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1954 — wichtigste Zahlen and Tatsachen

Verkehrsleistungen

	

1953

Anzahl Fliige 14 265

Flugkilometer 13160 037

Flugstunden 39 768

Angebotene tkm 55179 972

Ausgenutzte tkm

davon Passagier-tk m

davon Fracht-tkm

davon Post-tkm

38 289

24 881

782

89 1

4 608 202

2 230 780

Befi rderte Etappenpassagiere 425 309

L" ge der durchschnittlichen Reise eines Passagiers 1 077 km

Au niitzun9s9rad des re9elmassi9en Linienverkehrs 69,4 0/o

Kosten and Ertrag

Gesamtertrag Fr. 86 587 802 .1 0

Ertrag pro 100 angebotene tkm Fr. 156 .92

Gesamtkosten (ohne Abschreibungen auf Flugzeugpar k
and Chartergebuhren) Fr. 79 321 477.77

Kosten pro 100 angebotene tkm Fr. 143 .75

Reingewinn des Geschaftsjahres

Fr. 1 031 756 .76

eine Erhohung des Transportangebotes um 60 0/o gegenuber 1953

eine Erhohung der ausgenutzten Verkehrsleistung um 36 0/o gegenuber 1953

die Einfuhrung der Sudamerikastreck e

die Einfuhrung eines besonderen Frachtkurses nach New Yor k

1954 brachte

	

vermehrte DC-6B-Kurse nach den USA and dem Nahen Oste n

den Einsatz von DC-6B auf der Strecke nach Londo n

den Ausbau des Nachtstreckennetzes in Europ a

die Inbetriebnahme der neuen Motorenwerkstatt

die Bestellung von zwei Douglas-DC-7C-Flugzeugen

3



I . Allgemeine Bemerkungen

Sao Paul o

Steigerung des Angebotes urn 60 %

Die besondere Bedeutung des Jahres 1954 fur unsere Gesell -
schaft geht ohne weiteres daraus hervor, dass die Swissai r
ihre Leistung durch Vergrosserung and intensiveren Einsat z
des Flugzeugparks urn rund 60% zu steigern vermochte . Sei t-
dem Entschluss zur Bestellung von drei neuen Douglas-DC-
6B-Flugzeugen wurde auf diese Ausdehnung hingearbeitet ,
and im letzten Jahresbericht sprachen wir von einer bevor-
stehenden Bewahrungsprobe .

Grosse Stufe in der Entwicklun g

Wir glauben feststellen zu durfen, dass die Swissair dies e
Probe bestanden hat, auch wenn nicht alle unsere hoch-
gespannten Erwartungen volt befriedigt wurden . Wir habe n
1954 je drei DC-6B- and Convair-240-Flugzeuge neu zum Ein -
satz gebracht . Das war in betrieblicher and kommerzielle r
Hinsicht ein sehr betrachtlicher Sprung . Unsere Gesellschaf t
war nunmehr in der Lage, in den scharfen internationale n
Konkurrenzkampf mit einem Flugprogramm einzutreten, da s
gestattete, fur europaische Verhaltnisse beachtliche Flug-
stundenzahlen pro Flugzeug zu erzielen ; allerdings hoffe n
wir, bei den Kurzstreckenflugzeugen in den kommenden Jah -
ren die Resultate noch verbessern zu konnen . Die Struktu r
der europaischen Verkehrsbedurfnisse erschwert den ratio-
nellen Flugzeugeinsatz, da die Passagiere and Frachtkunde n
deutliche Vorliebe fur bestimmte Verkehrszeiten zeigen an d
im europaischen Luftverkehr das Problem der Herstellun g
guter Anschlusse eine besonders grosse Rolle spielt .

Angebot and Nachfrag e

Es kommt aber nicht nur darauf an, dass die Flugzeuge vie l
fliegen. Sie mussen auch ein Maximum an zahlender Ladun g
befordern . Die Entwicklung des kommerziellen Ausnutzungs -
grades war im vergangenen Jahre dauerndGegenstand unse -
rer gespanntesten Aufmerksamkeit. Auch auf den Strecken ,
wo wir sehr beliebte Flugzeiten anbieten konnten, war di e
Erhohung des Angebotes so stark, dass eine sofortige Stei-
gerung der Nachfrage im gleichen Masse nicht ohne weitere s
erwartet werden durfte . Wohl zeigt nach wie vor der Luft-
verkehr im aligemeinen eine andauernde Vermehrung de r
Nachfrage, welche betrachtlich rascher vor sich geht als be i
anderen Transportmitteln . Nach den bisher vorliegende n
Statistiken betrug 1954 die durchschnittliche Zunahme de s
Passagierverkehrs alter in der IATA, dem internationale n
Verband der Luftverkehrsgesellschaften,zusammengeschlos -
senen Unternehmen rund 10%, diejenige des Luftpostver-
kehrs 14% and des Luftfrachtgeschaftes 4% . Die Swissai r
mit ihrer sprunghaft erweiterten Kapazitat hatte sich mit eine r
Verkehrszunahme dieser Grossenordnung nicht zufrieden-
geben konnen . Es ging fur uns darum, wesentlich mehr Nach -
frage als fruher an uns zu ziehen . Dies ist in befriedigende m
Masse gelungen . Die Erhohung der durch die Swissair bewal -
tigten Verkehrsleistung urn 36% darf auch als ein fur di e
schweizerische Volkswirtschaft erfreuliches Ergebnis be-
wertet werden, das eine zuversichtliche Beurteilung unsere r
Zukunftsaussichten rechtfertigt .

Ruckgang des Ausnutzungsgrade s

Allerdings ist der mittlere Ausnutzungsgrad gegenuber de m
Vorjahr erheblich zuruckgegangen, namlich von 69,4% au f
59%. Dies durfte jedoch unter den gegebenen Verhaltnissen

nicht allzusehr uberraschen . Die Erhohung der angebotene n
Leistung hatte anderseits zur Folge, dass der einzelne ange-
botene Tonnenkilometer dank den breiter verteilten allgemei -
nen Kosten billiger zu stehen kam and dass sich infolgedesse n
der kritische Ausnutzungsgrad fur eine wirtschaftliche Be-
triebsfuhrung wesentlich senkte . Die bessere Wirtschaftlich-
keit ist einer der Vorteile der Expansion, wenn diese mit kon -
sequenter Rationalisierung verbunden wird . Dank der rela-
tiven Kostensenkung gelang es, trotz dem geringeren Aus-
lastungsfaktor unsern Finanzhaushalt im Gleichgewicht z u
halten .

Kostensenkung

Die starke Senkung unserer Gestehungskosten pro 100 off .
Tonnenkilometer isteinefiirdie Konsolidierung des Unterneh -
mens ausserst wichtige Tatsache, die es erlaubt, der Zukunf t
mit Vertrauen entgegenzusehen . lm Berichtsjahr hat zu de m
erzielten Fortschritt der Umstand beigetragen, dass es gelang ,
eine Reduktion der Pramiensatze fur Flugzeugkasko-, P
gierunfall- and Flugzeughaftpflichtversicherungen zu erzieien .

Sudamerik a

Die Vergrosserung des Flugzeugparks ermoglichte sowoh l
einen Ausbau des Langstreckennetzes als auch eine Ver-
besserung der europaischen Verbindungen . Das auf lang e
Sicht wichtigste Ereignis des Berichtsjahres war die Auf-
nahme des Verkehrs nach einem neuen Kontinent : Sud -
amerika . Es lag auf der Hand, mit den neuen DC-6B ein bis -
her von der Swissair noch nicht angeflogenes Verkehrsgebie t
zu erschliessen, and zwar urn so mehr, als eine nach Sude n
orientierte neue Langstrecke die bessere Verteilung des Ge -
samtrisikos and einen gewissen Ausgleich der saisonale n
Produktionsspitzen versprach . Angesichts der wichtige n
wirtschaftlichen Beziehungen der Schweiz mit Sudamerik a
liess eine Swissair-Linie nach diesem Kontinent ein bedeu-
tendes Verkehrsaufkommen erwarten . Es gelang, der nich t
unerheblichen administrativen and technischen Schwierig-
keiten, welche sich zum Teil noch in letzter Minute der Ein-
fuhrung unserer Gesellschaft in Sudamerika entgegen `\i-
ten, fristgerecht Herr zu werden, so dass am 27 . Mai 195 Wfi e
Strecke Zurich-Genf-Lissabon-Dakar-Recife-Rio de Janeir o
-Sao Paulo eroffnet werden konnte . Sie wird seither einma l
in der Woche beflogen and hat bereits einen erfreuliche n
Erfolg gebracht. Einmal mehr erwies sich im ubrigen ein e
Swissair-Strecke als Bindeglied zwischen Heimat an d
Schweizerkolonien im Ausland ; noch Monate nach de m
ersten Flug fanden sich jeden Freitag zur Ankunft unsere s
Flugzeuges Schweizer auf den Flughafen Brasiliens ein, nu r
um den Boten aus der Heimat zu begrussen .

Frachtkurs nach New York

lm Bestreben, ihren Frachtverkehr auszubauen, hat die
Swissair versuchsweise einen reinen Frachtkurs nach Ne w
York eingefuhrt, der wochentlich einmal verkehrt . Verwendet
wird ein DC-4-Flugzeug, das so umgebaut wurde, dass e s
nach Wahl fur den Personen- and den Frachttransport ein-
gesetzt werden kann - eine Formel, die vielversprechend e
Perspektiven fur die Zukunft eroffnet . Der Versuch hat noc h
zu wenig lange gedauert, als dass er endgultige Schlusse zu -
lassen wurde ; wir hoffen, dass diese positiv ausfallen wer-
den . Unsere Aktionare and alle schweizerischen Freunde i m
In- and Ausland leisten jedenfalls der Swissair einen wert -

vollen Dienst, wenn sie diesen neuen Zweig unserer Tatig-
keit durch Ubergabe von Luftfrachtsendungen fordern . Dur-
fen wir sie bitten, daran zu denken ?

Vermehrter DC-6B-Einsat z

Ausser diesen beiden wesentlichen Neuerungen erlaubte di e
Ausweitung der Flotte eine Reihe von Verbesserunge n
des bisherigen Netzes . So wirkte sich der Einsatz vo n
DC-6B auf den Routen nach dem Nahen Osten sehr vor -
teilhaft aus . Noch erwunschterwar es uns, auf der besonder s
wichtigen Strecke von Zurich nach London unsergrosste s
and schnellstes Flugzeug einsetzen zu konnen . Das Reise -
publikum hat denn auch auf die Einfuhrung dieser vorzug-
lichen Verkehrsbedienung gut reagiert .

Ausbau des Nachtstreckennetze s

Die Vergrosserung der Kurzstreckenflotte gestattete ei n
ausgewogenes Flugprogramm mit zahlreichen Verbesse-
rungen. Neu war darin vor allem der systematische Ausba u
des Nachtstreckennetzes, dervermied, lass unsere wert -
vollen Einheiten vieleStunden brach lagen . Eszeigte sich aller-
dings, dass trotz ermassigten Tarifen das Fliegen bei Nach t
in Europa noch nicht popular ist. Indessen lasst sich doc h
erwarten, dass gerade fur den Touristenverkehr die billige n
Nachtstreckendienste an Bedeutung zunehmen . Immer meh r
Reisende werden sich der Einsicht nicht verschliessen kon -
nen, dass durch die Benetzung von Nachtstrecken ganz e
Ferientage gewonnen werden konnen, die sonst auf derReis e
verlorengingen .
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Statistische Vergleich e

Entwicklung von Verkehrsangebot un d

Transportleistung 1938 und 1946 - 1954
Ausni tzung des Verkehrsangebotes in de n

Jahren 1938 und 1946 - 1954 (Ausnutzungsgrad)

Monatliche Schwankungen von Betriebsgewinn, bzw. -verlust 1952 -1954 (vor Abschreibung )
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Ausblick auf 195 5

Es ist nicht beabsichtigt, im Jahre 1955 unser Streckennet z
wesentlich zu erweitern . Vielmehr wird es sich darum han-
deln, mit dem vorhandenen Material eine Leistung von beste r
Qualitat zu bieten and durch intensive Verkaufsanstrengun-
gen die hi chstmi glichen Einnahmen zu erzielen . Die Aus-
sichten fur das laufende Geschaftsjahr durfen bei Erfullun g
dieser Voraussetzungen als positiv beurteilt werden .

Kunftige Materialpolitik, Bestellung von zwei DC-7C

Wenn wir auch fur 1955 keine Vergrosserung unserer Flott e
vorsehen, so bedeutet dies doch nicht einen langeren Still -
stand . Unsere Moglichkeiten auf dem Nord- and SOdatlanti k
sowie in anderen Gebieten sind noch keineswegs erschapft ;
insbesondere ware aus Grunden der Wirtschaftlichkeit die

wochentlich zweimalige Fuhrung unseres Kurses nach Siid-
amerika sehr erwunscht . Zudem darf nicht Obersehen wer-
den, dass die technische Entwicklung dauernd fortschreitet .
Anfanglich wurde an eine nochmalige Vergrosserung unse-
res Flugzeugparkes durch die Beschaffung weiterer DC-6 B
gedacht, welche noch lange sehr moderne and leistungs-
fahige Flugzeuge bleiben werden . Es lasst sich jedoch mi t
Sicherheit voraussehen, dass von 1956/57 hinweg im inter-
kontinentalen Verkehr auf dem Nordatlantik teilweise ameri-
kanische Langstreckenflugzeuge eingesetzt werden, die noc h
schneller sein and eine grossere Reichweite haben werde n
als der DC-6B. Die Flugmaterialpolitik muss einem Plan au f
lange Sicht entspringen, der eine Reihe von technische n
and betriebswirtschaftlichen Faktoren sowie die zu erwar-
tende Gestaltung des Wettbewerbs berucksichtigt . Der Ver-
waltungsrat war daher bereits im Berichtsjahr gezwungen ,
auf diesem Gebiete gewisse Entschlusse zu fassen and damit

0)

sicherzustellen, dass die Swissair in vorderster Reihe de r
Entwicklung bleibt, ohne sich auf Experimente einzulassen .
Die Wahl ist auf den Typ DC-7C der Firma Douglas gefallen ,
mit deren bisherigen Flugzeugen wir ausgezeichnete, lang-
jahrige Erfahrungen gemacht haben . Bereits ab 1956 soli be i
anderen Gesellschaften der DC-7C, ausgerustet mit Ver-
bundmotoren, in Verkehr kommen . Seine bedeutende Reich-
weite and hohere Reisegeschwindigkeit werden den Hin- an d
Ruckflug nach den USA urn 6 bis 7 Stunden gegenuber de m
Flugdienst mit DC-6B verkurzen . Die Strecke USA–Schwei z
wird im Direktflug and die Gegenrichtung mit nur einer Zwi-
schenlandung beflogen werden konnen . Der hohen Koste n
wegen musste sich die Bestellung vorlaufig auf zwei Flug-
zeuge beschranken . Ihre Ablieferung wird auf Ende 1956 er-
wartet.

Transport eines Sportflugzeuges mit dem Transatlantik-Frachtkur s

II . Verkeh r

Europ a

Die aus fruheren Jahren bekannte Sommerspitze unsere s
Verkehrs war wiederum auf dem Europanetz am deutlichste n
ausgepragt : im August wurden nahezu dreimal so viel Ton-
nenkilometer ausgenutzt wie im Februar, obschon das reg-
nerische Sommerwetter den Touristenverkehr leider erheb-
lich beeintrachtigte . Immerhin hat der Europaverkehr den Er-
vY ngen im grossen and ganzen entsprochen. Er blie b
nu,,lentlich in den letzten Monaten des Berichtsjahres ver-
haltnismassig stabil .
Trotz scharfem Wettbewerb bilden nach wie vor die Eng-
landstrecken das Schwergewicht unseres Europaverkehrs .
Daneben bewahrte der Verkehr nach Deutschland seine
Bedeutung . Gut bewahrt hat sich der tagliche Kurs nac h
Wien, obwohl wir auch dort eine erhebliche Konkurrenz an-
treffen . Die geringste Zunahme wiesen die Linien nac h
Brussel and Amsterdam auf, die wohl am starksten unte r
dem zunehmenden Automobilverkehr zu leiden haben . De r
Ober Basel nach Paris gefuhrte Morgenkurs hat sich noc h
nicht gunstig zu entwickeln vermocht .

Naher Oste n

Der Verkehr mit dem Nahen Osten hat die in ihn gesetzte n
Hoffnungen reichlich erfullt. Das vermehrte Interesse de r
zentraleuropaischen Wirtschaft an den orientalischen Mark -
ten wirkte sich gunstig aus . Eine gewisse, durch Devisen-
beschrankungen verursachte Schwachung des Verkehrs mi t
Istanbul im Nachsommer wurde weitgehend durch besser e
Besetzung der Strecken nach Athen, Beirut and Kairo auf-
gewogen. Das ganze Verkehrsgebiet bietet der Swissair noch
erhebliche weitere Moglichkeiten .

Transatlantikverkeh r

Die Linien nach New York waren auch im vergangenen Jah r
die wichtigsten Strecken unseres Netzes . Allerdings hatte n
wir von ihnen im Berichtsjahr vielleicht etwas zu viel erwartet ;
das vergrosserte Verkehrsangebot brachte eine Abflachun g
der in fruheren Jahren aufgetretenen Verkehrsspitzen .
Von der neuen Strecke nach Sudamerika war bereits di e
Rede . Ihre Verkehrskurve zeigt seit dem dritten Monat de r
Inbetriebnahme einen regelmassigen and befriedigende n
Verlauf .

Pauschalflugreise n

Durch die Einfiihrung von Swissair-Pauschalflugreise n
wurde versucht, den Verkehr auf bestimmte Jahreszeiten an d
bestimmte Ziele zu lenken, die sonst schwache Ergebniss e
zeigen. Die Pauschalflugreisen stiessen auf grosses Inter-
esse and haben sich als lohnender Geschaftszweig er-
wiesen . Zusammen mit der Schweizerischen Reiseburover-
einigung haben wir 1954 erstmals zehn begleitete Gesell-
schaftsreisen sowie eine Anzahl Einzelreisen, uAlles inbe-
griffen», nach Sizilien, Andalusien, der Turkei, Griechenlan d
and Agypten durchgefiihrt . Das Ergebnis war so ermutigend ,
dass wir diese Reisen mit einigen Anderungen auch 1955
wiederholen werden .

Auslandvertretungen

Der Ausbau der Auslandvertretungen wurde weiter fort-
gesetzt . In Hannover and Dublin wurden Vertretungen er-
offnet and in Frankfurt eine eigene Verkaufsorganisation ge-
schaffen. Das Netz der Vertretungen in den USA wurd e
durch ein Buro in Cleveland erganzt .
Die neue Sudamerikastrecke machte Vertretungen in Lissa-
bon, Dakar, Recife, Rio de Janeiro and Sao Paulo notig . Da
wir Brasilien mit eigenen Organisationen kaum je zu durch-
dringen vermogen, werden in verschiedenen Stadten General -
agenten ernannt .
Die Raumlichkeiten in Rom, Wien, Frankfurt and Nizza wur-
den baulich erweitert .

Verteilung von Ertrag and Aufwan d

Diverse Obrige Ertrige

	

0,70

Bodenorganisation, Auf-
trtige Drifter, Provisioner

E
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IV. Flugzeugpark and technischer Betrieb

Flugzeugpark

Ende des Jahres umfasste unser Flugzeugpark :
6 DC-6 B
7 Convair-Liner s
3 DC-4

12 DC-3, bzw. umgebaute C-4 7
1 Dakota-Frachtflugzeu g

DC-6B and DC-7C

Der DC-6B wird noch auf geraume Zeit zu den besten Flug-
zeugen des Langstreckenverkehrs gehoren . Allerdings stell t
er voraussichtlich die letzte Stufe der mit einfachen Kolben-
motoren betriebenen Flugzeuge dar . Wie bereits erwahnt ,
wird ab 1956/57 im Atlantikverkehr der auch von uns bestellt e
Typ DC-7C mit Verbundmotoren zum Einsatz kommen . Der

Verbundmotor, bei dem Abgasturbinen direkt auf die Kurbel-
welle arbeiten, stellt in der gegenwartigen Entwicklungsphas e
das Bindeglied zum Turbinenantrieb (Propellerturbine an d
SchubdOse) dar .

Die Kurzstreckenflott e

Der auf unserem Europanetz eingesetzte Convair-240 hat
sich auch im Berichtsjahr als gutes and wegen seines Kom-
forts beim Publikum beliebtes Kurzstreckenflugzeug be-
wahrt. Seine Wirtschaftlichkeit durfte sich durch intensive n
and rationellen Einsatz noch verbessern lassen . Der in Folke -
stone verlorene Convair konnte innert kOrzester Frist durc h
Kauf eines gebrauchten Flugzeugs des gleichen Typs ersetz t
werden . Der DC-4 ist immer noch ein zuverlassiges, viel-
seitig verwendbares and wirtschaftliches Flugzeug . Zur
Hauptsache im europaischen Verkehr eingesetzt, versieht er

auch unseren Frachtkurs Ober den Nordatlantik . Fur den
DC-3 ist bisher kein vollwertiger Ersatz auf den Mark t
gekommen . Er ist nach wie vor im Kurzstreckenverkehr au f
geringerfrequentierten Strecken Oberaus nOtzlich . Wir habe n
uns immerhin entschlossen, die vier altesten, noch aus de r
Vorkriegszeit stammenden DC-3 zu verbussern . Der Verkauf
kam im Januar 1955 zustande . Die drei selbst im Rundflug-
verkehr nicht mehr wirtschaftlichen Dragons DH-89 konn-
ten zu g0nstigen Bedingungen verkauft werden .

Inbetriebnahme der neuen Motorenwerkstatt

Durch die Verlegung der Motorenwerkstatt in das neue Ge-
baude bei der Werft Kloten konnte ein Zustand beseitig t
werden, der sich jahrelang auf die Abwicklung des Motoren-
unterhaltes nachteilig ausgewirkt hatte . Die nach modern-
sten Grundsatzen errichtete and ausgebaute neue Motoren -

Flugzeug «Basel» . 1954 wurden unseren grbsseren Flugzeugen Kantons-
namen gegeben, bei welchem Anlass, meist unter Anwesenheit vo n
Regierungsvertretern, einfache Zeremonien stattfanden .

Demontag e

1
Poliererei

Zylinder-Revision
Einbau-Revision 8

Wascherei

Endmontag e

Antriebsgrupp e

mit Propelle r
zur Revision

Riss- an d

Masskontrolle

	

Olkiihler-Revision

3
Vormontage Antriebsgruppe berei t

zur Wiederverwendun g

Betriebsschema der neuen Motorenwerkstatt

Propeller-Werkstatt

0) ( 6Revision
7

Propeller berei t
zur Wiederver-

wendung

Elektro-Werkstatt

Elektro-Prufrau m

Vergaser-, Pumpen- ,
Kompressoren-

Motoren-Priifstan d

5 Werkzeugausgabe
Mechanische Werkstatt

Galvanik- and

Oberflachenbehandlung 4

Dreherei

	

Schleifere i

Wasser-Destillation
and Methanol-Mischerei

Magazi n

Garderobe Harterei

	

Werkzeugmacherei Werkstat t

Ablaut einer Motorenrevision :

Die Antriebsgruppe kommt gesamthaft nach dem Ausbau aus dem Flug-
zeug direkt in die Motorenwerkstatt . Dort wird das Triebwerk von seine m
Einbau getrennt and in einzelne Untergruppen demontiert (1) . Nach kom-
pletter Demontage aller Bestandteile werden diese mittels verschiedene r
Waschprozesse gereinigt and teilweise auch noch in Strahlkabinen ge-
putzt (2) . Die Bestandteile gelangen dann in die Riss- and anschliessen d
in die Masskontrolle, die fiber die Wiederverwendbarkeit entscheidet an d
die notwendigen Revisionsarbeiten anordnet (3) . Grossere Revisionsarbeite n
werden entweder der mechanischen Werkstatt (4) i berwiesen oder zur Ober-
flachenbehandlung der galvanischen Werkstatt (5) zugefuhrt . Nachdem di e
Masskontrolle die Wiederverwendbarkeit eines Bestandteiles festgelegt hat ,
wird dieser den Vormontagegruppen (6) and der Motoren-Endmontage (7)
zugewiesen . Inzwischen sind der Einbaubock and die i brigen Aggregat e
in den fur sie speziell eingerichteten Werkstatten kontrolliert and revidier t
worden (8) and werden nach dem Pruflauf des fertigen Motors mit diese m
zu einem kompletten Antriebsaggregat zusammengebaut . Dieses wird bi s
zum Wiedereinbau im Flugzeug im Lager aufbewahrt . Die Propellerrevisio n
erfolgt separat im gleichen Gebaude .
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Grosskreisdistanze n

`Seoprad

Beirut Durchschnittliche, durch Wetter and staatiich e
Vorschriften bedingte Umweg e

DOsseldo r

Frankfurt

Hamburg

Sao Paulo

Amsterda m

Barc&on, Luftlinie .. )

Cairo

Innsbruc k

Milano

New York

Rom a

Stuttgart

III . Betrieb

Betriebliche Expansionsprobleme

Es war fur unseren Betrieb kein leichtes, die von ihm ge-
forderte Erhohung des Angebots zu bewaltigen . Die Be-
satzungen waren zwar rechtzeitig vorhanden and trainiert ,
der technische Dienst gerustet and die Aussenorganisatio n
abgesteckt . Trotzdem gab es Anlaufschwierigkeiten mit de m
knapperen Rotationsplan der Flugzeuge and mit der starken
Zusammenballung des Verkehrs in den Spitzenzeiten . Dass
im Bodenbetrieb viel neues Personal mit wenig Diensterfah-
rung eingesetzt werden musste, trug nicht zur Erleichterun g
bei . Es ereigneten sich auch mehr technisch bedingte Ver-
spatungen, als uns lieb war . Gegen Ende der Saison funk-
tionierte die Organisation immerhin reibungsloser, and i m
Winterverkehr waren Storungen verhaltnismassig selten . l m
Jahre 1955 ist nun der Apparat wesentlich besser eingespielt .

Ausbildungskoste n

Nach wie vor bildet eines der wichtigsten Probleme die Aus-
bildung des Nachwuchses . Wenn auch die Kosten fur di e
Ausbildung gegenuber dem Vorjahre (1953 : Fr. 3723783.-)
etwas zuruckgegangen sind, so stellten sie mit Fr .3011995. -
im Berichtsjahr doch immer noch einen ansehnlichen Betra g
dar. Erfreulicherweise wurde der Bundesbeitrag an dies e
Kosten von Fr . 450000 .- wieder auf Fr . 500000.- hinaufgesetzt ;
aber auch so noch ist unsere Gesellschaft durch die Ausbil-
dungskosten unverhaltnismassig hoch belastet . Sehr be-
gri sst haben wir die Herabsetzung der Landetaxen fur Schul-
und Trainingsfluge, auf welchers uns nunmehr ein Rabat t
von 70% (vorher 50%) gewahrt wird .

Pilotennachwuchsproblem e

Es gehorte zur Tradition der Swissair, dass sie ihre Pilote n
aus bewahrten schweizerischen Militarfliegern rekrutierte .
In den letzten Jahren hat sich diese Rekrutierungsbasis je-
doch als zu schmal erwiesen. Bestandesschwierigkeite n
waren die Folge, and wir waren gezwungen, eine Anzahl aus-
landischer Piloten einzustellen . Das abgelaufene Jahr hat di e
Erkenntnis reifen lassen, dass die Laufbahn des Verkehrs -

piloten einem weiteren Kreise tuchtiger, flugbegeisterter J'un -
gerSchweizergeoffnetwerden muss . Einen ersten Schritt bil-
dete der Versuch, eine Anzahl unserer Bordfunker zu Co -
Piloten umzuschulen ; der Erfolg war ermutigend .

Erstellung eines Gebaudes fur Schulungszweck e

Die immer vielseitigere Schulung unseres fliegenden an d
Bodenpersonals and der dadurch bedingte Ausbau des Aus-
bildungsbetriebs haben es notwendig gemacht, fur Schu-
lungszwecke ein eigenes Gebaude zu erstellen . Es wir d
namentlich auch den Dehmel-Flight-Simulator fur das Be-
satzungstraining beherbergen. Der Standort des Schul-
gebaudes, das im Laufe des Jahres 1955 fertig werden wird ,
musste im Interesse eines rationellen Schulungsbetriebe s
nahe bei der technischen Basis auf dem Flughafen Zuric h
gewahlt werden .

Ausbau des Kundendienste s

Auf dem Flughafen New York-Idlewild konnte die Abferti-
gung von Passagieren, Gepack and Fracht nicht mehr wi e
bisher einer anderen Gesellschaft uberlassen bleiben . Seit

dem Monat Mai 1954 betreut die Swissair ihre Passagiere i n
New York selber, was sich fur den Kundendienst alsvorteilhaf t
erwiesen hat . Unablassig fortgesetzt wurden die Bemuhun-
gen, die Bedienung der Fluggaste an Bord zu verbessern .
Der Erfolg ist nicht ausgeblieben . Dank unserem tuchtigen ,
hilfsbereiten Kabinenpersonal and dankden guten Leistunge n
des Verpflegungsbetriebes, dessen Kucheneinrichtunge n
ausgebaut and modernisiert wurden, hat der Bordservice de r
Swissair einen hohen Stand erreicht, dem die Anerkennun g
seitens der Passagiere nicht versagt geblieben ist .

Unfall Folkeston e

Zu unserem grossen Schmerz erlitt eines unserer Convair -
Flugzeuge am 19 . Juni 1954 im Armelkanal bei Folkeston e
einen Unfall, der auf tragisches menschliches Versagen zu-
ruckzufuhren war and bei dem Menschenleben zu beklage n
waren . Dieses Ereignis hat einen dunklen Schatten auf da s
sonst erfolgreiche Betriebsjahr geworfen . Es hat unsere Ge-
sellschaft schwer getroffen, da die Sorge fur die Sicherhei t
der uns anvertrauten Personen and Guter stets unser hoch-
stes Anliegen ist, vor dem alle anderen Oberlegungen zuruck -
zutreten haben .

lo
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Flugbild der neuen Motorenwerkstat t

werkstatt ermoglicht es, die Revisionszeiten bedeutend her-
abzusetzen . Schon in den ersten Monaten nach der Inbetrieb-
nahme der neuen Motorenwerkstatt, also noch mitten in de r
Anlaufszeit, wurden im Durchschnitt alter Motoren an d
Typen 12% weniger Arbeitsstunden pro Motor benatigt .
Diese kurzeren Revisionszeiten durften kunftig ermoglichen ,
mit einer geringeren Motorenreserve auszukommen .

Der Kaiser von Athiopien, S . M . Haile Selassie, benutzte nach seine r
Europareise zum Heimflug ein gechartertes Swissair-Flugzeu g

Auftrage Dritte r

Die Swissair hat sich als Unterhaltsbetrieb fur Flugzeug e
and Motoren einen Namen geschaffen . lm Berichtsjahr habe n
die uns ubertragenen Drittauftrage erheblich zugenommen .

Rationalisierungsmassnahmen im technischen Betrie b

Zur weiteren Rationalisierung des technischen Betriebe s
wurde das System der Progressivrevision, welches scho n
letztes Jahr fur DC-6B erfolgreich zur Anwendung kam, au f
die Uberholungen auch der Convair-Flugzeuge ausgedehnt .
Die Bedeutung der Progressivrevision liegt darin, dass di e
Flugzeuge jeweilen nur fur kurzere Zeitraume aus dem Flug-
dienst genommen werden mussen and infolgedessen di e
Rotationsplane betrachtlich weniger belastet sind . Ferne r
wurde die Werkstatt fur elektrische and Radiogerate reorga-
nisiert. Einsparungen konnten zudem dadurch erzielt werden ,
dass die Kompressoren fur Kabinendruckanlagen sowie di e
Pumpen unter Verwendung eigener Prufstande nun teilw O
in unserem Betriebe selber revidiert werden konnen .

DPr Personalbestand der Swissair, der am 31 . Dezember 195 3
Personen betragen hatte, ist bis Ende 1954 auf 2920 Per -

sonen angestiegen . Angesichts der Verkehrsleistungen dart
diese Vermehrung als unumganglich bezeichnet werden . Si e
beweist die Zuruckhaltung, welche bei Einstellungen nac h
wie vor geubt wird . Das strenge Masshalten bezuglich de s
zahlenmassigen Personalbestandes setzt eine grundlich e
Auslese voraus, da wir auf charakterlich, seiner Ausbildun g
and korperlichen Leistungsfahigkeit nach besonders geeig-
netes Personal angewiesen sind . Es muss Wert darauf geleg t

Herr Bundesrat Dr . h .c . Hans Streuli, dem wir bereits im Ietz-
ten Jahresberichtfur seine hochgeschatzte Mitarbeit unsere n
Dank aussprachen, legte anfangs des Jahres zufolge seine r
Wahl in den Bundesrat sein Verwaltungsratsmandat nieder.
Der Regierungsrat des Kantons Zurich ordnete am 25 . Fe-
bruar 1954 als neuen Vertreter seinen derzeitigen Prasiden-
ten, Herrn Dr. Paul Meierhans, in den Verwaltungsrat ab .
An Stelle des Herrn Staatsrat Dr . Aymon de Senarclens be -

werden, dass die Angestellten der Swissair den hochge-
spanntenAnforderungeneinerunregelmassigenBelastung i n
jeder Weise gewachsen sind . Der im Vorjahr geschaffen e
arztliche Dienst ist fur die Auslese besonders wertvoll .

Das gesamte Personal hat wiederum seine Pflicht freudi g
erfullt and unter teilweise erschwerten Verhaltnissen schon e
Erfolge erzielt . Es ist dem Verwaltungsrat eine angenehm e
Pflicht, diese Leistungen anzuerkennen and der Direktio n
and alien Angestellten dafur zu danken .

zeichnete die Regierung des Kantons Genf am 23 . April 1954
Herrn Staatsrat Jean Treina als ihren neuen Vertreter im Ver-
waltungsrat .
Die Generalversammlung vom 5 . Mai 1954 wahlte ferner di e
Herren Jos . R . Belmont and Jacques de Saugy als Mitglieder
des Verwaltungsrates .
Herr Standerat Adrien Lachenal gehort seit dem 9 . April 195 4
dem Ausschuss des Verwaltungsrates an .
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Die neue Bordbuftetkiiche erlaubt einen hochste n
Anforderungen entsprechenden Kundendienst

V. Personelles

VI. Verwaltungsrat and Ausschuss des Verwaltungsrates



Blick in die neue Motorenwerkstatt . Ausbalancieren der Propeller

VII. Bilanz, Jahresrechnung and Antrage

Die Positionen oAmortisationsfonds and Versicherungskonto beim Bund» zeigen per 31 . Dezember 1954 folgendes Bild :

Aktiven

	

Passiven

Unser Guthaben aus dem Amortisations-

	

Bevorschussung unserer Einlagen 1950
fonds per 1 .1 .1954

	

Fr . 14 746 224 .82

	

1953

	

Fr . 14 746 224 .82

Zahlung des Fonds fur Verlust HB-IRW

	

Fr .

	

311 328 .15

	

Unsere Einlageverpflichtung 1954 (unte r

Fr . 14 434 896 .67

	

Verrechnung des Verlustes vo n
Fr . 311 328 .15 fur HB-IRW)

	

Fr . 7 968 695 .5 0
Unsere Einlage pro 1954

	

Fr . 8280023 .65

Total Amortisationsfonds

	

Fr . 22 714 920 .32
Fr . 22 714 920 .3 2

l`

	

Bevorschussung des Versicherungs -rGuthaben aus demVersicherungs -
konto per 1 .1 .1954

	

Fr . 2 398 252 .—

	

kontos

	

Fr . 1 000 000.

Ruckzug fur Verlust HB-IRW

	

Fr . 1 466 171 .85

Fr .

	

932 080 .1 5

Unsere Einlage 1954

	

Fr . 1 439 956 .70

Total Versicherungskonto

	

Fr . 2 372 036 .85

Total Amortisationsfonds and Versiche-

	

Total Bevorschussung Amortisations -
rungskonto

	

Fr . 25 086 957 .17

	

fonds and Versicherungskonto

	

Fr . 23 714 920 .32

Unsere Jahresrechnung 1954 schliel3t wie folgt ab :

Gesamte Transport- and ubrige Ertrag e

Gesamte Betriebskosten (vor Berucksichtigung der Chartergebuh-
ren and Abschreibungen )

Brutto-Betriebsuberschuss

	

Fr. 12 088 657 .08

	

Fr . 9 054 700 .06

Hieraus Sind zu decken :

a)

	

Die Chartergebuhren pro 1954 an den Bund fur die beide n
DC-6B HB-IBA and HB-IBE (gemass Chartervertrag) mit Fr . 2 134 236 .2 0

b) Der Abschreibungsbedarf fur 1954 im Sinne der Statuten sowi e
unter

	

Berucksichtigung

	

unserer

	

Verpflichtungen

	

aus

	

dem
Fondsvertrag mit Fr . 9 080 658.05 Fr. 11 214 894 .25 Fr .

	

8

Der Reingewinn betragt somit Fr.

	

873 762 .83 Fr .

	

1

zuzuglich Gewinnvortrag Fr .

	

95 940 .90 Fr .

Zur Vertugung der Generalversammlung bleibt ein Gewinnsaldo per 31 . Dezember 1954 von Fr .

	

969 703 .73 Fr .

	

1

Rechnung 195 3

	

F r .110 850 424 .12

	

Fr. 86 587 802 .1 0

	

Fr . 98 761 767 .04

	

Fr. 77 533102 .0 4

022 943 .3 0

031 756 .7 6

74184 .1 4

105 940 .90

16
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VIII . Bericht der Kontrollstelle

Wir gestatten uns, der Generalversammlung der Aktionare folgende Antrage
zur Beschlussfassung zu unterbreiten :

1. den vorliegenden Jahresbericht sowie die Rechnung and Bilanz per 31 . Dezember 1954 zu genehmigen ;

2. den Organen der Verwaltung fur die Geschaftsfuhrung im Jahre 1954 Entlastung zu erteilen ;

3 . vom ausgewiesenen Reingewinn per 31 . Dezember 1954 von

	

Fr .

	

873 762 .8 3
folgende Zuweisungen vorzunehmen :

a) an den statutarischen Reservefonds

	

Fr .

	

90 991 .7 3
b) an die Allgemeine Pensionskasse der Swissair

	

Fr .

	

100 000.-

	

Fr .

	

190 991 .7 3

and vom verbleibenden Gewinn von

	

Fr.

	

682 771 .1 0
zuzuglich Gewinnvortrag vom 1 . Januar 1954

	

Fr .

	

95 9

insgesamt somit von

	

Fr .

	

778 712 .-

c) eine Dividende von brutto 4% auf das Aktienkapital von Fr . 14 000 000 .- auszurichten, zahlba r
vom 12 . Mai 1955 an gegen Coupon Nr . 5, mit Fr . 14.- pro Aktie, abzuglich 30% eidg . Coupon-
und Verrechnungssteuer, also Fr . 9 .80 nett o

d) and den Saldo vo n

auf neue Rechnung vorzutragen .

An die Generalversammlung der AktionKre

der Swissair Schweizerische Luftverkehr-Aktiengesellschaft, Zuric h

Wir haben die auf 31 . Dezember 1954 beidseitig mit Fr . 94 070780 .47 abschliessende Bilanz and die dazugehorige Gewinn-
und Verlustrechnung fur das Geschaftsjahr 1954 gepruft and mit den ordnungsgemass gefuhrten Buchern sowie mit de n
gesetzlichen and statutarischen Vorschriften in Ubereinstimmung befunden .

Die Gewinn- and Verlustrechnung weist fur das Geschaftsjahr 1954 einen Gewinn aus von

	

Fr .

	

873762 .83
der sich zuzuglich Gewinnvortrag aus dem Vorjahr von

	

Fr .

	

95 940.9 0
Xilen verfugbaren Gesamtgewinn erhoht von

	

Fr .

	

969703 .73

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 .Fr. 560 000.

Fr .

	

218 712 .-

Zurich, den 28 . Marz 1955 Namens des Verwaltungsrate s

Der President :
Rud. V . Heberlein

Zurich, den 31 . Marz 1955

	

Hochachtungsvol l

Schweizerische Treuhandgesellschaf t
Schai

	

Kille r
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Bilanz per 31 . Dezember 195 4

(vor Gewinnverteilung)

F r .

Aktiven
Fr .

	

Fr.
Fr .

	

Fr .

Passiven

Fr.

Anlagevermiige n

Flugzeuge :
Zellen

(VersicherungswertMotoren

	

Fr. 58010000 .-)
Propeller and Funkeinrichtunge n
Flugzeugwechselteile (Versicherungswert Fr . 21024000 .-)

26 521 634 .1 5
6 497 758 .25
1 426 027 .2 5
7 257 045 .40

Eigenkapita l

Aktienkapita l
Statutarischer Reservefond s

Total Eigenkapital

14 000 000 .-
919 008 .27

14 919 008 .27

41 702 465 .0 5

•1. Abschreibungen gemass Fondsvertrag Bund/Swissair 8 280 023.65 33 422 441 .40 F

	

"

	

dkapita l

Immobilien, Werkstatt- and Werfteinrichtungen, Fahrzeuge, Bankschulden 17 472 953 .1 5
Mobiliar and Spezialinstallationen 7 271 306 .35 Allgemeine Kreditoren and transitorische Passiven 26 504 273 .1 8
(Versicherungswert Fr. 18024000.-) 40 693 747 .75 Guthaben des Bundes aus Chartergebiihren DC-6B 1954 2 134 236.2 0

Dividendenkonto 6 713 .-
Beteiligungen and Wertschriften 30 011 .-

Total Anlagevermiigen 40 723 758 .75 Total Fremdkapital 46 118 175 .53

Umlaufsvermoge n

Verbrauchsmaterialvorrate (Versicherungswert Fr . 15552000.-) 5 547 184 .06

Diverse Passive n

Verpflichtungen gegeniiber dem Bund :
Flussige Mittel : Bevorschussung des Amortisationsfonds 14 746 224 .82

Kassa and Postcheck 1 266 940 .84 Einlageverpflichtung 1954 7 968 695 .5 0
Banken 2 898 420 .85 4 165 361 .69 Bevorschussung des Versicherungskontos 1 000 000 .-- 23 714 920 .3 2

Anzahlungen 3 411 955 .30 Ruckstellungen and Wertberichtigungen 8 183 422 .6 2

Debitoren and transitorische Aktiven 15 085 890 .65 18 497 845 .95 Barkautionen 165 550 .-

Total Umlaufsvermogen 28 210 3)0 1 diverse Passiven 32 063 892 .94

Diverse Aktive n

Guthaben beim Bund :
Amortisationsfonds

	

22 714 920 .32
Versicherungskonto

	

2 372 036 .85

	

25 086 957 .1 7
Barkautionen

	

49 672 .8 5

Total diverse Aktiven

Gewinnsald o

25 136 630 .02

	

Gewinnsaldo 969 703 .7 3
94 070 780 .47

	

94 070 780 .4 7

Eventualforderunge n

Kautionsleistungen

	

403 698 .-
Kautionsverpflichtungen Dritter

	

704 854 .20

	

1 108 552 .20

Eventualverpflichtunge n

Kautionsverpflichtungen

	

403 698 .-
Kautionsdepots Dritter

	

704 854 .20

	

1 108 552 .2 0
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Gewinn- and Verlustrechnun g

vom 1 . Januar bis 31 . Dezember 1954

Aufwand

Fr .

Ertrag

Fr .
Fr .Fr .

Personalkosten : Gewinnvortrag vom Vorjahr 95 940 .90

Salare and Deplacementsspesen 33 494 016 .0 3
Versicherungspramien 3 201 921 .80 36 695 937 .83 Ertrage aus :

Material- and Bodenorganisationskosten :
Passagier-, Fracht- and Postbeforderung (einschliesslic h
Sonderfluge)

101 119 352 .5 9
Betriebsstoffverbrauch,

	

Flugzeugunterhalt and sonstiges Material 29 674 275 .11 Bodenorganisationsdienste, Auftrage Dritte r
Bodenorganisationskosten 7478651 .28

Cr.0)

	

3owie Provisionen aus Passagier- and Frachtverkehr 9 036 368 .5 6Miet- and Raumkosten fur Betrieb and Verwaltung 3 247 246 .72 40 400173 .11
Diverse ubrige Ertrage

194 702 .97 110 350 424 .1 2Betriebsversicherungen 3 631 581 .32
Bundesbeitrag an die Ausbildungskosten fur das Luftfahrtpersonal 500 000 .Verschiedene ubrige Betriebs- and Verwaltungskosten 7 192 481 .80

Propaganda- and diverse Verkaufskosten 3 154 952 .76

Provisionen 7 686 640 .22

Charterentschadigungen an den Bund fur zwei DC-6B 2 134 236 .20

Abschreibungen :

Auf nicht dem Fonds unterstellten Anlagewerten 1 133 465 .4 0
Abschreibungen, die in den vom Bund verwalteten Fond s
einzulegen sind 7 947 192 .65 9 080 658 .0 5

Gewinn- and Verlustkonto :

Gewinn aus 1954 873 762 .8 3
Gewinnvortrag vom Vorjahr 95 940 .90 969 703 .7 3

110 946 3 0 110 946 365 .02
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Schlussbilanz per 31 . Dezember 1954

(nach erfolgter Genehmigung der Gewinnverteilung gemass Antrag des Verwaltungsrates)

Fr.

Aktiven

Fr.

	

Fr.

Passiven

Fr .

(Versicherungswert
Fr . 58010000. )

20 880 484 .75
5 079 113 .35
1 085 667 .80

Anlagevermoge n

Flugzeuge :
Zellen
Motoren
Propeller and Funkeinrichtungen

Eigenkapita l

Aktienkapita l

Statutarischer Reservefond s

Total Eigenkapita l

Flugzeugwechselteile (Versicherungswert Fr. 21024000)

	

6 377 175 .50

	

33 422 441 .4 0

Immobilien, Werkstatt- and Werfteinrichtungen, Fahrzeuge ,
Mobiliar and Spezialinstallatione n
(Versicherungswert Fr . 18024000 .- )

Beteiligungen and Wertschrifte n

Total Anlagevermogen

F

	

1kapita l

Bankschulde n

Allgemeine Kreditoren and transitorische Passive n

Guthaben des Bundes aus Chartergebiihren DC-6B 195 4

Dividendenkont o

Total Fremdkapital

Fr .

14 000 000 .-

1 010 000 .-

17 472 953 .1 5

26 604 273 .1 8

2 134 236 .20

566 713 .-

Fr .

40 723 758 .7 5

28 210

	

'0

7 271 306 .35

40 693 747 .75

30 011 . —

5 547 184 .06

1 266 940 .8 4

	

2 898 420 .85

	

4 165 361 .69

3 411 955 .3 0

	

15 085 890 .65

	

18 497 845 .95

15 010 000 .—

46 778 175 .5 3

32 063 892 .9 4

Diverse Passive n

Verpflichtungen gegenuber dem Bund :
Bevorschussung des Amortisationsfond s
Einlageverpflichtung 1954
Bevorschussung des Versicherungskonto s

Riickstellungen and Wertberichtigunge n

Barkautione n

TO diverse Passive n

Umlaufsvermoge n

Verbrauchsmaterialvorrate (Versicherungswert Fr . 15552000 .-)

Flussige Mittel :
Kassa and Postchec k
Banke n

Anzahlunge n

Debitoren and transitorische Aktive n

Total Umlaufsvermoge n

Diverse Aktive n

Guthaben beim Bund :
Amortisationsfond s
Versicherungskont o

Barkautionen

Gewinnsald o

22 714 920 .32
2 372 036 .85

	

25 086 957.1 7

49 672 .85

14 746 224 .8 2
7 968 695 .5 0
1 000 000 . 23 714 920 .32

8 183 422 .62

165 550 .-

Total diverse Aktiven

	

25 136 630 .02

	

Gewinnsaldo auf neue Rechnung

	

218 712 .-

	

94 070 780 .47

	

94 070 780 .4 7

1 108 552 .20

403 698 .

704 854 .2 0

Eventualforderunge n

Kautionsleistunge n

Kautionsverpflichtungen Dritter

Eventualverpflichtungen

Kautionsverpflichtunge n

Kautionsdepots Dritter 1 108 552 .2 0

403 698 .

704 854 .2 0
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