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I . Allgemeine Bemerkunge n

Die Aufwartsentwicklung des Luftverkehrs, die schon fu r
die Jahre 1950 and 1951 kennzeichnend war, hat auch i m
Berichtsjahr ihren Fortgang genommen . Weiterhin werde n
auf den Fluglinien in der ganzen Welt immer mehr Tonnen-
kilometer angeboten, mehr Personen, Post and Frach t
befordert . Man schatzt die Zunahme des Weltluftverkehr s
1952 gegenuber 1951 auf 15% ; die Ausdehnung ist betracht -
lich, wenn sie auch nicht mehr als sturmisch bezeichne t
werden kann . Trotz einer gewissen Stabilisierung de r
Konjunktur, wie sie bereits 1952 zu bemerken war, besteh t
kein Zweifel daran, dass sich die Expansion fortsetzen wird .
Die Kurve mag in Zukunft etwas weniger steil ansteigen ,
aber auf alle Falle sind die noch auszuschopfenden Moglich -
keiten des Luftverkehrs bedeutend, and an einen Sattigungs -
zustand ist einstweilen nicht zu denken .

Verkehrsergebnisse

Die Swissair kann auf einen erfreulichen Sommer zuruck-
blicken, der eine sehr gute Ausnutzung des Platzangebote s
brachte . Bedauerlich war allerdings, dass der voile Sommer -
betrieb durch zwei Tatsachen beeintrachtigt wurde : durc h
die Benzinrationierung im Fruhsommer and unsern eigenen

Pilotenmangel . Der Streik in der amerikanischen Erdol-
industrie fuhrte eine Zeitlang zu drastischen Kurzunge n
der Brennstofflieferungen, die auch unsere Gesellschaf t
empfindlich trafen . Die Behorden unseres Landes taten
allerdings ihr Moglichstes, urn die Restriktionen fur uns z u
mildern, and wir sind ihnen dafur sehr dankbar . Wahren d
namlich in den meisten andern Landern der Benzinverbrauc h
im Marz oder April als Basis der Rationierung genomme n
wurde, stellte die Schweiz auf den normalen Bedarf im Ma i
ab . Obschon sie nur 60% dieser Benzinmenge zum Bezug e
freigeben konnte (gegenuber 65% des Marz- oder April-
verbrauchs in andern Landern), war diese Regelung fu r
die Swissair mit ihrem ausgepragten Saisonverkehr vie l
eher tragbar . Mit 65% des im Marz verbrauchten Benzin s
hatte die Swissair bei weitem nicht die Halite ihres Flu(
programms fur Mai/Juni erfullen konnen . Aus Grunden ,
auf welche wir im folgenden noch naher eintreten werden ,
stand uns ferner nicht die notige Anzahl von Piloten zu r
Verfugung, urn eine voile Ausnutzung unseres Flugzeug-
parkes zu gewahrleisten . Obwohl auslandische Pilote n
eingestellt wurden, musste das Flugprogramm gegenube r
der geplanten Leistung um ungefahr 9% herabgesetz t
werden . Trotz Benzinrationierung and Pilotenmangel fiel

1952 in Zahle n
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Abschreibungen

Fracht-tkm 3 422 987 auf Flugzeugpark and Chartergebuhren) Fr .

	

61 394 813 .4 9

Kosten pro 100 angeb . tkm Fr . 160 .9 0
Fost-tkm 1 603 52 8

Beforderte Etappen-Passagiere 292 341 Reingewinn des Geschaftsjahres Fr . 784 520 .53

jedoch das Ergebnis der Sommermonate sehr gunstig aus .
Weniger befriedigend gestaltete sich das Resultat in de n
Spatherbst- and Wintermonaten, wo die Ausnutzungs-
ziffern tiefer absanken, als die Jahreszeit allein erwarte n
liess . Die im September einsetzende and bis Jahresende
andauernde Schlechtwetterperiode hat uns offensichtlic h
einen bedeutenden Schaden zugefugt, indem sie di e
touristische Saison erheblich abkurzte and viele Reisende
davon abhielt, das Flugzeug zu benutzen .

lm Jahre 1952 war besonders unser Langstreckenverkeh r
fiber den Nordatlantik erfolgreich . Das erzielte Resulta t
darf uns in der Auffassung bestarken, dass der Entschluss ,
unsere Langstreckenflotte auszubauen, richtig war . Mi t
6 DC-6B-Flugzeugen, wie sie uns Ende 1953 zur Verfugun g
stehen sollen, wird die Swissair im Weltluftverkehr fibe r
eine recht beachtliche Position verfugen . Es ist erfreulich ,
dass hier das offentliche Interesse des Landes mit de n
privatwirtschaftlichen Interessen der Swissair durchau s
parallel geht . Fur die Schweiz handelt es sich darum, di e
Schranken der Binnenlage zu durchbrechen and unser e
Landesflagge von eigenen Flughafen aus regelmassig nac h
Ubersee zu tragen . Unserem Luftverkehrsunternehme n
bieten geeignete Langstrecken eine besonders gunstig e
Relation zwischen Kosten and Ertrag .

Organisations- and Betriebsproblem e

Es ist selbstverstandlich, dass die sinnvolle and nutz-
bringende Verwendung der wesentlich erweiterten Lang-
streckenflotte auch eine betrachtlich ausgebaute technisch e
and betriebliche Bodenorganisation and namentlich gu t
ausgebildetes fliegendes Personal in hinreichender Anzah l
erfordert . Bis zum Eintreflen der letzten drei DC-6B au f
Jahresende muss das Unternehmen fur deren zweckmassi-
gen Einsatz bereit sein . Zwei Jahre sind fur Vorbereitunge n
solcher Art eine eher knappe Zeit . Das Jahr 1952 stellt e
sich daher bereits als ausgesprochenes Ubergangsjah r
dar . Wirtschaftlich gesehen bedeutet der Prozess de r
Bereitstellung einer umfangreichen Organisation fur kunfti-
gen Bedarf ein rasches Anwachsen der festen Kosten, di e
sich erst spa-ter produktiv auswirken werden . Dass diese
zusatzlichen, im Hinblick auf die Zukunft gemachten Auf-
wendungen fur Ausbildung, Beschaffung von Betriebs-
inrichtungen and Material usw. unsere laufende Rech -

,ung nicht aus dem Gleichgewicht brachten, darf als ei n
Erfolg des vergangenen Geschaftsjahres verzeichnet wer-
den .

Wesentliche Erscheinungen dieser Zeit des Ubergangs an d
Ausbaus waren der Beginn einer tiefgreifenden Reor-
ganisation der Unternehmung, die Vervollkommnun g
des technischen Betriebes and die intensivierte
Ausbildung des fliegenden Personals .

Es hatte sich schon vor Beginn des Berichtsjahres erwiesen ,
dass die Organisation des Unternehmens den Anforderun-
gen nicht mehr gewachsen war, die an eine moderne Luft-
verkehrsgesellschaft gestelit werden mussen . Hatte sich
noch in den ersten Nachkriegsjahren die herkommlich e
Aufteilung der Geschaftsleitung in eine kaufmannische
and eine technische Direktion bewahren konnen, so wa r
dies schon 1951 nicht mehr der Fall, and vollends ange-
sichts der geplanten and beschlossenen Ausweitung de s
Tatigkeitsbereiches der Swissair musste an eine zweck-
massige, den fundamentalen Aufgaben entsprechend e
Gliederung nicht nur der Geschaftsleitung, sondern auc h
der ihr unterstellten Dienste gegangen werden .

So wurde denn im Sommer 1952 die vom Delegierten des Ver -
waltungsrates prasidierte Geschaftsleitung in vier Fach-
departemente and ein Generalsekretariatgegliedert . Danac h
besorgt nun

das Departement Finanzen samtliche Finanzgeschafte ,
die gesamte Rechnungsfuhrung, die Budgetkontroll e
and die Uberwachung des Finanzgebarens samtliche r
Dienststellen ;

das Departement Verkehr and Verkauf die Erstellun g
der Flugprogramme and Flugplane, die Verkaufsforde-
rung, die Bearbeitung des Tarifwesens and die Behand-
lung der kommerziellen Fragen des Lufttransportes i m
allgemeinen ;

das Departement Operation die Abwicklung des Trans-
portes von Passagieren, Gepack, Post and Fracht an d
den planmassigen Einsatz der Besatzungen, des Boden-
personals sowie des Flugmaterials ;

das Departement Technik die Beschaffung and den
Unterhalt des Flugmaterials and die Fuhrung des Werk-
stattenbetriebes ;

das Generalsekretariat die Assistenz des Direktions-
prasidenten in Fragen der allgemeinen Geschaftspoliti k
and der Organisation, ferner die Sekretariatsgeschaft e
fur Verwaltungsrat and Direktion sowie die Uberwachun g
der Personalangelegenheiten .

Leitung and Uberwachung des Betriebes in Genf sind de r
dortigen Subdirektion ubertragen, welche die Interessen-
wahrung in der ganzen Westschweiz ubernimmt and de m
Direktionsprasidenten unmittelbar unterstellt ist .

Zur Schaffung eines Swissair-
Signets wurde ein offentliche r
Wettbewerb durchgefuhrt
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Eine Direktionskonferenz

Gliederung der obersten Geschaftsinstanzen nach

der Reorganisation

Generalversammlun g

1
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1
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prasident
L . L . Ambor d
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Dr . W . Berchtol d
Direktionsprasident

E . Gro h
Chef Dept . Finanze n

Dr . H . Haa s
Generalsekreta r

Dr . A . von Craye n
Protokollfuhrer

1

Die weiteren Stufen der Hierarchie sind wiederum gemas s
den wesentlichen zu erf0llenden Funktionen unterteilt ,
wobei auf 0bersichtliche Dienstwege and Mare Abgrenzun g
der Verantwortungen grosstes Gewicht gelegt wurde .
Allgemein charakterisiert sich die neue Organisation durc h
eine vermehrte Spezialisierung . Sache des Direktions-
prasidenten and seines Teams in der Geschaftsleitun g
ist es, fur die notige Koordination zu sorgen, den Fachleute n
Mare and abgestimmte Ziele zu setzen and die zentral e
Kontrolle durchzufuhren . Sparsamkeit im Aufwand de r
Mittel bleibt ein unabdingbares Grundprinzip .

Auf die Verbesserungen im technischen Betrie b
and die Bereitstellung der technischen Hilfsmitte l
werden wir im Abschnitt IV zu sprechen kommen . Bereit s
hier sei jedoch darauf hingewiesen, dass selbstverstand-
lich ein so betrachtlicher Zuwachs im Flugzeugpark auc h
die Vorbereitung entsprechender Wartungs- and Revisions -
moglichkeiten bedingt .

In eine vollig widersinnige Lage wurden wir ferner geraten ,
wenn im Herbst 1953 zwar die letzten drei Grossflugzeug e
zur Verf0gung stunden, aber mangels Piloten nicht genu-
gend ausgenutzt werden konnten . Eine Schwierigkeit solche r
Art hat sich freilich im Friihjahr 1952 bereits ergeben .

In der Tat wurden wir durch die Knappheit an Piloten vo r
ernste Probleme gestellt . Wahrend der Krisenzeit 1949
and 1950 waren die 0blichen Pilotenausbildungskurse aus -
gefallen, so dass schon bei der Ausarbeitung des Flug -

I . Lac k
Chef Dept . Techni k

Flugkapitan A . von Tscharner
Stellvertreter vo n
Flugkapitan F . Zimmerman n
Chef . Dept . Operatio n

programms fur das Jahr 1952 Bedenken bestanden, o b
rechtzeitig die erforderliche Anzahl von Piloten gefunde n
and ausgebildet werden konnte . Wahrend in fruhere n
Jahren der Nachwuchs an ji ngeren schweizerische n
Fliegeroffizieren durchaus genugte, um den Pilotenbedarf
der schweizerischen Verkehrsluftfahrt zu decken, war die -
angesichts des sehr raschen Anwachsens unserer Flott .
and des erwahnten Unterbruchs in der Rekrutierung nich t
mehr ohne weiteres der Fall . Die Zahl der Militarflieger ,
die willens sind, aus der Fliegerei einen Hauptberuf zu
machen, reicht for die Aufstellung der notigen Besatzunge n
nur Bann aus, wenn jedes Jahr annahernd die Halfte de r
neu ausgebildeten jungen Flieger bei uns eintritt . lm Hin-
blick auf das Flugprogramm 1952 handelte es sich als o
darum, die in den vergangenen Jahren entstandenen Liicke n
auszufullen, and wir mussten uns schon im Jahre 195 1
dazu entschliessen, im Einverstandnis mit dem Eidg .
Luftamt auch ausserhalb der Landesgrenzen geeignete
Anwar-ter zu suchen . Der Pilotenmangel ist indessen al s
Folge des raschen Aufschwungs des Luftverkehrs ein e
internationale Erscheinung geworden, and es gelang dahe r
trotz unseren Bemuhungen nicht, auf Beginn 1952 di e
notige Anzahl von Piloten in unseren Diensten zu haben .
Ausserdem brauchte es mehr Zeit, als ursprunglich ange-
nommen, um die auslandischen Piloten durch sorgfaltig e
Nachschulung auf den von uns geforderten Ausbildungs-
stand zu bringen . Diese Umstande haben dazu gefuhrt ,
dass die erwahnten KOrzungen am Flugprogramm vorge -

Di rektionsprasiden t

Departemen t

Verkehr and Verkau f

Flugprogramm e

kommerzielle Frage n

Verkauf

Generalsekretaria t

Subdirektio n

Genf

Departement Finanzen Departement Operation Departement Techni k

Finanzplanun g

Rechnungswese n

Finanzkontrolle

Vorbereitung an d

Durchfuhrung des

Transporte s

Passagierbetreuung

Flugzeugunterhal t

Revisionen

Kontrolle n

Materialbeschaffung
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nommen and Verdichtungen and Sonderfluge weitgehen d
gestrichen werden mussten . Am Ende des Jahres ware n
wir immerhin so weit, dass wir fur 1953 keine derartig e

Zwangslage mehr voraussehen mussten . Fur eine Uber-

gangszeit, d . h . bis voraussichtlich wieder genugen d
schweizerische Jungpiloten mit den erforderlichen Qualifi-
kationen zur Verfugung stehen, erscheint der unserer
Flotte entsprechende Pilotenbestand gesichert .

Touristenklass e

Im Weltluftverkehr geht eine rapide Verstarkung der Flotte n
durch modernste Flugzeuge vor sich . Ohne besondere
Massnahmen vermag die Nachfrage dieser gewaltige n
Steigerung des Gesamtangebotes wohl kaum zu folgen .
Im Bestreben, neue Markte zu suchen, sind sich die in de r

IATA zusammengeschlossenen Gesellschaften daher einig
geworden, sehr weitgehend die billigere Touristenklass e
einzufuhren . Man erhofft sich davon die Erschliessun g
neuer Benutzerkreise fur den Luftverkehr . Tatsachlic h
bedeutet die umfassende Einfuhrung der Touristenklasse ,
wie sie auf dem Nordatlantik schon mit Erfolg verwirklich t
wurde, einen massiven Tarifeinbruch . Die Tarife werde n
bis gegen 30% herabgesetzt . Fur eine kleinere Gesellschaf t

wie die Swissair war es von vornherein aussichtslos, sic h
diesen Entwicklungstendenzen entgegenzustellen . Dabe i

ist es unvermeidlich, dass die grossten Gesellschaften ,
die derartige Evolutionen im internationalen Tarifsystem

von langer Hand vorbereiten, durch ihren zeitlichen Vor-
sprung gewisse Vorteile besitzen . Das andert indesse n
nichts daran, dass ein Beharren auf den fruherenTarife n

heute keiner Gesellschaft mehr moglich ware . Die Folge n
der Beschlusse des Jahres 1952 fur die nachsten Jahr e
lassen sich klar voraussehen : Einerseits wird sich da s

Tarifniveau allgemein unter dem Titel ((Touristenklasse) >
in der geschilderten Proportion senken . Die Touristen-
klasse durfte somit die normale neue Standardklass e

werden . Anderseits hoffen wir, es werde moglich sein ,
einzelne Kurse noch zu den bisherigen Tarifen als Erst-
klasskurse mit ausgepragterem Luxuscharakter zu fuhren .
Auf diesen Kursen wird ein Maximum an Komfort gebote n

werden mussen . Ob sich die Entwicklung spa-ter wiede r
etwas zuruckkorrigieren wird and das komfortable Reisen

damit wieder mehr zur Geltung kommen kann, lasst sic h

heute noch nicht absehen .

Im Jahre 1952 haben wir im Nordatlantikverkehr Erfahrungen
mit der Touristenklasse sammeln konnen, die auch fu r

unsere Gesellschaft zu einem vollen Erfolg geworden ist .
Tatsache wurde aber auch eine betrachtliche Abwanderun g
aus der ersten Klasse in die Touristenklasse, was uns i m

laufenden Jahre veranlasst, die meisten Kurse als Touri-
stenkurse zu fuhren .

Staatliche Forderung der Lufitahrt

Die entschlossene allgemeine Einfuhrung der Touristen-
klasse stellt zweifellos ein Wagnis dar . Ein sehr bedeutende r
Mehrverkehr muss erzielt werden, um den Ausfall durc h

Tarifreduktion auszugleichen . Dabei ist nicht zu ubersehen ,
dass die Initianten der Touristenklasse die Behorde n

ihrer Lander hinter sich wussten . Die energische staatlich e
Unterstutzung ist in der Tat fur unsere Konkurrenz oft seh r
wertvoll . Wir haben demgegenuber verschiedentlich be-
dauern mussen,dass sich unsere Behorden nicht imgleiche n
Masse fur die nationale Luftverkehrsgesellschaft einsetze n

konnen, wie dies in den meisten andern Staaten der Fall ist .
Wahrend unsere auslandische Konkurrenz im eigene n
Lande namentlich in fiskalischer Beziehung haufig Vorzugs -

stellungen geniesst, bedeutende offene Subventionen er-
halt and staatliches Entgegenkommen bei der Kapital-
beschaffung findet, tragt die schweizerische Gesetzgebung
den Verhaltnissen in der Zivilluftfahrt in viel geringere m
Masse Rechnung . Die Swissair hat erhebliche Belastung e

zu tragen, die ihren auslandischen Konkurrenten durc h
deren Regierungen abgenommen werden . Am schwerste n
'alit dabei die neuerdings fur uns erhohte Umsatzsteue r

auf dem Flugmaterial ins Gewicht, die uns im Jahre 195 3
voraussichtlich etwa das Dreifache des Betrages kosten
wird, den uns der Bund als Ausbildungsbeitrag zukomme n

lasst . Immerhin durfen wir anerkennen, dass auch im ver-
gangenen Jahr die eidgenossischen Behorden den Anliege n

der Swissair nach Moglichkeit Verstandnis entgegenbrach-
ten and dass Fortschritte in der Zusammenarbeit erziel t
wurden . So konnten namentlich die neu erworbenen Flug-
zeuge dem Amortisationsfonds unterstelit werden, and e s
wurden Vorbereitungen getroffen, urn die Ordnung de r
Kaskoversicherung fur Flugzeuge zu verbessern . Ander-

seits kurzte der Bund seinen Beitrag an die Ausbildun g

des Luftfahrtpersonals fur 1953 im Rahmen der allge -

8 . Generalversammlung der IATA in Genf,15 . bis 19 . Sept . 1952

meinen Sparmassnahmen urn 10% auf 450 000 Fr . — vom
Standpunkt der Swissair eine Anomalie, well die Ausbil-
dungskosten heute weit hoher sind als zu der Zeit, da der

Beitrag eingefuhrt wurde . Gerade auf dem Gebiet de r
-ikusbildung sind die staatlichen Leistungen fur die Zivil-

uftfahrt in der Schweiz bescheiden . Wenn auch die be i
der Swissair tatigen Militarpiloten aus ihrer militarische n
Ausbildung nutzliche Kenntnisse and Fertigkeiten mit-
bringen, so bedeutet es doch fur die Gesellschaft eine seh r
erhebliche Belastung, dass diese Piloten jahrlich ungefah r
doppelt so viel Militardienst zu leisten haben wie die ander n

Dienstpflichtigen .

Internationale Zusammenarbei t

Der Swissair ist im Berichtsjahr die Ehre zugefallen, di e
Generalversammlung der IATA (International Ai r
Transport Association) zu organisieren, and ihr Direktions-
prasident fuhrt bis zum nachsten Herbst das Presidiu m

dieser wichtigen Vereinigung . Die Generalversammlung
wurde im September in Genf durchgefuhrt and darf als ei n
voller Erfolg bezeichnet werden . Hochst erfreulich war di e
aktive Mitwirkung der lokalen and regionalen Behorden ,
wie uberhaupt der ganze Anlass in schonster Weise di e
Verbundenheit der Swissair mit dem westlichen Landestei l
hat hervortreten lassen .

Das neu eroffnete Swissair-Luftreiseburo in Munche n

Die Zusammenarbeit mit andern Luftverkehrs -

g es ellschaften wurde im Berichtsjahr weitergefuhr t
and ausgebaut . Wahrend die Swissair auf dem Stand-
punkt steht, dass Vorschlage, die auf Schaffung eine r
europaischen Einheitsgesellschaft fur den Luftverkeh r
hinzielen, unrealistisch sind and keinen Fortschritt ver-
sprechen, ist sie ebenso uberzeugt, dass durch freiwillig e
Zusammenarbeit and Koordination zwischen den bestehen -
den Gesellschaften die Verkehrsbedienung weiterhin ver-
bessert and der Betrieb rationalisiert werden kann . Of t
braucht es allerdings einige Zeit, bis sich Divergenzen i n
den kommerziellen Interessen uberbrucken lassen, abe r
zahlreiche Poolvertrage, welche die gemeinsame Befliegun g
von Strecken zum Gegenstand haben, zeigen, wie solch e

Schwierigkeiten uberwunden wurden . Fortschritte gemacht
hat auch die Zusammenarbeit mit den Gesellschafte n
SABENA, KLM, Air France and SAS auf technische m
and betrieblichem Gebiet, wo durch gemeinsam benutzt e
Ersatzteillager and gemeinsamen Betrieb von Abfertigungs- ,
Mechaniker- and Flugvorbereitungsdiensten erreicht wurde ,
dass zahlreiche Aussenstationen weniger teuer zu stehe n

kommen . Zusammen mit den erwahnten Gesellschafte n
sowie der britischen BEA wurde ferner in Brussel ein inter -

nationales Studienbureau ins Leben gerufen, das den Auf-
trag hat, Untersuchungen Ober die Weiterentwicklung de s
europaischen Luftverkehrs durchzufuhren and Vorschlag e

fur dessen Ausbau and Koordination zu machen .
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Bef6rdert e
Etappen-Passagiere

Passagier-k m
(in Tausend)

abs .

Fracht
tk m

Index abs .

Pos t
tk m

Inde xabs . Index abs . Inde x

Transportleislungen 1938 32 622 53 13 062 33 62 017 22 137175 82

1946 61 455 100 39 713 100 280 038 100 167 533 10 0
1947 93 822 153 69157 174 582152 208 253 872 15 2
1948 113 622 185 93 357 235 894 562 319 305 256 18 2
1949 153 812 250 122 005 307 1 261 321 450 456 928 273
1950 191 625 312 148 564 374 2 289 708 818 714 556 427
1951 281 748 458 198 599 500 3 203 562 1144 1 113 753 665

1952 292 341 476 223 775 563 3 422 987 1222 1 603 528 957
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liegt hier ein wichtiger Grund fur die vermehrte Pflege de s
. .Frachtgeschaftes, da die Nachfrage im Frachtverkeh r
jNahrend des Jahres weniger drastische Ausschlage ver-
zeichnet . Endlich werden wir uns nach wie vor bemiihen ,
gewissen Vorurteilen entgegenzuwirken, die da and dor t
noch gegen Flugreisen im Winter bestehen . Tatsachlic h
sollte gerade in der kalten Jahreszeit die Moglichkeit ge-
schatzt werden, besonders bequem and rasch zu reisen .
Selbsiverst3ndlich werden wir weiterhin die auf Grund de r
IATA-Vereinbarungen gebotenen Moglichkeiten voll aus-
nutzen, durch Spezialtarife das Reisen ausserhalb de r
Hochsaison anziehend zu gestalten .

Der Verlauf des vergangenen Geschaftsjahres hat di e
Stellung der Swissair weiter gefestigt . Wirtschaft an d
Publikum setzen wachsendes Vertrauen in unser Unter-
nehmen. Besonders deutlich kam dies zum Ausdruck, al s
im Zusammenhang mit der Beschaffung der Swissair-eige-
nen DC-6B eine schweizerische Bankengruppe uns eine n
Kredit von 18 Millionen Franken einraumte, der es voraus-
sichtlich gestatten wird, die Ausbauperiode 1952—195 4
ohne Liquiditatsschwierigkeiten zu uberstehen . Der i m
Zusammenhang mit dieser Kreditgewahrung aufgestellt e
Finanzplan konnte wahrend des ganzen Berichtsjahres ein-
gehalten werden .
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Da die Grosszahl der Swissair-Passagiere Touristen an d
nicht Geschaftsreisende sind, zeigt unsere Produktions-
kurve im Verlauf des Jahres ein ahnliches Bild wie di e
Fremdenverkehrsstatistik, namlich eine steile Sommer-
spitze and einen viel geringeren Verkehr im Winter . Wah-
rend im Februar 1952 2 454 661 Tonnenkilometer offeriert
and 1 641 925 Tonnenkilometer ausgenutzt wurden, betru g
im August die Leistung annahernd das Doppelte : es wurde n
4 311 360 Tonnenkilometer angeboten and 3 121 459 Tonnen -
kilometer ausgenutzt . Dabei beschrankte sich die Period e
hochster Leistung auf einen kurzeren Zeitraum als i m
Vorjahre, so dass die Kurve noch markanter ausfiel .

Dieser Verlauf der Produktion verschafft uns zwar in de n
Sommermonaten Einnahmen, die betrachtliche Betriebs-
uberschusse ()brig lassen . Hieraus mussen aber die Be-
triebsdefizite der schwachen Wintermonate, die Amorti-
sationen and Chartergebuhren sowie die Verzinsung de s
Aktienkapitals gedeckt werden . Finanziell nachteilig wirkt
sich bei diesen starken Verkehrsschwankungen aus, das s
wir unsere Organisation weitgehend auf die Bewaltigun g
des sommerlichen Verkehrs zuschneiden and dabei fest e
Kosten in Kauf nehmen mussen, die uns wahrend der flaue n
Zeit in unerfreulicher Weise belasten . Namentlich mus s
der Personalkorper so dimensioniert werden, dass er ,
allerdings bei ausserstem Einsatz, den Verkehr in de r
Spitzenperiode zu bewaltigen vermag . In der Ubergangszeit

and noch mehr in den eigentlichen Wintermonaten gib t
es dann Lagen, in welchen unser Apparat ungenugen d
ausgenutzt ist . Die Anstellung von eigentlichem Saison-
personal, wie sie in der Hotellerie geubt wird, verbiete t
sich indessen, von verhaltnismassig wenig Ausnahm e
abgesehen, weil der weitaus grosste Teil unseres Personal s
aus grundlich geschulten Fachleuten bestehen muss .

Es lasst sich somit nicht vermeiden, dass wir wahrend de s
ganzen Jahres mit einer Kostenstruktur rechnen mussen ,
die nur wahrend der Stosszeiten durch die Nachfrage vol l
gerechtfertigt ist . Die Frage, wie weit das Ausschopfe n
der Verdienstmoglichkeiten frequenzstarker Perioden au f
das voile Jahr gerechnet noch wirtschaftlich zu sein vermag ,
beschaftigt nicht nur Luftverkehrsunternehmungen, sonder n
auch die andern Verkehrszweige . Die Swissair durfte i m
Berichtsjahre an dem Punkte angelangt sein, von welche m
an eine weitere zeitliche Zuspitzung der Verkehrsleistun g
auf die Monate des dritten Quartals eine gewisse Gefah r
bedeutet .

Es ist dabei selbstverstandlich, dass die Abhilfe nicht i n
erster Linie im Verzicht auf den Spitzenverkehr, sonder n
vor allem in der Ausebnung der Produktionskurve durc h
Steigerung der Leistung in der bisher flauen Zeit gesuch t
werden muss . Als Mittel dazu ist vor allem der weitere
Ausbau des Langstreckenverkehrs geeignet, der sic h
bereits jetzt als ein ausgleichendes Element erweist . Ferner

8

7, 5

6, 5

6

5, 5

5

4,5

4

3, 5

3

2,5

0

195 1

Betriebserfolg

a) ^` `a)^

E 0
a)

	

E

	

E
0

	

0

	

a)a.
-Y

	

0

	

a)
to 0 z 0

195 2

Kosten (ohne Chartergebuhren and Amortisation des Flugzeugparks) =NI

	

Verlustperiode n

Sommer- and Winterverkehr
a)

0

0

0)

	

a)

E E
a)

	

m
> N

q a)
Z 0

• ` .`

• :co O. CO
c

4 2

U)
a
0)

4

2
6

5, 5

4, 5

3, 5

2, 5

8

	

9



Die Verkehrsleistung der Swissair wurde von 34,3 Millione n
Tonnenkilometer im Jahre 1951 auf 38,2 Millionen angebote -
ne Tonnenkilometer erhoht . Eine weitere Ausdehnung, wi e

sie unser ursprungliches Flugprogramm fur 1952 vorsah ,
liess sich aus den bereits erwahnten Grunden, der Piloten-
knappheit and dem amerikanischen Benzinarbeiterstreik ,

nicht durchfuhren . Auch die Nachfrage fur Sonder- an d
Charterfluge in der Spitzenzeit konnte deswegen nicht vol t

befriedigt werden . Ebenso vermochten wir uns an de n

Flugen nach Finnland anlasslich der Olympiade nur i n

bescheidenem Masse zu beteiligen .

Die grosse Anspannung unserer Produktionsfahigkei t

kommt deutlich in der weiteren Steigerung des durchschnitt -
lichen Ausnutzungsgrades auf den sehr hohen Satz vo n
70,0% gegenuber dem bereits ansehnlichen von 68,5% des

Jahres 1951 zum Ausdruck . Dementsprechend erhohte
sich auch der Gesamtertrag je 100 offerierte Tonnenkilo -

meter von Fr . 169 .79 im Jahre 1951 auf Fr . 177 .58 . Wenn der
Bruttogewinn trotzdem von Fr .18 .88 je ofterierten Tonnen-
kilometer auf Fr . 16 .68 zuruckging, so ist dies eine Folg e
der unaufhaltsam ansteigenden Kosten (1951 : Fr . 150 .91 ;

1952 : Fr . 160 .90 pro 100 offerierte Tonnenkilometer), nament -

lich fur Material and Personalausbildung .

Regionale Entwicklun g

Von besonderer Bedeutung fur unser Unternehmen wa r
die sehr erfreuliche Entwicklung des Nordatlantik -

verkehrs . Wie die Zollbehorden der USA bekanntgegebe n
haben, sind 1952 1 377 848 Personen mit Flugzeug in den
Vereinigten Staaten ein- and ausgereist, so dass di e

Passagierschiffahrt (1 059 205 Personen) jetzt deutlic l
vom Luftverkehr uberflugelt ist . Die Swissair allein ha t
1952 10 091 Personen (5 832 Erstklass- and 4 259 Tourist -

klass-Fluggaste) gegenuber 5279 Personen im Vorjah r
Ober den Atlantik befordert, ihre Leistung also annahern d

verdoppelt . Der Aufschwung des gesamten Nordatlantik-
verkehrs steht in engem Zusammenhang mit der allgemeine n

Einfuhrung der Touristenklasse, die von Anfang an starke n

Anklang gefunden hat . Die Swissair war in der Lage, de r

Nachfrage mit den neuen DC-6B entgegenkommen and di e

Strecke Schweiz-Frankfurt-New York neu eroffnen z u

konnen . Der schone Erfolg auf dem Nordatlantik erlaub t

uns, die kunftigen Aussichten im transozeanischen Lang-
streckenverkehr mit grosser Zuversicht zu beurteilen .
Wahrend 1951 der Anteil der Ertl-age aus dem Nordatlantik-
verkehr an den gesamten Streckenertragen noch 20 %

betrug, belief er sich 1952 bereits auf 31 % . Auch der Aus-

nutzungsgrad auf dieser Route lag mit 74,7% Ober de m

Durchschnitt . Die Verlagerung des Schwergewichts au f

die Langstrecken setzt sich weiterhin fort . Diese Tatsache n
erharten, dass der Verwaltungsrat die Lage richtig beur-
teilte, als er sich zum Ausbau der DC-6B-Flotte entschloss .

lm Europaverkehr blieben die Ertl-age aus der Passagier-
beforderung ungefahr gleich wie im Vorjahr . Das Fracht-
geschaft brachte eine Zunahme von 30%, der Posttransport

nur eine solche von 1,7% . Die Spitzenmonate im Touristen-
verkehr konzentrierten sich auf eine kurzere Zeitspanne al s

im Vorjahr . Gleichzeitig blieb der Geschaftsverkehr i n

Cstillen Monaten etwas hinter den Erwartungen zuruck . Auf
folgende Verbindungen sei besonders hingewiesen : Ne u

eroffnet wurde eine Strecke Zurich-Mailand-Rom, die von

Anfang an guten Zuspruch fand . Der Einsatz der Convai r

Liners im Verkehr nach Italien bewirkte allgemein ein e

erfreuliche Zunahme der Passagierzahlen . Die Teilstreck e
Munchen-Nurnberg erwies sich !eider als unwirtschaftlic h

and wurde eingestellt . Anderseits fuhrten wir einen vierte n

wochentlichen Kurs nach Prag ein . Sehr unerfreulic h

machte sich nach wie vor die Kurzung der Reisedevisen a n

britische Staatsangehorige bemerkbar ; im Englandverkeh r

ist denn auch eine Abnahme der Passagierzahlen von 8,7 %

eingetreten . Der Spanienverkehr konnte bedauerlicherweis e

nicht im wunschenswerten Ausmasse gefordert werden ,

da die spanischen Behorden den Einsatz von DC-4 an d

Convairs nicht zulassen wollten .

Der Verkehr nach dem Nahen Osten blieb, mit Ausnahm e

der guten Strecke nach Istanbul, stark hinter den Erwartun-
gen zuruck . Die Hauptgrunde dieser unerfreulichen Ent-
wicklung lagen im Konflikt zwischen der iranischen Regie-
rung and der Anglo-Iranian Oil Company, wodurch wi r

zur Einstellung des Verkehrs nach Abadan gezwunge n
wurden, ferner in den Devisenschwierigkeiten Israels an d

den politischen Auseinandersetzungen in Aegypten .

Pos t

Gunstig gestaltete sich im Jahre 1952 der Ausbau des Post-
verkehrs . Die nationalen Postbehorden unseres Landes

and anderer Staaten erwiesen uns gutes Verstandnis .

H. Verkeh r

Verkehrsangebot,
Transportleistun g
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Ausniitzungsgrad
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Unerfreulich dagegen war die Auseinandersetzung zwische n
den Luftverkehrsgesellschaften einerseits and dem Welt-
postverein anderseits, die leider mit einer neuerliche n
Herabsetzung der Postentschadigung Mr Briefpost nac h
Ubersee endete . Von Mitte 1953 hinweg wird diese Entscha -
digung pro Kilogramm urn ein Drittel niedriger sein al s
noch im Jahre 1951 . Es ist ausgeschlossen, diesen grosse n
Ausfall sogleich durch Verkehrssteigerung wettzumachen .
Alle am Langstreckenverkehr beteiligten Gesellschafte n
erleben hier eine schmerzliche Einbusse .

111 . Betrieb

Regelmassigkeit, Punktlichkeit, Sicherhei t

Nach wie vor geniesst die Swissair in dieser Beziehung ei n
gutes Ansehen . In der Tat gelang es uns, den Regelmassig-
keitsgrad weiterhin zu steigern and den Linienverkeh r
ohne Unfall durchzufuhren . Dabei war es willkommen, das s
der Nebel weniger Schwierigkeiten bereitete als im Vorjahr .
Die Swissair lasst nicht nach im Bemuhen, dem schweize-
rischen Ruf besonderer Prazision Geltung zu verschaffen .
Namentlich durfen wir auf die im Atlantikverkehr erzielt e
Regelmassigkeit bei einem verfugbaren Bestand von nu r
zwei DC-6B-Flugzeugen stolz sein . Ohne Sorgen and An-
spannungen ist es dabei nicht abgegangen . Eine kritisch e
Phase trat ein, als am 10 . Mai 1952 ein Stratocruiser de r
Pan American Airways unser vorschriftsmassig geparktes

Auslandvertretungen

Die Verstarkung unseres Streckennetzes erforderte de n
weiteren Ausbau unserer Auslandvertretungen . So wurde
in Belgrad eine neue Vertretung eroffnet, and in Munchen ,
das fur uns an Bedeutung zugenommen hat, bezogen wi r
neue Lokalitaten . Ailgemein ist der grossere Aufwand fu r
die Auslandvertretungen durch die guten Verkaufsresultat e
im Ausland volt gerechtfertigt worden ; in besondere m
Masse trifit dies auf unsere Vertretung in New York zu .

Flugzeug «Geneve» auf dem Flughafen Idlewild/NewYor k
rammte and am Bug erheblich beschadigte, so dass e s
wahrend mehrerer Wochen nicht verwendungsfahig war .
Insgesamt haben unsere beiden ersten DC-6B die Feuer -
probe im Sommer 1952 glanzend bestanden . Mit der erwei-
terten Flotte wird die Aufgabe nun leichter zu losen sein .

Ein bedauerlicher Kaskoschaden trat bei einem Schulflu g
in Kloten am 9. September 1952 ein, als der DC-4 HB-IL U
das Ende der Landepiste uberrollte and sich den Bug
einstiess . Bei Schulfliigen muss auch das Verhalten i n
schwierigen Lagen geubt werden . Dies bedeutet fur de n
Schulbetrieb ein erhohtes Risiko, dem aber eine Gesell-
schaft, der die Sicherheit des Linienverkehrs am Herze n
liegt, nicht ausweichen kann .

Ein besonderes Merkmal der Entwicklung des Flugbetriebe s
im Jahre 1952 war die immer weitergehende Einfuhrung de r
sogenannten Airways im internationalen Flugverkehr . Di e
staatlichen Luftfahrtbehi rden der meisten Lander beginnen ,
wie in der Meerschiffahrt, fur den Luftverkehr bestimmt e
Wege vorzuschreiben . Diese aus Sicherheits- and ander n
Grunden erlassenen Bestimmungen bedeuten vielfach etwa s
langere Flugdistanzen, da es haufig nicht mehr angeht ,
in der klassischen ((Luftlinie)) zu fliegen, sondern de r
Kurs nach den vorhandenen Bodensicherungsanlage n
ausgerichtet werden muss . Die Airways zwingen also zu
Umwegen, die wirtschaftlich unproduktiv sind and End e
1952 im Monat bereits einer Leistung von Ober 100 000 Ton -
nenkilometer entsprachen . Obwohl sie fur den Passagie r
praktisch nicht fuhlbar ist, bedeutet doch eine derartig e
Verlangerung der Strecken wirtschaftlich eine Mehrbe-
lastung ; sie mindert den Ertrag pro geleisteten Tonnen-
kilometer .

Telephonieverkehr

Wenn einerseits die vermehrten staatlichen Eingriffe in de n
Flugbetrieb die Freiheit des Piloten einschranken and de n
Unternehmungen Mehrkosten verursachen, so sind si e
doch anderseits im Hinblick auf den immer intensivere n

Bequeme Betten, ein weiterer Luxus unserer Erstklasskurs e
nach US A

Airways

194 7

1951
5277 Passagiere

Ertrage aus de m
Nordatlantikverkehr

Tota l
Streckenertrag e

1951

	

10 361 642 .47 = 20% von

	

51 812 658 .9 8
1952

	

19 105 478 .27 = 31 % von

	

61 384 907 .68
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Flugverkehr aus Sicherheitsgrunden unvermeidlich an d
werden auch auf langere Sicht vermutlich wieder eine Sen-
kung der Betriebskosten mit sich bringen . So ermoglich t

die Verdichtung der Flugsicherungsdienste in immer weiter-
gehendem Masse die Einfuhrung des Radiotelephonie-
verkehrs anstelle der Telegraphieverbindungen . Die Folge

davon wird in absehbarer Zeit sein, dass auf immer zahl-
reicheren Strecken von der Mifuhrung eines Funker s
abgesehen werden kann . Die Verbindung mit dem Bode n

wird dann Sache des Piloten bzw . Co-Piloten, der auf di e
besonderen Kenntnisse eines Telegraphisten nicht meh r
angewiesen ist . Diese positiven Auswirkungen des Aus-
baus der staatlichen Flugsicherungsnetze waren indesse n
im Jahre 1952 noch nicht zu verspuren .

IV . Flugzeugunterhalt and Flugzeugpar k

Die Materialkosten sind im Berichtsjahrerheblich gestiegen .
Gegenuber 11,590 Millionen Franken im Vorjahr betruge n

sie 14,001 Millionen Franken im Berichtsjahr . Das Ansteigen
ist tells durch den erhohten Bedarf zufolge Vergrosserun g
des Flugzeugparkes, teils durch die gestiegenen Preis e

and Abgaben begrundet .

Die Notwendigkeiten des Sparens in der Gegenwart an d
der Vorsorge fur die gesteigerten Anforderungen der Zu-
kunft haben eine durchgreifende Rationalisierung im
technischen Betrieb veranlasst . Es wurde systematisc h
daran gegangen, den Ablauf der Unterhalts- and Revisions-
arbeiten zu uberprufen, zu vereinfachen and zu verbilligen ,
naturlich ohne die Flugsicherheit im geringsten zu beein-
trachtigen . Dabei konnten die uns bekannten Erfahrunge n
anderer, namentlich amerikanischer Fluggesellschafte n

nutzbringend verwendet werden . Als besonders deutliche r

Fortschritt ist in diesem Zusammenhang die Einrichtun g
des Docks fur DC-4 and DC-6B zu erwahnen, das eine n
leichteren Zugang zu alien Teilen des Flugzeugs gewahr t
and damit eine Einsparung von Tausenden von Arbeits-
stunden im Jahr ermoglicht . Gleichzeitig war uns dara n

gelegen, das beim technischen Personal von Hause au s

nicht uberall vorhandene wirtschaftliche Denken zu wecke n

and zu fordern . Wie zu erwarten war, hat die bewusste

Steigerung der Produktivitat and das Gefuhljedes Einzelnen ,
die eigene Arbeit gewinne durch die organisatorische n
Massnahmen an Wirksamkeit, eine Belebung der Arbeits-
freude in den Werften and Werkstatten bewirkt .

Leider war allerdings mit den zur Verfugung stehende n

Raumlichkeiten eine optimale technische Organisatio n

nicht zu erreichen . Namentlich der sogenannte Hangar Su d
in Kloten, in welchem die Motorenwerkstatt untergebrach t

ist, eignet sich wenig fur diesen Zweck . Dort wurden

immerhin zeitsparende Umstellungen provisorisch vor-
genommen . Erst der begonnene Neubau einer Motoren-
werkstatt wird indessen befriedigende Voraussetzungen

fur sinnvolle Arbeitsablaufe schaffen ; er soil bereit sein ,
wenn die drei letzten DC-6B in Dienst genommen werden .

Bezahlung des Zubringerdienstes durch die Fluggast e

Die Beforderung der Passagiere von den Stadtzentren z u
den Flughafen war bis letztes Jahr in den meisten Lander n

als eine Nebenleistung im Flugpreis eingeschlossen . Ein
Beschluss der IATA setzte der Moglichkeit ein Ende, dies e
Beforderung weiterhin unentgeltlich durchzufuhren . Sei t
1 .Oktober 1952 muss der Fluggast auf Grund dieses IATA-
Beschlusses die Fahrtaxe fur die Beforderung zwische n
Flughafen and Stadt selber entrichten . Das bringt ein e

gewisse finanzielle Entlastung der Fluggesellschaften ,

allerdings auch eine unpopuiare Unannehmlichkeit fur di e
Passagiere . Zweckmassiger ware es unseres Erachtens ,
den Zubringerdienst wie fruher in die allgemeinen Trans-
portkosten and damit in die Tarife einzuschliessen .

Ausser den regelmassigen Unterhalts- and Kontrollarbeiten ,

bei welchen immer mehr zum System der einen rationelle n
Einsatz erlaubenden Progressivrevision ubergegange n

wird, wurden insbesondere Flugzeugumbauten zur Vermeh-
rung der Anzahl Sitze durchgefuhrt . Da die Einfuhrung

der Touristenklasse die Einnahmen pro Fluggast verringert ,
mussen zur Erhaltung der Wirtschaftlichkeit mehr Passa-
giere befordert werden konnen als zuvor . Die DC-3 verfuge n

daher nunmehr Ober 26 and die DC-4 im Touristenverkeh r

Ober 55 Platze . Anlasslich dieser Umbauten konnte ein e

Vereinheitlichung der Innenausstattung vorgenomme n

werden, die nicht nur aus asthetischen Grunden zu be-
grussen, sondern auch sparsamer ist . Der Einbau von

Bodenschienen in die DC-6B ermoglicht es, die Bestuhlun g
leicht auszuwechseln and nach Bedarf rasch eine Um-
stellung von der ersten auf die Touristenklasse and urn-
gekehrt vorzunehmen . Bei den bewahrten Convair Liner s

(asst sich die Sitzzahl leider nicht erhohen .

Veranderungen im Flugzeugpar k

Die zwei fur den Einsatz auf unserem Streckennetz nich t
mehr geeigneten DC-2 konnten an die sudafrikanisch e

Gesellschaft Phoenix Airlines veraussert werden . Als
Ersatz fur die 1951 in Schiphol zerstorte HB-ILO erwarbe n

wir von den Pan American Airways ein DC-4-Ersatzflug-
zeug, das die Immatrikulation HB-ILU erhielt . Es war gerad e

dieses Flugzeug, das bei einem Schulungsflug am 9 . Sep-

tember 1952 beschadigt wurde and deshalb wahrend meh r

als zwei Monaten nicht eingesetzt werden konnte .

Der dritte, anfangs 1951 bestellte DC-6B kam am 1 . Novem-

ber 1952 in Kloten an, so dass er nach verschiedene n

Schulungs- and Probeflugen bereits fur den Weihnachts-
verkehr eingesetzt werden konnte . Er weist die beliebte

((Slumberette»-Bestuhlung auf and ist in der hintern Kabin e

mit Betten ausgerustet . Fur den Luxusdienst auf Ubersee-
strecken ist er somit noch besser geeignet als die HB-IB A

and HB-IBE .

Streckennetz der Swissair
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Durch die Anschaffung der drei weiteren DC-6B, die End e
1953 eintreflen sollen, kann der Ausbau unserer Langstrek-
kenflotte als vorlaufig beendet angesehen werden . Noc h
nicht entschieden ist die Frage der Erneuerung unsere r
Kurzstreckenflotte . Sie ist nicht nur wegen ihrer finanzielle n
Tragweite, sondern auch mit Rucksicht auf die gegenwartig e
technische Entwicklungsphase — Turbinentriebwerke i n
Konkurrenz mit den bewahrten Kolbenmotoren — schwieri g
zu losen . Wie die Dinge liegen, ist es fur die Swissai r
gegeben, in der nachsten Zukunft den Kurzstreckenverkeh r
mit ihrem heutigen Flugzeugpark durchzufuhren, der gerad e
in der Touristenklasse gute Aussichten hat, den Wettbe-
werb erfolgreich zu bestehen .

Das grosse Problem der Materialpolitik aller Fluggesell-
schaften ist auf weitere Sicht, von welchem Zeitpunkt a n
der Einsatz von DOsenflugzeugen wirtschaftlich erfolgreic h
sein wird . Mit der Mehrzahl der andern Gesellschaften steh t
die Swissair auf dem Standpunkt, dass Verkehrsflugzeug e

V. Personal

mit Ruckstossantrieb vorlaufig noch keinen genugenden

	

VII . Bilanz, Jahresrechnung and Antrag e
Wirtschaftlichkeitsgrad erlangt haben . Ohne Zweifel wir d
sich dies jedoch andern, and wir werden den Entwicklungs-
arbeiten bei den Produktionsfirmen weiterhin unsere grosst e
Aufinerksamkeit schenken .

Ende des Jahres umfasste unser Flugzeugpark :

1 Messerschmitt Taifun, als Verbindungsflugzeug . Unser Guthaben per 1 .1 .1952 Fr . 7 850 673 .30 Bevorschussung unserer Einlagen pro 1950
and 1951

	

Fr . 6 767 801 .70
Zahlung des Bundes fur Schadenfal l
HB-ILO Fr . 1 082 871 .60 Unsere Einlageverpflichtung pro 1952

	

Fr . 3 704 549 .65

Fr . 6 767 801 .70 Fr .

	

10 472 351 .35

Unsere Einlageverpflichtung pro 1952 Fr . 3 704 549 .6 5

Fr .

	

10 472 351 .3 5

Die Position « Amortisationsfonds bei der Eidgenossischen Finanzverwaltung» erscheint per 31 . Dezember 1952 sowoh l
in den Aktiven wie in den Passiven mit Fr . 10 472 351 .35, da wir den Saldo per 1 .1 .1952 vom Bund als Vorschuss bezoge n

haben and unsere Einlageverpflichtung fur 1952 erst nach der Generalversammlung fallig wird .
Diese Position schliesst folgende Betrage ein :

Aktiven

	

Passiven

3 DC-6 B

4 Convair Liner s

3 DC-4

	

fur den Linienverkeh r

12 DC-3, bzw . umgebaute C-4 7

1 Dakota-Frachtflugzeu g

3 Dragons DH 89, fur Rundfluge and kleine Materialtrans-

porte

Der fortschreitende Ausbau der Swissair spiegelt sich auc h
in der Entwicklung des Personalbestandes :

	

Schweiz

	

Ausland

	

Tota l

	

31 .12 .1951

	

1660

	

186

	

184 6

	

30. 6 .1952

	

1804

	

236

	

2040

	

31 .12 .1952

	

1854

	

230

	

2084

Der mittlere Personalbestand des Jahres betrug 2007 Per-
sonen ; er hat gegenuber demjenigen des Vorjahres u m
16,8% zugenommen, wahrend 1951 die Zunahme 11,5 %
betragen hatte . Fast die Halfte der Bestandeserhohun g
1952 entfallt auf das fliegende Personal, dessen Rekrutierun g
and Ausbildung beschleunigt werden musste .

In einem ganz ausserordentlichen Masse sind denn auc h
die Ausbildungskosten angestiegen . Der grosste Tell diese r
Kosten entfallt auf die Grundausbildungs- and Umschu-
lungskurse fur Piloten . Es wird hier oflensichtlich, welch e
sehr grosse Anstrengung unternommen worden ist, urn
den Nachholbedarf zu decken and namentlich fur die Zu -

kunft vorzusorgen . Bei den Ausbildungskosten hat die Vor-
belastung des Berichtsjahres im Hinblick auf die kommend e
Zeit den grossten Umfang angenommen .

Ausbildungskoste n

1951 1952

Schweizer 2 492 147 Fr ,
651 356 Fr .

Auslander 684 509 Fr .

651 356 Fr . 3 176 656 Fr .

1951 nur fliegendes Personal . 1952 auch Boden- and techn . Personal .

Zum Ausgleich der Teuerung wurde dem Personal, das de m
Gesamtarbeitsvertrag von 1948 untersteht, eine Teuerungs-
zulage von 5% ausgerichtet .

Das gesamte Personal hat wiederum seine Pflicht freudi g
erfullt and gute Erfolge erzielt . Es ist dem Verwaltungsra t
eine angenehme Pflicht, diese Leistungen anzuerkenne n
and der Direktion and alien Angestellten dafur zu danken .

Die Abschreibungen im Sinne unserer Statuten and des Fondsvertrages mit dem Bund sind auch im Jahre 1952 vollumfanglic h
herausgewirtschaftet worden, ebenso die Chartergebuhren fur die uns vom Bund uberlassenen beiden DC-6B-Flugzeuge .
In unserer Jahresrechnung 1952 haben wir erstmals, in Anpassung an die im Luftverkehr allgemein ubliche Praxis, die Brutto-
verbuchung unserer Verkehrseinnahmen angewandt . Damit erscheinen die ausbezahlten Verkaufsprovisionen in den Koste n
and werden nicht mehr als Ertragsverminderung verbucht . In der vergleichenden Aufstellung Ober den Jahresabschlus s

1951 sind die Umsatzzahlen entsprechend berichtigt .

Unsere Jahresrechnung 1952 schliesst wie folgt ab :

Rechnung

	

195 1

Gesamte Transport- and ubrige Ertrage Fr . 67 756 758 .87 Fr . 58 255 881 .92

Gesamte Betriebskosten (vor Berucksichtigung der Chartergebuhre n
and Abschreibungen) Fr . 60 588 581 .11 Fr . 51 853 202 .9 4

Brutto-Betriebsuberschuss Fr .

	

7168177 .76 Fr .

	

6 402 678 .98

folgender Mitglieder des Verwaltungsrates ab :

Adrien Lachenal

	

Ernst Schmidheiny
Dr . Albert Linder

	

Dr . Rudolf Speic h
Ing . Alfred Oehler

	

Dr . Arthur Wilhel m
Peter Reinhart

	

Dr . Charles Zoelly .

VI. Verwaltungsrat

Mit dem Datum der Generalversammlung lauft die Amtsdaue r

Dr . Rudolf V . Heberlein

	

Ing . Georg Fische r
Edgar Primault

	

Guillaume Bordie r
Dr . Walter Berchtold

	

Dr . Georg Hasle r
Dr . Alphonse Ehinger

	

Paul Joerin

Hieraus sind zu decken :

a) Die Chartergebuhren pro 1952 an den Bund fur beide DC-6 B

(gemass Chartervertrag Bund/Swissair) mi t

b) Der Abschreibungsbedarf fur 1952 im Sinne der Statuten sowi e
unter Berucksichtigung unserer Verpflichtungen aus de m
Fondsvertrag mit dem Bun d

Der Reingewinn betragt somi t

zuzuglich Gewinnvortrag

Fr . 2 098 460 .20

Fr . 4 285 197 .03

	

Fr . 6 383 657 .23

Fr .

	

784 520 .5 3

Fr .

	

79 663 .61

Fr . 5 156 890 .4 2

Fr . 1 245 788 .5 6

Fr .

	

33 875 .0 5

Gemass Art .12 unserer Statuten sind diese Herren wieder wahlbar .

	

Zur Vertugung der Generalversammiung bleibt ein Gewinnsaldo per 31 . Dezember 1952 von

	

Fr .

	

864 184 .14

	

Fr . 1 279 663 .6 1
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VIII . Bericht der Kontrollstell e

Fr . 784 520 .53

	

0

Wir gestatten uns, der Generalversammlung der Aktionare folgende Antrag e

zur Beschlussfassung zu unterbreiten :

1. den vorliegenden Jahresbericht sowie die Rechnung and Bilanz per 31 . Dezember 1952 zu genehmigen ;

2. den Organen der Verwaltung fur die Geschaftsfuhrung im Jahre 1952 Entlastung zu erteilen ;

3. vom ausgewiesenen Reingewinn per 31 . Dezember 1952 vo n
folgende Zuweisungen vorzunehmen :

d) and den Saldo vo n

auf neue Rechnung vorzutragen .

Zurich, den 29 . April 1953

	

Namens des Verwaltungsrate s

Der Presiden t

Rud . V. Heberlein

An die Generalversammlung der Aktionare de r

Swissair Schweizerische Luttverkehr-Aktiengesellschaft Zuric h

Wir haben die auf den 31 . Dezember 1952 beidseitig mit Fr . 50 687 387 .31 abschliessende Bilanz and die dazugehorige Gewinn -
und Verlustrechnung fur das Geschaftsjahr 1952 gepruft and mit den ordnungsgemass gefuhrten Buchern, sowie mit de n
gesetzlichen and statutarischen Vorschriften in Obereinstimmung befunden .

Die Gewinn- and Verlustrechnung weist fur das Geschaftsjahr 1952 einen Gewinn aus von

der sich zuzuglich Gewinnvortrag aus dem Vorjahr vo n

auf den verfugbaren Gesamtgewinn erhoht vo n

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

Wir empfehlen ferner, den im Geschaftsbericht enthaltenen Vorschlagen bezuglich Verwendung des Gewinnes zuzustimmen .

Zurich, den 30 . April 1953

	

Hochachtungsvol l

Schweizerische Treuhandgesellschaft

Kunz

	

Kille r

a) an den statutarischen Reservefonds

	

Fr .

	

80 000 .

b) an den Angestelltenfursorge-Reservefonds (im Hinblick auf die Errichtung eine r
Personalrentenversicherung )

and vom verbleibenden Gewinn vo n

zuzuglich Gewinnvortrag vom 1 . Januar 1952

insgesamt somit vo n

c) eine Dividende von brutto 4% auf das Aktienkapital von Fr . 14 000 000 .— auszurichten, zahlbar vo m
30. Mai 1953 an, gegen Coupon Nr . 3, mit Fr . 14 .— pro Aktie, abzuglich 30% eidg . Coupon- and Ver -
rechnungssteuer, also Fr . 9 .80 netto

Fr .

	

150 000 .—

	

Fr .

	

230 000 .

Fr .

	

554 520 .5 3

Fr .

	

79 663 .6 1

Fr .

	

634184 .1 4

Fr .

	

560 000 .

Fr .

	

74184 .14

Fr . 784 520 .53

Fr .

	

79 663 .6 1

Fr . 864 184 .1 4
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Bilanz per 31 . Dezember 195 2

(vor Gewinnverteilung )

Aktiven

	

Passiven

Versicherungswerte :
Fr . Fr . Fr . Fr . Fr . Fr . Fr .

Anlagevermogen Eigenkapita l

Flugzeuge : Aktienkapital 14 000 000 . -
Zellen 10 994 059 .5 0
Motoren 34 784 100 .- 2 605 773 .66 Reservefonds :

Propeller and Funkeinrichtungen 637 479 .45 Statutarischer Reservefonds 340 000 . -
Flugzeugversicherungs-Reservefonds 349 008 .2 7

Flugzeugwechselteile 15 082 000 . - 3 948 748 .44 Angestel Itenfursorge-Reservefonds 840 000.- 1 529 008 .27 15 529 008 .27

18 186 061 .0 5

.1 . Abschreibungen gemass Fondsvertrag Bund/Swissair 3 704 549 .65 14 481 511 .40
Fremdkapita l

Immobilien,

	

Werkstatt-

	

and

	

Werfteinrichtungen,

	

Fahrzeuge,
Allgemeine Kreditoren and transitorische Passiven 16 123 162 .3 4

Mobiliar and Spezialinstallationen 8 785 800 . - 3 819 860 .20
Guthaben des Bundes aus Chartergebuhren DC-6B 1952 2 098 460 .2 0

18 301 371 .60
Dividendenkonto 18 454 .80 18 240 077 .3 4

Beteiligungen 40 010 .-

Total Anlagevermogen 18 341 381 .60

Diverse Passive n

Verpflichtung gegenuber der Eidgenossischen Finanzverwaltung :
Umlaufsvermogen

Bevorschussung des Amortisationsfonds 6 767 801 .7 0
Verbrauchsmaterialvorrate 11 017 300 . - 2 151 592 .9 5

Flussige Mittel :
Einlageverpflichtung 1952 3 704 549 .65 10 472 351 .3 5

Kassa and Postcheck 847 011 .17 Ruckstellungen and Wertberichtigungen 5 551 966 .2 1
Banken 3 133 364 .50 3 980 375 .67

Barkautionen 29 800 .- 16 054117 .5 6

Anzahlungen 5 620 012 .7 0

Debitoren and transitorische Aktiven 9 957 129 .89 15 577 142 .59

Gewinnsaldo 864 184 .1 4
Total Umlaufsvermogen 21 703111 .21

Diverse Aktive n

Guthaben bei der Eidg . Finanzverwaltung :
Amortisationsfond s
Versicherungskont o

Barkautione n

Total diverse Aktiven

10 472 351 .3 5
144 451 .-

	

10 616 802 .3 5

20 092 .15

10 636 894 .5 0

50 687 387 .31 50 687 387 .3 1

Eventualtorderunge n

Kautionsleistunge n

Kautionsverpflichtungen Dritter

198 489 .7 0

667 692 .20

	

866 181 .90 866181 .90

Eventualverpflichtunge n

Kautionsverpflichtunge n
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Gewinn- and Verlustrechnun g

vom 1 . Januar bis 31 . Dezember 195 2

Aufwand

Personalkosten :
Fr . Fr .

Ertrag

Salare and Deplacementsspesen 22 551 673 .5 7
Versicheru ngspramien 2 239 344 .65 24 791 018 .2 2

Material- and Bodenorganisationskosten :

Betriebsstoffverbrauch, Flugzeugunterhalt and sonstiges Material 15 265 084 .2 4
Bodenorganisationskosten 5 080 316 .7 0
Miet- and Raumkosten fur Betrieb and Verwaltung 2 255 828 .21 22 601 229 .1 5

Betriebsversicheru ngen 2 162 014 .2 0

Verschiedene ubrige Betriebs- and Verwaltungsspesen 4 534 039 .3 7

Propaganda- and diverse Verkaufskosten 1 761 391 .7 7

Provisionen 4 738 888 .40 Fr . Fr .

Charterentschadigung an den Bund fur zwei DC-6B 2 098 460 .20 Gewinnvortrag vom Vorjahre 79 663 .6 1

Abschreibungen :

Auf nicht dem Fonds unterstellten Anlagewerten 806 232 .38

Ertrage aus :

Passagier-, Fracht- and Postbeforderung (einschliesslich Sonderfluge) 61 751 142 .2 9
Abschreibungen, die in den vom Bund verwalteten Fonds einzulegen sind 3 478 964 .65 4 285 197 .03

Bodenorganisationsdienste sowie Provisionen aus Passagier- and Frachtverkehr 5 262 447 .36
Gewinn- and Verlustkonto :

Diverse ubrige Ertrage 243 169 .22 67 256 758 .8 7
Gewinn aus 1952 784 520 .5 3
Gewinnvortrag vom Vorjahr 79 663 .61 864 184 .14 Bundesbeitrag an die Ausbildungskosten fur gewisse Kategorien des Luftfahrtpersonals 500 000 . —

67 836 422 .4 67 836 422 .48

22
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Schlussbilanz per 31 . Dezember 195 2

(nach erfolgter Genehmigung der Gewinnverteilung gemass Antrag des Verwaltungsrates )

Aktiven
Passiven

Versicherungswerte :
Fr . Fr . Fr .

	

Fr .
Anlagevermogen Fr . Fr . Fr .

Eigenkapita l

Flugzeuge :
Aktienkapital 14 000 000 .

Zellen 9 298 329 .85
Motoren 34 784100 . 2 101 051 .70 Reservefonds :

Propeller and Funkeinrichtungen 518 233 .40 Statutarischer Reservefonds 420 000 .

Fl ugzeugwechselteile 15 082 000 . — 2 563 896 .45 14 481 511 .40 Flugzeugversicherungs-Reservefonds 349 008 .2 7
Angestelltenfursorge-Reservefonds 990 000 .— 1 759 008 .27 15 759 008 .2 7

Immobilien,

	

Werkstatt-

	

and

	

Werfteinrichtungen,

	

Fahrzeuge,
8 785 800 . 3 819 860 .20Mobiliar and Spezialinstallationen

18 301 371 .60 Fremdkapita l

Beteiligungen 40 010 . Allgemeine Kreditoren and transitorische Passiven 16 123 162 .34

Total Anlagevermogen 18 341 381 .60 Guthaben des Bundes aus Chartergebuhren DC-6B 1952 2 098 460 .20

Dividendenkonto 578 454 .80 18 800 077 .34

11 017 300 . 2 151 592 .95

847 011 .1 7
3 133 364 .50

	

3 980 375 .6 7

5 620 012 .7 0

9 957 129 .89

	

15 577 142 .59

21 709111 .2 1

Umlaufsvermoge n

Verbrauchsmaterialvorrat e

Flussige Mittel :

Kassa and Postchec k
Banke n

Anzahlunge n

Debitoren and transitorische Aktive n

Total Umlaufsvermogen

Diverse Passive n

Verpflichtung gegenuber der Eidgenossischen Finanzverwaltung :

Bevorschussung des Amortisationsfond s

Einlageverpflichtung 1952

Ruckstellungen and Wertberichtigunge n

0 Barkautionen

6 767 801 .7 0

3 704 549 .65

	

10 472 351 .3 5

5 551 966 .2 1

	

29 800 .—

	

16 054 117 .5 6

Gewinnsaldo auf neue Rechnung

	

74 184 .1 4

Diverse Aktive n

Guthaben bei der Eidg . Finanzverwaltung :

Amortisationsfond s
Versicherungskont o

Barkautione n

Total diverse Aktiven

10 472 351 .3 5
144 451 .—

	

10 616 802 .3 5

20 092 .15

10 636 894 .50

50 687 387 .31
50 687 .387 .3 1
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Eventualforderunge n

Kautionsleistunge n

Kautionsverpflichtungen Dritter

198 489 .70

667 692 .20

	

866 181 .90
Eventualverpflichtunge n

Kautionsverpflichtungen 866 181 .90
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