch-
schnittliche Zunahme ist haupt-
sachlich auf die deutliche Stei-
gerung der Verkaufe im vierten
Quartal 1975 zurlickzufuhren.

Zusammensetzung des Aktien-
kapitals per Ende 1975

Namenaktien 75%
Offentliche Hand

(Bund, Kantone,

Gemeinden,

Kantonalbanken) 23,6%
Industrie und Handel 11,3%
Banken und Versiche-
rungsgesellschaften 4.5%
Andere Privataktionare

(19778 Aktionare) 35,6%
Inhaberaktien 25%
Obligationen-Anleihen

4% 50 Mio Fr. 1960-1976
4% 50 Mio Fr. 1960-1978
5%% 60 Mio Fr. 1968-1983
5%% 80 Mio Fr. 1968-1984
6%% 60 Mio Fr. 1970-1985
6%% 60 Mio Fr. 1971-1986
6% 50 Mio Fr. 1973-1988
5% 78,1 Mio Fr.*  1969-1981
* Wandelanleihe

Bankdarlehen

5%% 50 Mio Fr. fallig 1978
6% % 50 Mio Fr. fallig 1982

US-Dollar-Kredite

fir Flugzeugbeschaffung

6% 342 Mio Fr. ruckzahlbar 1976—
1985. Anteil 1976: 10,5 Mio Fr.

Ubrige langfristige Schulden

3,5 Mio Fr. fallig 1980




nachsten Jahre geplanten Investi-
tionen liegen wesentlich unter
dem bisherigen Niveau. Somit
dirfte die gute Liquiditatslage der
Swissair erhalten bleiben, und die
Verfugbarkeit von Mitteln wird
auch in naherer Zukunft der Unter-
nehmenspolitik keine Fesseln an-
legen.

Bilanz

Die Bilanzsumme stieg gegenlber
1974 vor allem infolge der in den
Vorjahren eingeleiteten weiteren
Flottenmodernisierung um 199
Millionen Franken oder 9,6 Prozent
auf 2,3 Milliarden Franken.

Aktiven

Im Anlagevermogen ist der Buch-
wert der Immobilien wegen der
vorgenommenen Abschreibungen
insgesamt gesunken; ihr Anschaf-
fungswert ist aber vorab wegen
unseres Investitionsanteils im Ter-
minal B in Zurich-Kloten um

16 Millionen Franken gestiegen.

Die Erganzung unseres Flugzeug-
parks um drei DC-10-30 und um
funf DC-9-51 liess den Flotten-
anschaffungswert um 325 Millio-
nen Franken zunehmen. Dagegen
stiegen die Buchwerte wegen der
Abschreibungen und wegen des
Ausscheidens der Coronado-

Flotte lediglich um 192 auf 700
Millionen Franken. Trotz dieser
bedeutsamen Erneuerung der Flotte
und der damit erreichten Senkung
ihres Durchschnittsalters betragt
ihr Buchwert auf Jahresende nur

 knapp 42 Prozent der Anschaf-

' fungskosten.

' Wichtigste neue Investitionen bei

- den Betriebseinrichtungen und

- Fahrzeugen waren die in der Posi-
- tion «Ubrige Einrichtungen» aus-
. yiewiesene Gepacksortieranlage im
: neuen Terminal B des Flughafens
- Zwrich-Kloten und ein DC-9-51-

" Flugsimulator.

Die Vorauszahlungen schwanden
mit der Ablieferung der erwéhnten
acht Flugzeuge um 25 auf 42
Millionen Franken.

Das Umlaufvermogen erhohte sich
um 34 Millionen auf 1,1 Milliarden
Franken, wobei vor allem die
Debitoren sowie die Bankguthaben
mit einer Zunahme von je rund

20 Millionen Franken ins Gewicht
fielen.

Passiven

Das Aktienkapital blieb 1975 un-
verandert. Die Zunahme des Eigen-
kapitals um 6 Millionen Franken
ergab sich durch die Aufnung der
statutarischen Reserven aus dem
letztjahrigen Reingewinn.

Beim Fremdkapital haben unter
den langfristigen Schulden die
US-Dollar-Kredite flir Flugzeug-
beschaffung um 129 auf 342 Millio-
nen Franken zugenommen.

Die kurzfristigen Schulden stiegen
um 35 Millionen Franken, da vor
allem die Abrechnungsriickstande
mit fremden Gesellschaften sowie
die Kommissionsverpflichtungen
weiter wuchsen.

Die Verbindlichkeiten aus noch
nicht eingelosten Transportdoku-
menten zeigen eine Erhohung um
35 Millionen Franken oder um

15 Prozent. Diese im Vergleich zur
Ertragssteigerung tUberdurch-
schnittliche Zunahme ist haupt-
sachlich auf die deutliche Stei-
gerung der Verkaufe im vierten
Quartal 1975 zuruckzuflhren.

Zusammensetzung des Aktien-
kapitals per Ende 1975

Namenaktien 75%
Offentliche Hand

(Bund, Kantone,

Gemeinden,

Kantonalbanken) 23,6%
Industrie und Handel 11,3%
Banken und Versiche-
rungsgesellschaften 4,5%
Andere Privataktionare

(19778 Aktionare) 35,6%
Inhaberaktien 25%
Obligationen-Anleihen

4% 50 Mio Fr. 1960-1976
4% 50 Mio Fr. 1960-1978
5%% 60 Mio Fr. 1968-1983
5%% 80 Mio Fr. 1968-1984
6%% 60 Mio Fr. 1970-19856
6%% 60 Mio Fr. 1971-1986
6% 50 Mio Fr. 1973-1988
5% 78,1 Mio Fr.*  1969-1981
* Wandelanleihe

Bankdarlehen

5%% 50 Mio Fr. fallig 1978
6%% 50 Mio Fr. fallig 1982

US-Dollar-Kredite

fir Flugzeugbeschaffung

6% 342 Mio Fr. rickzahlbar 1976—
1985. Anteil 1976: 10,5 Mio Fr.

Ubrige langfristige Schulden

3,5 Mio Fr. fallig 1980

Gewinn- und Verlustrechnung

Ertrag

Die Gesamtertrage stiegen um 54
Millionen Franken, das heisst um
2,8 Prozent, und uberschritten
damit erstmals die 2-Milliarden-
Marke.

Verkehrsertrage

Die Streckenertrage nahmen nur
um 27 Millionen Franken oder

1,7 Prozent zu. Dicse im Vergleich
zur Verkohrsentwicklung (+5,9
Prozent) erheblich niedrigere Zu-
wachsrate ist hauptsachlich auf die
Wahrungs- und Taritverhaltnisse
zuruckzufuhren.

Die verschiedenen Transportkate-
gorien haben sich unterschiedlich
entwickelt. Die Ertrage aus Pas-
sagen konnten wm knapp 2 Prozent
gesteigert werden, die Fracht-
ertrage indessen nur um 1 Prozent,
wahrend die Dinnahmen aus der
Luftpostbetorderung sogar leicht
zuruckgingen

Nutzschwelle

Der notwendige Auslastungsgrad
der Flugzeuge, dass heisst der
Punkt, wo der Verkehrsertrag die
Flugbetricbskosten gerade deckt,
erhohte sich trots gunstigerem
Verlauf der Einheitskosten von 52,3
auf 52,5 Prosent, Demgegenuber

sank der effektiv erzielte Aus-
lastungsgrad auf 51,9 Prozent, so
dass der Flugbetrieb erstmals seit
1961 einen Verlust ergab. Die
untenstehende Tabelle zeigt, wie
sich Streckenertrage und Verkehr
in den einzelnen Gebieten ent-
wickelten. Kommentare dazu sind
in den Kapiteln « Unsere Dienst-
leistung» und « Der Verkehry ent-
halten.

Die Ertrage aus Charter- und
Sonderfligen haben sich verdop-
pelt, namlich von 11 Millionen auf
22 Millionen Franken.

Die Verkaufsabwanderung aus der
Schweiz fuhrte zu tieferen Pro-
visionsertragen aus Flugscheinver-
kaufen fur fremde Gesellschaften.

Ertrage aus Nebenleistungen

Wie schon im Vorjahr konnten
diese Ertrage insgesamt um 28 Mil-
lionen Franken gehoben werden.
Von den drei wichtigsten eng mit
dem Flugbetrieb verbundenen
Leistungen verzeichneten erneut
die Technischen Dienste (+18 Pro-
zent) den grossten Zuwachs.
Hingegen litten die Umsatze der
Bodenorganisationsdienste sowie
der Verpflegungsbetriebe und der
Taxfree Shops unter den gerin-
geren Verkehrszunahmen.

Gebiete Strecken
ertrage 1975
i Mio Fr.
Europa 633,1
Nordatlantik 297,56
Sudatlantik 64,2
Mittlerer Osten 191.5
Ferner Osten 1957
Afrika 174 7

Ganzes Nets Thhy/ 7

Veranderung Verkehrs-
gegenuber 1974 veranderung
in Mio Fr. in% in%

- 10,0 - 16 - 17

- 35,2 -10,6 -10,8

+ 1,6 + 2,5 +16,0

1+ 26,5 +16,1 + 25,0
18,3 +10,3 + 28,7

b 253 +16,8 + 27,7

I 26,5 + 1,7 + 59

~

Finanz-, Beteiligungs- und
andere Ertrage

Die gegeniber dem Vorjahr durch-
schnittlich um 4 Prozent niedri-
geren Kapitalanlagen brachten,
zusammen mit den rucklaufigen
Zinssatzen, eine Reduktion der
Finanzertrage.

Unsere Beteiligungen trugen uns —
wie schon im Vorjahr — rund 2
Millionen Franken ein. Wahrend
die Hotelbeteiligungen (mit einer
Ausnahme) immer noch keine
Dividenden abwarfen, wurde auf
den Ubrigen Beteiligungen mehr-
heitlich eine angemessene Rendite
erzielt.

Ferner sind in dieser Ertragsgruppe
wiederum Buchgewinne aus Flug-
zeug- und Materialverkaufen ent-
halten.

Aufwand

Gegenuber der Erhohung unseres
Transportangebotes um 11,6 Pro-
zent haben die Kosten vor Ab-
schreibungen um 79 Millionen
Franken oder lediglich um 4,6 Pro-
zent zugenommen.

Die Salare und die ubrigen Per-
sonalkosten stiegen hauptsachlich
wegen der auf Anfang 1975
gewahrten Teuerungszulage und
wegen Reallohnerhohungen um
48 Millionen oder um 8,6 Prozent,
obwohl der Personalbestand am
Jahresende dank dem grundsatz-
lichen Verzicht auf Neuanstel-
lungen um 258 Angestellte unter
der entsprechenden Vorjahreszahl
lag. Infolge hoherer Beitrage,
vorab an staatliche Vorsorgeein-
richtungen, nahmen die Aufwen-
dungen fur Sozialversicherungen
sogar um 13,5 Prozent zu. Damit
machte die Gesamtsteigerung der
Personalkosten 60 Millionen
Franken oder 9,4 Prozent aus.



Bilanz per 31. Dezember 1975

(vor Gewinnverteilung)

Aktiven Anschaffungswert Anschaffungswert ﬁgg’;ﬂ:ﬁ;ﬁngen Buchwert Buchwert Passiven Buchwert Buchwert
A Anf bestand Z : Ab : Endbestand bzw. i
(Vermogenswerte) 11107 Neuerwerb/ Verkaut/ 31.12.1975 Minderbewertung 31.12.1975 31.12.1974 (Kapitalquellen) 31.12.1975 31.12.1974
Lagerzuwachs Lagerverminderung
Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr.
Anlagevermogen Eigenkapital
Immobilien Aktienkapital
Grundstiicke 34071 000 80 000 7 000 34 144 000 — 34 144 000 34 071 000 Namenaktien 315 820 400 315 820 400
Bauten und bautiche Einrichtungen 403 495 305 16 103 081 7 634 061 411 964 325 129 725 948 282 238 377 289 704 131 Inhaberaktien 106 309 700 106 309 700
(Versicherungswert exkl. Grundstiicke 501,15 Mio Fr.) (437 566 305) (16 183 081) (7 641 061) (446 108 325) (129 725 948) (316 382 377) (323 775 131) (422130 100) (422 130 100)
Flugzeugpark Reserven
Flugzeuge 1 308 430 000 313 200 000 155 850 000 1 465 780 000 818 994 000 646 786 000 452 939 800 Statutarische 90 000 000 84 000 000
Reservetriebwerke 47 805 611 6 840 000 7 096 831 47 548 780 36 337 872 11 210 908 5717 709 Spezielle 58 000 000 58 000 000
Flugzeugwechselteile und Halbfabrikate 175 397 893 7434 812 11 101 785 171 730 920 124 581 921 47 148 999 54 672 357 (148 000 000) (142 000 000)
(Versicherungswert 1584,53 Mio Fr.) (1531633504) (327474812) (174 048 616) (1 685059 700) (979 913 793) (705 145 907) (513 329 866) Total Eigenkapital (ohne Unternehmungsgewinn) 570 130 100 564 130 100
Betriebseinrichtungen und Fahrzeuge
Datenverarbeitungsanlagen 123120744 9728 434 15 662 845 117 186 333 60 493 755 56 692 578 59 812 378
Fahrzeuge 43 653 051 6 649 189 2247 766 48 054 474 33188 268 14 866 206 15151 434
Ubrige Einrichtungen 111 648 202 21 661 967 995 650 132314519 90 548 807 41 765 712 32 149 081
Versich t inkl. nich .
gk{?ﬁﬁtf?‘\'ﬂf’asgﬁﬁ'aéno,52"'&a5 fr) (278 421 997) (38 039 590) (18 906 261) (297 555 326) (184 230 830) (113 324 496) (107 112 893) Fremdkapital
Beteiligungen 47 387 946 2 264 581 483 032 49 169 495 9 795 455 39 374 040 39 116 039 Langfristige Schulden
Obligationen- und Wandelanleihen 488 052 000 488 052 000
Vorauszahlungen fiir Flugzeugpark und Bankdarlehen 100 000 000 100 000 000
tbrige Anlagen 42 159 400 67 563 233 US-$-Kredite flir Flugzeugbeschaffung 342 012 559 212884175
. Ubrige langfristige Schulden 3 500 000 3 665 000
Total Anlagevermogen 1 216 386 220 1 050 897 162 (933 564 559) (804 601 175)
Kurzfristige Schulden
. Dividenden und Obligationen-Zinsen 5423 279 4 306 062
Umlaufvermégen , Kreditoren und transitorische Passiven 350 212 189 323 129 076
Materialbestinde 61 320 243 2 647 306 2721 780 61 245 769 48 424 506 12 821 263 12612916 -
(Versicherungswert 68,56 Mio Fr.) Personaldepositenkasse 48 696 391 41 929 276
(404 331 859) (369 364 414)
Bankkonto Wandelanleih 27 318 200 27 318 200
ankkonto andelaniethe Noch nicht eingeldste Transportdokumente 259 467 758 225 037 841
Debitoren und transitorische Aktiven 465 830 370 442 723 019
Total Fremdkapital 1597 364176 1399 003 430
Wertschriften 80 634 732 69 644 449 66 859 751 83 419 430 518 702 82 900 728 80 152 406 otal Fremdxaptta
Kurzfristige Geldanlagen 404 075 087 416 726 500 Riickstellungen und Wertberichtigungen 90 091 766 77 539 968
Flussige Mittel
Bankguthaben und Gelder unterwegs 74 372 114 54 474 566 Unternehmungsgewinn
Kassen und Postcheck 4164 965 3 562 654 Gewinnvortrag aus dem Vorjahr 4 952 905 4 888 925
(78 637 079) (58 037 220) Reingewinn des Jahres 25 330 000 42 905 000
1071 482 727 1 037 570 261 Total Unternehmungsgewinn 30 282 905 47 793 925

Total Umlaufvermogen

Bilanzsumme

2 287 868 947

2 088 467 423

Bilanzsumme

2 287 868 947

2 088 467 423

Eventualverpflichtungen

60 599 231

65 915 589
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Gewinn- und Verlustrechnung
vom 1. Januar bis 31. Dezember 1975

Aufwand Ertrag
1975 1974 1975 1974
Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr.
Personalkosten Verkehrsertrage
Salare, spez. Entschadigungen und Ubrige Personalkosten 593 351 212 Streckenertrage
Sozialversicherungen 110040 577 703 391 789 643 109 974 Passagen 1293332795
Treibstoffkosten 277 478 917 279 166 085 Fracht 221570 091
Post 42 884 893 1557787779 1531207183
Techn. Material- und Uberholungskosten 98 525613 103 327 188 Ertrage aus Charter- und Sonderfliigen 22282992 11 004 503
Provisions- und (brige Verkehrsertrage 43 000 042 45949 871
Bodenorganisations-Fremdkosten
Flughafengebiihren 86 290916 Ertrége aus Vermietung von Flugzeugen und Reservematerial 9916 498 12574376
Flugsicherungskosten 13851726
Abfertigungsfremdkosten 54 549 459 154 692 101 148 756 560 Ertrage aus Nebenleistungen
. Bod isationsdienst 76 218 637
Mietkosten flr Flugzeuge und Reservematerial 36 721 446 21 809 066 odenorganisa Io. nste
Verpflegungsbetriebe und Taxfree-Shops 99 203 625
Passagierkosten und Material fir Verpflegungsbetriebe und Taxfree-Shops 111 954 293 108 438 333 Technische Dienste 101 830 439
Ubrige Nebenleistungen 20 840 653 298 093 354 270 254 421
Sach- und Haftpflichtversicherungskosten 16 876 471 16 651 203
- Finanz-, Beteiligungs- und andere Ertrage 73 374 356 79 053 394
Kosten fiir Unterhalt und Miete von Betriebseinrichtungen 18 836 565 19 491 439
Liegenschafts- und Energiekosten 58 765 064 51 526 212
Allgemeine Betriebs- und Verwaltungskosten
Finanzkosten 58 807 742
Direkte Steuern 14584 424
Ubrige Betriebs- und Verwaltungskosten 62182417 135574 583 148 397 919
Fernmeldekosten 19641194 20 557 237
Werbe- und diverse Verkaufskosten 37 129 932 36774777
Provisionskosten 139537 053 132132755
Total Kosten vor Abschreibungen 1809125021 1730138748
Bruttoergebnis 195 330 000 219 905 000
Abschreibungen
auf Flugzeugpark und Ersatzteilen 121 606 000
auf Ubrigen Anlagen 48 394 000 170 000 000 177 000 000

Total Abschreibungen

(170 000 000)

(177 000 000)

Reingewinn des Jahres

25330 000

42 905 000

Total

2 004 455 021

1950 043748

Total Ertrage

2 004 455 021

1950043748
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Der Anteil der Personalkosten an
den Gesamtkosten bezifferte sich
auf 38,9 Prozent (Vorjahr 37,2
Prozent).

Da die Liefervertrage fur Treibstoff
vorwiegend auf Dollarbasis abge-
schlossen sind, sanken diese
Kosten mit der Wahrungsentwick-
lung leicht unter den Vorjahres-
wert.

Die Kosten fur technisches Mate-
rial und fur Uberholungen (worin
auch die Leistungen der KSSU-
Partner fur unsere Flotte sowie die
Materialaufwendungen fur Dritte
enthalten sind) fielen insgesamt
um 5 Millionen Franken oder 4,6
Prozent niedrigerer aus als vor
Jahresfrist. Dabet konnten einer-
seits mit dem Ausscheiden der
unterhaltsintensiven Coronado-
Flotte die eigenen Materialauf-
wendungen wesentlich gesenkt
werden; andererseits fuhrten die
umfangreicheren Unterhalts-
arbeiten fur Dritte zu hoheren
Kosten, denen aber entsprechend
hohere Nebenleistungsertrage
gegenuberstehen.

Innerhalb der Gruppe Bodenorga-
nisations-Fremdkosten nahmen
die Flugsicherungskosten vor
allem wegen der massiv erhohten
staatlichen Gebuhren erneut um
tber 20 Prozent zu.

Die Mietkosten flir Flugzeuge und
Reservematerial verzeichneten
ebenfalls eine Uberdurchschnitt-
liche Steigerung. Diese Mehrkosten
sind hauptsachlich den bis zum
Eintreffen der DC-9-51 von SAS
mietweise Ubernommenen DC-9-41
zuzuschreiben.

Ein deutlicher Anstieg, namlich um
14 Prozent, ist auch bei den Lie-
genschaftskosten zu verzeichnen.
Er hat seinen Grund vorab in
Mehraufwendungen fur den neuen

Terminal B in Kloten sowie in
hoheren Energiekosten.

Im Jahre 1975 wurden die IATA-
Abmachungen, welche Verkaufs-
kommissionen und Promotions-
hilfen an Reiseblros regelten, im
Ringen um Marktanteile gekundigt,
worauf eine unkontrollierte Eska-
lation der Zahlungen an Agenten
einsetzte. Diese Erhohung der
Provisionssatze fur Flugscheinver-
k&dufe Dritter um annahernd 10
Prozent hatte im Vergleich zur Ent-
wicklung der Verkehrsertrage

einen Uberproportionalen Anstieg
der Provisionskosten zur Folge.

Bruttoergebnis

Da die Gesamtkosten trotz den
Sparmassnahmen mit 4,6 Prozent
starker zunahmen als die Ertrage
(+ 2,8 Prozent), verminderte sich
das Bruttoergebnis gegenltber dem
Vorjahr um knapp 25 Millionen

auf 195 Millionen Franken.

Abschreibungen

Die Abschreibungen stiegen in-
folge des Zuwachses der DC-10-
sowie der DC-9-Flotte von 150
auf 170 Millionen Franken.

Im Gegensatz zu den Vorjahren
konnten 1975 keine zusatzlichen
Betrage zur rascheren Amortisation
unserer Produktionsmittel erarbei-
tet werden, weshalb die Gesamt-
abschreibungen um 7 Millionen
Franken niedriger ausfielen als
1974.

Reingewinn
Nach Vornahme der Abschrei-

bungen bleibt ein Reingewinn von
25 Millionen Franken.

Abgeflogene Flugscheine,
verkauft in Italien, Gross-
britannien und der Schweiz

Veranderung 1973/74, 1974/75

msmms [talien _ _
Grossbritannien
mamz Schweiz

A%
+110

+100

+ 90|

+ 80
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2/

+ 50

+ 40
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Bericht der Kontrollstelle

An die Generalversammiung der
Swissair, Schweizerische Luft-
verkehr-Aktiengesellschaft, Zurich

Als Kontrollstelle Ihrer Gesellschaft
haben wir die auf den 31. Dezember
1975 abgeschlossene Jahres-
rechnung im Sinne der gesetzlichen
Vorschriften gepruft.

Wir stellen fest, dass

— die Bilanz und die Gewinn- und
Verlustrechnung mit der
Buchhaltung tbereinstimmen,

— die Buchhaltung ordnungsge-
mass gefuhrt ist,

— bei der Darstellung der Ver-
mogenslage und des Geschafts-
ergebnisses die gesetzlichen
Bewertungsgrundsatze sowie die
Vorschriften der Statuten einge-
halten sind.

Auf Grund der Ergebnisse unserer
Prafungen beantragen wir, die
vorliegende Jahresrechnung zu
genehmigen.

Ferner bestatigen wir, dass der
Vorschlag des Verwaltungsrates
uber die Gewinnverwendung Ge-
setz und Statuten entspricht.
Zurich, den 19. Marz 1976

Schweizerische Treuhandgesell-
schaft

Fehlmann Rau
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Bericht der Kontrollstelle

An die Generalversammlung der
Swissair, Schweizerische Luft-
verkehr-Aktiengesellschaft, Zurich

Als Kontrollstelle Ihrer Gesellschaft
haben wir die auf den 31. Dezember
1975 abgeschlossene Jahres-
rechnung im Sinne der gesetzlichen
Vorschriften gepruft.

Wir stellen fest, dass

— die Bilanz und die Gewinn- und
Verlustrechnung mit der
Buchhaltung lbereinstimmen,

— die Buchhaltung ordnungsge-
mass gefuhrt ist,

— bei der Darstellung der Ver-
mogenslage und des Geschafts-
ergebnisses die gesetzlichen
Bewertungsgrundsatze sowie die
Vorschriften der Statuten einge-
halten sind.

Auf Grund der Ergebnisse unserer
Prufungen beantragen wir, die
vorliegende Jahresrechnung zu
genehmigen.

Ferner bestatigen wir, dass der
Vorschlag des Verwaltungsrates
uber die Gewinnverwendung Ge-
setz und Statuten entspricht.
Zurich, den 19. Méarz 1976

Schweizerische Treuhandgesell-
schaft

Fehlmann Rau

Vergleich der Ergebnisse
der letzten 10 Jahre

Verkehrsleistungen 1966 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974
Flugstunden 84458 88911 96006 104 758 114 380 115666 115583 120095 119 950
Angebotene tkm in Mio 590,3 651,0 797,7 969,77 11491 1360,1 14852 16516 17578
Ausgelastete tkm in Mio 326,9 3582 416,3 523,0 586,7 6687 7391 8685 9394
Ausgelastete Passagier-tkm in Mio 246,2 276,1 298,5 346,0 398,6 467.4 520,3 608,2 642,9
Ausgelastete Fracht-tkm in Mio 68,3 68,6 1024 1598 169,6 1822 1985 2380 2736
Ausgelastete Post-tkm in Mio 12,4 13,5 15,4 17.2 18,5 19,1 20,3 22,3 22,9
Auslastungsgrad des regelmassigen

Linienverkehrs 55,4% 550% 52,2% 54,0% 51,1% 49,2% 49,8% 52,7% 53,5%
Nutzschwelle* 49,2% 51,8% 499% 49,4% 49,3% 476% 47,7% 51,5% 52,3%
Flugbetriebskosten je offeriertem tkm in Fr. -.88 -91 -.85 -.81 -.80 =79 =77 -.75 —.86
Sitzplatzbelegung 55,8% 56,7% 53,1% 53,0% 53,3% 521% 529% 56,5% 561%
Personalbestand

Ende Jahr ohne Lehrlinge

Teilzeitbeschaftigte als Halbe mitgezihlt 9107 10044 10855 11731 12887 13192 13224 13 612 14046
Ertrage und Kosten in Mio Fr.

Verkehrsertrige 6051 6535 730,56 8838 9815 1137,6 12298 13054 1588,
Diverse Ertrage 94,9 117,3 151,7 1831 2455 2648 2635 3039 3619
Gesamtertrage 700,0 770,8 8822 10669 1227,0 14024 14933 16093 19500
Gesamtkosten (ohne Abschreibungen) 566,4 651,3 7451 874,4 1037,7 12083 12873 14271 17301
Bruttoergebnis 133,6 1195 137,1 1925 1893 1941 2060 1822 2199
Abschreibungen 110,9 950 1100 1610 1550 154,0 1650 1420 177.0
Reinergebnis 22,7 24,5 27,1 31,5 34,3 40,1 41,0 40,2 42,9
Bilanz per 31.Dezember (nach Gewinnverteilung)

Bilanzsumme in Mio Fr. 612,3 7159 966,5 11658 13359 15169 1721,1 2011,0 20885
Aktiven

Anlagevermégen 359,3 4684 6758 7312 7408 7916 8591 10270 10509
Umlaufvermogen 253,0 2475 290,7 434,6 5951 7253 8620 984,0 10376
Passiven

Aktienkapital 175,0 218,77 218,7 300,8 3350 386,2 3862 4221 4221
Reserven 30,0 46,0 56,0 74,0 89,0 107,0 119,0 136,0 148,0
Fremdkapital 369,2 410,7 6495 7455 8634 9739 11510 1379,8 143589
Riickstellungen 36,9 39,2 40,4 43,6 46,0 46,6 60,5 68,2 77,5
Gewinnvortrag 1.2 1,3 1,9 1,9 2,5 3,2 4,4 4,9 5,0
Dividende je Aktie in Fr. 28— 28— 28— 30— 30— 30— 30— 30— 30—
Selbstfinanzierung je Aktie in Fr. 298— 222— 248— 270.— 265— 218— 243.— 180.— 211.—

(vor Gewinnverteilung)

* Durchschnittlicher Auslastungsgrad, der zur Deckung der Flugbetriebskosten erforderlich ist

1975

** Nach Genehmigung der Gewinnverteilung geméss Antrag des Verwaltungsrates



Unsere Dienstleistung

In der zuriickliegenden Zeit steilen
wirtschaftlichen Aufschwungs
durfte eine gutgefuhrte Fluggesell-
schaft mit Erfolgen rechnen. Im Be-
richtsjahr, mit seiner Kombination
von Storungen im Gefuge der
Wahrungen, von andauernder In-
flation und von wachsender
Zuruckhaltung der Passagiere und
Frachtkunden, konnte unser Rezept
sicher nicht darin liegen, in Mark-
ten, deren Gesamtnachfrage be-
reits schrumpfte, einfach weiter zu
expandieren. Mit forscher Werbung
und radikalen Tarifkonzessionen
war Konjunktureinbriuchen und
monetaren Verschiebungen nicht
beizukommen.

Ebensowenig wie eine solche
Flucht nach vorne war aber eine
defensive Haltung angebracht.
Wir suchten den Ausweg vielmehr
in einem «selektiven Marketing ».
Mit diesem Begriff wird ein prag-
matisches und gleichzeitig geziel-
tes Marktverhalten umschrieben.
Freie oder unwirtschaftliche Trans-
portkapazitaten wurden nach er-
giebigeren Verkehrsgebieten um-
geleitet. Widerstande wie bei-
spielsweise die Abneigung gegen
die vermeintlich «teure Schweiz»
mussten abgebaut werden. Neue
Verkehrsquellen, wie sie sich in
bestimmten Entwicklungslandern
abzeichneten, erfuhren eine be-
sondere Forderung. Im Berichtsjahr
war die Lagebeurteilung in kir-
zeren Abstanden vorzunehmen. Sie
musste auch den oftmals wech-
selnden Gegebenheiten Rechnung
tragen. Aus diesen Erkenntnissen
ergaben sich die Direktiven, nach
denen wir unsere Dienstleistung
abzusetzen suchten. Die ver-
schiedenen Gebiete und Lander
wurden von der Konjunkturent-
wicklung in unterschiedlichem
Ausmass betroffen; es gibt auch
Regionen, die einen wirtschaftli-
chen Aufschwung erlebten.

Dem Gedanken der gezielten

1=

Marktstrategie entspricht es auch,
dass wir Passagierkategorien,

die sich als vergleichsweise krisen-
fest erwiesen haben, besonders
fordern. Dies bedeutet vorab, dass
dem einzeln reisenden Ge-
schaftsmann grosste Aufmerksam-
keit gebuhrt. Der Geschafts-
reisende ist auf haufige, punktliche
und von der momentanen Nach-
frage unabhangige Flugverbin-
dungen angewiesen. Er benutzt
diese auch dann, wenn er sich in
Zeiten flaueren Geschaftsgangs
intensiver um seinen Markt be-
muhen muss, und macht so den
Geschaftsreiseverkehr zur wich-
tigen Stltze des regelmassigen
Linienverkehrs. Hier kommt auch
die Bereitstellung einer geraumi-
gen, komfortablen Ersten Klasse
einem berechtigten Bedurfnis ent-
gegen. Der Anteil der Erstklass-
passagiere am Gesamtverkehr der
Swissair hat im Rezessionsjahr
18975 zugenommen, und wir trugen
dieser Entwicklung unter anderem
mit der Vergrosserung der Ersten
Klasse unserer DC-10-Flugzeuge
Rechnung.

Haufige und zuverlassige Flug-
verbindungen fur den Geschafts-
mann finden aber in sich selber
nicht ihre volle wirtschaftliche
Rechtfertigung. Weder sie noch
der preisgunstige touristische Ver-
kehr konnten alleine unsere um-
fassende Dienstleistung ermog-
lichen. Beide Verkehrsarten sind
voneinander abhangig und beein-
flussen gegenseitig ihre Tarif-
struktur. Wir sehen unsere wich-
tigste Aufgabe darin, beiden Be-
nutzerkategorien die ihnen ange-
messenen Dienste zu erbringen.
Wir haben denn auch den Pau-
schalreiseverkehr nicht vernach-
lassigt. Ferienziele im sudostasia-
tischen Raum, aber auch im
ostlichen Mittelmeer und in Nord-
afrika erfreuten sich einer starken
Nachfragesteigerung.

Im Berichtsjahr haben wir Uber
100000 Bordumfragen analysiert,
und es sind uns zusatzlich rund
9700 — kritische und anerkennende
— Zuschriften von Passagieren
zugegangen. Daraus, und auch aus
der Beurteilung durch aussen-
stehende Reisefachleute, ergibt
sich, dass wir im Konkurrenzver-
gleich insgesamt erfreulich gut
eingestuft werden. Der Drang zur
Perfektion tragt offenbar aber auch
die Gefahr der niichternen Farb-
losigkeit, des Mangels an Humor
und der zu starren Anwendung von
Vorschriften in Ausnahmesitua-
tionen in sich. Wir strengen uns in
jeder Weise an, solche Beobach-
tungen und Eindrucke unserer
Passagiere auszuwerten, und wir
sind jedem Kunden dankbar, der
das Gesprach mit uns aufnimmt.
Ein Brief an den Direktionsprasi-
denten erreicht bei der Swissair
seine Adresse.

Veranderung von Verkehr und
Streckenertrag gegenuber 1974

mmm Verkehr (ausgelastete tkm)
mmm Streckenertrag (Fr.)

A%

+20
+18 /
+16

+14

+12

+10 |-

I+
o
———

JFMAMJ J ASOND

Der Verkehr

In der Entwickiung des finan-
ziellen Gesamtresultates uber die
Monate des Berichtsjahres spiegelt
sich die Nachfrage nach unserer
Transportleistung: Erst in der
zweiten Jahreshalfte belebte sie
sich. Aber nicht nur zeitlich, son-
dern auch nach Verkehrsgebieten
ergibt sich ein Bild mit frappanten
Kontrasten, welche die Bedeutung
einer ausgleichenden Risiko-
verteilung in unserer Planung mit
aller Deutlichkeit hervortreten
lassen. Der finanzielle Erfolg eines
Verkehrsgebietes oder einer Ver-
kehrskategorie bildet das Ergebnis
Uberaus komplizierter Wechsel-
wirkungen von Verkehrsangebot
und -nachfrage, von Tarifniveau,
Kostenentwicklung und Wah-
rungsverhaltnissen, wobei das
Gewicht dieser Elemente ganz
verschieden sein kann.

In Afrika hatten wir keine An-
zeichen dafur, dass sich die erfreu-
liche Entwicklung, von der wir
1974 berichten konnten, im Be-
richtsjahr abschwachen wirde,
und wir bauten unser Angebot um
25 Prozent auf. Der Verkehr
vermochte dann dieser Ausweitung
nicht nur zu folgen, sondern er
ubertraf sie deutlich. Das wirt-
schaftliche Potential dieses Kon-
tinents ist in voller Entfaltung
begriffen, und viele afrikanische
Staaten beginnen ihren Fortschritt
in der Zusammenarbeit mit den
Industrienationen zu suchen.

Die Swissair, die sich seit vielen
Jahren in Afrika eines ausgezeich-
neten Rufs erfreut, nahm an dieser
Entwicklung vollen Anteil. Wir
sind hier aber auch — mit unseren
eigenen Diensten oder uber unsere
Tochtergesellschaft Balair — in
ausserordentlichen Lagen zur
Stelle. So wirkten wir vor allem

an der Evakuation von Flicht-
lingen aus Angola mit.

Das finanzielle Ergebnis dieses Ver-
kehrsgebietes entspricht der erfreu-
lichen Entwicklung der Nachfrage.

Der wirtschaftliche Aufschwung
des Mittleren Ostens veranlasste
uns, hier Krafte einzusetzen, die an-
derswo weniger wirtschaftlich ge-
nutzt worden waren, und unsere
Erwartungen sind erfullt worden.
Unser Verkehr — wir begannen nun
auch DC-10-Flugzeuge einzu-
setzen — stieg gegenuber 1974
um 25 Prozent und ubertraf damit
die Zunahme unseres Angebotes
klar. Im Verkehr mit Kairo ver-
zeichneten wir eine Nachfrage-
steigerung von 65 Prozent. Weit
Uuberdurchschnittlich war auch

die Zunahme im Teheran-Verkehr.
Unsere neuen Dienste nach
Dhahran und Abu Dhabi wurden
in den ersten Wochen nur zaghaft
benttzt, dann aber entsprechend
unseren Erwartungen. Wir werden
dem Gebiet um den Golf auch in
Zukunft alle Aufmerksamkeit
zukommen lassen.

Auch der Mittlere Osten hat einen
stark verbesserten Beitrag an
unser Betriebsergebnis geliefert.

Im Fernen Osten setzten wir nun
(mit Ausnahme der Kurse nach
Peking/Shanghai und Manila)
tberall DC-10-Flugzeuge ein,
woraus sich die Steigerung unserer
Transportkapazitat um 30 Prozent
ergab. Diese Ausweitung wurde
vom Markt fast proportional auf-
genommen. Dass 1975 der
Gruppenreiseverkehr an dieser
Verkehrsbelebung wesentlichen
Anteil hatte, ist an sich erfreulich,
doch fuhrten die hier angewandten
Tarife, zusammen mit grossen
Wahrungsverlusten, leider zu einer
Verschlechterung der Ertragskraft
dieses Gebietes.

Unser neuer Dienst nach Peking
und Shanghai ist darauf angelegt,




zusammen mit der vermehrten Ein-
schaltung Chinas in die Weltwirt-
schaft zu wachsen.

In Europa dlrfte sich die wirt-
schaftliche Abschwachung am
direktesten auf unseren Verkehr
ausgewirkt haben. Bezeichnender-
weise war der Verkehrsrickgang
im Sommer, in der Zeit der Ferien-
reisen, nur gering. Der Schluss
liegt somit nahe, dass die Ge-
schaftsbeziehungen auf kurzere
Distanz in der Rezession am ehe-
sten andere Verbindungswege
suchen. Im besonderen gaben der
Osteuropa-, der Spanien- und

der Deutschlandverkehr nach,
wogegen ltalien, Osterreich,
Skandinavien und Grossbritannien
Zunahmen aufwiesen. Im zweiten
Semester zeigte der Europaver-
kehr insgesamt eine deutliche
Erholung. Indessen verblieb fur
das ganze Jahr ein leichter Rick-
gang im Vergleich zu 1974.

Der Kaufkraftverlust der amerika-
nischen Wahrung, namentlich
gegenuiber dem Schweizer Fran-
ken, aber auch gegenuber andern
europaischen Wahrungen, schritt
auch im Berichtsjahr fort und
flihrte im Nordatlantikverkehr zu
einem Einbruch der Nachfrage.
Wir hatten vorweg unser Angebot
abgebaut, doch schwachte sich
der Verkehr noch deutlicher ab,
und erst im Herbst trat eine
Besserung ein. Unsere Toronto-
Linie wurde indessen von An-
beginn gut benltzt; die saisonale
Schwankung der Nachfrage ist
hier jedoch besonders ausge-

pragt.

Im Jahre 1975 transportierten wir
im Nordatlantikverkehr 34532
Passagiere weniger als 1974.

| Nachdem damals unsere hohen
Verluste abgenommen hatten, sind
sie im Berichtsjahr nun wieder
gestiegen.
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Unser Sddatlantikverkehr war
lange Zeit durch eine zu tiefe
Transportkapazitat behindert. Der
ganzjahrige Einsatz der DC-10
nach Brasilien und Chile brachte
1975 eine Verbesserung unseres
Angebotes, das auch gut aufge-
nommen wurde. Der Sprung fiel
mit einem Zuwachs von 22 Prozent
aber so hoch aus, dass die Nach-
frage nicht zu folgen vermochte.
Dies hatte seinen Grund freilich vor-
ab im stagnierenden Verkehr mit
Argentinien, das unter grosser poli-
tischer und wirtschaftlicher Un-
sicherheit zu leiden hat. Die Aus-
lastung des Sudamerikaverkehrs
verschlechterte sich und mit ihr das
finanzielle Resultat dieses Ver-
kehrsgebietes.

Trotz der Konjunkturabflachung
nahm der Luftfrachtverkehr auf dem
Streckennetz der Swissair noch-
mals etwas zu. Gedruckte Tarife und
Wahrungseinbussen fuhrten aber
ebenfalls dazu, dass die Ertrage nur
gerade gehalten werden konnten.
Die transportierte Luftpost liegt im
Rahmen der Vorjahreswerte.

Der Betrieb

Das Bestreben, unsere Flotte
moglichst intensiv einzusetzen,
fiihrte dazu, dass 1975 neben dem
regelmassigen Linienverkehr in
Europa 1140 Sonderflige, auf
Mittel- und Langstrecken deren
430 durchgefihrt wurden. Damit
waren sowohl an den Flugbetrieb
wie auch an die technischen
Dienste ausserordentliche Anfor-
derungen gestellt. Der Strecken-
flugdienst wickelte sich im Be-
richtsjahr ohne nennenswerte
Vorkommnisse ab. Leider ver-
unfallte Ende November eine DC-9
im Schulungsbetrieb in Mailand,
wobei es aber gliucklicherweise bei
Sachschaden blieb.

Streiks im Ausland behelligten
unseren Betrieb diesmal etwas
weniger, doch storte uns vom
Oktober an Nebel in Europa mehr
als in den beiden Vorjahren. Die
Allwettertauglichkeit unserer Flotte,
die Landungen bis auf 400 Meter
Pistensicht und 30 Meter Wolken-
untergrenze hinunter zulasst,
ersparte uns indessen eine grosse
Zahl von Ausweichlandungen.
Auch das « Turboclair» in Paris-
Orly (am Boden installierte Trieb-
werke zum Auflosen des Nebels)
zeigt bisher gunstige Wirkungen.

Uberhaupt ist die Ausrlistung der
Flotte nur die eine Voraussetzung
far Schlechtwetteroperationen,

die andere findet sich in den
Landeeinrichtungen der Flughafen.
Insgesamt Uberwogen aber trotz
Nebellagen im Friihwinter im
Berichtsjahr positive Einflusse, und
der Anteil der Fluge, die mit weni-
ger als 15 Minuten Verspatung ihr
Ziel erreichten, ist von 81 Prozent
(1974) auf 84 Prozent gestiegen.
Von den publizierten Flugen
konnten wiederum 98 Prozent
durchgefihrt werden. Bei dem in-
tensiven Einsatz unserer Flugzeuge
ist es oft unvermeidlich, dass un-
vermutete Unregelmassigkeiten

sich auf grosse Teile des Strecken-
netzes und der Flotte nicht selten
betrachtlich auswirken. Bleibt
etwa ein Flugzeug infolge Nebels
am Boden festgehalten, so ist

am Bestimmungsort kaum gerade
der (anderwarts beschaftigte)
Ersatz zur Stelle, um die dort war-
tenden Passagiere aufzunehmen.
Flugplane kénnen so fur Stunden
und Tage in Unordnung geraten.
Daflir bringen unsere Passagiere
Verstandnis auf — weniger aber,
wenn zur argerlichen Situation
ungentigende Information hinzu-
kommt. Auch hier werden wir in
den Bemiihungen um Verbesserung
nicht nachlassen.

Mit dem Eintreffen von drei wei-
teren DC-10-Flugzeugen besitzen
wir nun acht Einheiten dieses Typs.
thre Einfuhrung in den Strecken-
dienst hat sich technisch wie
operationell reibungslos vollzogen.
Von August bis Jahresende trafen
die ersten funf von zehn bestell-
ten DC-9-51 ein. Dieses Modell
ist eine gestreckte Weiterentwick-
lung der DC-9-32 und weist

120 anstelle von 92 Sitzen auf.

Zusammensetzung der Flotte
im kommerziellen Einsatz
der Swissair

Bestand am 31. Dezember 1975

Maschinentyp Anzahl
Boeing 747B 2
DC-10-30 8
DC-8 8
DC-9-32/33 22
DC-9-51 5

Bestellte, aber im Berichtsjahr
noch nicht gelieferte Einheiten 5

Vier von SAS gemietete DC-9-41
konnten wir in der Folge an den
Eigentimer zuruckgeben. Vier
Funftel unserer Flugzeuge sind
nun mit rauchfreien Triebwerken
ausgerustet.

Das rasche Wachstum der letzten
Jahre und der Mangel an Arbeits-
kraften hatten uns damals ver-
anlasst, kostspielige Projekte flir
den Einsatz automatischer Daten-
verarbeitungsanlagen in Angriff
zu nehmen. Im Lichte der ver-
langsamten Entwicklung haben
wir diese Projekte Uberpruft und
einige zuruckgestellt.

Im technischen Betrieb begann
die EinfUhrung eines computer-
gesteuerten Unterhaltssystems
(Maintenance Control System
MCS), das Daten der Ersatzteil-
bewirtschaftung und der Arbeits-
ablaufe integriert und so die Dis-
position der Arbeiten im Flug-
zeugunterhalt weitgehend auto-
matisieren wird. Im Rahmen der
betrieblichen Zusammenarbeit mit
Austrian Airlines waren wir dieser
Gesellschaft bei der Automati-
sierung ihres Reservationssystems
behilflich. Sodann erfullen unsere
EDV-Dienste mit gutem finan-
ziellem Erfolg immer mehr Auf-
trage fur Dritte.

Als Teil der dritten Ausbauetappe
des Flughafens Zirich wurde am

1. November 1975 der Terminal B
eroffnet. Damit hat sich die Ab-
fertigungskapazitat unserer gross-
ten Heimbasis von 6 Millionen
Passagieren pro Jahr auf 12 Mil-
lionen verdoppelt, und die Platznot
fur Passagiere und Mitarbeiter

ist auf absehbare Zeit behoben.

Der Preis dieser Annehmiichkeit
ist aber hoch, denn die Swissair
wird mit bedeutenden Mieten
belastet. Das Zurcher Abferti-
gungskonzept mit zwei Terminals

bringt seine Betriebs- und Infor-
mationsprobleme. Der Ubergang
gelang aber erfreulich gut.

Das neue, gleichzeitig eingefiihrte
computergesteuerte Abfertigungs-
system (Departure Control System
DCS) erlaubt die Erfassung der
Passagiere nun nicht mehr nur
nach Anzahl, sondern auch nach
Namen und ermoglicht eine auto-
matische Sitzzuteilung fiir Lang-
streckenfliige; die lange erwartete
Verbindung zum automatisierten
Reservationssystem PARS ist
damit hergestellt. Der Passagier
erhalt die Bordkarte als Taschchen,
auf dem alle fiir ihn wichtigen
Informationen aufgedruckt sind.
Zum Terminal B gehdoren nicht
nur bequeme Warteraume und
Fluggastbricken, sondern auch
eine attraktive Ladenstrasse und
ein von der Swissair gefuhrter
Zollfrei-Selbstbedienungsladen.
Bei der Sicherheitskontrolle wer-
den moderne elektronische Ein-
richtungen verwendet.

Unsere Bautatigkeit betraf in
Zlrich vorab die Erweiterung des
Borddienstgebaudes, den Innen-
ausbau des Terminals B und den
Rohbau fiir die Anlagen der
Industriewasseraufbereitung. In
Genf wurden das Abfertigungs-
gebaude flr Grossraumflugzeuge
und das Reiseburo «Tour de I'lle»
fertiggestellt. Im Ausland waren
eine Anzahl Vertretungen neu
einzurichten oder umzubauen.
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Tochtergesellschaften und
Beteiligungen

1975 war fir unsere Tochter-
gesellschaften und Beteiligungen
ein Jahr der Konsolidierung.
Mehrere unter ihnen waren in
ziemlich rascher Folge entstanden
und aufgebaut worden. Als neue
Beteiligung ist im Berichtsjahr
einzig die Polygon Insurance
Company Ltd. mit Sitz in Guernsey,
an der KLM, SAS und Swissair
beteiligt sind, dazugekommen.
Diese Versicherungsgesellschaft
ist im Flugzeugkasko- und Haft-
pflichtsektor tatig.

Unsere Tochtergesellschaften
haben im allgemeinen erfolgreich
gearbeitet. Die Ba/air AG konnte
ihre Marktstellung im schweize-
rischen Charterflugverkehr be-
haupten und wurde wiederum von
schweizerischen und auslandi-
schen Behorden und Organisa-
tionen zu zahlreichen Sonder-
missionen beigezogen. Sie hat
ihre Ergebnisse gegeniiber dem
Vorjahr deutlich verbessert.

Zufolge interessanter Auslandauf-
trage kann auch die Swissair Photo
und Vermessungen AG auf ein
gunstiges Geschaftsjahr zurtckblik-
ken. Die vier Swissair-Restaurants,
die von unserer Reveca AG gefiihrt
werden, zeigen unterschiedliche
Ergebnisse. Wahrend die Betriebe
auf dem Flughafen Basel gut
abschnitten, kam besonders das
Restaurant Madrid nicht auf be-
friedigende Ertrdge. Der Betrieb
des Restaurants in Buones Aires
wurde durch die wirtschaftliche
und politische Situation in Argen-
tinien erschwert. Die Avireal AG
bekam den Einbruch im Immo-
bilien- und Baumarkt zu spuren;

es gelang ihr aber trotzdem, ihre
finanziellen Ziele zu erreichen.

Auch die Swissair Treuhand AG
hat wiederum ein erfreuliches
Geschaftsergebnis erarbeitet. Sie
besorgt die internen Revisions-
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arbeiten der Swissair, wird aber in
immer grosserem Umfang mit
Drittauttragen betraut. lhr Potential
an Fachleuten aus allen Gebieten
bildet eine gute Voraussetzung

fur ihre Expertentatigkeit. In Cork,
Irland, hat die Swissco Ltd., ein
gemeinsames Unternehmen von
Roco Conserven AG und Swissair
zur Produktion von Fertigmahl-
zeiten, Ende Oktober 1975 den
Betrieb aufgenommen. In sorg-
faltiger Entwicklungsarbeit ist es
der Firma gelungen, eine qualitativ
hochstehende und gastronomisch
attraktive Produktserie aufzubauen,
die auch die Bordverpflegung der
Swissair erganzen soll. Die Swissco-
Produkte werden vor allem Luft-
verkehrsgesellschaften ange-
boten, denen sie interessante neue
Verpflegungsmoglichkeiten
eroffnen.

Zur finanziellen Konsolidierung
der Penta Airline Hotels wurde die
Kapitalbasis der Holdinggesell-
schaft European Hotel Corporation
(EHC) erweitert, wobei wir vom
neuen Kapital einen grosseren
Anteil ubernommen haben, als
unserem bisherigen Engagement
entsprochen hatte. Der Bau des
elften Penta-Hotels in Genf schrei-
tet planmassig voran; es wird
1977 dem Betrieb libergeben.

Erfreulich ist, dass sich die Bele-
gung dieser Hotels der gehobenen
Mittelklasse 1975 Uber Erwarten
verbessert hat. Ins Berichtsjahr
fallt auch die Eroffnung des Hotels
Wien Hilton, an dessen Trager-
gesellschaft Hiro-Swissair GmbH
& Co. KG wir beteiligt sind. Die
der Prohotel AG angeschlossenen
Zircher Hotels waren etwas
schlechter belegt als 1974. Im
Zuge des Ausbaus ihrer Beratungs-
tatigkeit und ihrer Dienstleistung
hat die Prohotel mit dem Flug-
hafenhotel Stuttgart einen Be-
triebsfiihrungsvertrag abgeschlos-

sen. Der Firmenname wurde in
International Hotel Management
Prohotel AG abgeandert.

Unsere Tochtergesellschaften und
Beteiligungen erfullen wichtige
Zwecke. Sie haben aber, gemessen
an der Bilanzsumme der Swiss-

air, bei weitem noch nicht jenes
Ausmass angenommen, das eine
konsolidierte Rechnung als sinn-
voll erscheinen liesse.

Investierter Betrag
(Aktienkapital,
Darlehen,
Direktinvestitionen)

%-Anteil 1975 vereinnahmte
%-Anteil an der Swissair Dividenden
Gesamtinvestition am aus Geschaftsjahr
fir Beteiligungen Aktienkapital 1974
Hotel- und Hotel Airport AG, Glattbrugg . 20 % 4 %
Hotelilisbetriebe  Hotel Atlantis AG, Zrich % -
Hotel International AG, Zurich 21,7% -
Hotel Ziurich AG, Zirich 10 % -
Hotel Intercontinental Genéve AG, Genf 2,5% 9,5%
Hiro Swissair Immobilienverwertungsgesellschaft _
m.b.H. & Co. KG, Wien (Hotel Wien Hilton) 25 % ‘é:jtg:‘lfrle?t_w
European Hotel Corporation N.V., Amsterdam, und
«France» S.A., Paris 9,6% -
EHC European Hotel Corp. (Switzerland) S.A.,, Genf  24,5% im Aufbau
International Hotel Management Prohotel AG, Kloten 40,2% -
Prohotel Wascherei AG, Kloten 26,6% —
Lufttransport Balair AG, Schweizerische Gesellschaft fur
20,2 Mio Fr. = 32% Bedarfsluftverkehr, Basel 62,5% 6 %
(kleinere Beteiligungen an Heliswiss und Alag)
Verpfiegung Reveca AG flr Verpflegungsbetriebe, Ztirich, mit den
4,3 Mio Fr. = 7% Restaurants in Basel, Buenos Aires, Madrid, Mulhouse 100 % 10 %
Swissco Ltd., Cork 50 % Olgtf?betr 1975
eroffne
Touristik Reiseburo Kuoni AG, Zirich 25 % 10 %
34 Mio Fr. = 5% Popularis Tours, Bern 3,7% 4,5%
Immobilien- Avireal AG, Kloten 75 % 15 %
)Illegrv,\\;‘?gtgrr.lg: 39 Monte Branco Ltda., Rio de Janeiro 100 % 15 %
Swiss Center Inc., New York 17 % 7 %
Swiss Centre Ltd., London 10,6% -
Flughafen-Immobilien-Gesellschaft, Zurich 1 % 8 %
Verschiedene Swissair Treuhand AG, Zlrich 100 % 15 %
%Ba&?g?;?_ - 11% Swissair Photo und Vermessungen AG, Zurich 100 % 8 %
Polygon Insurance Company Ltd., Guernsey 33,3% ﬁglﬁ)tg%t?gagngS
Embraport AG, Embrach 5 % —~
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Unsere Mitarbeiter

im Berichtsjahr kam es der Swiss-
air in besonderem Masse zugute,
dass unsere Mitarbeiter die Unter-
nehmungsziele kennen und hinter
ihnen stehen. Auf diese Haltung
war Verlass, und unser Personal
hat fiir die Notwendigkeiten der
Stunde grosses Verstandnis ge-

| zeigt. Aufgrund unserer weit-

gehenden Informationspraxis be-
standen Gber die unglinstige Ent-
wicklung im ersten Semester
keine Unklarheiten — und ebenso-
wenig uber die Notwendigkeit,
mit weniger Mitteln mehr leisten
zu mussen.

Seit Mai 1975 war ein Anstellungs-
stopp in Kraft. Im weiteren wurde
das Ziel gesetzt, den Personal-
bestand unter Vermeidung von
konjunkturbedingten Entlassungen
allmahlich von 14070 auf 13500
zu senken. Waren austretende Mit-
arbeiter aus betrieblichen Grinden
zu ersetzen, so konnte das fortan,
unter Vorbehalt weniger Ausnah-
men, nur Uber interne Verschie-
bungen geschehen, die 1975 in
rund 400 Fallen vollzogen wurden.
Wochenendaushilfen in der Bord-
kuche wurden Uber langere Zeit aus
andern Betriebsteilen gestellt,
wobei auch Vorgesetzte Hand
anlegten. Neben der Ersparnis fur
das Unternehmen ergibt sich der
personliche Gewinn, Sinn fir den
Wert der Arbeit anderer zu ent-
wickeln.

Dem Personal wurde sodann die
Moglichkeit geboten, freiwillig
unbezahlten Urlaub zu beziehen.
Als Anreiz wurde der jeweils
funfte Tag als bezahlter Urlaub
angerechnet. Unsere Mitarbeiter
machten von dieser unkonven-
tionellen Gelegenheit willig
Gebrauch, und bis Jahresende
sparten wir auf diesem Wege rund
1,8 Millionen Franken an Salar-
kosten ein.

Bis Mitte Januar 1976 war der
Personalbestand auf 13685 Mit-
arbeiter gesunken. Die Austritts-
rate hat weiter abgenommen:
1975 verliessen uns nur noch

7,3 Prozent unseres Personals
(1974: 9,6 Prozent). Ein hoher
Betrag an Einfuhrungs- und Um-
schulungskosten bleibt uns damit
erspart. Dass auch unsere rund
3000 Mitarbeiter im Ausland der
Swissair ihre Loyalitat bewahren,
erfullt uns in Anbetracht der zahl-
reichen Arbeitskonflikte in vielen
Landern mit besonderer Befrie-
digung.

Ende 1975 waren 323 Lehrlinge
bei uns in Ausbhildung. Auch in
der gegenwartigen Wirtschaftslage
sehen wir vor, das Lehrstellen-
angebot trotz rucklaufigem Per-
sonalbestand nicht zu vermindern
und Lehrlinge nach Lehrabschluss
weiter bei uns zu beschaftigen.
Angesichts der Schwierigkeiten
in der Beurteilung der weiteren
Geschaftsentwicklung waren
unsere Personalverbande damit
einverstanden, die von ihnen
beantragten Salarverhandlungen
auf Ende Mai 1976 hinauszu-
schieben, wobei dann die Frage
der Teuerungszulagen im Vorder-
grund stehen wird. Wir sind be-
sonders froh daruber, dass wir
auch in der heutigen Lage mit
unseren Sozialpartnern das gut
schweizerische Gesprach fuhren
konnen. Die Vertragstreue auch
in schwierigen Zeiten ist fur alle
Beteiligten das wesentliche Ele-
ment dieses Einvernehmens.

Ende 1975 ist Generaldirektor
Hans Aeppli nach fast 43 Jahren
bei der Swissair in den Ruhestand
getreten. Seine Nachfolge in der
Leitung des Bereiches Marketing
und in der Geschaftsleitung hat
Herr Hellmuth Scherrer tber-
nommen.

Direktor Isidor Lack, seit 1948

bei der Swissair und zuletzt als
Chef Bauwesen tatig, ist ebenfalls
aus der Geschaftsleitung zurtck-
getreten. Er versieht nunmehr
vollamtlich das Prasidium unserer
Tochtergesellschaft Avireal AG.

Der Verwaltungsrat dankt den

beiden Herren fur ihre hervorragen-
den und langjahrigen Dienste.

Personalbestand 1975

14100

14000 ¢

13900 b+
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Verwaltungsrat

Am Jahresende ist Regierungsrat
Alois Gunthard aus dem Verwal-
tungsrat zurtckgetreten. Wir
danken Herrn Gunthard flr seine
Mitarbeit. In seiner Funktion als
Baudirektor des Kantons Zurich
wird der markante Politiker unseren
Belangen weiterhin verbunden
bleiben.

Als neuer Vertreter des Kantons
Zurich gehort seit 1. Januar 1976
Regierungsrat Jakob Stucki dem
Verwaltungsrat an.

Der Regierungsrat des Kantons
Genf hat auf den 1. Marz 1976 an-
stelle von Herrn André Ruffieux
Regierungsrat Henri Schmitt in den
Verwaltungsrat abgeordnet. Als
Vorsteher des fur den Flughafen
Genf-Cointrin zustandigen
Departementes hatte Herr Ruffieux
lebhaften Anteil an der Entwick-
lung der nationalen Fluggesell-
schaft genommen. Auch ihm ge-
blihrt unser Dank fur seine
Mitwirkung.

Mit dem Datum der Generalver-
sammlung 1976 lauft die Amts-
dauer der Herren Fritz Gugelmann
und Eric Handschin ab. Gemass
Artikel 12 der Statuten sind sie
wieder wahlbar.

Dieser Jahresbericht wurde vom Verwaltungsrat
in seiner Sitzung vom 18. Marz 1976 genehmigt.
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Verwaltungsrat

Prasident

Fritz Gugelmann, Industrieller, Langenthal

Vizeprasidenten

Dr. Emmanuel Faillettaz,
Industrieller, Lausanne

"Dr. Brenno Galli, Prasident des Bankrates
dor Schweizerischen Nationalbank, Lugano

Mitglieder

Dr. Claude Barbey,
Prisident, Lacoray S.A., Genf

Prof. Max Berchtold, Professor an der
tidg. Technischen Hochschule, Zirich

Dr. Dr. h.c. Walter Berchtold,
alt Direktionsprasident der Swissair, Zirich

*Rudolf Bieri, Fursprecher, Direktor der
fidgenossischen Finanzverwaltung, Bern

Philippe Bordier, Privatbanquier, Genf

Dr. Jean-Claude Gisling, Stellvertretender
Generaldirektor, Amindus AG, Nyon

*Alois Gunthard, Regierungsrat, Zirich
(bis 31.12.1975)

Rainer E. Gut, Generaldirektor der
Schweizerischen Kreditanstalt, Zurich

Eric Handschin, Industrieller, Liestal

Dr. Robert Holzach, Generaldirektor der
Schweizerischen Bankgesellschaft, Zirich

*Henri Huber, Regierungsrat, Bern
*Dr. Alois Hirlimann, Nationalrat, Walchwil

Dr. F. Emmanuel Iselin
Advokat und Notar, Basel

Dr. E. Luk Keller, Prasident und Delegierter des
Verwaltungsrates der Eduard Keller AG, Ziirich

Dr. Edgar F. Paltzer, Generaldirektor des
Schweizerischen Bankvereins, Basel

*Dr. Markus Redli, Pradsident der
Generaldirektion der PTT, Bern

*André Ruffieux, alt Regierungsrat, Genf
(bis 29. 2. 1976)

"Henri Schmitt, Regierungsrat, Genf
(seit 1. 3. 1976)

*Jakob Stucki, Regierungsrat, Zirich
(seit 1.1.1976)

Georg Sulzer, Prasident des Verwaltungsrates
der Gebriider Sulzer AG, Winterthur

Rudolf Suter, Nationalrat, Prasident der
Verwaltungsdelegation des Migros-Genossen-
schaftsbundes, Zirich

Jacques Turrettini, Generaldirektor, SIP, Genf

Dr. Dr. h.c. Victor Umbricht,
Industrieller, Basel

*Dr. h.c. Otto Wichser, alt Prasident der
Generaldirektion der SBB, Muri bei Bern

*Dr. Sigmund Widmer, Nationalrat,
Stadtprasident, Ziirich

Rudolf Wild, St. Gallen
*Dr. Edmund Wyss, Regierungsrat, Basel

Robert Zoelly, Industrieller, Zirich

Ausschuss
des Verwaltungsrates

Fritz Gugelmann, Prasident

Dr. Emmanuel Faillettaz, Vizeprasident
Dr. Brenno Galli, Vizeprasident

Dr. Dr. h.c. Walter Berchtold

Eric Handschin

Dr. h.c. Otto Wichser

Rudolf Wild

Kontrollstelle

Schweizerische Treuhandgesellschaft,
Basel/Zurich

* Als Vertreter offentlich-rechtlicher Korperschaften er-
nannt gemass Art. 12, Abs. 3, der Statuten

Geschaftsleitung

Armin Baltensweiler, Direktionsprasident

Dr. Heinz Haas, Stellv. Direktionsprasident
und Generalsekretar

Hans Schneider, Generaldirektor
Finanzen und Beteiligungen

Hans Aeppli, Generaldirektor
Marketing (bis 31.12.1975)

Hellmuth Scherrer, Generaldirektor
Marketing (seit 1.1.1976)

Emil Koch, Generaldirektor
Aussenorganisation )

Franz Roth, Generaldirektor
Technik und Operation

Isidor Lack, Direktor
Bauwesen (bis 31.12.1975)

Direktoren
Peter Oes, Personaldienste und Organisation
Erich Geitlinger, Planungsdienst

Adolf Gehriger, Delegierter der Geschifts-
leitung

Dr. Martin Junger, Finanzen

Peter Nydegger, Tochtergesellschaften
und Beteiligungen

Hellmuth Scherrer, Produktgestaltung
und Verkaufspolitik (bis 31.12.1975)

Claude Christe, Produktgestaltung
und Verkaufspolitik (seit 1.1.1976)

Walter Benz, Produktplanung

Heinz Galli, Betriebsdienste
Aussenorganisation

Bertrand Jaquiéry, Deutschschweiz—Tessin
Willy Wyler, Westschweiz

Dr. Hugo Mayr, Ausland

Robert Staubli, Operation

Rolf Krahenbuhl, Technik

Heinz Buchi, Datenverarbeitung

Direktion fiir Basel: Hermann Sommer




