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Sehr geehrte Aktionare,

In der zweiten Halfte des Geschafts-
jahres 1979 hat unsere Gesellschaft
bessere Resultate erzielt als in

der ersten Halfte. Insgesamt entspricht
das Jahresergebnis damit unseren
Erwartungen. Angesichts der
ausserordentlichen Umstande dirfen
wir daruber befriedigt sein.

Im Vergleich zum Vorjahr
sind die Ertrage wie die Kosten star-
ker gestiegen, als wir vorausgesehen
hatten. Die Gesamtertrage erreichten
2.5 Milliarden Franken und Uber-
trafen so die Einnahmen von 1978
um 191 Millionen Franken oder
um 8%. Die Kosten vor Abschrei-
bungen waren mit 2.26 Milliarden
Franken um 206 Millionen oder um
10% hoher als im Vorjahr. Es verblieb
somit ein Bruttoergebnis von 229
Millionen Franken, wahrend wir 1978
noch 244 Millionen Franken
erreicht hatten. Die Verschlechterung
ist vorab beim Flugbetrieb ein-
getreten, wahrend die Nebenleistun-
gen wiederum gut abschnitten.

Aus dem Bruttoergebnis waren vor-
erst die ordentlichen Abschreibungen
zu decken. Weil die Flotte nur wenig
Veranderungen aufwies und bei
verschiedenen DC-9- und DC-8-
Flugzeugen nach zehnjahrigem Ein-
satz die Abschreibungen dahin-
fielen, beanspruchten die ordent-
lichen Abschreibungen mit 151 Mil-
lionen Franken noch einmal weniger

als im Vorjahr (165 Millionen
Franken). Nach Vornahme von Zu-
satzabschreibungen im Umfang von
28 Millionen Franken betragt der
Reingewinn 50 Millionen Franken.

Der Verwaltungsrat freut
sich, der Generalversammiung auch
far das Jahr 1979 die Ausrichtung
einer Dividende von 35 Franken pro
Aktie beantragen zu konnen. Sie v
aufeine Anzahl Aktien zu bezahlen s,
die durch Auslbung von Options-
und Wandelrechten aus den entspre-
chenden Anleihen um rund 17600
hoher ist als 1978.

Von den ausserordentlichen
Umstanden des Berichtsjahres ist
einmal das DC-10-Flugverbot zu er-
wahnen. Weder aus dem Hergang
der Flugzeugkatastrophe einer
amerikanischen DC-10 vom 25. Mai
in Chicago noch aus den inzwischen
vorgenommenen Untersuchungen
ist die Massnahme der amerika-
nischen Luftfahrtbehdrde bei nichter-
ner Uberlegung verstandlich. Erst-
mals in ihrer Geschichte sah die
Swissair einen grossen Teil ihrer
Flotte wahrend 12 Tagen lahmgelegt.
Das Jahresergebnis 1979 wurde
dadurch um mindestens 15 Millionen
Franken beeintrachtigt.

_ ~ Zu unserem tiefen Bedauern
ist die Swissair im Berichtsjahr

Das Jahr 1979 im Uberblick

Verkehrsleistungen 1979 Ande- 1978
rung
in %
Anzahl kommerzieller Fluge 74 864 + 2.5 73021
{Jocbotene tkm 2315012265 - 0.9 2334986311
Ausgelastete tkm 1 364 200 342 + 1.0 1351276547
davon Passagier-tkm 928829775 + 0.9 920627 562
Fracht-tkm 408053933 + 1.2 403 402 495
Post-tkm 27316634 + 03 27 246 490
Beforderte Etappenpassagiere 6 977 611 + 1.8 6 856 537
Auslastungsgrad des regel-
massigen Linienverkehrs 59.0% 58.1%
Sitzplatzauslastung 63.5% 62.5%
Erfolgsrechnung 1979 Ande- 1978
Fr. rung Fr.
in %
Ertrage 2490044 773 + 8.3 2298722937
Kosten ohne Abschreibungen 2260654773 +10.0 2054 302937
Bruttoergebnis 229 390 000 - 6.1 244 420 000
Ordentliche und ausser-
{irdentliche Abschreibungen 179 000 000 - 8.2 195 000 000
& ingewinn des Geschaftsjahres 50 390 000 + 2.0 49 420 000
Dividende pro Aktie *35 35

* Antrag des Verwaltungsrates an die Generalversammlung

tkm = Tonnenkilometer

= Transport einer Tonne (1000 kg) uber einen Kilometer

von einem schweren Unglick im
Flugbetrieb getroffen worden.

Am 7. Oktober geriet eine DC-8
nach der Landung in Athen UGber die
Piste hinaus und fing Feuer, wobei
leider 14 Passagiere ihr Leben ver-
loren. In der Verfolgung unseres Ziels,
die Sicherheit der uns anvertrauten
Passagiere und Guter zu gewahr-
leisten, haben wir einen schweren
Ruickschlag erlitten. Die endgultigen
Ergebnisse der Unfalluntersuchung
liegen noch nicht vor.

Uber das ganze Jahr 1979
boten wir in Tonnenkilometern fast

die gleiche Leistung an wie im
Vorjahr, konnten aber den Verkehr
dennoch steigern. Die Zunahme ist
mit 1% Uber das ganze Jahr zwar
bescheiden, ist aber im Vergleich

zu zweil bereits verkehrsstarken Vor-
jahren zu wiurdigen. Die Totalaus-
lastung wie auch die Sitzplatzaus-
lastung im regelmassigen Linien-
verkehr erfuhren eine weitere Ver-
besserung. Als einzige neue Destina-
tion wurde Dublin in unser Strecken-
netz aufgenommen.

Finanziell hat unsere Haupt-
tatigkeit, der Flugbetrieb, jedoch

schlechter abgeschnitten als im Vor-
jahr. Die Verschlechterung ist diesmal
nicht hauptsachlich der Wahrungs-
entwicklung zuzuschreiben. Wohl
haben sich in der ersten Jahreshalfte
die far uns wichtigen Fremdwah-
rungen gegenuber dem Schweizer-
franken ausnahmslos weiter abge-
schwacht, wenn man das erste
Semester 1978 als Vergleichsbasis
nimmt. Im zweiten Halbjahr hielten
sich dann aber die Wechselkurse
insgesamt auf der Hohe der ent-
sprechenden Vorjahresperiode. Auf
der Kostenseite wurde das Berichts-
jahr durch die enorme Steigerung der
Treibstoffpreise gepragt. Die
Kerosenpreise waren Ende 1979
doppelt so hoch wie vor Jahresfrist,
und ein Ende dieser Entwicklung

ist nicht in Sicht. Eine vorab im Hin-
blick auf die Zukunft erforderliche
Zunahme des Personalbestandes
fihrte auch bei den Personalkosten
zu einem weiteren Anstieg. Ins-
gesamt haben sich unsere Geste-
hungskosten pro offerierten Tonnen-
kilometer von Fr. —75 auf Fr. —.83
erhoht.

Im Unterschied zur Wah-
rungssituation sind von der Verteue-
rung des Treibstoffes alle Fluggesell-
schaften betroffen. Es war unver-
meidlich, die Flugpreise anzupassen,
und im Rahmen der IATA konnte
auch verhaltnismassig rasch eine
Einigung Uber Tarifernohungen erzielt
werden. Unter dem Eindruck der
veranderten Luftfahrtpolitik der USA
werden indessen vielerorts Tariferho-
hungen von verschiedenen Regie-
rungen nur zogernd gutgeheissen und
traten deshalb auf manchen Strecken
verspatet in Kraft. Obschon unser
Verkehr trotz den hoheren Flugpreisen
keine Abschwachung erfuhr, ver-
mochte die Ertragssteigerung den
Kostenanstieg nicht voll auszu-
gleichen.

Die sparsame Verwendung
des teurer und knapper werdenden
Treibstoffes ist neben der geringen
Larmentwicklung ein wichtiger Vor-
teil der Triebwerke fur die heutigen
und vor allem die kunftigen Gross-
raumflugzeuge. Im Frihjahr 1979 hat
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der Verwaltungsrat zehn Flugzeuge
des Typs Airbus A310 bestellt und
Optionen auf zusatzliche zehn
Einheiten aufgenommen. Ein weiterer
Entscheid fiel im Spatherbst mit

der Bestellung einer Boeing 747 und
der Sicherung der Option fur eine
vierte Einheit dieses grossten Lang-
streckenflugzeugs. Mit dieser Flotten-
planung bekunden wir unsere Zu-
versicht in eine gedeihliche Ent-
wicklung der Gesellschaft. Wir sehen
uns darin bestarkt durch die rege
BenUtzung unserer Dienste, mit der
unsere Passagiere und Fracht-
kunden sowie die Postdienste auch
im Berichtsjahr ihr Vertrauen in die
Swissair bekundet haben. Die Mit-
arbeiter wissen, dass dieses Vertrauen
mit ihrer Leistung verdient werden
muss. Der Verwaltungsrat dankt dem
gesamten Personal fur seinen Einsatz,
besonders bei den Umstellungen
wegen des DC-10-Flugverbotes.

In der Bilanz per 31. Dezember
1979 werden die verfugbaren Mittel
mit nunmehr 1.1 Milliarden Franken
ausgewiesen. Wie im Vorjahr hat
neben dem erzielten Ergebnis der
Erfolgsrechnung ein vergleichsweise
geringer Investitionsbedarf zu dieser
Verstarkung unseres Fundamentes
beigetragen.

Im Berichtsjahr hat unsere
Gesellschaft im Ergebnis ihre Stellung
gehalten. Mit der Ablieferung von
zwei DC-10-30 und der Ablosung
einer ersten Serie von DC-9-32 durch
die grosseren DC-9-81-Flugzeuge
treten wir 1980 wieder in eine Aus-
bauphase ein, die erhohte Anfor-
derungen stellen wird. Wir begegnen
ihnen mit Zuversicht.

Zuarich, 13. Marz 1980
Im Namen des Verwaltungsrates

Der Prasident

Zum Geschaftsjahr 1979 stellt der Verwaltungsrat der ordentlichen General-

versammlung vom 25. April 1980 die
Antrige

1. den vorliegenden Jahresbericht sowie die Erfolgsrechnung und die Bilanz

per 31. Dezember 1979 zu genehmigen;

2. den Organen der Verwaltung fir die Geschaftsfuhrung im Jahre 1979

Entlastung zu erteilen;

3. den Reingewinn 1979 von
wie folgt zu verwenden:
— Zuweisung an den allgemeinen
Reservefonds
— Zuweisung an den Fonds zugun-
sten der Vorsorgeeinrichtungen
des Personals der Swissair

verbleibender Reingewinn
Gewinnvortrag vom 1. Januar 1979

— Dividende von brutto Fr. 35.—
pro Aktie auf 1 156 778
Namen- und inhaberaktien

— Saldovortrag auf neue Rechnung

Wenn diesem Vorschlag zugestimmt wird,
gelangt die Dividende vom 29. April 1980
an zur Auszahlung:

Dividende 1979 pro Aktie

abzuglich 35% Verrechnungssteuer

netto pro Aktie

Fr. Fr. !
50 390 000

6 585 950

9 585 950

40 804 050
5592 635

46 396 685

3000000 -

— 40487 230
~5.909 455

35—
12.25

Der Delegierte

Hl oo G lumnneles

J.F. Gugelmann
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Unsere erste DC-9-81

auf einem Testflug in den USA

A. Baltensweiler

(Foto: McDonnell Douglas)
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Erfolgsrechnung vom 1. Januar bis 31. Dezember 1979

Kosten

Personalkosten

Salare, spez. Entschadigungen und ubrige

Personalkosten

Sozialversicherungen

Treibstoffkosten

Techn. Material- und Uberholungskosten
Bodenorganisations-Fremdkosten
Mietkosten fir Flugzeuge und Reservematerial

Passagierkosten und Material far
Verpflegungsbetriebe und Taxfree-Shops

Sach- und Haftpflichtversicherungskosten

Kosten fir Unterhalt und Miete von Betriebseinrichtungen
Liegenschafts- und Energiekosten

Allgemeine Betriebs- und Verwaltungskosten

Finanzkosten
Direkte Steuern

Ubrige Betriebs- und Verwaltungskosten

Fernmeldekosten

Werbe- und diverse Verkaufskosten

Provisionskosten

Total Kosten vor Abschreibungen
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1979 1978
Fr. Fr. Fr.
731534 147
153 648 601 885182 748 839 658 464
361 738 635 249 168 889
136199 358 1293495 )
217394 158 190 939 263
22 447 697 18272 816
141 978 472 137 597 294
9 349 556 10156 858
23918 906 21574 026
71369 776 67 217 030
59 415 973
16 809 415
64276 086 140 501 474 150 442 752
19738 735 19534 541
40 429 905 40 600 314
190 405 353 179790 974
2 260 654 773 2 054 302 937

)

Ertrag

Verkehrsertrage

Streckenertrage

Passagen
Fracht
Post

¢ "rtrage aus Charter- und Sonderflligen
“Provisions- und ubrige Verkehrsertrage

Ertrage aus Vermietung von Besatzungsdiensten,
Flugzeugen und Material

Ertrage aus Nebenleistungen
Bodenorganisationsdienste

Verpflegungsbetriebe und Taxfree-Shops

Technische Dienste
Ubrige Nebenleistungen

Finanz-, Beteiligungs- und andere Ertrage

Total Ertrdge

2

{

Total Ertriage
Total Kosten vor Abschreibungen

Bruttoergebnis

Abschreibungen »
auf Flugzeugpark und Ersatzteilen
auf Gbrigen Anlagen

Reingewinn des Jahres

Fr.

116 283 000
62 717 000

Fr.

1603 488 441
267 686 917

41 908 608

108 264 000
123 334 538
136 962 698

29 906 186

1979
Fr.

1913 083 966

1978
Fr.

1755032 096

14517 430 22590618

61 982 592 57 650 273

23 554182 18 335 363

398 467 422 375526 701

78 439181 69 587 886
2490 044 773 2298722937 J

1979 1978
Fr. Fr.
2 490 044 773 2298722 937
2 260 654 773 2 054 302 937
| 229390 000 244 420 000
179 000 000 195 000 000
l 50 390 000 49 420 000 |
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Bilanz per 31. Dezember 1979
(vor Gewinnverteilung)

Aktiven

(Vermdgenswerte)

Anlagevermogen

Immobilien
Grundstlicke
Bauten u. baul. Einrichtungen

(Versicherungswert exkl.
Grundstiicke 541 Mio Fr.)

Flugzeugpark
Flugzeuge
Reservetriebwerke
Flugzeugwechselteile
und Halbfabrikate

(Versicherungswert
1494 Mio Fr.)

Betriebseinrichtungen

und Fahrzeuge
Datenverarbeitungsanlagen
Fahrzeuge
Ubrige Einrichtungen

(Versicherungswert inkl.
nicht aktivierte Anlagen
413 Mio Fr.)

Beteiligungen

Vorauszahlungen fir Flugzeugpark
und ubrige Anlagen

Total Anlagevermogen

Umlaufvermogen

Materialbestande
(Versicherungswert 84 Mio Fr.)

Bankkonto Wandel- und
Optionsanleihen

Debitoren und trans. Aktiven

Wertschriften

Kurzfristige Geldanlagen

Flissige Mittel
Bankguthaben und Gelder
unterwegs
Kassen und Postcheck

Total Umlaufvermogen

Bilanzsumme
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Anschaffungs-
wert
Anfangsbestand
1.1.1979

Fr.

43 904 000
437 326 990
(481 230 990)

1582 590 000
43784 468

166 117 356
(1792 491 824)

120120496

54716 140
140 252 282
(315088 918)

55 065 094

67 475 470

537742102

Zugang: Abgang: Anschaffungs-  Kumulative
Neuerwerb/ Verkauf/ wert Abschreibungen
Lagerzuwachs Lagerver- Endbestand bzw. Minder-
minderung  31.12.1979 bewertung
Fr. Fr. Fr. Fr.
88 000 330 000 43662 000 5732 94\
15804787 5703000 447 428777 255 350 1.8
(15892787) (6033000) (491090777) (261 083180)

18707 000 52 420000
3380000 3793312

14623932 3643082
(36 710 932) (59 856 394)

1548 877 000
43371156

177 098 206
(1769 346 362)

1223090998
30 259 249

152 458 397
(1 405 808 644)

7631937 5898611 121 853 822 112 397 628
5034837 2191898 57559079 47 370 881
8644627 1911956 146 984 953 128094 890
(21 311 401) (10002 465) (326 397 854) (287 863 399)
3697215 7980615 50 781 694 7991 860
9940419 2337006 75078 883 56 286 354
347756051 86618734 485898 419 134564299

l

Buchwert Buchwert
31.12.1979 31.12.1978
Fr. Fr.
¢ 37 929 004 39621 004
=492 078 593 208 325118
(230 007 597) (247 946 122)
325786 002 411 886 000
13111 907 11 104 908
24 639 809 25 264 452
(363 537 718) (448 255 360)
9456 194 12439523
10188 198 10069 0756
18 890 063 25309100
(38 534 455) (47 817 698)
42 789 834 46 576 618
- (A
162 886 344 87 231 70b
837 755 948 877 827 503
18 792 529 16016 917
43 578 500 49 742 000
527 542104 454 691 978
472 444120 524 474 508
556 798 400 367 683 000
82475 450 85 942 871
5473 452 5012931
(87 948 902) (90 955 802)

1707 104 555

1503 564 205 |

2 544 860 503

2 381 391708 |

Passiven
(Kapitalquellen)

Eigenkapital

Aktienkapital
Namenaktien
Inhaberaktien

Reserven ‘
Allgemeine
Spezielle

Total Eigenkapital

(ohne Unternehmungsgewinn)

Fremdkapital
Langfristige Schulden

Obligationen- u. Wandelanleihen

Bankdarlehen
US$-Kredite fur Flugzeug-
beschaffung

Ubrige langfristige
Schulden

Kurzfristige Schulden

Dividenden und Obligationen-

Zinsen

Kreditoren und transitorische

Passiven ‘
Personaldepositenkasse

Noch nicht eingeldste
Transportdokumente

Total Fremdkapital

Riickstellungen und
Wertberichtigungen

Unternehmungsgewinn
Gewinnvortrag aus Vorjahr
Reingewinn des Jahres

Total Unternehmungsgewinn

Bilanzsumme
Eventualverpflichtungen

Buchwert Buchwert
31.12.1979 31.12.1978
Fr. Fr.

315 820 400 315 820 400
132 630 400 132 630 400
(448 450 800) (448 450 800)
120 414 050 109 783 500

86 000 000 78 000 000
(206 414 050) (187 783 500)
654 864 850 636 234 300 |
435 587 000 415 653 000
50 000 000 50 000 000
264419 717 268 341 766
3 500 000 3 500 000
(753506 717) (737 494 766)
5331 893 6 750 050
477 388 654 396 186 598
75348116 67 834 120
(558 068 663) (470 770 768)
362 671 384 336 891 210

1674 246 764

1545 156 744 |

159 766 254 145 320 649 |
5 592 635 5260 015
50 390 000 49 420 000
55 982 635 54 680 015

| 2544 860 503

2 381 391 708

127 468 417

171097 763
13



Produktion und Verkehr1979

Monatliche Veranderungen zum Vorjahr

+ 15%

+ 10%

+ b%

/ + 0%

J - 5%

— 10%

- 15%

- 20%

DC-10-Flugverbot

-25%
SoNTTIES B 5000
“£32=334884¢
o 2 o X ¢ o
= “503%
3 z 0

CJ Produktion (offerierte tkm)
B Verkehr (ausgelastete tkm)
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Erlauterungen zur
Erfolgsrechnung und
zur Bilanz

Erfolgsrechnung

Ertrag

Die 1978 trotz erfreulicher Verkehrs-
entwickiung erlittene Umsatzeinbusse
konnte im Berichtsjahr wieder auf-
gefangen werden. Im Gegensatz
zum Vorjahr fielen 1979 die nega-
tiven Fremdwahrungseinflisse weit
weniger stark ins Gewicht. Hingegen
haben die explosionsartig anstei-
genden Flugpetrolpreise eine nicht in
diesem Ausmass erwartete Kosten-
erhohung verursacht, so dass
Treibstoffzuschlage auf die Tarife im
Luftverkehr unumganglich wurden.
Dies fahrte auf der Kosten- wie

auch auf der Ertragsseite zu einer
entsprechenden « Aufblahung».

Die Streckenertrage nahmen
um 158 Millionen Franken oder 9%
zu. Dazu trugen die erwahnten
Treibstoffzuschlage massgeblich bei.
Wegen des zeitweiligen DC-10-
Flugverbots brachte der Mehrverkehr
eine Umsatzsteigerung um lediglich
2% statt der erwarteten 4 %.

Die einzelnen Gebiete weisen
folgende Entwicklung auf, die'im
Ubrigen im Kapitel « Verkehr» kom-
mentiert wird:

Die Provisionseinnahmen aus
Flugscheinverkaufen fir fremde
Gesellschaften betrugen 53 Millionen
Franken. Sie nahmen im gleichen Ver-
haltnis zu wie die eigenen Strecken-
ertrage. Der Rest der Position
Provisions- und lbrige Verkehrs-
ertrage stammte vorwiegend aus
erganzenden Dienstleistungen far t\,u.
unsere Frachtkunden.

Die Ertrage aus Vermietung
von Besatzungsdiensten, Flugzeugen
und Material erhdhten sich vor
allem dank des grosseren Flotten-
bestandes der Balair nochmals
betrachtlich.

Samtliche Sparten unserer
Nebenleistungen entwickelten sich
erfreulich. Insbesondere gelang es,
den 1978 erlittenen Umsatzriickgang
der Bordverkaufe und Taxfree Shops
wieder wettzumachen.

Daneben wiesen die in den
Gbrigen Nebenleistungen enthaltenen
Drittauftrage unserer Datenverar-
beitung erneut einen Uberdurch-
schnittlichen Zuwachs auf.

’T J

Gebiete Strecken- Veranderung gegeniber  Verkehrs-
ertrage 1979 1978 veranderung
in Mio Fr. in Mio Fr. in % in %

Europa 758.3 + 93.1 +14.0 + 4.1

Nordatlantik 342.8 + b1 + 1.5 - 0.6

Sudatlantik 81.2 + 7.3 + 99 + 4.1

Mittlerer Osten 242.2 + 119 + b.2 -0.7

Ferner Osten 260.3 + 15.6 + 6.4 +2.3

Afrika 228.3 + 2b.0 +12.3 +4.0

Ganzes Netz 1913.1 + 158.0 + 9.0 +1.6

Eine wesentliche Abnahme erfuhren
die Ertrage aus Charter- und Sonder-
fltigen: Es stand bedeutend weniger
Flugzeugkapazitat zur Verfugung

als im Vorjahr. Zudem wurde ein Teil
dieser Leistungen durch unsere
Tochtergesellschaften Balair und
CTA erbracht.

Die Finanz-, Beteiligungs-
und anderen Ertrédge enthalten:

Mio Fr.
Finanzertrage 45
Liegenschaftsertrage 5
Ertrage aus Beteiligungen 2
Buchgewinne aus Flugzeug-
und Materialabgangen 15
Diverse Ubrige Ertrage 1
78

\®

Der leichte Rickgang der Finanz-
ertrage ist hauptsachlich auf das
Auslaufen friherer hochverzinslicher
Geldanlagen zuriackzufuhren. Die im
Laufe des Jahres eingetretene Zins-
wende reichte fur eine Kompensation
nicht aus, obwohl die Liquiditat
weiter anstieg.

Trotzdem ergab sich bei
dieser Ertragsgruppe insgesamt eine
Zunahme von 9 Millionen Franken,
was hauptsachlich hoheren Buch-
gewinnen zuzuschreiben ist.

Kosten

Die Gesamtkostenerhohung belief
sich auf 206 Millionen Franken oder
10%. Davon entfiel etwas mehr als
die Halfte auf die bereits mehrfach
erwahnten Preiserhchungen des
Flugpetrols. Die Treibstoffkosten
nahmen namlich um 45 % auf 362

Treibstoff-Preisentwicklung 1978/79
je Quartal

Fr.je 100 | Kerosen

C 50
”
40
/.
/
-\\V/ 20

10
1978 1979 0
US-c je Gallone:
48.7 48.8 56.1 88.9
48.1 50.5 69.5 100.2

Millionen Franken zu. Damit stieg
ihr Anteil an den Gesamtkosten vor
Abschreibungen von 12 auf 16 %.

Der Mehraufwand von
46 Millionen Franken bei den Per-
sonalkosten entstammt zu 30% dem
im Kapitel « Unsere Mitarbeiter»
erlauterten Personalzuwachs. Der
verbleibende Anstieg ist auf Salar-
erhohungen und auf zusatzliche
Beitrage fur Sozialversicherungen
zurlickzufihren.

Einen weit GUberdurchschnitt-
lichen Kostenzuwachs verzeichneten
nebst den Treibstoff- auch die
Bodenorganisations-Fremdkosten:

Mio Fr.
Flughafen-, Passagier-
und Frachtgeblhren 119 (+ 15%)
Flugsicherungs-
Streckengebuhr 34 (+26%)
163 (+ 17%)

Total Gebuhren
Abfertigungs-
64 (+ 7%)

Fremdkosten
Total 217 (+ 14%)

Wie aus der folgenden Darstellung
hervorgeht, nehmen diese Gebuhren
seit Jahren weit starker zu als
unsere Gesamtkosten. 1979 fiel ins-
besondere die massive Erhohung
der Ansatze bei den Passagier-

und Frachtgeblhren auf den Flug-
hafen Genf und Zirich (+43%)
sowie bei den Flugsicherungs-
Streckengebihren (+25%) ins
Gewicht.

Die Mietkosten fir Flugzeuge
und Reservematerfal wurden vor
allem durch zusatzliche Flugzeug-
mieten belastet, die infolge des
DC-10-Flugverbots und zur Deckung
von Modifikationsstandzeiten bei
DC-8- und DC-9-Flugzeugen not-
wendig waren. Ferner schlossen wir
far die elfte DC-9-51 einen auf zwei
Jahre befristeten Mietvertrag ab.
Diesen Mehrkosten steht aber ein
niedrigerer Abschreibungsbedarf
gegenuUber.

Der weitere Ausbau unseres
weltweiten Datenverarbeitungsnetzes
far Reservation und Flugzeugabferti-

Kostenentwicklung 1970-1979
Index: 1970 =100
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Ergebnisentwicklung 1975-1979
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1 Zusatzliche Abschreibungen
Ordentlicher Abschreibungsbedarf
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gung verursachte einen Anstieg der
Kosten fur Unterhalt und Miete von
Betriebseinrichtungen.

Die Senkung der Finanzkosten
um 11 Millionen Franken ist haupt-

Reingewinn

sachlich auf den Ende 1978 erfoigten
Schuldenabbau zurlckzufihren.

Die meisten Gbrigen Kosten-

gruppen weisen lediglich gering-
fugige Veranderungen auf.

»

Die wichtigsten Ertrags- und Kostenveranderungen gegenuber 1978

lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Ertragsveridnderungen

Streckenertrage
Passagen
Fracht
Post

Ubrige Verkehrsertrage und Provisionen
Ertrage aus Nebenleistungen
Ubrige Ertrage

Kostenverinderungen

Treibstoffkosten
Personalkosten
Bodenorganisations-Fremdkosten
Schweiz
Ausland
Flugsicherung

Provisionskosten
Finanzkosten

Ubrige Kostenpositionen

Bruttoergebnis-Riickgang

Minderabschreibungen
Ordentlicher Bedarf*
Zusatzliche

Reinergebnis-Zunahme

Veranderung gegeniiber 1978
in Millionen Franken

+ 145
+ 12
+ 1 + 158
- 4
+ 23
+ 14 + 191
+ 113
+ 46
+ 11
+ 8
+ 7+ 26 ¥y
+ 11
- 11
+ 21 + 206
- 15
- 14
- 2 - 16

* Bis Ende 1979 haben 4 DC-8-62 und 17 DC-9-32 den Restwert von 10%

ihres Anschaffungswertes erreicht.

Die leicht lber dem Ertragszuwachs
liegende Kostenzunahme fihrte zu
einem um 15 Millionen Franken
tieferen Bruttoergebnis. Da aber der
ordentliche Abschreibungsbedarf im
Jahre 1979 zurickging, ermoglichte
das verbleibende Ergebnis trotzdem
die Vornahme von Zusatzabschrei-

bungen in der Hohe von 28 Millionen
Franken.

Somit resultiert ein im Ver-
gleich zum Vorjahr um 1 Million
Franken hoherer Reingewinn von
50.4 Millionen Franken.

Bilanz

Aktiven

Der Investitionsbedarf war wie
bereits im Vorjahr relativ gering.

Als grosster Zuwachs ist die zwolfte
DC-9-51 zu verzeichnen.

Hingegen nahmen die Voraus-

& lungen fir die bestellten 15

LC-9-81, 2 DC-10-30, 10 Airbus
A310 und 1 Boeing 747 um 76 auf
173 Millionen Franken zu.

An Abgangen sind eine an
die Balair verkaufte DC-9-32 sowie
die in Athen verunfalite DC-8-62
zu erwahnen.

Per Saldo erhdhte sich der
Anschaffungswert des An/agever-
mogens um 69 Millionen Franken
auf 2.8 Milliarden Franken. Der Buch-
wert verminderte sich demgegeniber
infolge der im Berichtsjahr getatigten
Abschreibungen um 40 Millionen
Franken auf 838 Millionen Franken.
Der Anteil des Anlagevermdgens
am Gesamtvermogen sank auf 33%
(Vorjahr 37%). Der Buchwert von
Flugzeugpark und Ersatzteilen betragt
noch 21% des Anschaffungswertes

,@rjahr 25%).

Unsere verfigbaren Mittel
(Wertschriften, kurzfristige Geld-

anlagen und flussige Mittel) nahmen
um 134 Millionen auf 1.1 Milliarden
Franken zu und machen damit 133%
des Anlagevermogens aus. Diese
Geldanlagen lauten zu 84 % auf
Schweizerfranken. Sie haben folgende
Falligkeiten:

1980 31% 1983 12%
1981 31% 1984 5%
1982 19% spater 2%
Passiven

Bei unverandertem Aktienkapital ist
das Eigenkapital infolge weiterer
Reservenaufnungen um 19 Millionen
Franken auf 655 Millionen Franken
angewachsen.

Der Buchwert des Anlage-
vermogens ist zu 168% (Vorjahr
157 %) mit Eigenkapital und lang-
fristigem Fremdkapital gedeckt.

Die langfristigen Schulden nahmen
leicht zu, was hauptsachlich auf die
Begebung einer neuen 4%%-0Obli-
gationenanleihe tber 80 Millionen
Franken zurtckzufthren ist, welcher
die vorzeitige Ruckzahlung der
5%%-Anleihe Gber 60 Millionen
Franken gegenlbersteht.

Zusammensetzung des Aktienkapitals per Ende 1979

Anzahl Prozent-

Aktionare  anteil
Namenaktien 22219 70
Offentliche Hand (Bund, Kantone, Gemeinden,
Kantonalbanken) 61 22.3
Industrie, Handel, Holding- und Finanzgeselischaften 624 9.0
Banken und Versicherungsgesellschaften » 68 3.6
Fursorgestiftungen, Pensionskassen 258 2.5
Privatpersonen 21 208 32.6
Inhaberaktien - 30
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Produktion und Verkehr1979

in Mio tkm je Gebiet

Verkehr

Fracht
Post

Produktion

Nordatlantik
Europa
Ferner Osten
Afrika

Totalauslastung in %
68.2 51.6 63.5 52.6 50.3

Sitzauslastung in %

64.9 60.1 715 62.2

Mittlerer Osten

61.1

Sudatlantik

59.8

56.2
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Damit hatten wir per Ende
1979 folgende Anleihen:

5%  77.9 Mio Fr. 1969-1981*
6%% 60.0 Mio Fr. 1970-19856
6%% 60.0 Mio Fr. 1971-1986
6%  50.0 Mio Fr. 1973-1988
4%% 80.0 Mio Fr. 1979-1991
4%% 37.6 Mio Fr. 1977-1992**
4%  70.0 Mio Fr. 1978-1994

* Wandelanleihe
** Optionsanleihe

Das Verhaltnis des Eigenkapitals zu
den langfristigen Schulden blieb
gegenlber dem Vorjahr unverandert:
Auf 1 Franken Eigenkapital entfallen
Fr.1.156 langfristige Schulden.

Das massiv erhéhte Rech-
nungsvolumen der Treibstoffliefe-
ranten trug wesentlich zum Anstieg
der Kreditoren und damit der kurz-
fristigen Schulden bei.

Die Rdckstellungen und
Wertberichtigungen decken haupt-
sachlich Wahrungs- und Kunden-
risiken und enthalten Ricklagen fur
selbstversicherte Risiken. Sie wurden
dem Geschaftsumfang entsprechend
erhoht.

Da 1979 weitere Kredit-
geschafte im Zusammenhang mit in
friheren Jahren getatigten Flugzeug-
beschaffungen erflllt worden sind,
konnten die Eventualverpflichtungen
massiv reduziert werden.
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Flugbetrieb 1975-1979

Entwicklung der relativen
Ertrage und Kosten

Ertrag je 100 ausgelastete tkm

josten je 100 offerierte tkm
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1976 | 1976 | 1977 | 1978 | 1979 {

65 %

60 %

56%

50%

4 1975 | 1976 | 1977 | 1978 | 1979

[0 Sitzauslastung
B Totalauslastung
B Nutzschwelle

Entwickliung von Auslastung
und Nutzschwelle

\

7

/

e i i

Finanzierung
und Investierung
im Jahre 1979

Die nachfolgende Tabelle zeigt einen
Gesamtzugang an Mitteln von 411
Millionen Franken, wovon 61 % oder
251 Millionen Franken auf die
Selbstfinanzierung entfallen.

Nebst der vollen Deckung
der Investitionen im Umfang von
&1 Millionen Franken konnten
“¥amit unsere verfugbaren Mittel
weiter verstarkt werden.

Herkunft der Mittel Mio Fr.

Selbstfinanzierung:
Reingewinn des Berichtsjahres
Abschreibungen 1
Rlckstellungen und Bewertungskorrekturen

Eigenkapital:
Einldsung von Optionsscheinen und Wandlung
Obligationen durch Ausgabe von deponierten
Aktien (inkl. Agio)
Fremdfinanzierung:
Obligationenanleihe  Neuemission 80.0
Ruckzahlung Anleihe
1968 /. 60.0 20.0
{% Zunahme der Gbrigen Passiven inki. Kreditoren 113.1

N O1
oo
vos

ndere Mittelzugange aus:
Verkauf von Anlagen und Abbau Materiallager 8.
Verkauf von Beteiligungen 7

Mio Fr.

2511

10.6

133.1

15.8

Gesamtzugang an Mitteln

410.6

Verwendung der Mittel

Vermehrung Anlagevermogen:
Immobilien
Flugzeugpark
Betriebseinrichtungen und Fahrzeuge
Beteiligungen
Vorauszahlungen

N Nw=
TTWOTTo
oNw-—=0O

Vermehrung Umlaufvermogen:
Debitoren und transitorische Aktiven
Wertschriften, kurzfristige Geldanlagen,
flissige Mittel 1
Ubriges Umlaufvermogen

Gewinnausschittung pro 1978 (Vorjahr)

~

O N
o=

—w
©

Total Verwendung der Mittel

150.7

217.0

42.9
410.6

Bericht
der Kontrollstelle

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

Als Kontrollstelle threr Gesell-
schaft haben wir die auf den
31. Dezember 1979 abgeschlossene
Jahresrechnung im Sinne der gesetz-
lichen Vorschriften geprift.

Wir stellen fest, dass

die Bilanz und die Erfolgs-
rechnung mit der Buchhaltung uber-
einstimmen,

die Buchhaltung ordnungs-
gemass geflhrt ist,

bei der Darstellung der Ver-
mogenslage und des Geschafts-
ergebnisses die gesetzlichen Bewer-
tungsgrundsatze sowie die Vor-
schriften der Statuten eingehalten sind.

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

Ferner bestatigen wir, dass
der Vorschlag des Verwaltungsrates
Uber die Gewinnverwendung Gesetz
und Statuten entspricht.

Zurich, den 13. Méarz 1980
Schweizerische Treuhandgesellschaft

Fehlmann Rau
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Vergleichszahlen der letzten 10 Jahre

Verkehrsleistungen

Flugstunden

Angebotene tkm
Ausgelastete tkm
Ausgelastete Passagier-tkm
Ausgelastete Fracht-tkm
Ausgelastete Post-tkm

Auslastungsgrad des regelmassigen Linienverkehrs
Nutzschwelle*

Flugbetriebskosten je offerierten tkm
Sitzplatzbelegung

Personalbestand Ende Jahr ohne Lehrlinge
(Teilzeitbeschaftigte als Halbe mitgezéhit)

Ertriage und Kosten
Verkehrsertrage
Diverse Ertrage
Gesamtertrage
Gesamtkosten (chne Abschreibungen)
Bruttoergebnis
Abschreibungen

Reinergebnis
Bilanz per 31. Dezember (nach Gewinnverteilung)
Bilanzsumme

Aktiven
Anlagevermogen
Umlaufvermogen

Passiven
Aktienkapital
Reserven
Fremdkapital
Ruckstellungen
Gewinnvortrag

Reingewinn je Aktie
Dividende je Aktie

Selbstfinanzierung je Aktie
(vor Gewinnverteilung)

*  Durchschnittlicher Auslastungsgrad, der zur
Deckung der Flugbetriebskosten erforderlich ist

** Nach Genehmigung der Gewinnverteilung

gemass Antrag des Verwaltungsrates

ohne Agioeinzahlungen

***
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in Mio
in Mio
in Mio
in Mio
in Mio

in Fr.

in Mio Fr.

in Mio Fr.

in Fr.
in Fr.
in Fr.

* *

*x

* %

1979

139 362
2315.0
1364.2

928.8
408.1
27.3

59.0%
58.5%

-.83
63.5%

15009

1989.6
500.4
2490.0
2 260.6
229.4
179.0

50.4

2544.9

837.8
17071

448.5
213.0
1712.7
159.8
5.9

43.56
35.—
217.—

1978

139 341
2336.0
1357.3
920.6
403.4
27.2

58.1%
57.3%

-.75
62.5%

14777

1835.3
463.4
2 298.7
20543
244.4
195.0

49.4

2381.4

877.8
1 503.6

=N

C1Oo1 0 A~
ODWO OO

4
9
8
4
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P o) Ry

43.38

236.—

1977
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TRAWOoOOWO

56.0%
52.2%

—.82
60.7%

14129

1983.6

452.7
2436.3
21284

307.9 .

256.0
51.9

24327

946.3
1486.4

1
44 Bt\?y

179.0

1 666.1
133.8
5.3

46.05
35.—
307.—

1976

130 990
2088.3
1131.4
784.9
321.7

7 24.8

I3

(@ 54.3%
53.1%

59.3%
13739

1768.9
424.8
2183.7
1926.8
256.9
213.0

43.9

1975

126 563
1961.6
1 008.0
697.2
288.1
22.7

51.9%
52.5%

—-.83
55.0%

13766

1623.0
381.4
2004.4
1 809.1
196.3
170.0

25.3

22879
12164
1071.5
4221
151.0
1620.0

90.1
4.7

22.45
20—
186.—

1974

119 950
1767.8
939.4
642.9
273.6
22.9

53.5%
52.3%

—.86
56.1%

14 046

1588.1
361.9
1 950.0
17301
219.9
177.0

42.9

20885

1 050.9
1037.6

4221
148.0
1435.9
77.5
5.0

38.04
30.—
211 —

1973

120 095
16561.6
868.5
608.2
238.0
22.3

52.7%
51.6%

—-.75
56.5%

13612

1305.4
303.9
1609.3
14271
182.2
142.0

40.2

2011.0

1027.0
984.0

4221
136.0
1379.8
68.2
4.9

35.64
30.—
180.—

1972

115 583
14856.2
739.1
520.3
198.5
20.3

49.8%
47.7%

- 77
52.9%

13224

12298
263.5
1493.3
1287.3
206.0
165.0

41.0

17211

859.1
862.0

386.
119.
11561.

8
1
5
6

A0S
roooN

40.—
30.—
243.—

1971

116566
1 360.1
668.7
467.4
182.2
19.1

49.2%
47.6%

-.79
52.1%

13192

1137.6
264.8
1402.4
1208.3
1941
164.0

40.1

1516.9

791.6
725.3

386.2
107.0
973.9
46.6
3.2

39.06
30.—
218.—

1970

114 380
11491
586.7
398.6
169.6
18.5

51.1%
49.3%

—-.80
53.3%

12 887

981.56
2455
1227.0
1037.7
189.3
1556.0

34.3

1336.9

740.8
595.1

3356.0
89.0
863.4
46.0
25

39.03
30.—
265.—



Die Swissair
im Wettbewerb
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Das Klima im internationalen Luft-
verkehr wird zunehmend durch die
Initiative der amerikanischen Luft-
fahrtbehorden gepragt. Unter dem
Titel « Deregulation» werden im
amerikanischen Binnenverkehr, aber
auch im Verkehr Uber den Nord-
atlantik, Tiefsttarife durchgesetzt,

welche die Kosten nicht mehr decken.

Gleichzeitig wird der Eintritt neuer
Konkurrenten in den Markt gefor-
dert. Die Auswirkungen dieser Politik
lassen sich noch nicht vollstandig
uberblicken. Fest steht aber heute
schon, dass in den Vereinigten
Staaten die zunachst verzeichnete
Euphorie einer sichtbaren Erntichte-
rung gewichen ist. Zum Teil bedingt
durch die massive Verteuerung

des Treibstoffes sind die Flugpreise
im inneramerikanischen Verkehr
starker gestiegen als in Europa. In den
letzten Monaten des Jahres 1979
war zudem die Verkehrsnachfrage
gedampft. Die Jahresergebnisse der
meisten amerikanischen Fluggesell-
schaften sind denn auch 1979 we-
sentlich schlechter ausgefallen als
1978.

Auch im Nordatlantikverkehr
hat die « Deregulation» nicht den
erwarteten Erfolg gebracht. Wohl
konnten einige Gesellschaften einen
grosseren Verkehrszuwachs als die
Swissair verzeichnen. Ob ihr finan-
zielles Ergebnis entsprechend besser
ausgefallen ist, muss jedoch bezwei-
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felt werden. Zudem ist anzumerken,
dass der Verkehrszuwachs Uber

den Nordatlantik praktisch ganz aus
Europa stammt, wahrend die Zahl
der aus den Vereinigten Staaten
kommenden Passagiere kaum hoher
war als im Vorjahr. Der fir einzelne
européische Lander ginstige Dollar-
kurs hat somit mehr zur Verkehrs-
belebung beigetragen als die in den
USA geforderte « Deregulation .

Einige européische Staaten
haben ihre Luftverkehrsabkommen
mit den Vereinigten Staaten im Sinne
dieser Politik revidiert, weil sie fir
ihre Fluggesellschaften einen leich-
teren Zutritt zum Markt erwarteten.
Auch hier entspricht die Wirklichkeit
nicht ihren Hoffnungen. Die viel-
gepriesene Freiheit des Luftver-
kehrshimmels wirkt sich einseitig
zugunsten der amerikanischen Flug-
gesellschaften aus, die bereits in
einer Uberzahl die Flughafen von
Brussel, Amsterdam oder Frankfurt
bedienen oder bedienen wollen, wih-
rend aus diesen Landern weiterhin
nur die nationale Fluggesellschaft und
allenfalls noch eine Chartergesell-
schaft nach den USA fliegen.

Die amerikanische Tiefst-
preispolitik hat ihre Wellen bereits
nach Europa geschlagen. In der Euro-
paischen Gemeinschaft, besonders
aber in Grossbritannien, zielen
politische Initiativen auf eine nam-

hafte Senkung der Flugpreise im
innereuropaischen Verkehr hin. Zur
Begrundung werden gewdhnlich
Vergleiche mit den tieferen inner-
amerikanischen Tarifen angestellt.
Werden die verschiedenen Kosten-
elemente und die Ubrigen betrieb-
lichen Voraussetzungen sachlich ana-
lysiert, so ist das Verhaltnis aber (@
ausgeglichener als auf den ersten
Blick. Der von verschiedenen Seiten
formulierte Appell, die Interessen der
Konsumenten zu wahren, bringt die
Swissair nicht in Verlegenheit. Der
Luftverkehr, insbesondere der
Linienverkehr, wird nicht nur von
Touristen benutzt, bei welchen der
niedrige Flugpreis allen anderen
Erwagungen vorgeht. Die Swissair
selber und ihre schweizerischen
Chartergesellschaften Balair und CTA
dienen dem Ferienverkehr mit einem
breiten Angebot. Rund 60%

unseres innereuropaischen Verkehrs
besteht aus Geschaftsleuten, die

mit den Normaltarifen die dichte
Flugplanfrequenz, die standige
Betriebsbereitschaft und den guten
Service-Standard der Swissair
bezahlen.

Mit einer Verkehrszunahme .
um knapp 1% im Jahr 1979 hat 13‘
die Swissair mit der Entwicklung des
Weltluftverkehrs, dessen Zunahme
auf 10% geschatzt wird, nicht

Schritt gehalten, und unser Verkehrs-
anteil ist leicht zurickgegangen.

Der bescheidenen Verkehrszunahme
stehen aber vermehrte Ertrage gegen-
uber. Die massive Treibstoffteuerung
fahrte in der Schweiz zu Tariferhohun-
gen um durchschnittlich 13 %,
wahrend im Ausland das Tarifniveau
um 17 % gehoben werden musste.
Die Tarifanpassungen vermochten
erst gegen das Jahresende hin die
Mehrkosten fur Treibstoffe voll aus-
zugleichen. Zudem hat sich die
Zusammensetzung unseres Verkehrs
nochmals qualitativ verbessert.

Der Anteil der Erstklasspassagiere

am Gesamtverkehr konnte erneut
gesteigert werden, und der Anteil

der zu normalen Economy-Tarifen
beforderten Passagiere hat ebenfalls
zugenommen.

Der Beschluss, auf den
Einbau einer zusatzlichen Langsreihe
in den Economy-Abteilen unserer
Grossraumflugzeuge Boeing 747 und
DC-10-30 zu verzichten, hat sich
auch im vergangenen Jahr als richtig
erwiesen. Die Passagiere schatzen
den Sitzkomfort in der Flugzeug-
&ioine ebensosehr wie die pinktliche

“Einhaltung des Flugplanes.

Der touristische Verkehr nach
der Schweiz leidet unter dem meist
ungerechtfertigten Vorurteil der
«teuren Schweizy». Mit den Spezial-
programmen « Switzerland — Value
Land» und « Switzerland — it works»
bemuhen wir uns, dieses Bild durch
uberzeugende Argumente richtig-
zustellen. Mit konkreten Angeboten
unterstltzen wir unsere Verkaufs-
organisation im Ausland. Daneben
wurden mehr als 1500 ReisebUro-
fachleute und Journalisten aus aller
Welt auf Einladung der Swissair und
in Zusammenarbeit mit der
Schweizerischen Verkehrszentrale
sowie den lokalen Verkehrsvereinen
in die Schweiz gebracht, um sich von
der Stichhaltigkeit unserer Argu-
mente personlich zu lUberzeugen.

P

@ In Zusammenarbeit mit den
Schweizerischen Bundesbahnen
haben wir versuchsweise die Mdg-
lichkeit geschaffen, das Gepack von
Flugpassagieren bereits im Abgangs-

bahnhof in der Schweiz zur Befor-
derung an den Bestimmungsort

im Ausland aufzugeben. Die Ver-
suche mit diesem neuen Kunden-
dienst « Fly-Gepack» verlaufen erfolg-
reich.

Unser Kundendienst wird
nicht nur fur die Passagiere ver-
bessert. Der SPEX Nordatlantik
(Swissair Parcel Express oder
Paket-Expressdienst) wurde weiter
ausgebaut. Dieser Sonderdienst
nach den Vereinigten Staaten wird
heute von 33 Platzen in Europa und
im Mittleren Osten angeboten. Die
EinfUhrung in der Gegenrichtung ist
fur das laufende Jahr geplant.

Unsere Auslandorganisation
blieb 1979 in der bewahrten Struktur
unverandert. Unterteilt in 10 Re-
gionen und 67 Lander, umfasst sie
158 Vertretungen und 31 Verkaufs-
stellen. Neue Vertretungen eroffneten
wir in Bologna (ltalien) und Riyadh
(Saudi-Arabien), eine neue Ver-
kaufsstelle in Graz (Osterreich). Auf-
gehoben wurden die Vertretung in
Long Island/Westchester (N.Y./USA)
und die Verkaufsstelle in Kitwe
(Zambia). Immer mehr Vertretungen
und Stationen der Swissair im Aus-
land werden an die Systeme der
elektronischen Datenverarbeitung far
die Passagenreservation (PARS),
Frachtreservation (CARIDO) und die

Abfertigung (DCS) angeschlossen.
Ende 1979 waren 77 Stadte im
PARS, 48 Stadte im CARIDO und
9 Stationen im DCS mit den zen-
tralen Computeranlagen verbunden.

Innerhalb und ausserhalb des
Rahmens der IATA pflegen wir
freundschaftliche Beziehungen zu
auslandischen Fluggesellschaften, die
in der Bedienung der Schweiz
unsere Partner sind. Gegenwartig
bestehen 82 kommerzielle Verein-
barungen mit solchen Gesellschaften.
Auch in der Schweiz macht sich
eine Tendenz bemerkbar, die sich
manchenorts vermehrt abzeichnet und
von der Europaischen Gemeinschaft
gefordert wird. Sie geht auf Schaf-
fung neuer Flugverbindungen
auf regionaler Ebene. Unabhangige
Gesellschaften betreiben bereits
solche Verbindungen mit Kleinflug-
zeugen nach Destinationen, deren
Verkehrsaufkommen den Einsatz
der Ublichen Strahlflugzeuge mit
hoherem Platzangebot nicht recht-
fertigen. Die Swissair widersetzt
sich diesen Bestrebungen nicht,
soweit sie sich auf Sekundarmarkte
beschranken und unsere Beziehungen
zu den europaischen Partnergesell-
schaften nicht belasten.

Die Swissair-Flotte
(Stand Ende Marz 1980)

Flugzeugtyp Anzahl Bestellte @-Preis Max. Standard- Treibstoff Reichweite
Flugzeuge Flugzeuge pro Start- Nutzlast Kapazitat mit Standard-
Flugzeug* gewicht Liter Nutzlast
Mio. Fr. kg kg Kerosen km
Boeing 747-B 2 101 351 500 49 000 193035 7700
DC-10-30 11 - 72 251700 34 500 138236 7 700
DC-8-62 5 - 36 152 000 20010 91 891 7 500
A310 - 10 65 132 000 26 600 54112 2 300
DC-9-81 - 15 30 63 500 15400 21 873 1200
DC-9-51 12 - 22 54 900 13490 19073 1100
DC-9-33F 1 - 20 49 000 14 000 16121 800
DC-9-32 19 - 17 49 000 110560 16121 1 500

* ohne Ersatzteile

25



i
H
i




Der Verkehr

Far das Berichtsjahr rechneten wir
mit einer leichten Erhohung unseres
Angebots, da 1979 zwei neue
DC-9-51 zu unserer Flotte stiessen
und eine kleinere DC-9-32 an die
Balair veraussert wurde. Dieser Pro-
duktionsanstieg — so bescheiden wir
ihn auch planten — wurde durch

das DC-10-Flugverbot vollends zu-
nichte gemacht. Trotz diesem
Ereignis konnten wir unsere verkaufte
Leistung insgesamt um 1.6 % erhohen.
Diese Steigerung betrifft alle drei
Verkehrskategorien Passagen, Fracht
und Post.

In Europa konnten wir unser
Angebot leicht erhohen. Als einzige
neue Destination haben wir Dublin in
unser Streckennetz aufgenommen.
Nach mehrmonatigen Verhandlungen
wurde im Frihjahr unsere Zusam-
menarbeit mit Air France auf eine
neue, freizugigere Basis gestellt. So
konnte der Flugverkehr zwischen
der Schweiz und Frankreich in aus-
gewogener Weise aufgebaut werden.
Neben gemeinsamen Kursen beider
Gesellschaften kdnnen wir nun end-
lich unsere grossere DC-9-51 im
Verkehr mit diesem Nachbarland ein-
setzen. Im Deutschlandverkehr
bedienen wir Dusseldorf zusatzlich
mit einem Morgenkurs ab Genf.
Wiedereingeflihrt wurde die beliebte
Morgenverbindung zwischen Zuirich
und Munchen. Sodann verbesserten
wir unser Angebot nach Warschau,
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Moskau und Oporto sowie unsere Ver-
bindungen zwischen Zirich und
Basel Uber die Mittagsstunden. Ins-
gesamt verzeichnen wir in Europa

ein gutes finanzielles Resultat, das
allerdings durch die im Inlandverkehr
erlittenen Verluste wiederum
erheblich geschmalert wurde.

Im Mittleren Osten hat unsere
verkaufte Transportleistung — bei
gleichbleibendem Angebot — leicht
abgenommen. Wahrend der Ver-
kehr mit Athen und Jeddah in Saudi-
Arabien weiter ausgebaut werden
konnte, mussten wir wegen der poli-
tischen Wirren ab Mitte Juli auf
den Anflug von Beirut verzichten.

Die gleichen Grunde fuhrten zu einer
leichten Reduktion im Verkehr mit
Iran, wahrend wir uns in Agypten
aufgrund bilateraler Verhandlungen
etwas zuruckhielten. Auch 1979

hat das Verkehrsgebiet insgesamt mit
einem finanziellen Verlust ab-
geschnitten.

In Afrika konnten wir im
letzten Jahr unser Angebot weiter
erhohen. Auch die Auslastung hat
sich weiter verbessert. Ab April fUhr-
ten wir einen funften Wochenkurs
nach Algier, ab Mai einen vierten
nach Lagos. Der finanzielle Erfolg hat
sich zwar verringert, vermag jedoch
zu befriedigen. Positiv ausgewirkt
hat sich der nunmehr ganzjahrige
Einsatz der DC-10 nach Ostafrika.

Nach mehreren erfolgreichen
Jahren im Fernen Osten ging unser
Angebot vorab wegen des DC-10-
Flugverbotes leicht zuriick. Im Ver-
kehr konnten die hohen Werte der
Vorjahre noch etwas verbessert
werden; die Sitzauslastung erreichte
hier den hochsten Stand aller Ver-
kehrsgebiete. Finanziell ist das Erge™ @
nis gut, konnte aber wegen der
ungunstigen Entwicklung einiger
lokaler Wahrungen und der hier
besonders splrbaren Treibstoffver-
teuerung den Spitzenwert von 1978
nicht mehr erreichen.

Unser Verkehr auf dem
Nordatlantik zeigt leider finanziell
ein unerfreuliches Bild. Trotz sehr
hoher Gesamtauslastung muissen wir
in diesem Gebiet einen noch
hoheren Verlust als im Vorjahr hin-
nehmen. Das stark durch die Luft-
fahrtpolitik der amerikanischen Behor-
den bestimmte tiefe Ertragsniveau
macht es bei der gegenwartigen Ko-
stenstruktur unmaoglich, auf dem
Nordatlantik ein zumindest ausgegli-
chenes finanzielles Resultat zu
erreichen.

Erfreulicher sieht die Ent-
wicklung auf dem Sddat/antik aus. }
Wiederum hat der Fracht- und Post-
verkehr Gberdurchschnittlich zu-
genommen. Auch wurden im Be-
richtsjahr die verkehrsrechtlichen
Einschrankungen weitgehend ge-
lockert. Woh! ist das finanzielle
Resultat auf diesem Gebiet noch

nicht ausgeglichen, jedoch konnte

der Verlust gegenuber dem Vorjahr
weiter reduziert werden.

Obschon im Berichtsjahr
Ruckschlagen einiger Verkehrsgebiete
bessere Resultate anderer Gebiete
gegenuberstanden, hat unser Flug-
betrieb insgesamt deutlich schlechter
abgeschnitten als im Vorjahr. Um so
erfreulicher ist es deshaib, dass
unsere Nebenleistungen einen guten
Erfolg erzielt haben. Sie leisten
damit einen unentbehrlichen Beitrag
dazu, dass unsere Gesellschaft die
kaum vermeidbaren Schwankungen
im finanziellen Ergebnis des Flug-
betriebs ausgleichen kann.

Der Betrieb

Der Flugbetrieb der Swissair ist
wahrend Jahren von Unfallen ver-
schont geblieben. Mit um so grdsse-
rem Bedauern mussen wir heuer
uber ein schweres Flugunglick
berichten. Am 7. Oktober uberrolite
eines unserer DC-8-Flugzeuge bei
der Landung auf dem Flughafen
Athen das Pistenende, durchbrach
die Flughafenumzaunung und kam
erst in einem Einschnitt des angren-
zenden Gelandes zum Stillstand.

Die Folgen waren tragisch: das Flug-
zeug geriet in Brand, 14 Passagiere
fanden in den Trimmern den Tod,
andere wurden verletzt. Die beson-
nene Haltung der Besatzung bei der
Evakuation hat nach unseren Ab-
klarungen eine noch schlimmere
Katastrophe verhindert.

Die Umstande und Ur-
sachen, die im einzelnen zu diesem
Unglick geflUhrt haben, stehen bis
heute nicht fest. Die Untersuchungen
der zustandigen Behorden sind noch
im Gang, und mit den gesicherten
Ergebnissen ist erst in einigen
Monaten zu rechnen.

Im Zusammenhang mit dem
Absturz einer amerikanischen DC-10
in Chicago verhangte die amerika-
nische Luftfahrtbehdrde am 6. Juni
1979 ein Flugverbot Gber diesen
Flugzeugtyp. Dieses hatte weltweit
die Stillegung aller DC-10-Flugzeuge
samtlicher Ausfuhrungen zur Folge.

Nach unserer Uberzeugung, die

von andern, vorab europaischen
Fluggesellschaften geteilt wird, war
diese Massnahme, die auf Konstruk-
tionsmangel der DC-10 schliessen
liess, in keiner Weise gerechtfertigt.
Die europaischen Luftfahrtbehorden
ihrerseits beauftragten die Swissair,
Alitalia und British Caledonian mit
der Ausarbeitung eines speziellen
Kontroll- und Unterhaltspro-
gramms fur die Wiedererteilung des
Lufttichtigkeitszeugnisses der
DC-10. Dieses Programm wurde am
18. Juni 1979 genehmigt, worauf das
Bundesamt fur Zivilluftfahrt in Bern
noch gleichentags das Flugverbot fur
die DC-10 der Swissair und der
Balair aufthob. Die Kontrollen haben
denn auch keine Mangel aufgedeckt.
Inzwischen hat die amerikanische
Luftfahrtbehorde formell bestatigt,
dass die Triebwerkaufhangung

der DC-10 den Anforderungen an die
Lufttichtigkeit in jeder Beziehung
entspricht.

Vom 7.bis 18.Juni1979 wurde
ein Alternativflugplan durchgefihrt,
welcher fast einen Drittel des Pro-
duktionsausfalles zu decken ver-
mochte. Diese Umstellungen des
ganzen Flugprogramms im lebhaften
Sommerverkehr haben von vielen
Mitarbeitern ausserordentliche
Leistungen gefordert. Um so erfreu-
licher war es festzustellen, mit
welcher spontanen Bereitschaft und
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Selbstverstandlichkeit unser Personal
diese Belastung auf sich genommen
und bewaltigt hat.

Auch das im Berichtsjahr
Uberdurchschnittlich reich befrach-
tete technische Unterhaltsprogramm —
es umfasste unter anderem 19
DC-10- und 14 DC-9-GrossUber-
holungen sowie strukturelle Modifi-
kationen an 4 DC-8- und 6 DC-9-
Flugzeugen — konnte nur dank
ausserordentlichem Einsatz unserer
Mitarbeiter des technischen Dienstes
zeitlich programmgemass durch-
geflhrt werden.

Wiederum haben Arbeits-
konflikte bei verschiedenen Flugver-
kehrsleitstellen in Europa in der
Abwicklung unseres Flugdienstes zu
grosseren Storungen gefihrt. « Slow-
downsy in Grossbritannien, Italien,
Spanien und vor allem in Griechen-
land und Frankreich fGhrten zu
unzahligen Verspatungen. In der Zeit
vom 26. Oktober bis 6. Dezember
1979 mussten allein im Verkehr
mit Frankreich 230 Flige annulliert
werden. Fur die kommenden Jahre
zeichnet sich in Europa leider keine
Verbesserung ab.

Es ist erfreulich, dass Regel-
massigkeit und Puinktlichkeit unserer
Flige unter den besonderen Um-
standen des Berichtsjahres die Werte
friherer Jahre nicht nur erreicht,
sondern sogar leicht Gbertroffen
haben. Von den publizierten Fliigen
konnten wir 98.4% (1978: 98.1%)
durchflhren; davon erreichten 81.8%
(1978: 81.1%) plnktlich oder mit
weniger als 15 Minuten Verspatung
ihr Ziel. Mit diesen Ergebnissen liegt
die Swissair weiterhin im Spitzenfeld
der europadischen Fluggesellschaften.

Die Freiheit des Luftraumes
hat ihre Grenzen nicht allein in den
Problemen der Flugsicherung far
einen immer dichter werdenden inter-
nationalen Luftverkehr. Flr diesen
braucht es vielmehr auch Flughafen,
die in Umfang und Qualitat ihrer
Leistungen den Anforderungen der
heutigen und der zukUnftigen
Flugzeuge gewachsen sind. Die
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schweizerischen Flughéafen haben in-
ternational einen ausgezeichneten
Ruf und sind auch bestrebt, ihn zu
erhalten. In Basel-Mulhouse wurde im
Fruhjahr 1979 die Verlangerung der
Hauptpiste auf 3900 Meter offiziell
erdffnet. Mehrere Anpassungen in
verschiedenen Bereichen ermdglichen
bessere Betriebsablaufe in Zirich-
Kloten und Genf-Cointrin.

Dass ein Flughafen nie fertig
ist, mag eine Binsenwahrheit sein.
Dennoch wird in der Offentlichkeit
nicht immer verstanden, dass Flug-
hafen, die nur in den Spitzenzeiten
voll ausgenutzt sind, bereits den
weiteren Ausbau planen. Dies ist aber
notwendig, weil die Anlagen auch
in Zukunft den nachfragebedingten
Anforderungen der Spitzenbelastung
genugen mussen. Gegen diese Aus-
bauplanung, die in Zirich und Genf
im Gange ist, werden Bedenken
vorab wegen der Flugldrmbelastung
vorgebracht. In der Flottenplanung,
bei der im Berichtsjahr wichtige
Entscheide gefallen sind, legt die
Swissair deshalb grosses Gewicht
auf geringe Larmentwicklung der
neuen Flugzeuge.

Unser heutiges Flottenkon-
zept sieht vor, bis Mitte der achtziger
Jahre die bewahrten DC-8-62 und
DC-9-32 durch modernere Flugzeug-
typen zu ersetzen. Die neuen
Flugzeuge missen den hoheren An-
forderungen bezlglich Larm-
dampfung, Allwettertauglichkeit und
Treibstoffeffizienz entsprechen. Mit
der Einfihrung von 16 DC-9-81 ab
Juli 1980 wird ein weiterer Schritt in
dieser Richtung getan. Der nachste
Schritt — er fGhrt zur Ablésung der
noch vorhandenen DC-8-62 und
DC-9-32 —ist die im Fruhjahr 1979
erfolgte Bestellung von 10 Airbus
A310 fur den Einsatz auf verkehrs-
dichteren Kurzstrecken und auf
karzeren Mittelstrecken ab 1983. Auf
den restlichen Mittelstrecken wird
die DC-8-62 durch DC-10-30
abgelost.

Die Einfuhrung von A310
fuhrt bis Ende 1985 zu einer Gross-
raumflotte von 26 Flugzeugen der

Typen Boeing 747, DC-10-30 und
A310, wahrend noch 27 Einheiten
der Typen DC-9-51 und DC-9-81 im
Einsatz stehen werden. Die Anzahl
der in der zweiten Halfte der
achtziger Jahre zu beschaffenden
A310 hangt in erster Linie vom
Verkehrswachstum ab. lhre markt-
gerechte Verflgbarkeit ist durch
zehn Optionen gesichert worden.
Uber die nachsten zehn Jahre
werden wir den Flugzeugbestand
um durchschnittlich eine Einheit pro
Jahr massvoll erweitern.

Mit der Bestellung einer
dritten Boeing 747 am 13. Dezember
1979 und der Aufnahme einer
Option far eine vierte Einheit wurde
eine Phase des Ausbaus und der
Erneuerung unserer Boeing 747-
Flotte eingeleitet.

Im Berichtsjahr war die
Swissair massgebend an der Spezifi-
kation eines der modernsten Flug-
zeuge der achtziger Jahre — des
Airbus A310 — beteiligt. Dieses
Grossraumflugzeug wird ausser
Triebwerken der neusten Generation
eine Reihe technologischer Neu-
heiten aufweisen, wie Mikropro- .4
zessoren fur die Warn- und System 3’
anzeige, elektronische Anzeigen
anstelle von bisher elektromechani-
schen Instrumenten fur die Flug-
und Navigationsinstrumente sowie
ein modernes Uberwachungssystem,
das fUr einen minimalen Brennstoff-
verbrauch sorgt.

Tochtergesellschaften
und Beteiligungen

Uber die Entwicklung unserer
Tochtergesellschaften gibt die Tabelle
auf Seite 34 Auskunft.

Der zusammengefasste Um-
satz unserer Tochtergesellschaften
stieg 1979 von 190 Millionen
Franken auf 249 Millionen Franken
und erreichte damit einen Anteil von
10% am Gesamtumsatz der Swissair.
Etwa die Halfte der Zunahme entfallt
wf die CTA, Compagnie de Trans-
«#t Aérien, Meyrin, die mit einem
Umsatz von 27.6 Millionen Franken
im Berichtsjahr erstmals im Kreise
der Swissair-Tochtergesellschaften
erscheint. Mit einem Anteil von
73% am Gesamtumsatz unserer
Tochtergesellschaften bleibt jedoch
die Balair weiterhin die wichtigste
Beteiligung der Swissair.

Im Berichtsjahr erwarb die
Balair ihr erstes Grossraumflugzeug.,
eine DC-10-30. Es wird wesent-
lich zur Verbesserung ihrer Wettbe-
werbsfahigkeit beitragen. Um
vermehrt die stark gefragten Bade-
destinationen in den Mittelmeer-
regionen bedienen zu konnen, wurde
Uberdies eine DC-9-32 von der
Swissair Ubernommen.

Die CTA, Compagnie de
Transport Aérien, erhohte ihr Aktien-
kapital Ende 1979 um 4.5 Millionen
Franken auf 10.5 Millionen Franken.
Der neue Kapitalanteil wurde von

den Westschweizer Kantonen
und deren Banken Gbernommen.
Dank guter Dienstleistungen
gewann die CTA schon in ihrem
ersten Betriebsjahr das Vertrauen
der massgebenden Reise-
veranstalter.

Die beiden Chartergesell-
schaften konnten die massive
Erhohung der Treibstoffkosten nur
zum Teil auf ihre Kunden Gberwalzen.
Dennoch weist die Balair fir 1979
ein gutes Resultat aus, wahrend die
CTA das Defizit in den erwarteten
Grenzen halten konnte.

Das Aktienkapital der
Swissair Hotel-Beteiligungen AG in
Basel ist von 7 auf 10 Millionen
Franken erhoht worden. Gleichzeitig
wurde diese Gesellschaft in Swissair
Touristik Beteiligungen AG umbe-
nannt. Im Berichtsjahr erwarb sie nam-
hafte Beteiligungen auf dem Tou-
ristikgebiet von der Motor-Columbus
AG. Dabei befand sich ein grosseres

Aktienpaket der Reisebiro Kuoni AG.

Die bisher von der Swissair gehal-
tenen Kuoni-Aktien wurden ebenfalls
auf die Swissair Touristik Beteili-
gungen AG Ubertragen.

Die Reiseburo Kuoni AG
hat 1979 wiederum ein erfreuliches
Geschaftsjahr hinter sich. Der durch
die auf allen finf Kontinenten
tatigen Reiseblros erzielte Umsatz

konnte gegenuber dem Vorjahr
um 14 % erhoht werden.

Die Zircher Hotels «Inter-
national», «Zarich» und «Atlantis-
Sheratony» arbeiteten auch im vom
Fremdenverkehr her schwierigen Jahr
1979 befriedigend bis gut. Die
Swissair Touristik Beteiligungen AG
verkaufte einen Teil threr Atlantis-
Aktien an die amerikanische Hotel-
kette Sheraton, die seit 1978 die
Betriebsfuhrung dieses Hotels ausubt.
Die Penta-Hotelkette vermochte im
vergangenen Jahr das Gesamt-
ergebnis kraftig zu heben. Das
Penta Genf hat seinen Tiefpunkt
Uberwunden und arbeitet besser als
vor Jahresfrist.

Die Interconvention, Congress
and Convention Services Ltd.
konnte ihr Hotelreservations-System
HORIS im In- und Ausland weiter
ausbauen. Am Jahresende waren
231 Hotels — erstmals auch Hotels
auf dem nordamerikanischen
Kontinent in Boston, New York und
Toronto — daran angeschlossen.

Auch unsere Immobilien-
gesellschaft AVIREAL AG konnte ihre
Tatigkeit erfolgreich fortsetzen.

Von den Kunden besonders geschatzt
wurden die Dienste der AVIREAL

auf dem wichtigen Gebiet der
Energieoptimierung.

Die im Restaurantsektor
tatige Reveca AG kann auf ein befrie-
digendes Geschaftsjahr zuruck-
blicken. Sie eroffnete 1979 den als
Gemeinschaftsunternehmen von
Swissair und Aerolineas Argentinas
erstellten Cateringbetrieb in
Buenos Aires sowie ein zweites Re-
staurant in Kairo. Durch eine orga-
nisatorische Zusammenlegung mit
der Roco-Food Ltd. konnte die
Swissco Ltd., Cork (lrland), Produk-
tion von Fertigmahlzeiten, finanziell
weitgehend saniert werden. Beide
Gesellschaften sind Gemeinschafts-
unternehmen von Reveca AG und
Roco Conserven Rorschach.

Dank einer guten Auftrags-
fage im In- und Ausland konnte
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Die Swissair Treuhand AG
setzte ihre Tatigkeit wiederum mit
nicht nur Uberwinden, sondern ihre Erfolg fort. Die Gesamtertrage gingen
Tatigkeit ausweiten. Das erhohte 1979 nur deshalb zurlck, weil die
Auslandrisiko bedingt jedoch grossere interne Revisionsstelle der Swissair
Ruckstellungen. wieder in deren eigene Organisation
eingegliedert wurde.

die Swissair Photo- und Vermessun-
gen AG das konjunkturelle Tief

Tochtergesellschaften und wichtigste Beteiligungen

Gesamt- geschatzte Aktien- Swissair Swissair 1979 verein-
ertrage Gesamt- kapital Kapital- Darlehen nahmte Er-
1978 ertrage per Anteil trége aus
1979 31.12.79 per per Dividenden
31.12.79 31.12.79  und Zinsen
in 1000 Fr. in 1000 Fr. in 1000 Fr. in 1000 Fr. % in 1000 Fr. in 1000 Fr.
Balair AG, Basel 153553 183 000 48 000 27 360 57 - 1363
Compagnie de Transport
Aérien, CTA, Meyrin 1 27 600° 10 500 6 000 57 2 850 -
Swissair Touristik
Beteiligungen AG, Basel 45142 59002 10000 10 000 100 44826 ~7
Reiseburo Kuoni AG, Zirich 76 295 85 000 10 000 5016 3(34 - 392
International Hotel Management
Prohotel AG, Kloten 3895 4 200 650 3561 54 - 40
Interconvention Congress and
Convention Ltd., Zurich 462 400 200 200 100 - 40 43
Hotelbeteiligungen im Inland - - 81 000 13125 168 7527 38
im Ausland - - 63 637° 17 667 2886 78 504
Diverse Beteiligungen - - 36 458 3494 106 2000 3
AVIREAL AG, Kloten 104772 11 4002 1200 900 75 287 63
Reveca AG, Zirich 1000
12 2902 12 7002 7603 760 100 1700 72
Swissair Photo- und
Vermessungen AG, Zurich 6 889 8 000 850 850 100 1500 -
Swissair Treuhand AG, Zurich 19932 11002 200 200 100 - 10
Polygon Insurance Company Ltd., (in 7000 £) (in 1000 £)
Guernsey 2 000
8003 266 33 - 36

Diverse kleinere Beteiligungen im In- und Ausland

1 Erstes Betriebsjahr 28. Oktober 1978 bis 31. Dezember 1979

2 Konsolidiert, das heisst unter Einschluss der Gesellschaften mit Mehrheitsbeteiligungen und ohne
Stimmrechtsbeschrankungen

3 Einbezahlter Betrag

4 Stimmrechtsanteil

5 Zum Bilanzkurs errechneter Betrag

8 Durchschnitt

7 Der Betriebsuberschuss wurde zur Abschreibung und Wertberichtigung von Beteiligungen verwendet
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Unsere Mitarbeiter

Am Ende des Berichtsjahres
beschaftigte die Swissair 15009 Mit-
arbeiter in der Schweiz und im
Ausland. Die Zunahme um 232 Per-
sonen oder um 1.5% gegenuber
dem Bestand von 14777 Mitarbeitern
Ende 1978 ist geringer als in den
Vorjahren. Sie beschrankte sich wie-
(. 21m auf das fliegende Personal
uMd das direkt fur die Produktion
tatige Bodenpersonal. Wohl konnte
wegen der mehrfach erwéahnten Pro-
duktionsausfalle das Angebot im
Flugbetrieb Gber das ganze Jahr
betrachtet nicht gesteigert werden,
trotzdem war ein bescheidener Perso-
nalaufbau notwendig. Die Swissair
hat damit in der Schweiz zusatzliche
Arbeitsplatze geschaffen. Um

diesen Zusatzbedarf zu decken und
die Abgange zu kompensieren — die
Austrittsrate ist 1979 bei 8% ge-
blieben —, waren im letzten Jahr
allein in der Schweiz rund 1450 An-
stellungen vorzunehmen.

Die Beschaffung des erfor-
derlichen Nachwuchses beim Boden-
und Kabinenpersonal verursachte
auch im Berichtsjahr keine besonde-
ren Probleme, obschon bej einigen
spezialisierten Berufsgattungen — wie
- #/- und Fernmeldespezialisten
sowie Flhrungskraften in der Hotel-
lerie — vorlibergehend Engpasse zu
verzeichnen waren. Erfreulich ist, dass
wiederum alle 108 Swissair-Lehr-
linge, die nach bestandener Lehr-
abschlusspriufung im Unternehmen zu
verbleiben winschten, in unserer
Gesellschaft weiter beschaftigt
werden konnten.

In der Swissair werden nicht
nur Lehrlinge und neue Mitarbeiter
ausgebildet. Die rasche technische
Entwicklung auf vielen Gebieten,
namentlich bei der Verwendung der
elektronischen Datenverarbeitung,
erfordert Jahr fir Jahr einen grossen
Aufwand an Zeit und Kosten fir die
berufliche Schulung und Weiter-
bildung zahlreicher Mitarbeiter.

Im Berichtsjahr lag das Schwer-
gewicht der Personal- und Kader-
ausbildung in der Vertiefung und
der Pflege auch der menschlichen
Beziehungen. Unsere Unternehmung

kann fur sich in Anspruch nehmen,
seit Jahren dem Kader aller Stufen
die Auseinandersetzung mit den
Grundlagen der Flihrung zu ermég-
lichen. Zurzeit werden neben solchen
Kaderkursen auch Seminare fur die
Cockpit-Besatzungen durchgeflhrt.
Bei beiden Gruppen steht das Thema
«FUhrung durch Kommunikation»

im Mittelpunkt. Gerade in einer Zeit,
in der wir vom Mitarbeiter zuweilen
die ausserste Anstrengung fordern,
darf die Pflege der zwischenmensch-
lichen Beziehungen nicht zu kurz
kommen.

Die 1978 eingeleiteten Mass-
nahmen zur Kapazitatsvergrosserung
der von uns im Auftrag des Bundes
betriebenen Schweizerischen Luft-
verkehrsschule begannen sich 1979
bereits auszuwirken. Wahrend im
Vorjahr 33 neue Linienpiloten in die
Swissair eintreten konnten, erhdhte

sich diese Zahl im Berichtsjahr auf 48.

Dazu stellten wir 26 ausléndische
Piloten an. Wenn der Erfolg unserer
intensiven und gezielten Werbung
in allen Landesteilen anhalt, werden
wir den zuklnftigen Nachwuchs-
bedarf an Besatzungen vermehrt aus
dem eigenen Land decken kdénnen.

Mit grosser Sorge erflilien
uns die zunehmenden Einschrankun-
gen, welchen die Schulflige auf
den schweizerischen Flugplatzen
und Flugfeldern unterliegen. Die
so wichtige frihzeitige Erfassung
unserer flugbegeisterten Jugend
durch die verschiedenen Vorschu-
lungskurse wird dadurch immer
schwieriger. In diesem Zusammen-
hang sei erwahnt, dass eine von uns
angestrebte Erhdhung der Anzahl
Flugbewegungen auf unserem Schu-
lungsflugfeld Hausen am Albis ZH,
trotz Unterstitzung durch die eid-
genossischen Behorden, bisher am
Widerstand der umiiegenden
Gemeinden gescheitert ist.

Auch Ende 1979 konnten die
Salarverhandlungen mit allen Ver-
banden unseres Personals in gutem

Einvernehmen abgeschlossen werden.

Wir gewahrten einen Teuerungsaus-

gleich von 5% sowie die Erhdhungen,

die in den Gesamtarbeitsvertragen
festgesetzt sind. Weitere Verbesse-
rungen konnten insbesondere bei den
Sozialversicherungen und der
Ferienregelung eingefihrt werden.

Fur die Pflege eines guten
Arbeitsklimas hat die Personalver-
tretung eine grosse Bedeutung. Im
Berichtsjahr wurde die Personal-
kommission des Bodenpersonals in
der Schweiz fur die Dauer von drei
Jahren neu gewahlt.

Die gegenwartigen und die
zum Teil noch unbekannten zukinf-
tigen Entwicklungen im Luftverkehr
fordern von allen Mitarbeitern hohe
Anpassungsfahigkeit. Damit sich das
obere Kader frihzeitig auf neue
Aufgaben vorbereiten kann, sind auf
der Stufe Direktion per 1. Juni 1979
grossere Umbesetzungen vorge-
nommen worden:

— Die beiden Departemente « Finan-
zeny» und « Planungsdienst»
wurden in den Bereich « Planung
und Finanzeny» zusammen-
geschlossen. Mit der Fihrung
dieses Bereichs wurde Dr. Martin
Junger betraut.

— Alfons Bernhardsgritter Gbernahm,
unter gleichzeitiger Beforderung
zum Direktor, das Departement
« Planungsdienst».

— Erich Geitlinger wechselte vom
Departement « Planungsdienst»
in das Departement « Finanzeny.

— Rolf Krahenblhl Gbernahm das
Departement « Personal und
Organisation» von Herrn Oes.

— Otto Loepfe ubernahm, bei gleich-
zeitiger Beforderung zum Direktor,
das Departement « Technik» von
Herrn Krahenbuhl.

— Dr. Hugo Mayr wurde neu zum
«Delegierten des Direktionsprasi-
denten» ernannt und ist far
Pressedienst und Rechtsdienst
verantwortlich.

— Peter Oes Ubernahm die Leitung
des Departementes « Ausland»
von Dr. Mayr.
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Verwaltungsrat

Der Regierungsrat des Kantons Genf
hat auf das Datum der letztjdhrigen
Generalversammlung Regierungsrat
Alain Borner neu in den Verwaltungs-
rat abgeordnet, nachdem alt Regie-
rungsrat Henri Schmitt seinen Rick-
tritt erklart hatte. Wir danken Herrn
Schmitt herzlich fir die wertvollen
Dienste, die er der Swissair seit 1976
geleistet hat, vorab als Vorsteher

des fur den Flughafen Genf-Cointrin
verantwortlichen Departementes

der Genfer Regierung.

Auf die kommende General-
versammlung tritt Rudolf Wild
wegen Erreichens der Altersgrenze
aus dem Verwaltungsrat zurlck, in
den er an der Generalversammlung
1965 gewahlt worden war. Seit 1968
gehorte er ebenfalls dessen Aus-
schuss an. In den vierzehn Jahren
seines Wirkens hat Herr Wild seine
Kenntnisse auf dem Gebiet des
Versicherungswesens unserem Unter-
nehmen zur Verfugung gestellt und
ist darGber hinaus unserer Gesellschaft
in allen Fragen und Lagen mit
grosstem Wohlwollen und tiefer Ver-
bundenheit beigestanden. Im be-
sonderen wird uns seine elfjahrige
Mitarbeit als Prasident des Stiftungs-
rates der Versicherungseinrichtung
des Flugpersonals der Swissair in
Erinnerung bleiben. Wir sehen Rudolf
Wild mit Bedauern scheiden und
sind ihm zu tiefem Dank verpflichtet.

Ebenfalls wegen Erreichens
der festgelegten Altersgrenze
scheidet Georg Sulzer aus unserem
Verwaltungsrat aus. Auch seine
zwanzigjahrige Mitarbeit ist der Ge-
sellschaft in reichem Masse zugute
gekommen. Herr Sulzer hat wahrend
dieser ganzen Zeit alle Entwicklungen
mit viel Sachkunde verfolgt und mit
seinem treffenden Urteil beeinflusst.

Dr. Robert Holzach trat
1971 in den Verwaltungsrat ein und
zieht sich nun zurlck. Mit seiner
profunden Kenntnis aller Finanzfragen
und seiner lebhaften Anteilnahme

Dieser Jahresbericht wurde vom Verwaltungsrat
in seiner Sitzung vom 13. Marz 1980 genehmigt.
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an der Entwicklung der Swissair hat
er ausserst Wertvolles zur Arbeit
des Verwaltungsrates beigetragen.

Auf die Generalversammlung
1980 scheidet auch Dr. Dr. h.c. Victor
Umbricht aus dem Verwaltungsrat
aus. Der vielseitige Industrielle hat die
Diskussionen im Verwaltungsrat
immer wieder mit seinen Voten
angeregt und bereichert. Er hatte dem
Rat bereits von 1957 bis 1960 als
damaliger Direktor der Eidgendssi-
schen Finanzverwaltung angehért und
wurde nach seinem Ubertritt in die
Privatwirtschaft von der General-
versammiung des Jahres 1965 erneut
in den Verwaltungsrat gewahlt.
Neben seinen Kenntnissen aus dem
Bereich der Basler Chemischen
Industrie stellte er unserer Gesell-
schaft auch die Erfahrungen und
Beobachtungen zur Verfugung, die er
auf seinen haufigen Reisen als
Delegierter des Internationalen Komi-
tees vom Roten Kreuz gewinnt.

Alle ausscheidenden Herren
konnen des aufrichtigen Dankes der
Swissair fur ihre wertvollen Dienste
gewiss sein.

Mit Datum der General-
versammlung 1980 lauft die Amts-
dauer der Herren Armin Baltensweiler,
Dr. Claude Barbey, Prof. Max
Berchtold, Philippe Bordier, Walter
Frey, Dr. Jean-Claude Gisling,

Rainer E. Gut, Dr. F. Emmanuel iselin,
Dr. E. Luk Keller, Rudolf Suter,
Jacques Turrettini und Robert Zoelly
ab. Gemass Artikel 12 der Statuten
sind sie wieder wahlbar.

Verwaltungsrat

Prasident

Fritz Gugelmann,

Industrieller, Allmendingen (Bern)
Vizeprasidenten

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

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

Delegierter des Verwaltungsrates

Armin Baltensweiler, .
Direktionsprasident der Swissair, @
Herrliberg

Mitglieder

* Pier Felice Barchi,
Nationalrat, Rechtsanwalt und Notar,
Bellinzona

Prof. Max Berchtold,
Professor an der Eidg. Technischen
Hochschule, Kiisnacht (Zurich)

* Rudolf Bieri, Flursprecher,
Direktor der Eidgendssischen
Finanzverwaltung, Zollikofen

Philippe Bordier,
Privatbanquier, Vésenaz

* Alain Borner,
Regierungsrat, Genf (seit 27.4.1979)

Walter Frey, ‘.%
Generaldirektor des Schweizerischen
Bankvereins, Thalwil

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

Rainer E. Gut,

Sprecher der Generaldirektion der
Schweizerischen Kreditanstalt,
Bassersdorf

Eric Handschin,
Industrieller, Liestal

Paul Antoine Hoefliger, _ )
Generaldirektor des Comptoir Suisse,
Lausanne

Dr. Robert Holzach,
Generaldirektor der Schweizerischen
Bankgesellschaft, Zumikon

* Dr. Alois Harlimann, _
alt Regierungsrat, Walchwil

Dr. F. Emmanuel Iselin,
Advokat und Notar, Basel

Dr. E. Luk Keller,

Prasident und Delegierter des Ver-
waltungsrates der Eduard Keller AG,
Erlenbach

¥, Markus Redli,
Prasident der Generaldirektion PTT,
Wabern

* Henri Schmitt, alt Regierungsrat,
Genf (bis 27.4.1979)

* Henri Sommer,
Regierungsrat, St-Imier

* Jakob Stucki,
Standerat, Regierungsrat; Seuzach

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

Rudolf Suter, alt Nationalrat, Zirich
Jacques Turrettini,

Generaldirektor, SIP, Société
genevoise d’'Instruments de physique,
Genf

3‘& h.c. Victor Umbricht,
Industrieller, Riehen

* Dr. Sigmund Widmer,
Nationalrat, Stadtprasident Zlrich

Rudolf Wild, St. Gallen

* Dr. Edmund Wyss,
Regierungsrat, Basel

Robert Zoelly,
Industrieller, Kiisnacht (Zirich)

* Als Vertreter 6ffentlich-rechtlicher Korper-
schaften ernannt gemass Art. 12, Abs. 3,
der Statuten
Ausschuss des Verwaltungsrates
Fritz Gugelmann, Prasident

Dr. Claude Barbey, Vizeprasident

Dr. h.c. Otto Wichser, Vizeprasident

Armin Baltensweiler
Rudolf Bieri
Eric Handschin

Rudolf Wild

Kontrolistelle

Schweizerische Treuhandgesellschaft,
Zurich

Direktion

Armin Baltensweiler,
Direktionsprasident

Hans Schneider,

Stellv. Direktionsprasident
Generaldirektoren

Emil Koch, Aussenorganisation
Franz Roth, Technische Dienste

Hellmuth Scherrer, Marketing

Direktoren

Alfons Bernhardsgrutter,
Planungsdienst (seit 1. 6. 1979)

Heinz Buchi, Datenverarbeitung

Claude Christe,
Produktgestaltung und Verkaufspolitik

Heinz Galli, Produktplanung

Adolphe Gehriger,
Delegierter des Direktionsprasidenten

Erich Geitlinger, Finanzen

Bertrand Jaquiéry,
Schweiz

Dr. Martin Junger,
Planung und Finanzen

Rolf Krahenbhl,
Personaldienste und Organisation

Otto Loepfe, Technik (seit 1.6.1979)

Dr. Hugo Mayr,
Delegierter des Direktionsprasidenten

Peter Nydegger,
Tochtergesellschaften und
Beteiligungen

Peter Oes, Ausland

Robert Staubli, Operation

Regionalvertretungen
Inland

Direktion fur Basel:
Hermann Sommer

Kommerzielle Direktion fur die
Westschweiz:

Gérard Ladame

Verkaufsleitung Deutschschweiz-
Tessin:

Peter Graf

Ausland

Europa West: Max Keller

Europa Nord: Walter Speck
Europa Sud: Kurt Schmid
Europa Ost: Werner Seiler
Nord-Amerika: Reynold Schwab
Latein-Amerika: Adolfo Senn
Mittlerer Osten: Mario Selva
Ferner Osten: August Weber

Afrika West: Xaver Bucher
Afrika Sud: Franz Fraefel

Briefadresse: Swissair, Postfach, CH-8058 Zurich
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