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Sehr eehrte Aktionare ,9

VerkehrsleistancJen

	

1972

	

197 1

Anzahl Fluge 64 985 67 349

Angebotene tkm 1 485 213 664 1 360 070 383

Ausgelastete tkm 739147 518 668 740 33 0
davon Passagier-tkm 520 324 961 467 427 02 8
Fracht-tkm 198 518 428 182 225 07 0
Post-tkm 20 304129 19 088 23 2

Durchschnittlich e
Reise eines Passagiers ,
in krn 1 425 1 326

Beforderte
Etappenpassagiere 4 646 224 4489 890

Auslastungsgrad des
regelmassige n
Linienverkehrs 49,8% 49,2%

Sitzplatzauslastung

	

52,9%

	

52,1

~ostee~ ~r~d Ertrag 1972 ~~ ~~r

Fr . Fr .

Kosten ohn e
Abschreibungen 1 287 323 709 1 208 301 0 < 3

Gesamtertrag 1 493 342 709 1 402 3G0 03~~

Betriebsuberschuss 206 019 000 194 059 00 0

Ordentiiche an d
ausserordentlich e
Abschreibungen 165 000 000 154 000 000

	

41 019 000

	

40 059 00 0

	

30*

	

30

" Antrag de s
Verwaltungsrates an di e
Generalversammlung

ie Zivilluftfahrt hat uber die letzte Dekade Insge -
samt einen kraftigen Aufschwung genommen . I n

den einzelnen Jahren war diese Entwicklung abe r
Schwankungen ausgesetzt, die sich such in den Ge-
schaftsabschlussen vielerFluggesellschaften auswirkten .
Der Weltluftverkehr hat sich im Jahr 1972 von der Ab-
schwachung des Vorjahres erholt, and die Resultate de r
Fluggesellschaften haben sich manchenorts verbessert .
Mit ihrer stetiger verlaufenden Entwicklung hat di e
Swissairschon in denfruheren Jahren anhaltend gunstig e
Geschaftsabschlusse vorlegen konnen, and wir durfe n
Ihnen heute uber ein weiteres erfreulich verlaufene s
Jahr berichten .

Dabei war unser Unternehmen einem mindesten s
ebenso intensiven internationalen Wettbewerb ausge-
setztwie ider Vergangenheit . Das gilt fur alleVerkehrs-
gebiete, besonders aber fur den Nordatlantik . Hier stan d
das ganze Jahr im Zeichen einer Hoch immer andauern -
den Auseinandersetzung um die Flugpreise . Sie wird
nicht nur unter den Liniengesellschaften, sondern auc h
mit den Charterfluggesellschaften ausserhalb der IAT A
gefuhrt, wobei sich die Regierungen verschiedener Staa -
ten beidseits des Nordatlantiks immer nachhaltiger mi t
eigenen politischen Zielen einschalten and damit ein e
vernunftige Eimgung Hoch zusatzlich erschweren . Die
Tarife des Nordatlantik-Linienverkehrs sind lurch de n
Preiskampf auf ein Niveau hinuntergedrucktworden, da s
nur Hoch beim intensiven Einsatz sehr gut besetzte r
GrossflugzeugedieKostendeckt . Beidembeschleunigte n
Ubergang alley Gesellschaften zum Grossflugzeug is t
aber wohl Hoch fur einige Zeit ein Uberangebot an Ka-
pazitat unvermeidlich . Unter solchen Umstanden wir d
es fruher oiler seater – nicht nur auf dem Nordatlantik –
zu einer neuen Marktordnung kommen mussen . Ihre
Umrisse sind aber im Zeitpunkt der Abfassung diese s
Berichtes Hoch kaum erkennbar, wahrend bereits ei n
grosser Teil des Tarifgefuges der IATA-Gesellschafte n
ins Wanken geraten ist .

In dieser Lage hat sich die Swissair gut zu behaupten
vermocht . Im Vergleich zu fruheren Jahren erweiterte n
wir unser Angebot fur das ganze Streckennetz nur be-
scheiden, namlich um 9,2 Prozent . Daran hasten vorab di e
beiden Boeing 747 B Anteil, die nun ganzjahrig, seit de m
Sommer in 13 Wochenkursen, zwischen der Schwei z
and New York verkehrten . Unser Streckennetz hat sic h
fast nicht verandert . Wir verbesserten die Bedienun g
einiger Destinationen, fliegen anderseits Ankara einst-
weilen nichtmehr an . Dass der mittlere Auslastungsgrad
unserer Dienste wieder etwas gestiegen ist, namlich vo n
49,2 Prozent auf 49,8 Prozent, zeigt, lass unser Angebo t
unter den gegebenen Verhaltnissen im grossen ganze n
marktkonform war . Obschon wir im Nordatlantikverkehr
wesentlich mehr Passagiere als im Jahre 1971 beforder -
ten, hat uns dieses Verkehrsgebiet wegen des zu tiefen

i
arifr~i~eal~s r~ir~icrt Fi ;it~t~etrichsvr~~r!u~~, cir~c~~tr~~ger-~ . ~le,~

Hoch etwas hoher war als im Vorjahr . Bessere Ergebnisse
in den andern Verkehrs ebieten haben dies mehr al s9
wettgemacht . Insgesamt haben die Ertrage aus de m
Flugbetrieb das recht hoch gesteckte Ziel Hoch knap p
ubertroffen . Dies ware nicht moglich gewesen, wen n
nicht die Abwertung des US-Dollars Anfang 1972 lurch
Tarifkorrekturen bezuglich des Verkehrs von and Hac h
den USA praktisch kompensiert warden ware ; dagege n
haben Paritatsanderungen anderer Wahrungen uns be-
trachtliche Einbussen gebracht, die jedoch verkrafte t
werden konnten .

Auf der andern Seite ist es gelungen, die Gestehungs -
kosten pro angebotenen Tonnenkilometer nochmals z u
senken, and zwar von Fr, –,79 auf Fr . – .77 . Dieser Erfol g
ubertrifft unsere Erwartungen . Wir sind vor der allgemei -
nen Kosteninflation, die wir in verschiedenen Bereiche n
empfindlich spuren, keineswegs gefeit, durfen aber fest-
stellen, lass wir ihr im Berichtsjahr namentlich mit de r
entschlossenen Weiterfuhrung der bereits 1971 eingelei -
teten Rationalisierungsaktionen entgegenwirken konn-
ten . Beigetragen haben auch eine Reihe weiterer Fak-
toren, darunter Entlastungen auf Ausgaben im Auslan d
lurch Paritatsanderungen . Insgesamt ist die Erfolgs-
marge im Flugbetrieb wieder gestiegen, was zusamme n
mit dem weiterhin guten Ergebnis der Nebenleistunge n
den erfreulichen Jahresabschluss ergab .

Uber das ganze Jahr hasten sich die Betriebsstelle n
auf das Eintreffen unserer DC-10-30 vorzubereiten ; si e
konnten sich dabei auf die Erfahrungen mit den Boein g
7478 stutzen, Die HB-IHA «St.Gallen» traf als erst e
DC-10-Einheit am 9 . Dezember 1972 in Zurich ein an d
begann einige Tage spater bereits den Streckendienst .
Inzwischen ist auch schon die zweite Einheit diese s
Typs im Betrieb . Das Publikum hat die neuen Gross-
raumflugzeuge sehr gut aufgenommen .

Am Ende des Berichtsjahres and im Marz des laufen-
den Jahreshat der Verwaltungsrat die Bestellung je eines
weiteren DC-10-30-Flugzeuges genehmigt . Die beiden
Einheiten sind wie die bisher bestellten sechs DC-10-3 0
fur die Verwendung auf Lang- and Mittelstrecke n
vorgesehen . Auch in Europa brauchen wir neben den
bewahrten DC-9 auf verkehrsreichen Strecken Flug-
zeuge grosserer Kapazitat, and wir setzen hier die vo n
den Mittelstrecken bereits weitgehend zuruckgezogene n
CV-990 Coronados ein . Diese Flugzeuge werden jedoc h
spatestens Ende 1975 ganz aus unserer Flotte ausschei -
den, wahrend verschiedene Kurzstrecken-Grossraum-
flugzeuge heute erst im Projektstadium sind, so lass ein
Gesamtangebot solcher Flugzeuge zur Auswahl des fu r
unsere Bedurfnisse am besten geeigneten Typs End e
1975 Hoch nicht verfugbar sein wird . Mit den beide n
zusatzlichen DC-10-30-Flugzeugen, die der Swissair i m
Friihjahr 1975 abgeliefert werden, erhalten wir Insge-
samt genugend Flottenkapazitat fur Zwischenlosunge n
in Euro~~~ .

Bericht des Verwaltungsrates der Swissair ;
Schweizerische Luftverkehr-Aktiengesellschaft ,
uber das Geschaftsjahr vo m
1 . Januar bis 31 . Dezember 197 2

Das Jahr 1972 im Uberblick

Adresse :
Swissai r
Postfac h
CH-8058 Ziirich•Fluahafen

Reingewinn de s
Geschaftsjahre s

Dividende pro Akti e



Der Geschaftsabschluss des Jahres 1972 hat uns ein e
gute Ausgangslage fiar die mit Problemen reichlich be-
frachtete Zukunft geschaffen . Im Hinblickauf die grosse n
Investitionsvorhaben soil aber such die Kapitalbasi s
planmassig verbreitert werden. Entsprechende Vor-
schlage auf Erhohung des Aktienkapitals werden de n
Aktionaren gesondert unterbreitet .

	

Armin Baltensweiler

	

Hans Aeppl i

	

Direktionsprasident

	

Departement Verkehr and Verkauf
Franz Rot h

Departement Technik
Albert G . Fischer

	

Emil Koc h

	

Departement Operation

	

Personaldienste and Organisation

Dr . Heinz Haas, Steilvertretender
Direktionsprasident and Generalsekreta r

Hans Schneide r
Departement finanze n

Isidor Lac k
Besondere Aufgaben

1972 wurden von einigen Gesellschaften die ersten
festen Bestellungen auf das Uberschallverkehrsflugzeu g
Concorde aufgegeben, Es ist das Produkt einer zehn-
jahrigen Arbeit and verkorpert technisch eine sehr be-
deutende Entwicklung, Die Swissair bleibt bei ihre m
schon fruher gefassten Entscheid, kein Uberschallver-
kehrsflugzeug der ersten Generation in die Flotte ein-
zugliedern, wirdaber das Auftreten eines neuen Konkur -
renzelementes in ihren Planen zu berucksichtigenhaben .

Die Internationale Zusammenarbeit mit unseren Part -
nern der bekannten KSSU-Gruppe (KLM, SAS, Swiss -
air, UTA) macht weitere Fortschritte . War sie bisher vo r
allem auf technischem Gebiet erfolgreich, so gehen wi r
nun auch in einem neuen Bereich zusammen : Die Haft-
pflicht- and Kaskorisiken der Flotten von KLM, SA S
and Swissair sind nun lurch eine gemeinsame Ver-
sicherungspolice gedeckt, woraus sich grosse Einspa-
rungen fiir die Partner ergeben .

Mit Austrian Airlines haben wir ein entwicklungsfahi-
ges Rahmenabkommen uber technische Zusammen-
arbeit abgeschlossen . Es regelt die Arbeitsteilung im Un -
terhalt der standardisierten DC-9-Flotten von Swissai r
and AUA. Die beiden Gesellschaften sand bestrebt, auc h
operationell and kommerziell sowie bei der Flottenpla-
nung enger zusammenzuwirken ,

Unsere Auffassung, dass der Charterverkehr eine nutz -
liche Erganzung des Linienverkehrs — aber kein Ersatz fu r
ihn — ist, haben wir auch damit unterstrichen, dass wi r
anlasslich der 1972 erfolgten Kapitalerhohungler Balai r
die Aktienmehrheit dieser Gesellschaft ubernommen ha -
ben. Damit wurde es der Balair moglich, eine 250platzig e
DC-8-63 zu beschaffen, Die Balair bleibt dabei als recht -
lich and wirtschaftlich selbstandiges Unternehmen er-
halten .

Am 1 . November 1972 ist auf den schweizerische n
Flughafen ein Nachtflugverbot in Kraft getreten . Die2

Swissair konnte eine solche Massnahme, die ihr wirt-
schaftliche Einbussen verursacht and die offentlich e
Verkehrsbedienung beeintrachtigt, nicht herbeiwiin-
schen. Anderseits verschloss sie sich der Einsicht nicht ,
dass aus Grunden des Umweltschutzes eine tra bar e9
Kompromisslosung gefunden werden musste . Als eine
solche kann die getroffene Regelung angesproche n
werden .

Der ordentlichen Generalversammlung uber das Geschaftsjahr 1972 unterbreitet der Verwaltungsrat di e

folgenden Antrage zur Beschlussfassung :

1. den vorliegenden Jahresbericht sowie die Gewinn- and Verlustrechnung and die Bilanz per 31 . Dezember

1972 zu genehmigen ;

2. den Organen der Verwaltung fur die Geschaftsfuhrung im Jahr e

1972 Entlastun zu erteilen•

	

Fr .g

	

,

3. vom aus ewiesenen Rein ewinn er 31 . Dezember 1972 vo ng

	

g

	

p
folgende Zuweisungen vorzunehmen :

a an den statutarischen Reservefonds

	

6 000 000

b an Fursor eeinrichtun en fur das Personal der Swissair

	

3 000 0009

	

9
vom verbleibenden Gewinn vo n

zuzu lich Gewinnvortra vom 1 . Januar 19729

	

g
insgesamt somit vo n

c auf die 1025486 Namen- and Inhaberaktien eine . Dividende vo n

brutto 30 Franken pro Akti e

auszurichten zahlbar abzu lick 30% Verrechnun ssteuer vo mg

	

9
30 . April 1973 an gegen Coupon Nr . 32

d den Saldo vo n

.auf neue Rechnun vorzutra en .9

	

9

Zurich, den 15 . Marz 1 . 973

	

Im Auftrag des Verwaltungsrate s

Der Prasident

	

Der Direktionsprasiden t

(til . F Gugelmannl

	

(A Raltensweilerl

	

3

Fr .

41 019 000

9 000 000

32 019 000

3146125

35165125

30 764 580

4 4~~ 545
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Bemerkun en zur Bilanz andzur Gewinn- u ng

	

d Verlustrechnun9 Bilanz

Eigenkapita l

`~ -

	

Langfristiges Fremdkapita l

Verhaltnis

~n.

(% )
Langfristiges Fremdkapita l

Eigenkapital

Allgemeines

Auf der ganzen Welt hielt die Teuerung an, and in ein-
zelnen Landern, leider gerade auch in der Schweiz, wa r
sie Hoch ausgepragter als in fruheren Jahren . Es ma g
darum zunachst erstaunen, lass unsere Kosten vor Ab-
schreibungen, bei einer Erhohung des Transportangebo -
tes um 9 Prozent, nur um 6,5 Prozent zunahmen —als o

Beschaffung der Mittel Mio Fr . Mio Fr.
Sefbstfinanzierung ;

Reingewinn 41,0
Abschreibungen 165,0
Ruckstellungen and
Bewertungskorrekturen 43,2 249,2

Fremdfinanzierung :
Bankdarlehen 50,0
US-Dollar-Kredite fu r
Flugzeugbeschaffungen 56,9
Veranderung der ubrige n
Passiven 36,4 143,3

Gesamtzugang an Mitteln 392,5

Verwendung der Mitte l
Anlagevermogen ;

Flugzeugpark 117,6
Vorauszahlun en9 15 7,
Ubriges Anlagevermogen 118,5 251,8

Umlaufvermogen :
Flussige Mittel 38,3
Wertschriften 62,g
Debitoren 37,3
Ubriges Umlaufvermogen 0,8 139 3

Diverse Aktiven 1,4
Gesamtvermogenszuwachs 392,5

Diesem Vermogenszuwachs von

	

392,5
stehen folgende Vermogens-
verminderun en eg g genuber .

Verkauf oiler Abgang vo n
Vermogenswerten

	

23, 7
.Abschreibungen

	

165,0
Bewertun skorrekg

	

turen

	

-0,4 -188,3

nicht mehr als die Ertrage —,wahrend sie 1971 um 16, 4
Prozent gestiegen waren .

Bei dem grossen Anteil der Personalkosten an unse-
ren gesamten Aufwendungen musste es sich deutlic h
auswirken, lass unser Personalbestand trotz derAuswei-
tung unserer Tatigkeit praktisch stabil gehalten werde n
konnte . Andere innerbetriebliche Massnahmen fuhrte n
zu einer Senkung der relativen Verkaufs- and Verwal-
tungskosten . Ungefahr in gleichem Masse wirkte es sic h
aus, lass die Fokker F-27 unsere Betriebsrechnung nich t
mehr belasteten and lass die beiden Boeing 747 B Hoc h
intensiver eingesetzt waren als im Vorjahr . Sodann stie-
gen die Kosten fur Treibstoffe weniger stark, als wir er-
wartet hasten, and die Versicherungskosten waren soga r
absolut tiefer als 1971 . Anderungen in der Paritat fremder
Wahrungen verbilligten unseren Aufwand im Ausland .

Kapitalfluss

Die nebenstehende Aufstellung zeigt, woher unsere Mit-
tel im Berichtsjahr stammten and wie sie verwende t
wurden, Der Gesamtzugang an Mitteln betrug 392, 5
Millionen Franken oiler 34,2 Millionen Franken mehr al s
im Vorjahr. Mit 249,2 Millionen Franken erreichte unser e
Selbstfinanzierung einen neuen Hochststand . Die ubri-
gen Mittel, namlich 143,3 Millionen Franken, stammte n
aus Quellen ausserhalb der Unternehmung ; zu nennen
sind insbesondere ein langfristiges Bankdarlehen an d
die US-Dollar-Kredite im Zusammenhang mit der DC -
10-Beschaffung .

Zwei Drittel der zugeflossenen Mittel wurden in da s
Anlagevermogen investiert, davon 117,6 Millionen Fran -
ken inden Flugzeugpark and 134,2 Millionen Franken i n
Betriebseinrichtungen, Immobilien, Bauten and Beteili-
gungen. Der hohere Anteil dieses ubrigen Anlagevermo-
gens fist dem Umstand zuzuschreiben, lass die betrieb-
lichen Investitionen grosstenteils schon fur die ganz e
DC-10-Flotte vorzunehmen waren, wahrend der Flug-
zeugpark im Berichtsjahr nur um die erste abgeliefert e
DC-10-30 vermehrt wurde . Die weitere Verstarkung de s
Umlaufvermogens client vorab dazu, Mittel fur die Inve-
stitionen der kommenden Jahre bereitzuhalten,

Die Bilanzsumme stieg um 204 Millionen Franken an d
betragt nun etwas mehr als 1,7 Milliarden Franken . Zwe i
Drittel des Zuwachses derAktiven entfielen auf das Um-
laufvermogen . Auf der Passivseite haben die langfristi-
gen Schulden mit uber 100 Millionen Franken amstark-
sten zugenommen .

Aktive n

In der Gruppe ccGrundstucke, Immobilien and baulich e
Einrichtungen» ist der Bilanzzuwachs von 41,6 Millio-
nen Franken grosstenteils dem Kauf von Landreserve n
and Wohnbauten zuzuschreiben . Bei den Betriebsein-
richtungen, deren Buchwert per Saldo nur unwesentlic h
stieg, ist namentlich der Zugang des DC-10-Flugsimu-
lators zu erwahnen . Mit der Ablieferung des erste n
DC-10-Flugzeuges and der damit verbundenen Be-
schaffung von Ersatzteilen erhohte sich der Anschaf-
fungswertder Position Flugzeugpark um rund 110 Mil-
lionen Franken . Insgesamt ging aber der Buchwert un-
serer Flotte als Folge der im Berichtsjahr vorgenomme-
nen Abschreibungen um 3,7 Millionen Franken zuruck .

Erneut hat der Buchwert unserer Beteiligungen stark
zugenommen : Die Ubernahme der Kapitalmehrheit be i

Eigenkapital and langfristiges Fremd-
kapital der Swissair 1963—1972

der Balair, Schweizerische Gesellschaft fur den Bedarfs-
luftverl<ehr, and eine Stammeinlage in die Grosshotel -
Planungsgesellschaft m .b .H ., Wien, liessen diesen Be-
trag auf 30,9 Millionen Franken vorrucken .

Beirn Umlaufvermogen fallt das weitere Ansteigen de r
flussigen Mittel and der Wertschriften um total run d
100 Millionen Franken besonders ins Gewicht . Diese
Mittel wurden grosstenteils zinstragend angelegt . Wie-
derumhaben, entsprechenddem erweiterten Geschafts-
umfang, auch die Kundenguthaben zugenommen .

Passiven

Das Aktienkapital blieb im Jahre 1972 unverandert . Da-
gegen nahmendie Reserven um11,7 M illionenFranken zu .

Der Eigenfinanzierungsgrad, den wir nunmehr als Ver-
haltnisdes Eigenkapitals zur Bilanzsumme definieren, is t
von 32 Prozent im Jahre 1971 auf 29 Prozent zuruck-
gegangen . Die vorgeschlagene Erhohung des Aktien-
kapitals solldas Verhaltnis wieder verbessern .

Beim Fremdkapital vermehrten sich die langfristige n
Schulden um ein Bankdarlehen von 50 Millionen Fran-
ken .Neu finder Bilanz erscheint die Position «US-Dollar -

~ ~t

!~i t i11~ !11~~~~~ ~~~~Anderung der Bilanzsumm e
Die Erhohung der Bilanzsumm e
betragt demnach

	

204,2
6



Bilanz per 31 . Dezember 1972 (vor Gewinnverteilung )

Aktiven

Anlagevermoge n

Grundstucke, Immobilien an d
bauliche Einrichtungen

(Versicherungswert exklusive Grundstucke 335,85 Mio Fr. )

Betriebseinrichtungen and Fahrzeug e
(Versicherungswert aktivierter Anlagen : 201,67 Mio Fr „
Versicherungswert nicht aktivierter Anlagen : 63,65 Mio Fr. )

Flugzeugpark
Flugzeuge
Reservetriebwerk e
Flugzeugwechselteile *
Halbfabrikate (Eigenauftrage )
(Versicherungswert : 1169,39 Mio Fr . )

Beteiligunge n

Vorauszahlungen fur Anlage n

Total Anlagevermogen

4nschaffungswert

4nfangsbestan d
1 .1 .197 2

Fr .

271 780 01 6

1 67 1 50 1 26

Zugang :
Neuerwerb !
Verschiebun g

Fr.

54 334 266

33131 368

Abgang : Verkauf /
Liq . ! Lagervermind.
nicht techn. Materia l

Fr .

1 802 000

2 566190

Endbestand

	

~
31 .12 .197 2

Fr.

324 31 2 28 2

1 97 71 5 304

Kumulative
Abschreibunge n
bzw .
Minderbewertun g

Fr.

89 722 490

1 20 709 501

234 589 79 2

77 005 803

192 959197

76 247 202

Passiven

Eigenkapita l

Aktienkapita l
Namenaktie n
Inhaberaktie n

Reserve n
statutarisch e
speziell e

3t .12 .197 1

Fr.

954 71 0 00 0
59133 63 6

1 23 002 63 2
1 922 580

(1138 768 848 )

23 453 629

78 670 000
1 856 000

35 470 99 7
2 876 975

(118 873 972 )

13 789 275

5 880 80 5
2 226 829

(8107 634)

111 000

1 033 380 00 0
55108 83 1

1 56 246 80 0
4 799 55 5

(1249 535186 )

37131 904

649 429 300
45 600 72 5

106 705 40 5

(801 735 430 )

6 215 903

287109 55 0
99128 750

(386 238 300 )

67 000 00 0
46 000 00 0

(113 000 000 )

499 238 300

Buchwert

31 .12,197 2

Fr .

31 .12.197 1

Fr .

287109 550
99128 75 0

(386 238 300)

61 324 90 0
40 000 00 0

(101 324 900 )

487 563 20 0

Umlaufvermoge n

Materialbestande*
(Versicherungswert :60,22 Mio Fr .)

Debitoren and transitorische Aktive n

Wertschriften

Bankkonto Wandelanleih e

Fliissige Mitte l
Kassen and Postchec k
Bankguthaben and Gelder unterweg s
Festgeldanlage n

Total Umlaufvermoge n

Diverse Aktive n

Swissair-Eigenversicherung beim Bun d

Barkautionen (geleistet )

Total diverse Aktiven

56 375 96 6

81 934 933

887 21 0

65 999 760

1 231 955

	

56 031 221

	

46 36317 4

3 525 275 144 409 418

	

344 055

383 950 700 408 048 40 0
9 508106 12121 40 1

49 541 395 29 389 029 Total Eigenkapita l
4 799 555 1 922 58 0

( 447 799 756) (451 481 410) ~

	

~Fremdkapit a

30 916 001 17 762 001 Langfristige Schulde n

68 790 723 53 084175 Obligationen- and Wandelanleihe n
Bankdarlehe n
USS Kredite fur Flugzeugbeschaffung

859102 075 791 533 985 ~~

	

r'

	

Ian

	

fristi

	

a Schulde nUb ige

	

g

	

g

Mittel- and kurzfristige Schulde n
Dividenden, Obligationenzinsen and Hoc h
nicht zuriackgeforderte verfallene Tite l

9 668 047 12 989 421 Kreditoren and transitorische Passive n
Personaldepositenkass e

317 903 604 280 343 407 Offene (verkaufte, aber Hoch nicht

144 065 363 81 411 298 abgeflogene oiler verrechnete )
Passagen and Frachte n

27 318 200 27 318 200
Total Fremdkapita l

3 080 560 2 510 613
Diverse Passive n43 703 291 27 295 26 7

297 823 000 276 448 350
Ruckstellun en and Wertberichtigunge n9 60 458 461 46 623 07 9

4 562 06583 708 316 556 Barkautionen

	

erhalten(

	

) 2 801 706 2 410 083

Total diverse Passiven 63 260167 49 03316 2

17142 764 15160111 Unternehmungsgewin n
Gewinnvortra

	

aus dem Vor'ah r9

	

1 3146125 2 526 805
1 281 047 1 864 006 Rein ewinn des Jahres9 41 019 000 40 059 000

18 423 811 17 0241 17 Total Unternehmun s ewin ng 9 44165125 42 585 80 5

1 721 087 951 1 516 8 74 658 1 721 087 951 1 516 874 658

Eventualver fiichtun en Fr. 67 426147p

	

9 (1971 : Fr. 70 491 750)

468 052 00 0
1 00 000 00 0
56 899 84 3

3 665 000
(628 61 6 843 )

5 067 64 6
260 481 54 9

34 613 73 8
(300 1 62 933)

468 052 000
50 000 000

5 000 000
(523 052 000 )

4 502 225
218 450 93 3

27 320 755
(250 273 913 )

185 644 583

	

164 366 57 8

1 114 424 359 937 692 49 1

iinann iNr.hni~ihr~~ MatNri ;il
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Gewinn- and Verlustrechnung vom 1 . Januar bis 31 . Dezember 1972

Aufwand

Personalkoste n
Salare, spez . Entschadigungen and Ubrige Personalkoste n
Personalversicherungen

Treibstoffkoste n

Material- and Uberholungskoste n
Eigener Materialaufwand fur Flugzeug e
Leistungen von Dritten fur Flugzeug e
Leistungen fur Dritt e
Ubrige Materialkoste n

Bodenorganisations- Fremdkoste n

Mietkosten fur Flugzeuge and Reservemateria l

Bordbuffet- and diverse Passagierkosten, inkl . Materialkoste n
fur Drittleistungen, Taxfree-Shops and Personalrestaurants

Versicherungskoste n

Kosten fur Unterhalt and Miete von Betriebseinrichtunge n

Liegenschafts- and Energiekoste n

Allgemeine Betriebs- and Verwaltungskoste n
Finanzkosten
Steuer n
Ubrige Betriebs- and Verwaltun skoste n9

Verbindungskoste n

Werbe- and diverse Verkaufskoste n

Provisionskoste n

Total Kosten vor Abschreibunge n

Betriebs ewin ng

Abschreibungen
auf Immobilien, Betriebseinrichtungen and Fahrzeu e n9
auf Flugzeugpark and Ersatzteillage r

Total Abschreibun e ng

Reingewinn des Jahres

	

41 019 000

	

40 059 000

1971

	

Ertrag

Fr.

Verkehrsertrag e
Streckenertra e

	

453191 712

	

g
Ertrage aus Charter-, Sonder- and Rundfliige n

	

94 375 701

	

Ubrige Verkehrsertrag e

Einnahmen aus Vermietung von Flugzeugen and Reservemateria l

Ertrage aus Nebenleistunge n
96 205 00 6

108 267 860 Ubrige Ertrage

	

30 434 213

	

Total Ertrage

1972

	

197 1

Fr.

	

Fr.

86 936 91 6

29 835 51 8

20 540107
i

38147193

83 026 453

32 776 559

16 053 608

33 585 89 1

49174 500
12 021 86 1

	

49 441 420

	

110 637 78 1

21 351 554

34104 830

102 851 81 2

1 287 323 709

206 01 9 000

42 549 00 0

	

122 451 000

	

165 000 00 0

(1 65 000 000)

114 669 08 1

20 569 032

29 962 053

95183 864

1 208 30 1 . 033

194 059 000

1 54 000 000

(1 54 000 000)

197 2

Fr.

503 076 68 6

98 915 61 0

21 433 82 6
43 214 30 6
23 601 174

93 740 49 1

1 26 864 09 1

20 321 120

1 184 751 19 8
9 962 596

35 088 01 9
(1 229 801 813 )

4 982126

219 564 89 5

38 993 875

11 493 342 709

1 095 119 55 7
9 079126

33 392 297
(1137 590 980 )

6 353 364

21 9 21 2 32 5

39 203 364

1 402 360 03 3

1 493 342 709 1 402 360 033

	

1 493 342 709 1 402 360 033



Kredite fur Flugzeugbeschaffung» . Es handelt Bich u m
die im Zusammenhan mit der Beschaffun von DC-10 -g

	

9
Flugzeugen durch die amerikanische Export-Import -
Bank and die Hersteller zugesagten Kredite ; ein Tei l
wurde nun bei der Ablieferung unserer ersten DC-10-3 0
beansprucht .

Die Ruckstellungen and Wertbenchtigungen wurden
in erster Linie zur Abdeckun von Wahrun srisiken au f9

	

9
60,5 Millionen Franken erhoht . In der Gewinn-and Verlustrechnungslnd 165 Millione n

Franken fur Abschreibungen vorgesehen . Davon entfal -
len 115 Millionen Franken auf Normalabschreibungen .
Dieser Betrag ist kleiner als im Vorjahr, well im Berichts -
jahr fur die sieben CV-990 Coronado-Flugzeuge fas t
keine Abschreibungen mehr vorzunehmen waren . Fur
die raschere Amortisation der anderen Flugzeuge an d
des Materials verbleiben 50 Millionen Franker ,

Der Betriebsuberschuss von 206 Millionen Franken uber -
trifft das Vorjahresresultat um 12 Millionen Franker .

Abschreibungen

Betriebsuberschus s

Reingewinn

Nach den erwahnten Abschreibungen bleibt ein Rein-
gewinn von 41 Millionen Franken,

Die Allgemeinen Betriebs- and Verwaltungskosten
konnten insgesamt reduziert werden . Unter anderem ent -

Streckenertrag Hach Verkehrsgebiete nstanden wegen Paritatsanderungen von Fremdwahrun -
1963-1972

gen weniger Reisekosten .
Auch die Material- and Uberholungskosten zei en

	

Euro a

	

Mittlerer Osteng

	

p
einen Ruckgang gegenuber dem Vorjahr . Das im Ab -
schnitt Betrieb kurz beschriebene neue Unterhaltskon-

	

Nordamerika

	

Ferrer Oste n

zept fuhrt zu Einsparungen im Unterhalt von eigene n
and fremden Flugzeugen . Sodann wurde bei den ubri en

	

sudamerika

	

Afrika
g

Materialkosten fur interne Leistungen ein geandertes
Abrechnungsverfahren (direkteAktivierung) angewandt ,
was einerseits einen Ruckgang dieser Kosten, anderseit s
aber auch einen wesentlich geringeren Anstieg der Er -
trageaus Nebenleistungen bewirkte .

	

~
Die verhaltnismassig geringe Zunahme der Treibstoff -

kosten, die aus der Aufgabe des Linienbetriebes mi t
F-27-Flugzeugen resultierende Abnahme der Mietko-
stenfur Flugzeuge sowie die vor allem mit dem Abschluss
gemeinsamer Versicherungen durch die KSS-Gruppe er -
zielten Einsparungen bei den Versicherun skosten habe n9
wir bereits in den all emeinen Bemerkun en hervor -9

	

9
gehoben ,

Kosten pro offerierten Tonnenkilometer
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Flugbetriebskosten pro 100 offeriert e
Tonnenkilometer 1963—1972

'~,~ : Flugbetriebskosten pro 100 offeriert e
~:, tkm in Franker

n -

Aufwand

Die Koster vor Abschreibungen haben im Vergleich z u
1971 um 79 Millionen Franker oiler um 6,5 Prozent zu-
genommen . Damit sind die Kosten weniger stark gestie-
gen als unser Angebot an Transportleistungen .

Wiederum sind es die Aufwendungen fur unser Per-
sonal,die mit einem Mehrbetrag von 50 Millionen Fran -
ken absolut am starksten angewachsen sind . Die relative
Zunahme der Personalkosten verlangsamte sich hinge-
gen deutlichvon 18,3 Prozent (1971) auf 11 Prozent i m
Berichtsjahr. Hier wirkt sich aus, lass dank der Mitt e
1971 eingeleiteten besonderen Aktion zur Verbesserun g
der Produktivitat der durchschnittliche Personalbestand
auf der Hohe des Vorjahres gehalten werden konnte .

Erneut ist bei den Bodenorganisations-Fremdkoste n
eine ins Gewicht fallende Erhohung zu verzeichnen ,
namlich um 17,2 Prozent gegenuber dem Vorjahr. Dari n
kommt besonders zum Ausdruck, lass Ende 1971 di e
schweizerischen Flughafen hohere Landegebuhren i n
Kraft gesetzt haben . Ebenfalls seit diesem Datum erhebe n
nun die meisten europaischen Staaten Flugsicherungs-
gebuhrenfur den Uberflug .

Die Kostengruppe Unterhalt and Miete von Betriebs-
einrichtungen, erstmals separat ausgewiesen, enthal t
unter anderem hohere Betrage fur Miete von Datenver-
arbeitungsanlagen . Diese Ausgaben wurden bisher ver-
schiedenen Kostenarten belastet . Zu Vergleichszwecke n
sind die Vorjahreswerte uberall angepasst worden .

Die soeben erwahnten Elemente haben zusammen mi t
dem nun ganzjahrigen and welter intensivierten Einsatz
der beiden Boeing 747 B-Flugzeuge erfreulicherweis e
dazu gefuhrt, lass die Gestehungskosten pro angebote-
nen Tonnenkilometer von Fr . - .79 auf Fr. - .77 gesenk t
wurden. Beigetragen haben auch Entlastungen auf Aus-
gaben durch Paritatsanderungen im Ausland ; diese r
stehen indessen gewisse Ertragseinbussen gegenuber .

Nutzschwelle

Die Nutzschwelle -der durchschnittliche Auslastungs-
grad der Flugzeuge, bei welchem der Ertrag die Flug-
betriebskosten gerade deckt - ist geringfugig gestiegen ,
namlich von 47,6 Prozent im Jahr 1971 auf 47,7 Prozen t
im Berichts~ahr, well die erwahnte Senkung der Koste r
pro offerierten Tonnenkilometer knapp uberholt wurd e
von der Verschlechterung des Durchschnittsertrags pro
verkauften Tonnenkilometer .

Ertrag

Die Ertrage haben insgesamt um 91 Millionen Franke r
zugenommen . Die Zuwachsrate von 6,5 Prozent ent-
spricht derjenigen der Gesamtkosten . 9



Streckenertrage

Vergleich der Ergebniss e
in den letzten zehn Jahren

	

1

Verkehrsleistunge n

Flugstunden

	

~

Angebote tkm

	

in Mio

Ausgelastete tkm

	

in Mio

Ausgelastete Passagier-tkm in Mio

Ausgelastete Fracht-tkm

	

in Mio

Ausgelastete Post-tkm

	

in Mio

Auslastungsgrad des regelmassige n

Linienverkehr s

Nutzschwelle'

	

'

Flugbetriebskosten je offerierten tk m

Sitzplatzbelegun g

Gegenuber 1971 konnten die Streckenertrage um 8, 2
Prozent auf nahezu 1,2 Milliarden Franken gehoben wer-
den. Die hochsten prozentualen Zuwachsraten verzeich-
neten die Verkehrsgebiete Sudatlantik and Mittlere r

Osten . Mit einer Zunahme von 10,6 Prozent lag Europ a
ebenfalls uber dem Durchschnitt, vvas vor allem de m
verbesserten Ertragsniveau in diesem Gebiet zuzuschrei-
ben war; die Nachfrage blieb hier etwas hinter den Er-
wartungen zuruck .

Obwohl auf den Nordatlantikstrecken 20 Prozen t
mehr Passagiere and 10 Prozent mehr Fracht and Pos t
befordert wurden, ergab sich auf der Ertragsseite nu r
eine geringfugige Zunahme um 5,8 Prozent, da die Ta-
rife in diesem hart umkampften Markt auf einen neue n

Tiefpunkt absanken .

Gebiete Strecken- Zuwachs
ertra eg e ember 197 1g g

1972
in Mio Fr . in Mio Fr . i n

:Europa 506,5 48,6 10,6
Nordatlantik 279,1 15,2 . 5,8

. :Sudatlantik 55,0 5 ,8 11 8,
MittlererOste n 117 5 11,9 11 2,
Ferrier Oste n 1268 39 3 2,
Afrika 99,8 4,2 4,4

Die Poolergebnisse send "in den Ertragen berijck -
sichtigt .)

Die Anteile der drei Ladekategorien (Passagiere ,
Fracht and Post) an den Streckenertragen erfuhren kein e
wesentlichen Veranderungen gegenuber dem Vorjahr .
Die Passagenertrage (inklusive Ubergepack) stiegen u m
8,4 Prozent, wahrend die Frachtertrage Hach der Ab-
schwachung inden zwei Vorlahrenweeder eine Zuwachs-
ratevon 10,3 Prozent erreichten . Bei der Post fuhrte da s
weitere Absinken der Durchschnittstarife zu einem Er-
tragsruckgang dieser Ladekategorie um 3,5 Prozent .

Ertrage aus Nebenleistungen
Ubrige Ertrage

Die verhaltnismassig schwache Zunahme der Ertrage au s
Nebenleistungen ist vorab auf die bei den Material-and

	

Die ubrigen Ertrage enthalten unter anderem Buchge -

Uberholungskosten erwahnte Umstellung auf ein ande-

	

Winne aus Flugzeug- and Ersatzteilverkaufen. Wie im

res Abrechnungsverfahren fur interne Leistungen, na-

	

Vorjahr fielen Zinsertrage an, welche auf die nochmal s

10

	

mentlich im technischen Betrieb, zuruckzufuhren . Die

	

verbesserte Liquiditat zuruckzufuhren send .

963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970 1971

	

197 2

2 378 76 594 80 609 84 458 88 911 96 006 104 758 114 380 115 666115 583

424,0 493,5 546,6 590,3 651,0 797,7 969,7 1149,1 1360,1

	

1485, 2

219,1 256,5 292,2 326,9 358,2 416,3 523,0 586,7 668,7 .

	

739, 1

171,3 200,2 223,8 246,2 276,1 298,5 346,0 398,6 467,4 . . 520,3

38,2 45,2 56,4 68,3 68,6 102,4 159,8 169,6 182,2

	

198,5

9,6 11,1 12,0 12,4 13,5 15,4 17,2 18,5 19,1

	

20,3

i1,8% 52,3% 53,6% 55,4% 55,0% 52,2% 54,0% 51,1 % 49,2%

	

49,8 %

~9,4% 48,3% 47,5% 49,2% 51,8% 49,9% 49,4% 49,3% 47,6%

	

47,7°1a

- .94 -.89 - .85 - .88 - .91 -.85 - .81 -.80 - .79

	

-.7 7

i2,7% 54,0% 54,7% 55,8% 56,7% 53,1 % 53,0% 53,3% 52,1 %

	

52,9 %

8 273 8 451 8 674 9157 10111 10 933 11 818 13 002 13 342

	

13 402

198 231 248 251 245 252 253 278 305

	

305

433 6 490,7 542,7 605,1 653,5 730,5 883,8 981,5 1 137,6

	

1 229,8

75,6 75, 2

565,9

90, 6

633,3

94, 9

700,0

117, 3

770,8

151,7

882,2

183,1 245,5 264,8

	

263, 5

1 402,4 1 493 3509,2 1 066,9 1 227, 0

437,0 475, 6

90, 3

75, 4

14,9

511, 0

122, 3

103, 7

18,6

566, 4

133, 6

110, 9

22,7

651, 3

119, 5

95, 0

24,5

745, 1

137, 1

110, 0

27,1

874,4 1 037,7 1 208,3' 1 287, 3

194,1

	

206, 0

154,0'

	

165, 0

72,2 192,5 189, 3

62,6 161,0 155, 0

9,6 31,5 34,3 40,1

	

41, 0

9652 9~8tid 1,2353 9,23s~ tASS ~
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495,0 520,5 550,1 612,3 715,9 966,5 1165,8 1335,9 1516,9'. .1721, 1

358 3 349 0 336 3 359,3 468,4 675,8 731,2 740,8 791,6'

	

859, 1

129,6 164,0 204,5 243,2 236,9 279,2 421,8 580,2 7

	

4 608,3

	

8 3 ,

7,1 7,5 9,3 9,8 10,6 11,5 12,8 14,9 17,0

	

18, 4

105,0 140,0 140,0 175,0 218,7 218,7 300,8 335,0 386,2

	

386,2

12,0 16,0 21,0 30,0 46,0 56,0 74,0 89,0 107,0

	

119,C

356,7 337,8 355,5 367,3 408 7 647 3, 743,3 860,5 971,5

	

1 148,2

20,7 25,9 32,4 38,8 41,2 42,6 45,8 48,9 49,0

	

63,3

0,6 0,8 1,2 1,2 1,3 1,9 1,9 2,5 3,2

	

4,4
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Bericht der Kontrollstell e

An die Generalversammlung der Swissair,
Schweizerische Luftverkehr-Aktiengesell-
schaft, Zuric h

Als Kontrollstelle Ihrer Gesellschaft habe n
wir die auf den 31 . Dezember 1972 abge-
schlossene Jahresrechnung im Sinne de r
gesetzlichen Vorschriften gepriaft.

Wir stellen fest, las s
- die Bilanz and die Gewinn- and Verlust-

rechnung met der Buchhaltung uberein-
stimmen ,

- die Buchhaltung ordnungsgemass gefuhr t
ist,

- bei der Darstellung der Vermogenslag e
and des Geschaftsergebnisses die gesetz-
lichen Bewertungsgrundsatze sowie di e
Vorschriften derStatuten emgehaltensind .

Auf Grund der Ergebnisse unserer Prufunge n
beantragen wir, die vorliegende Jahresrech-
nung zu genehmigen .

Ferner bestatigen wir, lass der Vorschlag de s
Verwaltungsrates uber die Gewinnverwen-
dung Gesetz and Statuten entspricht .

Zurich, den 16 . Marz 197 3

Schweizerische Treuhandgesellschaf t

Fehlmann

	

Rau

erfreuliche Wirtschaftlichkeit unserer Nebenleistungen ,
die 14,7 Prozent der Gesamtertrage brachten, hat sich
Hecht verandert .

Personalbestan d

Ende Jahr ohne Lehrling e

Lehrling e

Kosten and Ertrage

	

in Mio Fr.

Verkehrsertrag e

Ubrige Ertrag e

Gesamtertrag e
Gesamtkosten (ohne Abschreibungen )

Betriebsiiberschuss

Abschreibungen

Reinergebnis , ~

g'~'"d hw s
r
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Bilanzsumme

	

in Mio Fr .

Aktive n

Anlagevermogen

Umlaufvermoge n

Diverse Aktive n

Passive n

Aktienkapita l

Reserve n

Fremdkapita l

Diverse Passive n

Gewinnvortra g

Dividende je Aktie F
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U nsere M itarbeiter

Der Erfolg jeder Unternehmung hangt vom Leistungs-
willen and von der Befahigung ihrer Mitarbeiter ab . Die
Swissair hatte am Ende des Berichtsjahres 13707 Mit-
arbeiter, deren Aufteilung auf die verschiedenen Sach-
gebiete and Arbeitsorte aus der Graphik auf Seite 1 3
ersichtlich ist . Ihnen alien ist gemeinsam, lass jeder a n
seinem Ort die Sache des Unternehmens zu seiner eige-
nen macht and sich mit ganzer Kraft dafur einsetzt . A n
das Cockpitpersonal (Piloten, Bordtechniker, Naviga-
toren) werden hochste Anforderungen gestellt, denn e s
tragt die Verantwortung fiat die ihm anvertrauten Passa-
giere, Kabinenbesatzungen and Sachwerte . Das fach-
liche Konnen and die Hilfsbereitschaft des Kabinenper-
sonals wie auch der andern Mitarbeiter, die in direkte m
Kontakt mit unseren Kunden stehen, bestimmen in ent-
scheidendem Mass die Einschatzung der Dienste de r
Swissair iiberhaupt . Im Wettbewerb um den Kunde n
stehen die Mitarbeiter unserer Verkaufsorganisation be-
sonders im Ausland in standigem hartem Einsatz . Selbst
die beste and teuerste technische Ausrustung hat ihre n
Wert nur Bann, wenn sie sorgfaltig and zweckmassig ge-
braucht and gewartet wird . Unentbehrlich sind die tati-
gen Menschen in unserem Betrieb auch bei zahlreiche n
scheinbar einfachen Verrichtungen, die keiner Maschin e
and keinem Computer ubertragen werden konnen . Das
Gedeihen der Swissair ist dem Zusammenwirken de r
Mitarbeiter alter Berufskategorien zu verdanken, Im Be -

richtsjahr hat dieser vorbildliche Einsatz einmal mehr z u
schonem Erfolg gefuhrt . Der Verwaltungsrat dankt alie n
Beteiligten herzlich and driackt ihnen seine voile Aner-
kennung aus .

Nicht nur fur den Erfolg der Swissair, sondern suc h
fur die Befriedigung jedes Mitarbeiters in seiner Tatigkei t
ist wesentlich, lass er moglichst selbstandig handel n
and ein Hochstmass an Initiative entfalten kann . Diese
Arbeitsweise, die bei der Swissair zur Tradition gehor t
and besonders dem Kader weitreichende Kompetenze n
einraumt, beruht auf dem Vertrauen, lass sich der Mit-
arbeiter in der Ausnutzung seiner Handlungsfreiheitan f
die Ziele and Grundsatze des Unternehmens ausrichte t
and in jeder Lage ohne Zeitverlust das tut, was das Ge-
samtinteresse erheischt, Wir glauben, class diese sinn-
volle Art der Mitbestimmung zur Betriebstreue beitragt ;
im Berichtsjahr haben 11,9 Prozent des Personals di e
Swissair verlassen . Auch die im Jahre 1971 eingeleitete
besondere Aktion zur Verbesserung der Produktivitat ha t
ihren Erfolg den Beitragen aus alien Bereichen de r
Swissair zu verdanken . Sie hat es ermoglicht, lass de r
durchschnittliche Personalbestand 1972 praktisch gleich
hoch war wie 1971, wahrend der Umsatz um mehr al s
90 Millionen Franken oiler 6,5 Prozent zunahm .

Dass wit uns bemuhen, neue Mitarbeiter sorgfalti g
auszuwahlen, ist selbstverstandlich . Damit sind abe t
fachliche Kompetenz and Fiihrungsqualitaten Hoch nicht

gewahrleistet . Uber die Jahre ist in der Swissair ein um-
fassendes Schulungssystem entwickelt worden, das de r
Vermittlung von Fachwissen and der planmassigen Aus-
bildung der Kader alter Stufen client . Die Schulung wir d
tells zentral, tells in den Fachdiensten mit einem seh r

bedeutenden Aufwand durchgefuhrt, Auf Anfang 197 3
ist in der Personaldirektion die Leitungs- and Koordina-
tionsinstanz fur das gesamte Schulungswesen ausge-
baut and verstarkt worden .

Als kollektive Interessenvertreter der Arbeitnehme r
vvirken die Personalverbande an der Gestaltung der Ar-
beitsbedingungendes Personals mit . Im Berichtsjahr ha -
ben wit mit verschiedenen Verbanden Verhandlunge n

gefuhrt, die zum Teil Hoch andauern. Die Salarverhand-
lungen mit den Verbanden des Bodenpersonals in de r
Schweiz standen leider im Zeichen der rapiden inflatio -

In der vorbeugenden medizinischen Betreuung decken sich di e
Interessen des Einzelnen mit denen des Gesamtbetriebes . DerArzt -
liche Dienst wacht daruber, lass Sicherheit, Komfort and Wirt -
schaftlichkeit im Haushalt mit der menschlichen Arbeitskraft, di e
jeder Mitarbeiter dem Unternehmen zur Verfiigung stellt, hinrei -
chend berucksichtigt werden, Zu den Tatigkeiten dieses Dienste s
gehorten im Jahre 1972 beispielsweise 1120 fliegerarztliche Kon -
trolluntersuchungen flit Besatzungen, 800 Eignungsuntersuchun -
gen and pro Tag 55 Impfungen, abet auch arztliche Instruktione n
and die arbeitsarztliche Betriebsiiberwachung .

Personalbestand 1971/1972 Unsere Mitarbeiter
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Verkehr and Verkauf
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Menschenleben and hohe Sachwerte sind im Flug einer kleinen ,
aber hochqualifizierten Besatzung anvertraut . In ihr spielt (auf
grosseren Flugzeugen) der Bordtechniker eine wichtige Rolle . E r
uberwacht vorab den technischen Zustand des Flugzeuges an d
seiner Systeme .

naren Entwicklung in unserem Land, konnten aber trotz
den Schwierigkeiten, welche diesmal zu ubervvinde n
waren, zum Ziel gefuhrt werden . Die abgeschlossen e
Verhandlungsrunde verschaffte vor allem den untere n
Salarstufen and denjungeren Mitarbeitern sehrbetracht-
liche Verbesserungen . Beim Cockpitpersonal ist die Sa-
larentwicklungbis Ende 1973 schon fruher geregelt wor-
den, loch sind hier uber andere Fragen Hoch Verhand-
lungen im Gange ; gleiches gilt bezuglich Heuer Anstel-
lungs- and Arbeitsbedingungen fur Hostessen an d
Stewards .

Unsere Sozialleistungen wurden weiter ausgebau t
and erfullen reichlich alle Erfordernisse der Gesetzge-
bung,die Ende 1972 von den Stimmburgern der Schwei z
beschlossen worden ist .

Tarifpolitische Auseinandersetzungen bringers beson-
ders schwierige Probleme fur Gesellschaften wie di e
Swissair, die Rettung and letzte Zuflucht in der Subven-
tionierung durchden Staat weder finders kann Hoch will .
Durch immer neue Herausforderungen dieser Art sehe n
wir uns aber such in unserer Dynamik angeregt . Darauf
weistjedenfallsdie im gesamtenerfreuliche Entwicklun g
unseres Verkehrs im Jahre 1972 hin .

Die Attraktion Heuer Tarife belebte unseren Nord-
atlantikverkehr spurbar . Er wuchs starker als unser An-
gebot, woraus sich eine bessere Auslastung der Flug-
zeuge ergab . Unsere Position in diesem hartumkampfte n
Markt ist nicht zuletzt lurch besondere Anstrengunge n
unserer Verkaufsorganisation errungen worden . Sei t
Jahren wird zum Beispiel in Nordamerika mit einfalls-
reichen Kampagnen gearbeitet, die unser Land, im Ein-
klang mit neueren Tendenzen der schweizerischen Aus-
landwerbung,auch derjungenGeneration naherbringen .
Im besonderen konnten wir auch unsere Stellung i m
Wintersportverkehr verstarken, lessen Ertrage uns i n
einer sonst eher verkehrsschwachen Jahreszeit beson-
ders willkommen sind .

Unser Verkehr in Europa entwickelte sich auf ein e
Weise, die schwer zu deuten ist : Auf einen guten Jahres-
anfang stellte sich eine Flaute ein, die von Juni bis Ok-
tober dauerte and namentlich den Geschaftsreiseverkeh r
betraf, Er weicht offenbar schnell einmal auf andere Ver-
kehrsmittelaus, wenndie Flugverbindungen, etwa Burc h
Streikaktionen auf auslandischen Flughafen, beeintrach-
tigt sind . Die «Stadtefluge» von Chartergesellschafte n
durften ebenfalls nicht ohne Auswirkungen auf den Li-
nienverkehr geblieben sein . Dass damit aber die zeit-
weilige Stagnation im vergangenen Sommer nicht vol t
erklart ist, zeigen ahnliche zogernde Entwicklungen i n
den Monaten Juni and Juli auch in anderen Verkehrs-
gebieten . Klar ist indessen, lass die Regelmassigkeit an d
Punktlichkeit, allgemein die Verlasslichkeit der Opera-
tionen, wesentliche Konkurrenzvorteile des Linienver-
kehrs sind, die sorgfaltiger Pflege bedurfen . Auch im
Kurzstreckenverkehr bieten wir neue Tarife an : Seit kur-
zem wird mitreisenden Ehegattinnen eine Ermassigun g
von 50 Prozent gewahrt, wodurch wir auch unser e
Wertschatzung fur den Geschaftskunden unter-
streichen mochten . Neuerdings haben wir verbilligt e
Exkursionstarife fur Fluge in Europa eingefuhrt ; sie
gelten nur an Wochenenderi and zeitigen bereits gute n
Erfolg .

Dass wir im Mittleren Osten eine Verkehrszunahme er -
reichten,die leicht uber unseren Erwartungen lag, werte n
wir um so positiver, als schon das Jahr 1971 eine uberau s
starke Ausdehnung gebracht hatte and neue Anschlag e
auf den Luftverkehr nicht ohne Einfluss auf die Reise-

freudigkeit des Publikums blieben . Die Bute Entwicklun g
der Nachfrage ermoglichte eine Erhohung der Flugfre-
quenzen Hach einigen wichtigen Destinationen .

Der Siidatlantrk hat gesamthaft ein gutes Ergebnis ge -
bracht, vor allem wegen der erfreulichen Zunahme de s
Verkehrs zwischen der Schweiz and Brasilien . Leider is t
es uns such 1972 Hoch nicht gelungen, das Recht zu m
Anflug von Buenos Aires mit dem Britten Wochenkur s
zu erhalten ; die Bemuhungen darum gehen weiter .

Deutlich verlangsamt dehnte sich unser Verkehr Hac h
Afrika aus. Der immer scharfere Wettbewerb and die Ent -
wicklungsschwierigkeiten einzelner Lander haben hie r
dampfend gewirkt . Im Jahre 1973 werden wir in der Lag e
sein, unsere traditionell Bute Stellung auf dem afrikani-
schen Kontinent mit dem Einsatz von DC-10-Grossflug-
zeugen auszubauen, wozu allerdings Hoch einige ver-
kehrsrechtliche Probleme zu losers sind .

Auch uber das Resultat des Verkehrs Hach dem Fernen
Osten durfen wir Genugtuung empfinden, zieht man i n
Betracht, lass die Marktbedingungen hier deutlic h
schwieriger geworden sind, Wir hoffen, unsere Bute Po-
sition 1973 weiter konsolidieren zu konnen . Mit dem
Einsatz der DC-10 Hach dem Fernen Osten werden wi r
1974 beginners .

Im Berichtsjahr hat der internationale Gutertranspor t
namhaft zugenommen. Nach den beiden eher ruhige n
Jahren 1970 and 1971 hatte auch der Luftfrachtverkehr
allgemein Anteil an dieser deutlichen Aufwartsbewe-
gung . Sie konnte besonders von jenen Gesellschafte n
ausgenutzt werden, die mit grossem Aufwand (aber nich t
durchwegs entsprechenden Ertragen) Lufttransporte mi t
eigentlichen Frachtflugzeugen betreiben . Ihre Erfahrun-
gen and unsere eigenen lassen die Swissair vorderhan d
ganz besonders auf diesem Gebiet bei ihrer zuruckhalten -
den Flottenpolitik bleiben, Damit erklart es sich, lass wi r
nicht proportional zur allgemeinen Entwicklung am Ver-
lauf des Frachtgeschaftes teilgenommen haben . Da de r
Flugplan unserer Passagierflugzeuge nicht immer de n
Bedurfnissen des Gutertransportes entspricht, mussten
wir oft auf Einnahmen verzichten, die sehr willkommen
gewesen waren . Die unbefriedigende Auslastung unse-
res DC-9 F-Europa-Frachtflugzeuges beweist aber auch ,
Bass unsere Vorsicht erechtferti t bleibt. Im Rahme n9
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dieser Politik durfen wir jedoch fur die meistenVerkehrs -
gebiete erfreuliche Zunahmen melden, deren Beitrag e
zum guten finanziellen Ergebnis unserer Linien nicht z u
unterschatzen sind . Dass ein vielfaltiges Angebot vo n
unserer Kundschaft Berne in Anspruch genommen wird ,
zeigte sich im Nordatlantikverkehr, wo die grosse Fracht -
kapazitatder Boeing 747 B zur Verfugung steht . Wir sin d
deshalb froh, sie mit den neuen DC-10-Flugzeugen er -

Boeing 747 B 1972 197 1
Flugzeuge im Einsatz 2 2*
Fluge von/Hach den USA 1215 772
Durchschnittliche kommerzielle
Tagesflugleistung in Stunden 12,8 11, 1
Anzahl Passagiere 217 255 123 455
Passagiere pro Flug 179 160
Fracht and Post (t) 12 256 7 677
Fracht and Post pro Flug (t) 10 1 0
Auslastungsgrad (% 51,2 48, 5
Nutzschwelle (%) 54,1 50,2

' seit 26 .4 .

ganzen zu konnen, die ebenfalls die Beforderung paletti-
sierter Fracht erlauben ,

Trotz harter Konkurrenz in der Phase einer eher ruhi-
gen Entwicklung im internationalen Luftpostverkehr
haben unsere Leistungen in dieser Sparse leicht zuge-
nommen, loch wirkten sich zum Teil massive Tarif-
reduktionen auf die Ertrage aus .

In Djakarta (Indonesien) haben wireine neue Landes-
vertretung eroffnet . Neu ist unsere Verkaufsorganisatio n
etabliert in Dortmund and Bremen (Bundesrepubli k
Deutschland), Neapel (Italien), Port Harcourt (Nigeria) ,
Kuwait and Yaounde (Kamerun) . Die Verkaufsvertretung
in Tulsa (Oklahoma, USA) wurde aufgegeben . Zurzei t
hat die Swissair 121 Aussenvertretungen .

Der Einzelreisende — sei er geschaftlich oiler priva t
unterwegs —and die (vorab touristische) Reisegruppe
bilden seit jeher die wirtschaftliche Grundlage des zivile n
Luftverkehrs . So war es schon immer das Ziel der Swiss -
air, die sich wandelnden Charakterzuge dieser beide n
Reisearten in ihrer jeweils aktuellen Auspragung rasc h
zu erfassen and sie mit einem zeitgemassen Angebot i n
einer gegenseitigen Beziehung zu halters, die dem Publi-
kum sicheren, preiswerten and regelmassigen Lufttrans-
port im besten Sinne eines offentlichen Dienstes garan-
tiert unddie gesunde wirtschaftliche Existenz des Unter-
nehmens ermoglicht .

Allen Mitgliedern der IATA, des internationalen Ver-
bandes der Liniengesellschaften, ist heute die Aufgab e
gestellt, ihre Rolle in einem veranderten Markt-and Um-
weltklima zu behaupten and wohl auch neu zu definie-
ren. Dass die einzelnen Gesellschaften je Hach Heimat-
land, Operationsgebiet usw . unterschiedliche Ziele ver-
folgen, ist eine normale Erscheinung, die fruher die Eini - 1 5
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In Buenos Aires konnten wir 1972 das «Edificio Swissair» eroffnen ,
das in erster Linie unserer Vertretung client .

gung auf ein weltweit gultiges, geschlossenes Tarif-
system in der IATA wohl etwa verzogerte, aber nich t
verhinderte . Die uberexpansive Flottenpolitik, die sic h
bei vielen Linien esellschaften in den letzten Jahre n9
wenig Hach den Realitaten des Marktes ausrichtete,an d
das Aufkommen der Chartergesellschaften unter un-
gleichen Konkurrenzbedingungen, brachten aber viel e
IATA-Mitglieder in wirtschaftliche Bedrangnis . Auch
unter dem anhaltenden politischen Druck auf Preissen-
kung waren sie in dieser Lage gezwungen, zusatzliche n
Verkehr zu suchen mit Tarifen, welche zunachst di e
Kosten nicht decken . 1972 hat zwar der Charterverkeh r
auf dem Nordatlantik nur um 3 Prozent zugenommen ,
der Linienverkehr hingegen um 23 Prozent . Es passt abe r
ins Bild, class dabei eine entsprechende wirtschaftlich e
Gesundung dieses Verkehrsgebietes nicht erreicht wor-
den fist, wederfur die eine Hoch fur die andere Gruppe de r
Konkurrenten .

Bei steigender Spannung and zunehmender staatli-
cher Einmischung geriet die IATA im Berichtsjahr i n
einen immer hektischeren Konferenzrhythmus, der aber

keine allseits akzeptierten Losungen zu bringen ver-
mochte, In einigen Verkehrsgebieten besteht bereits sei t
Friihjahr 1972 eine offene Tarifsituation ; in der Praxis ist
es aber gleichwohl nicht zu grosseren Tarifeinbruche n
gekommen . Anders im Nordatlantikverkehr, wo sich de r
Kampf um den Markt and damit die tarifpolitische Grund-
satzdiskussion am scharfsten abspielte . Hier trat ein e
Anzahl Heuer Tarife in Kraft ; andere wurden den Behor-
denvon den einzelnen Gesellschaften zur Genehmigun g
eingereicht, sind aber Hoch in Prufung, and Hach weite-
ren neuen Losungen wird gesucht . Wir mussten unte r
solchen nochmals niedrigeren Nordatlantiktarifen seh r
viel Verkehr hinzugewinnen, bloss um eine weitere Ver-
schlechterung der Ertragslage dieses Gebietes verhin-
dern zu konnen .

Auch ohne voile Einigung uber alle Tarife gewahrlei-
stet das System des internationalen Linienverkehrs mi t
der Abstimmung der Flugplane and Beforderungsbe-
dingungen finder IATA uber das gauze Jahr weltweit di e
Beforderung von Passagieren, Fracht and Post . Fur de n
Kollektivtourismus bietet dieses System uber das Strek-
kennetz der einzelnen Gesellschaft hinaus eine Full e
gianstiger Moglichkeiten, wie die Ferienprogramme de r
meisten Reiseburos zeigen . Solche Pauschalreisepro-
gramme kommen zwar oft billiger zu stehen, wenn da-
bei Kettenfluge von Chartergesellschaften benutzt wer-
den, beschranken sich Bann aber gewohnlich auf di e
vom Massentourismus bevorzugten Orte and Zeiten .
Wahrend der Dauer der Flugreihe unterscheiden sic h
die Kettenfluge mit Bezug auf Haufigkeit and Regel-
massigkeit kaum von Linienflugen and treten deshal b
mit diesen in Konkurrenz, allerdings ohne sich such de n
Verpflichtungencles Linienverkehrs zu unterziehen . Dass
aber ein vollig ungehemmter Konkurrenzkampf lang-
fristig auch dem Konsumenten nicht client, war Bei m
wirtschaftlichen Debakel namhafter Chartergesellschaf-
ten im Jahre 1972 zu sehen .

Die insgesamt gunstige Entwicklung unseres Ver-
kehrs zeigt, lass die Swissair bei der Forderung eine s
qualitativ hochstehenden Kollektivtourismus Erfolg hat .
Er ermutigt uns, loch mahnen uns Schwierigkeiten, di e
wir auch erfahren mussen, zur Suche Hach Verbesserun g
unserer Leistungen. Um der Gefahr auszuweichen, las s
der Zwang zur Rationalisierung den Standard unsere r
Dienstleistung beeintrachtigt, haben wir im Berichtsjah r
die Qualitat der Passagierbetreuung am Boden and i n
der Luft eingehend untersucht . Obwohl sich dabei im all-
gemeinen erfreuliche Befunde ergaben, sehen wir un s
loch zu einer Reihe von Korrekturmassnahmen veran-
lasst, So werden wir zum Beispiel die Verpflegung auf
unseren Europaflugen in Beschaffenheit and Presenta-
tion verbessern . Ein besonderer Beauftragter der Ge-
scheftsleitungwird fortandie Interessenunserer Kunden

Die DC-10-30 fist das jiingste Glied unserer modernen Flotte vo n
Jet-Flugzeugen ,

Hoch bewusster als bisher gegenuber alien Dienststelle n
der Swissair vertreten .

Zum Kundendienst im weiten Sinne, wie er heute auf-
gefasst wird, gehort die Vielfalt unserer touristischen
Komplementarleistungen . Hier hatten wir uns in der Ver -
gangenheit vorab umdie Schaffung von quantitativ an d
qualitativ genugendem Hotelraum in Zurich bemuht .
1972 wurden hier die Hotels «Zurich» and «Internatio-
nal» eroffnet . Mit dem «Nova Park» sind wir uber di e
Penta-HotelkettederEuropean Hotel Corporation (EHC )
assoziiert . Die EHC, uber die wir uns an der Erstellun g
von Hotels der gehobenen Mittelklasse beteiligen, be-
treibt bereits ein Hotel in Kopenhagen . Im Bau sind Ho-
tels in London, Paris, Munchen and Lissabon ; fur Genf
besteht ein Projekt . Am Stadtpark in Wien wird ei n
Grosshotel, an dem wir direkt beteiligt sind, errichtet . E s
wird den Stadt-Terminal fur den Flughafen enthalten .

Ein rascher Erfolg war der cc lnterconvention, Congres s
and Convention Services Ltd .» beschieden, indem diese

Gesellschaft, an der wir massgeblich teilhaben, scho n
kurz Hach ihrer Grundung mit der Organisation mehrere r
internationaler Kongresse and Seminare betraut wurde .

Die im Aufbau begriffene Restaurantkette der Swiss -
air wird mehr and mehr in Erscheinung treten . Unsere
neue Tochtergesellschaft Reveca AG fuhrt das Flug-
hafenrestaurant Basel and das im Herbst 1972 eroffnet e
Swissair Restaurant in Buenos Aires, Restaurants i n
Madrid and Mulhausen werden folgen, and kurzlich fis t
uns die Fuhrung des zu erstellenden Autobahnrestau-
rants Coldrerio im Tessin ubertragen worden .

17



Der Betrieb
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Eben Hoch als Aufgabe von aussergewohnlicher Ord -
h et ist der Betrieb unserer beiden «Jumbos »Hung betrac t ,

vom Typ Boeing 747 B bereits zur wohleingespielte n

Routine geworden. Gewisse Triebwerkprobleme, vo n
denen wir fruher berichten mussten, werden im Rahmen
eines Modifikationsprogramms gelost, so lass insgesam t
von einer standig steigenden Betriebszuverlassigkeitlie-
ser Flugzeuge gesprochen werden darf . Ihre Wirtschaft-
lichkeit ist nicht zuletzt eine Folge der sehr intensive n
Ausnutzung, die Burch besondere Unterhaltsverfahre n
der technischen Dienste moglich wird . Im Jahre 197 2
warjedes unserer Boeing 747 B-Flugzeuge durchschnitt-
lich wahrend 13,4 Stunden pro Tag in der Luft .

Unsere bei der Einfuhrung der «Jumbos» erprobte n
Methoden haben sich ouch bei der Aufnahme der erste n
DC-10-30 in die Flotte Ende 1972 ausgezeichnet
bewahrt und die Anerkennung des Flugzeughersteller s
und anderer Gesellschaften gefunden . Die Swissair ist
fur die Uberholung alter DC-10-Zellen der KSSU-Grupp e
(KLM, SAS, Swissair und UTA) und weiterer Gesell-
schaften,die kunftig mit dieser Gruppe zusammenarbei-
ten werden, verantwortlich .

Neue Wege haben win bei der Vorbereitung unsere r
Cockpitbesatzungenouf die DC-10 beschritten . In eine m
vollstandig programmierten Lernprozess haben sich Pi-
loten und Bordtechniker individuell auf Bas Trainin g
im Simulator vorbereitet, Bas Bann so welt gefuhrt wer-

Zusammensetzung der Flotte

	

DC- 9
im kommerziellen Einsatz
der Swissair

Bestand a m
31 . Dezember 197 2

Zugange1972

Bestellte, aber im Berichtsjah r
. Hoch nicht gelieferte Einheiten

den konnte, lass pro Besatzungsmitglied nur Hoch we-
nige Stunden eigentlichen Flugtrainings, diesmal i n
Tucson (Arizona, USA), notig waren . Bei ausgezeichne-
ter Effizienz dieses Vorgehens wurden grosse Einspa-
rungen erzielt .

Die Einstellung des Luftverkehrs anlasslich einer in-
ternationalen Protestaktion der Piloten gegen Anschlag e
auf die Zivilluftfahrt am 19 . Juni 1972, Arbeitskonflikt e
im benachbarten Ausland sowie eine IangereNebel- un d
Schlechtwetterperiode im November fuhrten dazu, las s
nur 97,1 Prozent (im Vorjahr 97,2 Prozent) der geplante n
Abfluge durchgefuhrt werden konnten . Mit weniger als
15 Minuten Verspatung erreichten aus den gleiche n
Grunden nur 76,1 (im Vorjahr 77,1 Prozent) alter Flug e
ihr Ziel . Diese Zahlen hatten ungunstigen tauten mussen ,
wenn wir die Sichtminima fur Landungen bei schlechte m
Wetter nicht nochmals hatten senken konnen . Unsere
Flugzeuge konnen nun normalerweise bei einer vertika l
bis auf 30 m und horizontal bis auf 400 m eingeschrank-
ten Sichtweite landen ; samtliche Besatzungensind dafu r
ausgebildet .

Erhebliche Probleme bringen uns aber die seit de m

1 . November 1972 geltenden, eine Startsperre von sech s
Stunden einschliessenden Beschrankungen fur de n
Nachtflugbetrieb auf den Flughafen von Zurich, Gen f
und Basel, Wohl sind wegen des Nachtflugverbotes nu r
wenige Kurse aus unseren Flugplanen gestrichen wor -
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den, da wir einerseits die nun gesperrten Stunden Hac h
Mitternachtschon bishervon Flugbewegungenfastgan z
freihalten konnten, und anderseits die Regierung di e
Sperrzeiten so angesetzt hat, lass Genf die Bedienun g
lurch Langstreckenkurse Hach Sudafrika und Sud-
amerika sowie aus dem Fernen Osten nicht verliert, Wi r
mussten aber Fluge zeitlich verlegen,namentlich Europa -
Frachtkurse und die beliebten letzten Abendkurse au s
London, was sowohl eine schlechtere Ausnutzung de r
Flugzeuge als ouch, wegen der ungunstigen Flugzeiten ,
eine geringere Auslastung ergibt . Dazu treten Einbussen ,
die wir erleiden, wenn sich Verspatungen so kumulieren ,
days der letzte Flug die Schweiz ouch innerhalb der halb -
stiindigen Toleranzfrist nicht mehr verlassen kann un d
~~nnulliert werden muss . Eine Verscharfung des Nacht-
flugverbotes, wie sie bereits von verschiedenen Seite n
gefordert wird, musste unseren Flugbetrieb weit aber Ba s
Zumutbare hinaus schadigen .

Wir sind uns bewusst, lass der Luftverkehr in unsere m
clichtbesiedelten Land auf seine Umgebung Rucksich t
zu nehmen hat . Dies wird aber besser erreicht, wenn de r
Larm an der Quelle bekampft wird . Die Swissair leiste t
dazu einen namhaften Beitrag lurch den Einsatz vo n
Flugzeugen mit larmarmen Triebwerken ; Boeing 747 B
und namentlich DC-10-30 haben in dieser Beziehun g
wiederum sehr bedeutende Fortschritte gebracht . Die
gunstige Entwicklung geht welter . Kunftige zweimoto-
rige Grossraumflugzeuge fur den Kurzstreckenbetrie b
werden nochmals erheblich leiser sein . In der Dampfun g
des Standlauflarms sind win seit Jahren fuhrend ; 1972
wurde auf dem Flughafen Zurich die eindrucklich e
Schalldampferanlagef~r die DC-10 erstellt . Die Verwen-
dung umweltfreundlicher Flugzeuge konnte ermutig t
und die Gefahr, lass lurch Nachahmung von Nachtflug-
verboten auf der ganzen Welt der Langstreckenverkeh r
in mehrere Tagesetappen zerrissen wird, behoben wer-
den, wenn fur die leisen Flugzeuge auf Betriebsein-
schrankungen verzichtet wurde . Dies ist teller erst au f
vereinzelten auslandischen Flughafen der Fall .

Unsere technischen Dienste haben es als grosste s
Kompliment schatzen gelernt, wenn kein besonderer An -
lass besteht, von ihnen zu sprechen . So darf denn such
Bas Berichtsjahr als weiteres Beispiel ihres reibungslose n
Funktionierens gelten, obwohl es den Betrieb der Boein g
747 B standig zu verbessern gait und die Einfuhrung de r
DC-10 die Krafte stark beanspruchte . Im stillen sind abe r
wesentliche Neuerungen im Gange, welche die Grund-
aufgabe des technischen Betriebes, den Unterhalt de r
Flugzeuge, betreffen . Bis heute wurden die Baugruppe n
der Flugzeuge, Systeme und Gerate Hach festgelegte n
Flugstundenleistungen uberholt . Verbesserte Zuverlas-
sigkeitder Komponenten und unterhaltsgerechtere Bau-
weise ermoglichen es heute, auf Bas System der «Con-
dition Monitored Maintenance», den Unterhalt au f
Grand des festgestellten Zustandes, uberzugehen . So

einfach dieses System scheint, so sehr hangt es mit ver-
feinerten Methoden der technischen Diagnose zusam-
men, die zum Teil bereits beim Betriebsverhalten de r
Komponenten am Flugzeug in der Luft einsetzen muss .
Geringerer Arbeitsauf~vand und kurzere Standzeiten de r
Flugzeuge werden sich auf lange Frist in sehr betracht-
lichen Einsparungen auswirken .

Die Vorarbeiten fur ein computergesteuertes Infor-
mationssystem des Departementes Technik sind nun s o
weit fortgeschritten, lass die Detailentwicklung in de n
Anwendungsbereichen aufgenommen werden konnte .
In diesem Zusammenhang bestellten wir eine besonder e
Datenerfassungs- und -ausgabeanlage . Fur die Trieb-
werkuberholung wurde, ebenfalls in Anwendung de r
elektronischen Datenverarbeitung, ein besonderes Pro-
duktionsplanungssystem eingefuhrt ,

Der Umfang der Projekte –Hach Arbeits-und Investi-
tionsaufwand –auf dem Gebiet der Automatischen Da-
tenverarbeitung machte es notig, ihre Bearbeitung lurch
ein neues Gesamtkonzept zu regeln, Es legt namentlic h

Der Kontakt mit den Passagieren ist eine faszinierende, niemal s
eintonigeAufgabe . Nebenfachlichem Konnenverlangtsieabervo n
unseren Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern ein hohes Mass a n
psychischer und physischer Kraft und Ausdauer .
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dos Projektierungs- and Entscheidungsverfahren fest .
Diese Probleme sind ubrigens typisch fur die imme r
zahlreicheren interdisziplinaren Aufgaben, die sich uns
auf den verschiedensten Gebieten stellen . Im Sommer
1972 nahmen wir ein Com uters stem IBM370-155 i np

	

Y
Betrieb . Neue programmierbare Ubermittlungskontroll -
einheiten vom T p IBM3967 senkten unsere hohe nY
Ubermittlungskosten merklich . Weiter arbeiten wir a m
Grossprojekt eines Abflugkontrollsystems, dos die Ab-
fertigung der Passagiere Hach ihren im Reservations -
system PARS gespeicherten Buchungsdaten erlaube n
wird . Mit der Einfuhrung des Ic Aircraft Integrated Dat a
System» fur die BetriebsuberwachungBer Boeing 747 B
konnte Bas erste gemeinsame Datenverarbeitungsprojek t
der KSSU-Gesellschaften im wesentlichen abgeschlos-
sen werden .

Die Werfthalle III auf dem Flughafen Zurich war End e
1972 im Rohbau fertiggestellt and steht nunmehr furAr-
beiten an Grossflugzeugen zur Verfugung . In New Yor k
haben wir neue Anlagen zur Passagierabfertigung in Be -

Seit einiger Zeit verfugen wir auf unserer technischen Basis i n
Zurich-Kloten uber einen neuen Triebwerkprufstand,der such alie n
Anforderungen des Umweltschutzes geniigt .

trieb genommen, and wir konnten unser neues Fracht-
gebaude beziehen, dasden Bediirfnissen auf lange Jahr e
hinaus genugen wird . Als wohlgelungenes Werk erweist
sich dos 14stockige Edificio Swissair in Buenos Aires ,
dos im September eroffnet werden konnte . Neben dem
Swissair-Restaurant, dem Luftreiseburo and den Vertre-
tungsraumen bietet es such der schweizerischen Bot-
schaft and grossen Schweizer Firmen, ferner auslandi-
schen diplomatischen and konsularischen Vertretunge n
Platz . Standig sind wir damit beschaftigt, unsere Luft-
reiseburos im In- and Ausland zu modernisieren .

Im Hinblick auf die Erfordernisse des Umweltschutze s
arbeiten wir Baran, die industriellen Abwasser des Be-
triebes auf dem Flughafen Zurich in einem geschlosse-
nen Kreislauf aufzubereiten, um auf diese Weise de n
Frischwasserverbrauch zu senken and eine Verschmut-
zung der offentlichen Gewasser praktisch auszuschlies-
sen .

Verwaltun srat9

Der Regierungsrat des Kantons Genf hat auf den 27 . Sep -
tember 1972 anstelle von Herrn Emile Dupont Regie-
rungsrat Andre Ruffieux, Vorsteher des Departement d u
commerce, de I'industrie et du travail des Kantons Genf ,
in den Verwaltungsrat abgeordnet . Herr Dupont ha t
wahrend mehr als 17 Jahren dem Verwaltungsrat ange-
hort . Seine Erfahrungen and sein Rat in offentlichen an d
industriellen Angelegenheiten sind unserer Gesellschaft
immer wieder zugute gekommen, and der Verwaltungs-
rat dankt ihm herzlich fiar die fruchtbare Mitarbeit .

Am 10. Februar 1973 ist Herr Jacques de Saugy ver-
storben . Im Jahre 1954 in den Verwaltungsrat gewahlt ,
hatte er den Aufstieg unserer Gesellschaft wahrend fast
zweier Dezennien nicht nur miterlebt, sondern tatig ge-
fordert . Die Sachkenntnis des Ingenieurs, die Erfahrun g
des Industriellen and die sprachliche Kultur des Genfer s
waren in Herrn de Saugy zu einer Personlichkeit ver-
einigt, welcher die Swissair viel zu verdanken hat . Wi r
werden ihn in ehrender Erinnerung behalten .

Mit dem Datum der kommenden Generalversammlun g
lauft die Amtsdauer der Verwaltungsratsmitgliede r
J . F . Gugelmann and Eric Handschin ab . Gemass Art .1 2
der Statuten sind sic wieder wahlbar.

Diener Jahresbericht wurde vom Verwaltungsrat in seiner Sitzun g
vom 15 . Marz 1973 genehmigt .
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