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Jahresbericht 1974 der Swissair

	

Sehr geehrte Aktionare ,

Bericht des Verwaltungsrates der Swissair ,
Schweizerische Luftverkehr-Aktiengesellschaft ,
uber das Geschaftsjahr vo m
1 . Januar bis 31 . Dezember 1974

Das Jahr 1974 im Uberblick

Verkehrsleistun
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1973

Anzahl kommerzieller Fluge + 1,8 66 69 1

Angebotene tkm

	

~ + 6,4 1 651 569 163
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~9 + 8 2, 868 464 70 8
davon Passagier-tkm + 5,7 608163 848

Fracht-tkm +14,9 238 041 53 9
Post-tkm
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. + 2,7 22 259 32 1

Beforderte Etappenpassagiere + 3,0 5 217 860

Auslastungsgrad de s
re elmassi en Lini nv r
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g

	

e e kehrs

	

52,7 /°

Sitzplatzauslastung

	

56,5 %

Enrage +21,2

	

1 609 344 93 3

Kosten ohne Abschreibungen +21,2

	

1 427 142 93 3

Bruttoergebnis +20,7 182 202 00 0

Ordentliche and ausser-
ordentliche Abschreibungen +24,6 142 000 00 0

Reingewinn de s
Geschaftsjahres + 6,7 40 202 000

Dividende pro Aktie 30

Antrag des Verwaltungsrates an die Generalversammlun g

~:km = Tonnenkilomete r
=Transport einer Tonne (1000 kg) uber einen Kilomete r

~.dresse :
iwissai r
'ostfac h
~H-8058 Zurich

In unserem Bericht zum Vorjah r
wie such an der Generalver-
sammlung 1974 haben wir keine n
Zweifel uber die Schwierigkeiten
gelassen, unter denen wir 1974 z u
arbeiten haben wurden . Sie sin d
denn auch eingetreten . Trotzdem
ist es gelungen, ein Jahres -
er ebnis zu erzielen, das den Ver -9
gleich met dem Vorjahr gu t
aushalt .

Was heute als geandertes Klima i m
internationalen Luftverkehr be-
zeichnet wird, umfasst erne Reih e
von Umstanden, met denen i n
erster Linie unsere planende an d
ausfuhrende Verkaufsorganisation
auf sehr reale Weise taglic h
konfrontiert ist, die aber auch di e
zentrale Unternehmungsplanun g
auf mittlere and lange Frist
nachhaltig beeinflussen werden .

Augenfalligstes Signal fur ein e
Anderun im Wachstumsmuste r9
der zwei letzten Jahrzehnte wa r
auch fur die Swissair zunachst di e
Erdolkrise. Vorerst standen di e
direkten Auswirkungen der Eng-
passe in der Treibstoffversorgun g
im Vordergrund . Wenn auc h
der Treibstoff nunmehr weeder i n
genugenden Mengen zur Verfu-
gung steht, so bleibt loch die
Tatsache bestehen, lass der Luft-
verkehrauf Storungen in de r
Versorgung extrem anfallig est .

Sogleich hatten wir uns Bann abe r
met den weitreichenden Folgen
der massiven Treibstoffver-
teuerung als dem uberragende n
Element des allgemeinen Kosten-
auftriebs zu befassen . Die inner-
halbder IATA da and dort ge-
hegte Hoffnung, met Hoch meh r
and Hoch billigeren Sondertanfe n
soviet zusatzlichen Verkehr z u
gewinnen, lass die Kosten lurch
die Ertrage gedeckt waren, musst e
aufgegeben werden . In Wirklich-
keit war auf dem Nordatiantik

schon vor der Treibstoffteuerun g
das Niveau der Durchschnitts-
ertrage so tief gewesen, lass dies e
auch bee einer guten Auslastun g
der Flugzeuge die Flugbetriebs-
kosten Hecht mehr wettmachen
konnten . Auch Regierungen, di e
lange Zeit darauf bestande n
hatten, lass die Flugpreise im Ge-
gensatzzur allgemeinen Preis-
entwicklung gesenkt wurden ,
mussten angesichts der scharfen
Teuerung ihre Politik andern .
Die IATA-Gesellschaften konnte n
sich daher in alien Verkehrs-
gebieten darauf einigen, in meh-
reren Schritten die Tarife z u
erhohen .

Deese Preispolitik wurde im all-
gemeinen als unvermeidlich akzep-
tiert . Jede weitere Erhohung de r
Tarife wird aber in Zukunf t
sorgfaltig auf ihre Auswirkungen
bee der Nachfrage zu untersuche n
seen . Warnzeichen, namentlic h
im Kurzstreckenverkehr, sind Hecht
zu ubersehen . Tatsache ist jeden-
falls, lass im Laufe des Jahre s
1974 immer klarer eine Ab-
schwachung der Nachfrage Hac h
der Transportleistung des Luft-
verkehrs allgemein and im beson-
deren im billigsten Tourismu s
festzustellen war . Wir mussten ein e
Ruckbildung des Ferienreisever-
kehrs Hach der Schweiz hin-
nehmen, namentlich aus den Ver-
einigten Staaten, Grossbritannien ,
Frankreich, Italien and Japan ;
der Zusammenhang met wirtschaft-
licher Rezession and dem Kauf-
kraftschwund der betreffende n
Wahrungen ist augenfallig . Dass
anderseits der Verkehr met den
Entwicklungslandern im ganze n
befriedigende Zuwachsraten auf-
weist, zeigt, wie vielschichtog sic h
die heutige Situation darbietet .
Eine differenzierte Analyse unsere r
Markte and rasche Anpassung
an die erkannten Gegebenhei~Er~
bleiben deshalb unerlasslici~~ :

Die kritische Lage der Mehrzahl de r
international tatigen Luftverkehrs-
gesellschaften erklart auch, waru m
die Luftverkehrspolitik manche r
Lander protektionistischer gewor-
den est . Hauptsachlich verstarken
sich vielerorts die Widerstand e
gegen den Einsatz von Grossraum-
flugzeugen lurch auslandisch e
Konkurrenten . Die Swissair ha t
diese Verhartung ebenfalls zu spu-
ren bekommen, and die Plan e
fur den Einsatz der DC-10-Flug-
zeuge liessen sich im Berichtsjah r
Hecht durchwegs verwirklichen ,
Eine besondere Enttauschung be-
deutete es, lass im Herbst 197 4
auch die Vereinigten Staaten vo n
Amerika von ihrer verhaltnismassi g
freiheitlichen Luftverkehrspolitik,
die in der Zeit seit dem Zweite n
Weltkrieg so viel zur dynamische n
Entwicklung des Verkehrs vo n
and Hach diesem Land beigetrage n
haste, abruckten . Alle diese Er-
scheinungen markierten die offen-
sichtliche Wende in einer Ent-
wicklung, die uber lange Jahre i m
wesentlichen ungebrochen an-
gedauert haste .

Unsere Flotte wurde um die funft e
DC-10-30 erganzt, and unser e
sieben verbliebenen CV-990-
«Coronado»-Flugzeuge wurde n
auf Jahresende aus dem Betrieb
genommen . Um die entsprechende
Lucke in unserer Transportkapazi-
tat bis zum Eintreffen der DC-9-5 1
im Britten Quartal 1975 zu uber-
brucken, haben wir von SAS vie r
DC-9-41 mietweise ubernommen .
Neue Flugzeuge haben wir i m
Berichtsjahr keine bestellt . Derwei l
eben abgelieferte Flugzeuge Hoc h
die letzten Anpassungen fur de n
Dienst bee der Swissair erhalten ,
muss sich aber unsere Flotten-
pianung bereits damit befassen, met
welchem Flugzeugtyp der Europa -
Verkehrder achtziger Jahre z u
be~~~alticen rein ~N~ira . Die sich;
I"eGIE abze~cttnenden lanarr~stlae n

Erfolgsrechnung

	

1973
Fr .



Umwalzungen in der Weltwirt-
schaft erschweren diese an sic h
schon komplexe Aufgabe zu-
satzlich .

Als neue Destination wurde 197 4
lediglich Marseille ins Liniennet z
aufgenommen . Anderseits ware n
wir stark beansprucht lurch
die Einfuhrung von DC-10-Dien-
sten Hach Sudamerika, Afrika ,
dem Fernen Osten and teilweis e
auch Hach dem Mittleren Osten .

Unsere Operationen wurden lurch
keine schweren Zwischenfalle
gestort . Umdispositionen grossere n
Stils, wie sie etwa wahrend de r
Zypern-Krise notwendig wurden ,
oiler rasche Anpassungen de r
Produktion als Folge von Engpas-
sen in der Treibstoffversorgun g
oiler von Marktentwicklungen sin d
beinahe zu Alltagsaufgabe n
geworden .

Mit der bescheidenen Erhohun g
unserer angebotenen Transportlei-
stung um 6,4 Prozent gegenube r
dem Vorjahr standen wir i m
Einklang mit der allgemein z u
beobachtenden Wachstumsverzo-
gerung in der Weltwirtschaft . Di e
Anpassung an diese geanderten
Bedingungen ist gut gelungen ;
die verkaufte Transportleistung
nahm mit 8,2 Prozent etwas starke r
zu als unser Angebot, so lass
unsere Flugzeuge insgesamt
besser ausgelastet waren als 1973 .

Die Swissair ist ihrer Aufgabe, di e
regelmassigen Luftverbindunge n
der Schweiz mit dem Ausland
zu sichern, auch 1974 gerecht ge-
worden, and es ist ihr wiederu m
gelungen, sich aus eigener Kraft z u
erhalten . Dies ist nicht des auto-
matische Resultat der Tarif-
erhohungen . Die in der IATA aus-
gehandelten Tarife werden vo n
alien Mitgliedgesellschaften ange-
wandt, haben deren Lage aber

nicht in alien Fallen zu besser n
vermocht. Zudem erleidet di e
Swissair empfindliche Ertragsein -
bussen aus der Uberbewertun 9
des Schweizer Frankens gegen-
uber den fur uns wichtigen Fremd -
wahrun en ; diese Uberbewertu n9

	

g
ist seit dem Sommer 1974 wiede r
im Steigen . Auch Wahrungs-
rabatte, die wir in der Schwei z
einfuhren mussten, um der Ab-
wanderung unserer Inlandverkauf e
ins wahrungsschwachere Auslan d
zu steuern, bedeuten fur uns ein e
Einnahmenschmalerung and ver-
mochten dennoch nur voruber-
gehend zu wirken . Schliesslich wa r
es wegen des scharfen Anstiegs
der Treibstoffpreise and des ubrige n
inflationaren Kostenauftriebes
unausweichlich, lass unsere Ge-
stehungskosten pro offerierte n
Tonnenkilometer, die aber Jahre
standig gesunken waren, nu n
wieder auf Fr . -.86 vorruckten .
Erfreulicherweise konnte auf de r
Ertragsseite der Ausgleich gefun-
den werden, nicht nur wegen der
allgemein hoheren IATA-Tarife,
sondern auch deshalb, weil i n
einigen Verkehrsgebieten der An-
teil der zu Normaltarifen reisende n
Passagiere zugenommen hat .

Geheimrezepte kennt auch di e
Swissair nicht, and ihrer direkten
Einflussnahme auf aussere Ent-
wicklungen sind Grenzen gesetzt .
Dass wir uns den neuen Gegeben-
heiten verhaltnismassig gut an-
passen konnten, verdanken wi r
vorab unseren Mitarbeitern : Si e
sind sich immer bewusst, lass ei n
Kunde zur Swissair kommt, wei l
er will —and nicht, weil er muss .
Verwaltungsrat and Geschafts-
leitung haben alien Grand, dank -
bar zu sein fur die Bereitschaft der
Swissair-Mitarbeiter, eine Lei -
stung zu erbringen, die aber de s
Minimum der blossen Pflich t
hinausgeht . In sehr direkter Weis e
erleben wir die Auswirkungen

dieses Leistungswillens, inde m
unser Betrieb nicht von Arbeits-
unterbruchen heimgesucht wird .
Der Reisende kennt in diese r
Hinsicht keine Ungewissheit be i
der Swissair and kann sich danac h
einrichten .

Wohl haben auch die Kunden de r
Swissair die hoheren Flugpreise
sicher nicht mit Begeisterun g
aufgenommen, loch ist uns ih r
Verstandnis in erfreulichem Mass e
zuteil geworden . Eine vermin-
derte Benutzung erfuhren unsere
Dienste am ehesten in der Ka-
tegorie derjenigen Pauschalreisen ,
bei welchen der Preis des ganze n
Arrangements sehr knapp
kalkuliert ist . Im Einklang mit de r
ganzen Touristikwirtschaft der
Schweiz bietet auch die Swissai r
vielfaltige Moglichkeiten fur preis-
gunstige Reisen, loch haben
wir weder die Marktpolitik Hoc h
die Flottenkapazitat einseiti g
auf den Massentourismuseus-
gerichtet, sondern immer darau f
geachtet, unsere Gesamtkapazita t
eher knapp zu halten . Wir sind des-
halb zwar fuhlbar, aber loch
nicht ubermassig stark von de n
finanziellen Auswirkungen der Ab-
schwachung im internationale n
Tourismus betroffen worden .

Demgegenuber hielt der Ge-
schaftsverkehr im abgelaufene n
Jahr eine bemerkenswerte Stabili-
tat . Wir haben alien Grand, un s
in jeder Weise um ihn zu be-
muhen, and im gezielten Angebot
von qualitativ besonders hoch-
stehender and zuverlassige r
Dienstleistung war uns offensicht-
lich auch Erfolg beschieden . I m
harten internationalen Wettbewerb
des Luftverkehrs ware die Sen-
kung unseres Leistungsstandard s
kein geeignetes Mittel, unser Be-
triebsergebnis zu verbessern . I m
Gegenteil, gerade in einer Zei t
steigender Flugpreise hat der

Reisende Anspruch auf einen an-
gemessenen Gegenwert .

Fur die Zukunft sehen wir im
Passagierverkehransere Aufgab e
weiterhin darin, eine ausgewogen e
Mischung von Transportleistunge n
anzubieten, deren Ertrage insge-
samt eine voile Kostendeckung ge-
wahrleisten . Wir sind zuversicht-
lich, lass auch in einer ge -
dam ften Kon'unktur mit anhal-p
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tender Inflation die Wertschatzun g
fur eine gehobene Dienstleistun g
and das Verstandnis fur den Preis ,
den sie haben muss, nicht ab-
nehmen werden . In diesem Zusam-
menhang ist bei der Betrachtun g
des Jahres 1974 nicht nur die seh r
zufriedenstellende Belegung de r
ersten Klasse, sondern auc h
die erfreuliche Entwicklung unsere r
Luftfracht- and Postbeforderun g
zu werden .

Das Schwergewicht unsere r
Tatigkeit wird immer auf dem Flug-
betrieb liegen, loch wachst de r
Beitrag rentabler Nebenleistunge n
an unser Geschaftsergebnis .

Wir empfinden Genugtuung, lass
wir Ihnen auch fur 1974 eine n
gunstigen Jahresabschluss vorle-
gen konnen, and anerkennen dabe i
dankbar, wie sehr uns der Riack-
halt starkt, den wir in der Schwei z

Zurich, den 14. Marz 1975

bei Behorden and Publikum ,
vor allem aber bei unseren Ak-
tionaren geniessen . In einer Zei t
gedruckter Borsenkurse ist es
nicht selbstverstandlich, lass wi r
im Berichtsjahr den 20000. Na -

Zum Geschaftsjahr 1974 stellt der Verwaltungsrat der ordentliche n
Generalversammlung vom 2 . Mai 1975 die folgenden Antrage :

1. der vorliegende Jahresbericht sowie die Gewinn- and Verlustrechnun g
and die Bilanz per 31 . Dezember 1974 seien zu genehmigen ;

2. den Organen derVerwaltung sei fur die Geschaftsfuhrung imJahre 197 4
Entlastung zu erteilen ;

Fr .

	

Fr .
3 . vom aus ewiesenen Reingewinn 1974 von

	

42 905 000g
seien
a) dem statutarischen Reservefonds

	

6 000 000
b) den Fursorgeeinrichtungen fur da s

Personal der Swissair

	

3 000 000

	

9 000 000
zuzuweisen .
Vom verbleibenden Gewinn von 33 905 000
zuzu lich Gewinnvortrag vom 1 . Januar 1974g 4 888 925
ins esamt somit vo ng 38 793 925
seien
c auf die 1 128 034 Namen- and Inhaberaktie n

eine Dividende von brutto 30 Franken pro Aktie 33 841 020
zu entrichten, zahlbar vom 5 . Mai 1975 a n

e en Coupon Nr . 35 mit netto Z1 Franken pro Akti eg g
( Hach Abzug von 30% Verrechnungssteuer) ;

d der Saldo von 4 952 905
auf neue Rechnung vorzutragen .

Im Auftrag des Verwaltungsrates

Der Direktionsprasiden t

(A. 6altensweiler )

menaktionar willkommen heisse n
durften ; wir sehen darin einen
erfreulichen Vertrauensbeweis fu r
unser Unternehmen . In ungunsti-
gen Zeiten ist solches Vertraue n
besonders verpflichtend .

Der President

(J .F. Gugelmann )



Bemerkungen zur Bilanz and
zur Gewinn- and Verlust-
rechnung

Herkunft der Mittel

	

Mio Fr .

	

Mio Fr .

Selbstfinanzierung .

Reingewinn des Berichts~ahres

	

42,9

Abschreibungen

	

177,0

Ruckstellungen and Bewertungskorrekturen

	

18,6

	

238,5

Fremdfinanzierung :

US-Dollar-Kredite fur Flugzeugbeschaffung

	

35,4

Zunahme der ubrigen Passiven inkl . Kreditoren

	

19,7

	

55, 1

Andere Mittelzugange :

Verkauf von Anlagen 11,9

Gesamtzugang an Mitteln

	

305, 5

Verwendung der Mitte l

Vermehrung Anlagevermogen :

Immobilien 59, 5

Flugzeugpark 80,9

Betriebseinrichtungen and Fahrzeuge 58, 5

Ubri es Anla evermo en inkl . Vorauszahlun eng

	

9

	

g

	

9 14,0 212,9

Vermehrung Umlaufvermogen :

Debitoren 42, 5

Wertschriften, kurzfristige Geldanlage n
and flussige Mittel, netto 8,3

Ubriges Umlaufvermogen 6,0 56,8

Ruckzahlung AHV-Darlehen 2,0

Gewinnausschuttung pro 1973 (Vorjahr) 33,8

Total Verwendung der Mittel 305,5

Angebots-, Kosten-and Ertrags-
entwicklung 1970—1974

Gesamtes Kapazitatsangebot
in tkm

Gesamtkosten

Gesamtertrag

Index
180

170

160

150

140

130

120

11 0

100
1970 1971 1972 1973 1974

Allgemeines

Die Erdolkrise beeintrachtigte da s
diesjahrige Ergebnis in mehrfache r
Hinsicht . Nebst der vor allem i n
der ersten Jahreshalfte Hoch spiir-
baren Treibstoffverknappung, di e
uns zu Einschrankungen an d
Umstellungen im Flugprogram m
zwang, haste die Preiseskalatio n
einen scharfen Anstieg unsere r
Flugbetriebskosten zur Folge . Der
Anted der Treibstoffkosten an de n
Flugbetriebskosten erhohte sic h
von basher rund 8 Prozent au f
annahernd 18 Prozent .

Erstmals seat vielen Jahren stiege n
such unsere Gestehungskosten j e
Produktionseinheit, das heisst j e
angebotenen Tonnenkilometer, and
zwar von Fr . –.75 (1973) au f
Fr . –.86, was wiederum vorab de n
mehr als verdoppelten Kerosin-
Preisen zuzuschreiben ist .

Ausser lurch die Erdolkrise wurd e
das finanzielle Ergebnis, wie scho n
in den Vorjahren, lurch die all-
gemeine Inflation sowie lurch
Wahrungseinflusse geschmalert .
Wahrend sich in den ersten Mo-
naten eine gewisse Erholung de r
fur uns wichtigen Fremdwah-
rungen abzeichnete, glitten be-
kanntlich gegen Jahresende di e
meisten Wahrungen gegenube r
dem Schweizer Franken nochmal s
drastisch ab, was uns weiter e
Millionenverluste brachte . Die
Wahrungseinbusse ware Hoc h
deutlicher ausgefallen, wenn un-
sere Dollar-Einnahmen nicht lurc h
annahernd gleich hohe Verpflich-
tungen in dieser Wahrung weit-
gehend aufgewogen worde n
waren. Bea den Dollar-Verpflich-
tungen fiel neben umfangreichen
Zahlungen fur Flugzeuge beson-
ders ins Gewicht, lass die Liefer-
vertragefur Treibstoff weitgehen d
auf Dollar- Basis abgeschlosse n
werden . Da ein solcher Ausgleich

anderswo fehlt, erlitten wir da-
gegen besonders grosse Verluste ,
als eine Anzahl von fur uns wich-
tigen weiteren Wahrungen de r
Tieferbewertung des Dollars folgte .

Diesen von uns nicht beeinfluss-
baren negativen Faktoren suchte n
wir lurch interne Massnahmen
entgegenzuwirken . I nsbesondere
konnte der Kostenanstieg im Flug-
betrieb mittels treibstoffsparender
Flugverfahren and flexibler Pro-
duktionssteuerung (Kurszusam-
menlegungen and Typenwechsel )
sowie im ganzen Unternehme n
mat der konsequenten Weiterfuh-
rung verschiedener Rationalisie-
rungsmassnahmen gebremst wer-
den. Damit blieb die Zuwachsrat e
der Gesamtkosten im gleiche n
Rahmen wie jene der Enrage
(+ 21,2 Prozent) .

Finanzierung and Investierun g
im Jahre 197 4

Die nebenstehende Aufstellun g
vermittelt einen Einblick in di e
Herkunft and die Verwendun g
unserer Mittel . Wie im Vorjahr sand
alle wesentlichen Vorgange brutto,
das heisst ohne gegenseiti a Ver-g
rechnung, gezeigt .

Die selbst erarbeiteten Mitte l
konnten um 17 Prozent auf 238
Millionen Franken gesteigert
werden. Demgegenuber machte
die Fremdfinanzierung mat
55 Millionen Franken lediglic h
einen Funftel des Vorjahresbetrages
aus .

In das Anlagevermogen wurde n
1974 213 Millionen Franken in-
vestiert, was Hoch rund zwe i
Dritteln des Vorjahreswertes ent-
spricht .

Die erneute Zunahme der Kunden-
guthaben ist den hoheren Um-
satzen zuzuschreiben .

Mit der Ruckzahlung von 2 Mil-
lionen Franken haben wir da s
AHV-Darlehen vollstandig getilgt .

Bilanz

Die Bilanzsumme ist dem verlang-
samten Wachstum entsprechen d
nur um 77 Millionen auf 2,1 Mil-
liarden Franken gestiegen . Be a
den Aktiven —den Vermogens-
werten — verzeichnet das Umlauf-
vermogen mat 53 Millionen Franke n
die grosste Zunahme . Bea de n
Passiven —den Kapitalquellen —
stieg das Fremdkapital um di e
annahernd gleiche Summe a m
starksten an .

Aktive n

Der Buchwert der cclmmobilien »
erhohte sich gegenuber dem Vor-
jahr um 44 Millionen Franken . Die
Vollendung der zweiten Bauetapp e
des Zentralverwaltungsgebaudes,
die Erweiterung des Borddienst-
gebaudes, Einbauten in die Ab-
fertigungshallefur Grossraum-
flugzeuge im Flughof B, ei n
Parkhausbau, die Erweiterung de r
Frachthalle Ost and der Erwer b
einer weiteren Liegenschaft san d
die bedeutendsten Investitione n
im Flughafengebiet Zurich . Au f
Genf and das Ausland entfiele n
1974 nur geringfugige Zunahmen .

Im Berichtsjahr ist die funfte DC-1 0
in unseren Flugzeugpark einge-
gliedert worden . Anderseits ver-
kauften wir ein DC-9-30-Flugzeug ,
das wir aber in Miete welter be-
nutzen . Einem Anschaffungswert
der Flotte von 1,5 Milliarde n
Franken steht per Jahresende ei n
Buchwert von 513 Millione n
Franken gegenuber . Flugzeugpark
and Ersatzteile sand somit trot z
dem geringen Durchschnittsalte r
gesamthaft auf 33,5 Prozent ihre s
Anschaffungswertesabgeschrieben .

4
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Gewinn- and Verlustrechnung

Unter «Betriebseinrichtun en an dg
Fahrzeuge» zeigen wir erstmal s
die Datenverarbeitungsanlage n
sowie die Fahrzeuge separat . Ra-
tionalisierung and Automatisierun g
zwingen uns zum Einsatz imme r
leistungsfahigerer Grossspeicher-
rechner : Der Anschaffungswert
unserer Computer-Anlagen stieg
um 44 Millionen auf 123 Millione n
Franken .

Der Anschaffungswert der «Betei-
ligungen» hat um 3 Millione n
Franken zugenommen . Der uber-
wiegende Teil entfallt auf di e
Ubernahme samtlicher Aktien de r
Swissair Photo and Vermessun-
gen AG. Der Restbetrag ergibt
sich vorab aus der Erhohun g
unserer Restaurant- and Hotel-
beteiligungen .

Beim «Umlaufvermogen» zeige n
die «Debitoren and transitorische n
Aktiven» einen Zuwachs von
42 Millionen Franken . Rund die
Halfte erklart sich allerdings au s
der nachfolgend dargestellte n
Neugruppierung :
Die bisher ausgewiesene Positio n
«Diverse Aktiven» entfallt . Die
darin enthaltenen Posten «Swissair
Eigenversicherung beim Bund »
sowie «Barkautionen (geleistet) »
werden in die «Debitoren an d
transitorischen Aktiven» einbe-
zogen. Die Eigenversicherung bei m
Bund entstand seinerzeit im Zu-
sammenhang met der Finanzierun g
der DC-6B-Flotte. Da gene Ver-
pflichtung langst entfallen ist,
kann dieses Depot heute als De-
bitoren-Forderung e~ngeordnet
werden .

Durch Ruckzahlung von Kassa-
obligationen ist der Buch -
wert der «Wertschriften» um
69 Millionen Franken gesunken .
Dagegen stiegen die «kurzfristige n
Geldanlagen» um 85 Millionen
Franken. Insgesamt wuchs der

Gesamtbestand an kurzfristi g
realisierbaren Mitteln um 8 Mil-
lionen auf 555 Millionen Franken .

Passive n

Das Aktienkap~tal blieb 1974 un-
verandert . Am Jahresende ware n
20247 Namenaktionare in un-
serem Aktienbuch eingetragen .

Zusammensetzung des Aktien-
kapitals per Ende 1974

Namenaktien

	

75
Offentliche Hand
(Bund, Kantone,
Gemeinden ,
Kantonalbanken)

	

23,6 %
Industrie and Handel 11,5 %
Banken and Versiche-
rungsgesellschaften

	

4,7 %
Andere Privataktionare
(19 323 Aktionare)

	

35, 2

Inhaberaktien

	

25 %

Aus Hecht beanspruchten Riick-
stellungen fruherer Jahre konnte n
die speziellen Reserven weede r
met 6 Millionen Franken geaufnet
werden . Zusammen met der Er-
hohung der statutarischen Reserve
ist das «Eigenkapital vor Unter-
nehmungsgewinn» um 12 auf
564 Millionen Franken ange-
wachsen .

Schulden bietet die nachstehend e
Tabelle .

Obligationen-Anleihen
4% 50 ' Mio Fr . 1960—1976
4% 50 Mio Fr . 1960—1978
5'/z% 60 Mio Fr . 1968—1983
5'h% 80 Mio Fr . 1968—1984
6Yz% 60 Mio Fr . 1970—1985
6'/4% 60 Mio Fr . 1971—1986
6% 50 Mio Fr . 1973—1988
5% 78,1 Mio Fr." 1969—198 1
* Wandelanle( ihe

~/y~ /'
Bankdarlehen
5'/z% 50 Mio Fr . fallig 1978
6'/a% 50 Mio Fr . fallig 1982

US Dollar-Kredite
fur Flugzeugbeschaffung
6%

	

212,9 Mio Fr. ruckzahlbar
1975—1985

Ubrige langfristige
Schulden :

	

3,7 Mio Fr .

Die ubrigen Schulden haben sich
nur leicht um 16 Millionen au f
594 Millionen Franken erhoht .

Analog zur Aktivseite werden di e
Position «Diverse Passiven» weg-
gelassen and die bisher dari n
aufgefuhrten «Barkautione n
(erhalten)» in die cc Kreditore n
and transitorischen Passiven »
eingegliedert .

Bruttoergebni s

Das Bruttoergebnis von knapp
220 Millionen Franken ubertriff t
das Vor~ahresresultat um an-
nahernd 38 Millionen Franken .

Abschreibunge n

Dieses Ergebnis ermoglicht uns,
Abschreibungen im Betrage von
insgesamt 177 Millionen Franke n
vorzunehmen . Davon entfallen
150 Millionen Franken auf Nor-
malabschreibungen, die vor alle m
infolge der vergrosserten DC-10-
Flotte um 20 Millionen Franken
hoher sand als im Vor~ahr .

Fur die raschere Amortisation
unserer Produktionsmittel verblei-
ben somit 27 Millionen Franken .
Die Normalabschreibungsdaue r
unserer Flotte bis auf einen Rest-
wert von 10 Prozent betragt
10 Jahre bzw.12 Jahre fur
Grossraumflugzeuge .

Reingewinn

Das um die Abschreibungen ver-
minderte Bruttoergebnis fuhrt z u
einem Reingewinn von fast 43 Mil-
lionen Franken . Damit kann ein e
Dividende in unveranderter Hohe
beantragt werden .

Aufwand

Die Kosten vor Abschreibunge n
sind gegenuber dem Vorjahr u m
303 Millionen Franken oiler u m
21,2 Prozent gestiegen . Die Mehr-
kosten liegen damit deutlich ube r
der Zunahme unseres Transport-
angebotes um nur 6,4 Prozent .

Obschon sich der Personalbestand
nur um 3 Prozent erhohte, stiege n
die Personalkosten, hauptsachlic h
wegen des Ausgleichs der an-
dauernd hohen Teuerung, u m
82 Millionen Franken oiler um
14,5 Prozent .

Die met Abstand grosste Kosten-
zunahme mussten wir beam Treib-
stoff in Kauf nehmen . Obwohl di e
Verbrauchsmenge met den er-
wahnten Massnahmen unter de m
Stand des Vorjahres gehalte n
werden konnte, erhohten sich di e
Kosten um Hecht weniger al s
151 Millionen Franken oiler u m
117 Prozent . Der durchschnittliche
Literpreis des Kerosins verteuert e
sich von 13,6 auf 31,7 Rappen .

Die Kosten fur technisches Ma-
terial and Uberholungen, wori n
auch die Leistungen der KSSU-
Partnerfur unsere Flotte sowie di e
Materialaufwendungen fur Dritte
enthalten sind, fielen insbesonder e
darum hoher aus, weil wir Unter-
haltsarbeiten an nunmehr 23 DC -
10-Flugzeugen in der KSSU-
Gruppe ausfuhren .

Der erneute Ruckgang der Sach-
und Haftpflichtversicherungs-
kosten ist vorab die Folge davon ,
lass die Versicherung unserer
ausschliesslich in den USA be-
schafften Flotte auf Dollar-Werte n
basiert .

Bei weiteren Kostengruppen, we e
bei den Bodenorganisations -
Fremdkosten, den Passagier- and
Verpflegungskosten, den Liegen-
schaftskosten, den Allgemeine n
Betriebs- and Verwaltungskoste n
sowie bei den Fernmeldekosten
ergaben sich im Ausland zwa r
ebenfalls wahrungsbedingte Er-
leichterungen ; see konnten abe r
die fortgesetzte, weltweite Teue-
rung nur teilweise ausgleichen .

Dem standig wachsenden Umfan g
der von uns in nur geringe m
Ausmass beeinflussbaren Boden-
organisations-Fremdkosten Rech-
nung tragend, werden nunmeh r
drei Untergruppen (Flughafen-
gebuhren, Flugsicherungskoste n
and Abfertigungsfremdkosten)

Bruttoergebnis and ordentlicher
Abschreibungsbedarf
1970—197 4

Bruttoergebnis

ordentliche Abschreibunge n

1970 1971 1972 1973 1974

in Mio . Fr.
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Beim «Fremdkapital» sind di e
«langfristigen Schulden », vor alle m
met der Erhohung der US Dollar -
Kredite um 35 Millionen Franken,
insgesamt auf 805 Millione n
Franken gestiegen . Deese zusatz-
liche Kreditbeanspruchun g
ergab sich vorab als Folge der
Ablieferung der funften DC-10 .
Eine Ubersicht auf die langfristige n

8



Gewinn- and Verlustrechnung

Finanz-, Beteiligungs- an d
andere Ertrage

Die hohe Zunahme dieser Ertrage
ist kna

	

zur Halfte den Finanz-p p
ertragen zuzuschreiben . Di e
gegenuber dem Vorjahr um 6 Pro-
zent hoheren Kapitalanlagen ware n
im Durchschnitt zu 7 Prozen t
verzinst. Von unseren Tochter-
gesellschaften and Beteiligungen —
die in Anbetracht des relativ ge-
ringen Umfanges nicht konsoli-
diertausgewiesen werden — flossen
uns im Berichtsjahr rund 2 Mil-
lionen Franken zu . Wahrend un-
sere Beteiligungen an Hotels fas t
durchwegs Hoch ohne Dividend e
blieben, erreichten die Tochter-
gesellschaften and die ubrige n
Unternehmen, an denen wir be-
teiligt sind, eine angemessen e
Rendite .

Gebiete Strecken- Veranderung Verkehrs -
ertrage 1974 gegenuber 1973 zuwach s
in Mio Fr . in Mio Fr . in % i n

Europa 643,1 + 105,2 + 19,5 +

	

2, 1
Nordatlantik 332,7 +

	

41,8 + 14,4 +

	

0,4
Sudatlantik 62,6 +

	

8,0 + 14,7 +

	

1,4
Mittlerer Osten 165,0 +

	

44,8 + 37,2 + 22,3
Ferner Osten 177,4 +

	

33,3 + 23,1 + 20,0
Afrika 150,4 +

	

43,5 + 40,7 . + 31,0

Ganzes Netz 1531,2 + 276,6 + 22,0 +

	

8,0

Die Ertrage der eng mit unsere r
Haupttatigkeit Flugbetrieb zusam-
menhangenden Nebenleistunge n
nahmen im Berichtsjahr um 2 8
Millionen oiler 11,6 Prozent zu .
Von den drei wichtigsten Kosten-
tragern, die nun separat ausge-
wiesen werden, verzeichneten di e
Technischen Dienste mit 26 Pro-
zent den weitaus grossten Zu-
wachs, da wir bedeutend meh r
Unterhaltsarbeiten fur unsere
KSSU-Partner leisteten .

Ertrage aus Nebenleistungen Schliesslich enthalt diese Grupp e
verschiedene weitere Einnahmen ,
wobei insbesondere die Lie en -g
schaftenertrage, die Buchgewinn e
aus Flugzeug- and Materialver-
kaufen and im Verlaufe des Jahres
freigewordene Ruckstellungen
erheblich zunahmen .

Passagen lieferten im Berichtsjah r
83 Prozent der Streckenertrage ,
die Fracht 14 Prozent and di e
Post 3 Prozent . Dabei ergab sic k
eine leichte Verschiebung zugun-
sten der Fracht, da deren Ertrags-
zuwachs mit 30 Prozent ube r
demjenigen der Passagen lag .

Die nachfolgende Tabelle zeigt di e
Entwicklung in den einzelnen
Verkehrsgebieten, die im ubrige n
im Kapitel «unsere Dienstleistun g
im Wettbewerb~> naher erklart ist .

Bruttoergebni s

Das Bruttoergebnis von knap p
220 Millionen Franken ubertrifft
das Vorjahresresultat um an-
nahernd 38 Millionen Franken .

Abschreibunge n

Dieses Ergebnis ermoglicht uns ,
Abschreibungen im Betrage von
insgesamt 177 Millionen Franke n
vorzunehmen. Davon entfalle n
150 Millionen Franken auf Nor-
malabschreibungen, die vor alle m
infolge der vergrosserten DC-10 -
Flotte um 20 Millionen Franke n
hoher sand als im Vorjahr .

Fur die raschere Amortisation
unserer Produktionsmittel verblei-
ben somit 27 Millionen Franken .
Die Normalabschreibungsdaue r
unserer Flotte bis auf einen Rest-
wert von 10 Prozent betrag t
10 Jahre bzw.12 Jahre fu r
Grossraumflugzeuge .

Reingewin n

Das um die Abschreibungen ver-
minderte Bruttoergebnis fuhrt zu
einem Reingewinn von fast 43 Mil-
lionen Franken . Damit kann ein e
Dividende in unveranderter Hohe
beantragt werden .

Aufwand

Die Kosten vor Abschreibungen
sind gegenuber dem Vorjahr um
303 Millionen Franken oiler u m
21,2 Prozent gestiegen . Die Mehr-
kosten liegen damit deutlich ube r
der Zunahme unseres Transport-
angebotes um nur 6,4 Prozent .

Obschon sich der Personalbestan d
nur um 3 Prozent erhohte, stiege n
die Personalkosten, hauptsachlich
wegen des Ausgleichs der an -
dauernd hohen Teuerung, u m
82 Millionen Franken oiler um
14,5 Prozent .

Die mit Abstand grosste Kosten-
zunahme mussten wir beim Treib-
stoff in Kauf nehmen . Obwohl di e
Verbrauchsmenge mit den er-
wahnten Massnahmen unter de m
Stand des Vorjahres gehalte n
werden konnte, erhohten sich die
Kosten um nicht weniger al s
151 Millionen Franken oiler u m
117 Prozent . Der durchschnittlich e
Literpreis des Kerosins verteuerte
sich von 13,6 auf 31,7 Rappen .

Die Kosten fur technisches Ma-
terial and Uberholungen, wor m
auch die Leistungen der KSSU-
Partnerfur unsere Flotte Bowie di e
Materialaufwendungen fur Dritt e
enthalten sind, fielen insbesonder e
darum hoher aus, weil wir Unter-
haltsarbeiten an nunmehr 23 DC -
10-Flugzeugen in der KSSU-
Gruppe ausfuhren .

Der erneute Ruckgang der Sach-
und Haftpflichtversicherungs-
kosten ist vorab die Folge davon ,
lass die Versicherung unserer
ausschliesslich in den USA be-
schafften Flotte auf Dollar-Werte n
basiert .

Bei weiteren Kostengruppen, wi e
bei den Bodenorganisations -
Fremdkosten, den Passageer- an d
Verpflegungskosten, den Liegen-
schaftskosten, den Allgemeine n
Betriebs- and Verwaltungskosten
sowie bei den Fernmeldekoste n
ergaben sich im Ausland zwa r
ebenfalls wahrungsbedingte Er -
leichterun en ; sie konnten abe rg
die fortgesetzte, weltweite Teue-
rung nur teilweise ausgleichen .

Dem standig vvachsenden Umfan g
der von uns in nur geringem
Ausmass beeinflussbaren Boden-
organisations-Fremdkosten Rech-
nung tragend, werden nunmeh r
drei Untergruppen (Flughafen-
gebuhren, Flugsicherungskoste n
and Abfertigungsfremdkosten)

Bruttoergebnis and ordentliche r
Abschreibungsbedarf
1970—1974

Bruttoer ebni sg

ordentliche Abschreibunge n

1970 1971 1972 1973 1974

ausgewiesen . Im Berichtsjah r
nahmen vor allem die Flugsiche-
rungskosten mit mehr als 20 Pro-
zent Steigerung welt uberdurch-
schnittlich zu.

Den Finanzkosten waren, wi e
bereits im Vorjahr, die Aufwen-
dungen fur die Wiederaufnung de r
Wahrungsreserven zuzurechnen .

Hatten die besonders wirtschaft-
lichen Grossraumflugzeuge nicht
einen wachsenden Anteil an de r
Gesamtproduktion, so ware di e
Erhohung der Gestehungskoste n
~e Produktionseinheit Hoch deut-
licher ausgefallen .

Nutzschwell e

Der Auslastungsgrad der Flug-
zeuge, bei welchem der Durch-
schnittsertrag die Flugbetriebs-
kosten gerade deckt (Nutzschwell e
oiler Break Even Load Factor )
stieg von 51,5 Prozent im Vorjah r
auf 52,3 Prozent, da die Geste-
hungskosten verhaltnismassi g
starker anstiegen als die Durch-
schnittsertrage .

Ertra g

Die Gesamtertrage stiegen u m
341 Millionen Franken, das heisst
um 21,2 Prozent, and erreichte n
damit fast 2 Milliarden Franken .

Streckenertrage

Gesamthaft stiegen die Strecken-
ertrage mit 277 Millionen Franken
oiler 22 Prozent deutlich starke r
als der Verkehr +8,0 Prozent .(

	

)
Wohl kommen darin weitgehen d
die treibstoffbedingten Tarif-
anpassungen zum Ausdruck ; sie
vermochten die Mehrkosten abe r
nur kna

	

auszu leichen .pp

	

g

Erstmals weisen wir die Einnahme n
pro Ladekate orie aus : Die9
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Bilanz per 31 . Dezember 197 4
(vor Gewinnverteilung )

Aktiven Anschaffungswert Anschaffungswert Kumulative Buchwert Buchwert
Abschreibunge n

Vermo enswerte(

	

g

	

)
Anfangsbestan d
1 .1 .1974

Zugang :
Neuerwerb/

Abgang :
Verkauf/

Endbestand
31 .12 .1974

bzw.
Minderbewertung 31 .12 .1974 31 .12 .197 3

Lagerzuwachs Lagerverminderung
Fr . Fr. Fr.Fr . Fr. Fr . Fr .

Anlagevermoge n
Immobilie n

Grundstiicke 29 678 000 4 640 000 247 000 34 071 000 34 071 000 29 678 000

Bauten and bauliche Einrichtungen 349 634 434 54 866 871 1 006 000 403 495 305 113 791 174 289 704 131 250 307 14 7

(Versicherungswert exkLGrundstiicke 512,67 Mio Fr.) (379 31 2 434) (59 506 871) (1 253 000) (437 566 305) (113 791 174) (323 775 131) (279 985147 )

Flugzeugpark

Flu zeu

	

e9

	

9 1 252 420 000 74 250 000 18 240 000 1 308 430 000 855 490 200 452 939 800 511 186 80 0

Reservetriebwerke 51 351 026 3 545 415 47 805 611 42 087 902 5 717 709 6 912 01 0

Flugzeugwechselteile and Halbfabrikate 168 596 538 8 708 650 1 907 295 175 397 893 120 725 536 54 672 357 52 084 386
(Versicherungswert 1 184,76 Mio Fr .) (1 472 367 564) (82 958 650) (23 692 710) (1 531 633 504) (1 018 303 638) (513 329 866) (570 183 196 )

Betriebseinrichtungen and Fahrzeug e
Datenverarbeitungsanlagen 78 609 615 44 511 129 123 120 744 63 308 366 59 812 378 27 021 71 4

Fahrzeu a9 38 830 413 6 420 733 1 598 095 43 653 051 28 501 617 15151 434 15 525 27 2

Ubrige Einrichtungen 108 579 332 7 818 690 4 749 820 111 648 202 79 499121 32149 081 38 854 593
(Versicherungswert inkl . nicht (226 019 360) (58 750 552) (6 347 915) (278 421 997) (171 309 104) (107 112 893) (81 401 579 )
aktivierte Anlagen 355,19 Mio Fr . )

Beteiligungen 44 383 197 4 420 560 1 415 811 47 387 946 8 271 907 39116 039 37 424 042

Vorauszahlungen fur Flugzeugpark an d
Ubrige Anlagen 67 563 233 57 960 433

Total Anlagevermogen 1 050 897 162 1 026 954 39 7

Umlaufvermogen
Materialbestande 55 388 030 6 372 230 440 017 61 320 243 48 707 327 12 612 916 9 824 85 5
(Versicherungswert 66,96 Mio Fr . )

Bankkonto Wandelanleihe 27 318 200 27 318 20 0

Debitoren and transitorische Aktiven 442 723 019 400 313 48 0

Wertschriften 149 523 185 4 609 808 73 498 261 80 634 732 482 326 80152 406 148 975 41 7

Kurzfristi

	

a Geldanla

	

e n9

	

9 416 726 500 331 799 75 0

Fliissige Mitte l

Bankguthaben and Gelder unterwegs 54 474 566 61 230 62 8

Kassen and Postcheck 3 562 654 4 536 080
(58 037 220) (65 766 708 )

Total Umlaufvermogen 1 037 570 261 983 998 41 0

Bilanzsumme 2 088 467 423 2 010 952 807

PaS$IVe n
(Kapitalquellen)

Buchwert

31 .12 .197 4

Fr .

Buchwert

	

~,

31 .12 .197 3

Fr .

Eigenkapita l
Aktienkapita l

Namenaktien 315 820 400 315 820 40 0

Inhaberaktien 106 309 70 0
(422130100)

106 309 70 0
(422130100 )

Reserve n
Statutarische 84 000 000 78 127 400

Spezielle 58 000 000
(142 000 000)

52 000 000
(130127 400 )

Total Eigenkapital (ohne Unternehmungsgewinn) 564 130 100 552 257 50 0

Fremdkapita l
Langfristige Schulde n

Obligationen- and Wandelanleihen 488 052 000 488 052 00 0

Bankdarlehen 100 000 000 100 000 00 0

US5 Kredite fur Flugzeugbeschaffung 212 884 175 177 456 82 0

Ubrige langfristige Schulden 3 665 00 0
(804 601 175)

2 165 000
(767 673 820 )

Mittel- and kurzfristige Schulde n

Dividenden and Obligationen-Zinsen 4 306 062 5101 058

Kreditoren and transitorische Passiven 323 129 076 309 830 83 1

Personaldepositenkasse 41 929 276
(369 364 414)

41 079 01 7
(356 010 906 )

Noch nicht eingeloste Transportdokumente 225 037 841 222 214 10 3

Total Fremdkapital 1 399 003 430 1 345 898 82 9

Riickstellungen and Wertberichtigungen 77 539 968 68 193 93 3

Unternehmungsgewin n

Gewinnvortrag aus dem Vorjahr 4 888 925 4 400 545

Reingewinn des Jahres 42 905 000 40 202 00 0

Total Unternehmungsgewinn 47 793 925 44 602 54 5

Bilanzsumme 2 088 467 423 2 010 952 80 7

Eventualverpflichtungen 65 915 589 63 679 252



Gewinn- and Verlustrechnun g
vom 1 . Januar bis 31 . Dezember 1974

Aufwand

Fr.

197 4

Fr.

1973

Fr.

Personalkoste n
Salare, spez . Entschadigungen and ubrige Personalkosten 546 1 68 02 7
Sozialversicherungen 96 941 947 643109 974 561 447 13 2

Treibstoffkosten 279166 085 128 393 840

lechn . Material- and Uberholungskosten 103 327188 90 057 33 6

f3odenorganisations-Fremdkoste n
Flughafengebuhren 83 385 91 8

Flugsicherungskosten 11 259 65 9
Abfertigungsfremdkosten 54110 983 148 756 560 138 672 36 3

Mir~tkosten fur Flugzeuge and Reservematerial 21 809 066 22 603 70 5

I'assagierkosten and Material fiir Verpflegungsbetriebe and Taxfree-Shops 108 438 333 98 759 20 6

Bach- and Haftpflichtversicherungskosten 16 651 203 18 468168

Kasten fiir Unterhalt and Miete von Betriebseinrichtungen 19 491 439 20 301 86 0

Lrr,genschafts- and Energiekosten 51 526 212 46 073 020

Allt~ameine Betriebs- and Verwaltungskoste n
Finanzkosten 74 523 38 4
Uirekte Steuern 14121 426
Ubrige Betriebs- and Verwaltungskosten 59 753109 148 397 91 9 134 941 959

fnrnmeldekosten 20 557 237 20 361 86 8

Wnrh4- and diverse Verkaufskosten 36 774 777 36 997 87 8

f'r~rvisionskosten 132132 755 110 064 59 8

1nUrl Kosten vor Abschreibungen 1 7 01

	

73

	

38 48 1 427 142 93 3

flruuoergebnis 219 905 000 182 202 000

Ertrag

Fr .

197 4

Fr.

197 3

Fr .

Verkehrsertrag e
Streckenertrag e
Passagen 1 268 616 54 3

Fracht 219 478 73 9

Post 43111 901 1 531 207183 1 254 598 82 4

Ertrage aus Charter- and Sonderfliigen 11 004 503 10 613 424

Provisions- and ubrige Verkehrsertrage 45 949 871 40 167 04 8

Ertrage aus Vermietung von Flugzeugen and Reservematerial 12 574 376 10 327 936

Ertrage aus Nebenleistunge n
Bodenorganisationsdienste 70 404 42 4

Verpflegungsbetriebe and Taxfree-Shops 95 248 01 7

Technische Dienste 86195 21 9

Ubrige Nebenleistungen 18 406 761 270 254 421 242 091 52 6

Finanz-, Beteiligungs- and andere Ertrage 79 053 394 51 546 175

rrtif Flugzeugpark and Ersatzteile n

roil iibrigen Anlage n_~. - -
"1r~~nl Absrhreibunge n

z lininyiowinn des Jahre s

rr~tal

129 362 619

	

42 905 000

	

40 202 00 0

	

1 950 043 748

	

1 609 344 93 3

47 637 381

	

177 000 000

	

142 000 000

177 000 0 0(

	

0)

	

(142 000 000)

Total Ertrage

	

1 950 043 748

	

1 609 344 93 3



Relativkosten (Flugbetrieb )
and Ertragsnivea u
1965—1974

Ertrag pro 100 ausgelastete tkm

Kosten prot00offeriertetk m

in Fr.
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65 66 67 68 69 70 71 72 73 74

Berrcht der Kor~trc~ll~►tall e

An die Generalversai7~iT~lung de r
Swissair, Schwrizcrischc; Luft-
verkehr-Aktien~iesr~llsc;haft, Zuric h

Als Kontrollstellc II~rE;r Gesellschaft
haben wir dic; auf dc;n 31 . Dezember
1974 abgeschlossene Jahres -
rechnun im Sinnc; der esetzliche n

	

9

	

g
Vorschriften gepruft .

Wir stellen felt, lass
– die Bilanz and die Gewinn- an d

Verlustrechnung mit de r
Buchhaltun ubcrcinstimmen ,9

– die Buchhaltung ordnungsge -
mass efuhrt is t

	

9

	

,
– bei der Darstellung der Ver -

mo ensla e and des Geschafts-g

	

9
ergebnisses die gesetzliche n
Bewertungsgrundsatze sowie di e
Vorschriften der Statuten einge-
halten sind .

Auf Grund der Ergebnisse unsere r
Prufungen beantragen wir, di e
voriiegende Jahresrechnung z u
genehmigen .

1=erner bestatigen wir, lass der
Vorschlag des Verwaltungsrates
uber die Gewinnverwendung Ge-
setz and Statuten entspricht .

Zurich, den 17 . Marz 197 5

Schweizerische Treuhandgesell-
schaft

	

Fehlmann
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Vergleich der Ergebnisse
der letzten 10 Jahre

/~~ /~/

	

t
~%

r

~,~z. . .

	

~

1965

	

1966

	

1967

	

1968

	

1969

	

1970

	

1971

	

1972

	

1973

	

1974

Verkehrsleistunge n

Flugstunden 80 609 84 458 88 911 96 006 104 758 114 380 115 666 115 583 120 095
Angebotene tkm in Mio 546,6 590,3 651,0 797,7 969,7 1

	

149,1 1 360,1 1 485,2 1 651, 6

Ausgelastete tkm in Mio 292,2 326,9 358,2 416,3 523,0 586,7 668,7 739,1 868,5
Ausgelastete Passagier-tkm in Mio 223,8 246,2 276,1 298,5 346,0 398,6 467,4 520,3 608, 2
Ausgelastete Fracht-tkm in Mio 56,4 68,3 68,6 102,4 159,8 169,6 182,2 198,5 238, 0
Ausgelastete Post-tkm in Mio 12,0 12,4 13,5 15,4 17,2 18,5 19,1 20,3 22, 3
Auslastungsgrad des regelmassige n
Linienverkehrs 53,6% 55,4% 55,0% 52,2% 54,0% 51,1 % 49,2% 49,8% 52,7 %
Nutzschwelle` 47,5% 49,2% 51,8% 49,9% 49,4% 49,3% 47,6% 47,7% 51,5 %

Flugbetriebskosten je offerierten tkm in Fr . - .85 - .88 - .91 - .85 -.81 -.80 -.79 - .77 - .7 5
Sitzplatzbelegung 54,7% 55,8% 56,7% 53,1 % 53,0% 53,3% 52,1 % 52,9% 56,5 %

Personalbestan d

Ende Jahr (ohne Lehrlinge) 8 674 9157 10111 10 933 11 818 13 002 13 342 13 402 13 83 0

Ertrage and Kosten in Mio Fr .

Verkehrsertrage 542,7 605,1 653,5 730,5 883,8 981,5 1137,6 1229,8 1305, 4
Diverse Ertrage 90,6 94,9 117,3 151,7 183,1 245,5 264,8 263,5 303, 9
Gesamtertrage 633,3 700,0 770,8 882,2 1066,9 1227,0 1402,4 1493,3 1609, 3

Gesamtkosten (ohne Abschreibungen) 511,0 566,4 651,3 745,1 874,4 1 037,7 1 208,3 1 287,3 1 427, 1

Bruttoergebnis 122,3 133,6 119,5 137,1 192,5 189,3 194,1 206,0 182, 2
Abschreibungen 103,7 110,9 95,0 110,0 161,0 155,0 154,0 165,0 142, 0

Reinergebnis 18,6
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Anlagevermogen 336,3 359,3 468,4 675,8 731,2 740,8 791,6 859,1 1027,0
Umlaufvermogen 213,8 253,0 247,5 290,7 434,6 595,1 725,3 862,0 984,0

Passiven

Aktienkapital 140,0 175,0 218,7 218,7 300,8 335,0 386,2 386,2 422, 1

Reserven 21,0 30,0 46,0 56,0 .74,0 89,0 107,0 119,0 136, 0

Fremdkapital 357,2 369,2 410,7 649,5 745,5 863,4 973,9 1151,0 1379, 8
Riickstellungen 30,7 36,9 39,2 40,4 43,6 46,0 46,6 60,5 68, 2
Gewinnvortrag 1,2 1,2 1,3 1,9 1,9 2,5 3,2 4,4 4,9

Dividende je Aktie in Fr .
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30.-

	

30.-

	

30.-

	

30 .-

Selbstfinanzierung je Aktie in Fr . 347 .- 298.- 222.- 248.- 270 .- 265.- 218,- 243,- 180 .-
(vor Gewinnverteilung )

' Durchschnittlicher Auslastungsgrad, der zur Deckung der Flugbetriebskosten erforderlich ist

	

" Nach Genehmigung der Gewinnverteilung gemass Antrag des Verwaltungsrate s
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Unsere Dienstleistung i m
Wettbewerb
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Der finanzielle Gesamterfol g
unseres Flugbetriebes ist der Mass -
stab unserer Leistungsfahigkeit .
Auf ihn musses denn such alle Be-
muhungen, uns auf der ganze n
Welt im Konkurrenzkampf z u
behaupten, ausgerichtet sein . Das
Ziel ist aber nicht Hach eine r
einheitlichen Methode zu errei-
chen, sondern auf einer Vielzah l
von Wegen, je nachdem, welch e
Marktbedingungen wir vorfinden .
Diese sind in der Folge Hac h
einzelnen Verkehrsgebieten an d
-kategorien naher erlautert :

In Europa, wie in einigen anderen
Verkehrsgebieten auch, nah m
das Jahr insofern ernes guten An -
fang, als in den ersten vier
Monaten die Nachfrage Hac h
unseren Diensten starker zunah m
als das Angebot . In den Sommer-
monaten trat Bann eine Wende
ein, die sich vorab im schwache-
ren Ferientourismussuf verschie-
denen Strecken in Europa ab-
zeichnete . Der Europa-Verkehr hat
sich seither nicht voll zu erhole n
vermocht. Positiv durfen wi r
die anhaltend lebhafte Geschafts-
reisetatigkeit and allgemein di e
gunstige Entwicklung der Skandi-
navien- and Osteuropa-Dienst e
sowie den beachtlichen Erfolg de s
Wochenendtourismussus de r
Schweiz Hach europaischen
Hauptstadten (cc Stadtebummler» )
verzeichnen . Das finanziell e
Ergebnis ist insgesamt zufrieden-
stellend. Die Tarifanpassunge n
haben sich auf die Ertragslage gun-
stig ausgewirkt ; anderseits ist es
gelungen, die Produktionskosten —
trotz der Treibstoffverteuerung —
gut unter Kontrolle zu halten .

Nach Jahren mit immer grossere n
Verlusten im Nordatlantikverkehr
muss uns bereits die Umkeh r
dieser Entwicklung Anlass sein ,
von einem Erfolg zu sprechen .
Dank hoheren Durchschnittsein -

nahmen hat sich der Verlust diese s
Verkehrsgebietes erheblich ver-
ringert . Indessen hat die Nach-
frage, namentlich im Gruppenreise-
verkehr, deutlich auf die Verteue-
rung des Angebotes reagiert,
so lass wir 1974 weniger Passa-
giere uber den Nordatlanti k
transportiert haben als 1973. Ferien
in Europa, and besonders in de r
Schweiz, sind leider fur viele Nord-
amerikaner kostspielig geworden .

Der Swissair wurde in den letzte n
Monaten des Berichtsjahre s
uberdies nahegelegt, ihre Dienst e
zugunsten ihrer amerikanische n
Konkurrentin abzubauen . I n
Ausserun en offizieller amerika-g
nischer Stellen wurde dabe i
behauptet, sie habe ihre Recht e
aus dem schweizerisch-amerikani-
schen Luftverkehrsabkommen
ubermassig ausgenutzt . Solche
Behauptungen sind ungerechtfer-
tigt. Die Swissair hat uber di e
vergangenen Jahre hinweg i m
Passagierverkehrzwrsche n
der Schweiz and den USA ihr e
dominierende Stellung in eine m
korrekt gefuhrten Konkurrenz-
kampf errungen . Im Jahre 1974 hat
sie ihr Sitzplatzangebotsuf den
USA-Diensten aus freien Stucke n
bereits um rund 15 Prozen t
abgebaut. Auf der Suche Hac h
einer Losung haben wir indesse n
in Betracht gezogen, las s
wegen der hohen Treibstoffkoste n
besonders darauf geachtet
werden muss, die Auslastung de r
Flugzeuge welter zu erhohen ,
ohne damit allerdings den Dienst
am Kunden unangemessen z u
beeintrachtigen . Auch finden wi r
es an sich wunschbar, lass di e
TWA im Verkehr zwischen de r
Schweiz and den USA besser zu r
Geltung komme. Wir habe n
deshalb Hand geboten zurAuf-
nahme von Verhandlunge n
zwischen den beiden Gesellschaf-
ten. Diese Besprechungen haben

Nordatlantik :
Flugbetriebserfol g
and Ertragsnivea u
1967–1974
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im Dezember zu einer Vereinbarun g
uber das Sommerflugprogram m
1975 gefuhrt . Danach wird di e
Swissair, ohne dazu eine Rechts-
pflicht anzuerkennen, die Zah l
ihrer Flugdienste zwischen de r
Schweiz and New York/Chicag o
im Vergleich zum Sommer 197 4
nochmals etwas herabsetzen .
Angesichts der Verkehrsentwick-
lung ist die Regelung vertretbar .
Es sollte damit, so hoffen wir, ein e
Ausgangsbasis gewonnen sein ,
von welcher aus wieder die Regel n
der freien and fairen Konkurren z
zur Geltung gebracht werden
konnen .

Im Sudatlantikverkehr konnten wi r
aus verkehrsrechtlichen Grunde n
die DC-10-Flugzeuge erst vo m
November an einsetzen and auc h
Bann nur auf einem unsere r
drei wochentlichen Fluge . Da wir
traditionell auf der Sudatlantik-
route eine sehr hohe Sitzplatz-
belegung haben, wurden wi r
lurch diese Einschrankung beson-
ders eingeengt ; zahlreiche Pas-
sagiere mussten in der Hochsaiso n
wegen Platzmangels abgewiesen
werden. Anderseits ist de r
gemischte Einsatz verschiedener
Flugzeugtypen auf einer Lang-
strecke mit so niedrigen Flugfre-
quenzen kostenmassig unrationell ,
and eine Verschlechterung des
finanziellen Resultates dieses
Verkehrsgebietes war vor allem
wegen der zu hohen relative s
Gestehungskosten nicht zu ver-
meiden .

Der Mittlere Osten stellte i n
den letzten Jahren besonder e
Anforderungen an unsere Flexi-
bilitat and an unser Reaktions-
vermogen, ist aber anderseits
auch jenes Verkehrsgebiet, das —
gerade heute — solche Eigenschaf -
ten belohnt and wacher Initiativ e
Entfaltungsmoglichkeiten bietet .
Die Zypern-Krise zwang uns zur

Einstellung der Operationen Hac h
dieser Insel, die wir moglichst
bald wieder anfliegen wollen .

Der touristische Verkehr Hach
Griechenland and der Turkei erwie s
sich erneut als sehr empfindlic h
auf politische Unruhe . Diese
Verkehrsausfalle wurden kompen-
siert lurch starke Nachfrage-
zunahmen auf unseren Strecke n
Hach Teheran, Bagdad, Damaskus ,
Beirut and Kairo . Insgesamt
verzeichnen wir im Mittleren Oste n
eine Verkehrszunahme um 20 Pro-
zent . Das finanzielle Resulta t
der Flugdienste in diesem Gebiet
ist positiv, reicht aber nich t
ganz an das Vorjahresergebni s
heran .

Im Fernen Osten war das Berichts-
jahr gekennzeichnet von de r
Einfuhrung der DC-10 . Damit
konnten wir das Gruppen-
reisegeschaft in grosserem Mass -
stab fordern, das in diese m
Verkehrsgebiet eine besonder s
wichtige Rolle spielt . Bedauer-
licherweise mussten wir mi t
entsprechenden Aktionen gerad e
auf den Plan treten, als di e
Wirtschaftslage namentlich i n
Japan den Tourismus deutlich ab-
schwachte. Trotz beachtliche n
Erfolgen konnte es unter diese s
Umstanden nicht gelingen, da s
mit den Grossraumflugzeugen star k
gestiegene Angebot entsprechen d
zu nutzen, and unsere Dienst e
wares somit schwacher aus-
gelastet als vor einem Jahr . De r
gemischte Einsatz von verschiede-
nen Flugzeugtypen sowie die i m
Fernen Osten besonders gross e
Treibstoffverteuerung wirkten sic h
auch in einem starkeren Kosten-
auftrieb aus, so lass gerade Hoc h
von einem ausgeglichene n
Resultat berichtet werden kann ,
wo 1973 ern Spitzenergebnis z u
verzeichnen war .

In Afrika wirkte sich die Ein-
fuhrung der DC-10 volt zu unsere n
Gunsten aus, indem die verkauft e
Transportleistung prozentua l
Hoch starker zunahm als das An-
gebot . Dies obwohl wir natur-
lich auch in diesem Gebiet unser e
Grossraumflugzeuge keinesweg s
Hach unserem freien Ermesse n
einsetzen konnen, denn gerad e
unsere Partner in den Ent-
wicklungslandern rechnen mi t
unserer Rucksichtnahme beam Aus-
bau ihrer eigenen Flugdienste .
Namentlich der Verkehr Hach West-
und Sudafrika, in der zweite n
Jahreshalfte Bann aber auch de r
Nordafrika-Verkehr zeigten ein seh r
erfreuliches Bild . Insgesamt
durfen wir von einem ausgezeich-
neten Afrika-Ergebnis sprechen .
Langjahrige Aufbauarbeit hat sic h
gelohnt .

Im Berichts~ahr haben sich di e
Vorteile ernes gut ausgewogene n
Liniennetzes besonders deutlic h
gezeigt . Ein solches Netz bietet di e
Moglichkeit, Ruckschlage i n
einzelnen Regionen lurch bessere
Resultate in andern Gebiete n
wettzumachen .

Der Luftfrachtverkehr zeigte sich
von der Konjunkturabflachun g
Hoch nicht befallen . Seine Vorteil e
kommen ja auch besonders zu r
Geltung, wens Kapital teue r
ist . Machte uns ansonsten di e
Starke des Schweizer Franken s
sehr zu schaffen, so begunstigte si e
offensichtlich die Wareneinfuh r
in die Schweiz. Aber auch der
Frachtverkehr Hach dem Ausland
nahm – allerdings wenige r
stark – zu . Allgemein bieten die
Grossraumflugzeuge unsere n
Frachtkunden Vorteile, auf die si e
anscheinend auch in schwierigere n
Umstanden nicht verzichte n
wollen . Verkehrsmassig wie finan-
ziell ist die Entwicklung unserer



Tochtergesellschaften an d
Beteiligungen

Uber unsere Tochter esellschafte ng
and Beteiligungen gibt wiederu m
erne besondere Tabelle (Seite 19)
Aufschluss. Im Rahmen des
weiteren Ausbaus der Penta-Hotel-
kette and der Verstarkung de r
Eigenkapitalbasis der Europea n
Hotel Corporation N . V., Amster -
dam, stieg such unsere Betei-
ligung an dieser Gesellschaft. Die
Fertigstellung unseres Restau-
rants in Madrid erforderte die Er-
hohung unseres Engagement s
in der Tragergesellschaft Swissai r
Restaurant S .A., Madrid . Die
Swissair Photo and Vermessun-
gen AG ist nun volt in unserem
Besitz . Im Berichtsjahr wurd e
unter je halftiger Beteiligung vo n
Roco AG and Swissair di e
Swissco Ltd ., in !rland gegrundet .
Diese Gesellschaft setzt sic h
zum Ziel, ab 1975 Fertigmahl-
zeiten, insbesondere fur Transport-
unternehmungen, herzustellen .

Balair AG, Avireal AG, Swissai r
Treuhand AG and Swissair Photo
and Vermessungen AG konnen
auf ein gunstiges Geschaftsjahr
zuruckblicken . Dagegen bekam di e
Reveca AG, in der die Swissair -
Restaurants zusammengefasst
sind die Fol en von Teuerun an d9

	

g
Beschaftigungsruckgang z u
spuren . Davon wurden namentlic h
die Ergebnisse der Betriebe i n
Madrid and Mulhausen be-
einflusst, wahrend die Rechnung
der Swissair-Restaurants au f
dem Flughafen Basel an d
in Buenos Aires erfreulich ab-
schloss . Die andernorts dargelegten
Entwicklungen im internationale n
Tourismus and die Teuerun g
im Inland wirkten sich such auf di e
Hotelbetriebe in der Schwei z
aus, an denen wir beteili t sind .g
Es gelang immerhin, die Resultat e
des Vorjahres zu halten oile r
leicht zu ubertreffen . Die Betriebe
der European Hotel Corporation ,
insbesondere die Penta-Hotels

Frachtdienste 1974 erfreulich ver-
laufen. Unsere Postdrenste
setzten ihre ruhigere Entwicklun g
fort .

Die IATA, der International e
Verband der Liniengesellschaften ,
hatte im Berichtsjahr ein e
besonders wichtige Funktion z u
erfullen, weil es nur in ihrem
Rahmen moglich war, die Tarife a n
die enorm gestiegenen Treib-
stoffkosten anzupassen . Dabei wa r
wohl ausser der Treibstoffver-
teuerung such dem Anstieg
anderer Kosten Rechnung zu tra-
gen, loch bleibt das Ausmass
der Tariferhohungen immer Hoc h
hinter der Verteuerung der Lebens-
kosten auf der ganzen Welt
zuruck. Die Schwierigkeit, bea m
Ausbau des multilaterale n
Tarifsystems immer die erforder-
liche Einstimmigkeit zu erziele n
(sowie der Drang einzelner Mit-
glieder, missliebige Konkurren z
fernzuhalten), verfuhrt immer hau-
figer zu bilateralen Losungen zu m
Nachteil Dritter, worunter die
Swissair beispielsweise im Fernost -
Verkehr in besonderem Masse z u
leiden hat . Vor einem Jahr hegte n
wir Hoffnungen auf erne An-
naherung zwischen den IATA-
Gesellschaften and den Charter-
unternehmen, vor allem i m
Hinblick auf eine markt- an d
betriebswirtschaftlich begrundete
Abstimmung der Tarife i m
Nordatlantikverkehr . Dlese Ge-
sprache sind leider bis heute nich t
zum Erfolg gelangt . Dle Institu-
tionen der IATA fur die multi -
laterale Verkehrsabrechnun die

	

~~g ,
Standardisierung von Verfahren
and Dokumenten, von Transport-
bedingungen usw . erweisen
standig ihre Nutzlichkeit — nicht
zu reden von der fruchtbare n
Tatigkeit des Verbandes in tech-
nischen and operationelle n
Belangen .

in Paris and Munchen, durchlaufe n
aus den gleichen Grunden ein e
schwierlge Periode, wogegen di e
Penta-Hotels in London an d
Kopenhagen ihre Anlaufschwierig-
keiten uberwunden haben . Fu r
uns steht nun die Realisierung des
t~Geneve Penta» im Vordergrund ;
mit dem Bau soli 1975 begon-
nen werden, and seine Fertigstel-
lung wird auf 1977 erwartet .

Im ganzen betrachtet durfen wi r
von einem zufriedenstellenden Ge-
schaftsgang unserer Tochter-
gesellschaften and Beteiligunge n
berichten .

, k'"'rr:

-Antei l
der
Swissai r
a m
Aktien-
kapital Dividenden *

Hotels Hotel Airport AG, Glattbrugg 20 % —
23,6 Mio Fr . ( 1 )

	

42% (2 )
Hotel Atlantis AG, Zurich 7,1 % —

Hotel International AG, Zurich 21,7% —

Hotel Zurich AG, Zurich 10

	

% —

Hotel Intercontinental Geneve AG, Genf 2,5% 9

Hiro Swissair Immobillenverwertungsgesellschaft m .b.H .
Wien 25 % im Aufbau

European Hotel Corp . N .V., Amsterdam 8,5% —

EHC European Hotel Corp. (Switzerland) S . A., Genf 24,5% im Aufba u

EHC European Hotel Corp. (France) S. A., Paris 4,9% —

Prohotel Aktiengesellschaft fur Hotel and Reisen, Kloten 40 % —

Prohotel Wascherei AG, Kloten 26,6% —

Fluggesellschaften Balair AG, Schweizerische Gesellschaft fu r
20,2 Mio Fr . (1)

	

36% (2 ) Bedarfsluftverkehr, Basel 62,5% 6
(Kleinere Beteiligungen an Heliswiss and Alag )

Restaurants Reveca AG fur Verpflegungsbetriebe, Zurich, mit de n
3,9 Mio Fr . (1)

	

7% (2 ) Restaurants in Basel, Buenos Aires, Madrid, Mulhouse 100

	

% 1 0

Swiss Center Restaurant Inc ., New York 13,1 % —

Reiseburos Reiseburo Kuoni AG, Zurich 25 % 1 0
3,6 Mio Fr . ( 1 )

	

6 % ( 2 )
Popularis Tours, Bern 3,9% 4,5 %

Verschiedene Avireal AG, Kloten 75 % 1 0
Branchen
4 8 Mio Fr . ( 1 )

	

9°0 (2) Swissair Treuhand AG, Zurich 100 % 1 5

Swissair Photo and Vermessun en AG, Zuric h9 100 % 8

Monte Branco Ltda ., Rio de Janeiro 100

	

% 1 5

Swissco Ltd., Dublin 50 % im Aufbau

"

	

1974 vereinnahmte Dividenden aus dem Geschaftsjahr 197 3
(1) Investierter Betrag (Aktienkapital, Darlehen, Direktinvestitionen )
(2) %-Anteil an Gesamtinvestition fur Beteiligungen



Zusammensetzung der Flotte
im kommerziellen Einsatz
der Swissai r

Der Betrieb DC-9-32/33 DC-9-4 1
1)

DC-9-51 CV-990 DC-10-30 B-747 BDC- 8
2)

Bestand a m
Zugange 1974 31 . Dezember 197 4

Bestellte, abe r
im Berichtsjahr Hoch nicht
gelieferte Einheiten

1) gemietet von SAS
2) bis Ende 1974 in der Flotte

Die Zusammensetzung and Ent-
wicklung unserer Flotte bestimme n
in erster Linie die Aufgabe n
unseres technischen and operatio-
nellen Betriebes von heute an d
morgen . Nach aber zwolf Be-
triebsjahren schieden auf End e
1974 die verbliebenen sieben Con-
vair CV-990 «Coronado» au s
der Flotte aus. Die hohen Betriebs-
kosten and ein fur Langstrecke n
nicht mehr marktgerechte s
Platzangebot Hessen fur dieses be i
Passagieren and Besatzunge n
sehr beliebte Flugzeug leider keinen
Raum mehr in unserer moderne n
Flotte .

Der Flugbetrieb wickelte sich ohne
grossere Storungen ab . De r
Kaperungsversuch, den ein Einzel-
ganger im Anflug auf Karach i
am 2. Dezember 1974 unternahm ,
konnte dank zweckmassigem Ver-
halten von Besatzung an d
Sicherheitsorganen vereitelt wer-
den. Mit der technischen Zu-
verlassigkeit unserer Flugzeug e
durfen wir zufrieden sein .

Die Beziehungen unter den Mit-
gliedern der KSSU-Gruppe (KLM ,
SAS, Swissair and UTA) san d
anfangs 1974 in einem revidierten
Zusammenarbeitsvertrag ne w
geregelt worden, der die jungste n
Entwicklungen im Flugzeug-
unterhalt berucksichtigt . Ai r
Afrique, Martinair Holland, VIAS A
(Venezuela), Garuda Indonesia n
Airways and Philippine Airlines -
alles Gesellschaften, die mit
KSSU-Partnern verbunden sind -
beschafften ebenfalls DC-10-Flug-
zeuge, wodurch die Aufgabe n
der KSSU-Gruppe nochmal s
erweitert werden . Wir selbst ware n
mit einer Reihe grosserer Modi-
fikationen an den DC-10-Flugzeu-
gen der KSSU-Gesellschafte n
stark beschaftigt . Austrian Airlines
haben, wie die Swissair, be-
schlossen, DC-9-51-Flugzeuge in

Dienst zu nehmen, die i m
Rahmen der bereits bestehende n
technischen and operationelle n
Zusammenarbeit der beiden Gesell-
schaften zu betreuen sein werden .

Unsere Kunden bewerten die
Oualitat unserer Dienstleistun g
vorrangig an der Punktlichkeit an d
Regelmassigkeit unseres Betrie-
bes, die offenbar recht genau mit
der Flugplantreue anderer Ge-
sellschaften verglichen werden .
Erreichten 1973 nur 70 Prozen t
unserer Fluge ihr Ziel mit wenige r
als 15 Minuten Verspatung, s o
ist 1974 dieser Wert wieder auf gut
81 Prozent gestiegen, and wi r
konnten 98 Prozent (im Vorjah r
97 Prozent) alter publizierte n
Fluge durchfi~hren. Erneut habe n
vergleichsweise gunstigeWitte-
rungsverhaltnisse in der Schwei z
wahrend der zweiten Jahres-
halfte zu diesem erfreulichen Re-
sultat beigetragen .

Auch unser Flugdienst tragt de n
massiv gestiegenen Treibstoff-
preisen Rechnung, indem weiter-
hin sparsame Flugverfahre n
angewandt werden . Unsere Besat-
zungen and Dispositionsorgan e
haben rasch ein «Treibstoff-
bewusstsein» entwickelt, Bas sic h
1974 in einer Ersparnis vo n
rand 25000 Tonnen Flugpetro l
gegenuber fruher ausgewirkt hat .

Die halbjahrlichen Flugprufungen
fur unsere Cockpit-Besatzunge n
finders nun ausnahmslos a m
Bolen in Simulatoren statt . Diese
Umstellung wurde lurch di e
Einfuhrung sogenannterVisulatore n
moglich ; sie bringers dem Pilote n
ein fast wirklichkeitsgetreues Bil d
eines frei wahlbaren Pisten-
systems bei Nacht vor Augers .
Wir schalten mit dem Hewers Schu-
lungssystem einen grossen Tei l
der Umweltbelastung lurch
Schulungsfluge aus and spare n
uberdies Millionenbetrage ein .

Die Energieversorgung der Schwei z
basiert zu 80 Prozent auf Erdol-
produkten, von denen wiederu m
nur die Halfte in der Schwei z
raffiniert wird . Flugpetrol stellte i n
der Schweiz bisher nur di e
Raffinerie in Cressier her. In Krisen-
lagen ist somit unsere Versorgun g
mit Kerosin in der Schweiz nu r
mangelhaft gesichert . Im vergange-
nenJahr konnte die Geschafts-
leitung einer Delegation de s
Bundesrates diese Sachlage erlau-
tern and die Landesregierun g
auf die Dringlichkeit der Erhohung
der Inlandproduktion an Kerosi n
and des Ausbaus der Puffer -
lager hinweisen . Obwohl sich di e
Versorgungslage in letzter Zei t
weitgehend stabilisiert hat, kan n
unser Flugbetrieb sozusagen abe r
Nacht erneut in Schwierigkeite n
geraten, geniigt loch die Vorrats-
haltung weder in der Schwei z
Hoch auf auslandischen Flughafen .
Zur weiteren Entwicklung de r
Treibstoffpreise lassen sich kau m
seriose Voraussagen machen ;
sie durften aber im Minimum de r
weltweiten Inflation folgen .

Die Forderungen des Umwelt-
schutzes beschaftigen uns mit un-
verminderter Intensitat . Er kann
heute glucklicherweise in eine m
rationaleren Klima verwirklich t
werden, gewinnt loch die Einsicht
an Bolen, lass die entspre-
chenden grossen Investitionen nu r
aus der Kasse einer esunde n9
Wirtschaft finanziert werden kon-
nen. Die Einlassverkleidung de r
Triebwerke unserer Boeing 747 B
konnten wir so abandern, lass
Bas wahrnehmbare Gerausc h
dieser Motoren um weitere 20 bi s
25 Prozent vermindert wird . Nac h
der Umrustung der letzten DC- 9
werden alle unsere Flugzeug e
rauchlose Triebwerke haben .

Grosste Aufinerksamkeit schenke n
sodann unsere Piloten larm -

mindernden Start- and Landever-
fahren, die heute standardisiert
zur Anwendung kommen .

Wir zogern nicht, aber die Erful-
lung gesetzlicher Minimal-
vorschriften hinauszugehen, wen n
es um die sparsame Nutzun g
von Energie and Wasser geht . Der
Techniker findet hier ein weites
Feld, wo er den Forderunge n
unserer Zeit gerecht werden kan n
and Anerkennung fur sein e
Arbeit erntet . Im Berichtsjahr hat
der Verwaltungsrat einen Kredit vo n
21 Millionen Franken bewillig t
fur eine Industrieabwasser-Aufbe-
reitungsanlage, mit deren Ba u
bereits begonnen wurde . Das an-
gewandte Verfahren, Bas von
der Swissair mitentwickelt wurde ,
entspricht modernsten Erkennt-
nissen and hat bereits di e
Wertschatzung der Fachkreis e
gefunden . Es ermoglicht unte r
anderem, 80 Prozent der Abwasse r
unseres technischen Betriebe s
diesem gereinigt zur Wiederver-
wendung zuzuleiten .

Mit dem Bezug des Hewers
Computerzentrums im «Balsberg 2 »
warden im Mai 1974 auf j e
1000 mz Grundflache die beide n
Systeme IBM370 installiert .
Die Anlage I BM 370-158 hat vora b
kommerzielle and administrative
Aufgaben zu losers, wahren d
die Anlage I B M 370-168 die mi t
der Abwicklung des Verkehrs
zusammenhangenden Aufgaben ,
namlich Reservation, Fern-
schreibvermittlung, Abfertigun g
and Ladeberechnung im Real -
Time-Verfahren zu bearbeiten hat .

Lag vor einigen Jahren Hoc h
Bas Schwergewicht der Aufwen-
dungen bei den technische n
Anlagen der Computersysteme, so
hat sich nun Bas Verhaltni s
umgekehrt : Die «Software», de r
Programmier- and Planungs -

aufwand, der den Betrie b
der Anlagen uberhaupt erst mog-
lich macht, verlangt heute
grossere Mittel als die Beschaffun g
der Apparate . Obschon di e
Anforderungen unseres Betriebes
an die elektronische Daten-
verarbeitung standig zunehmen ,
werden wir auch in Zukunf t
bei unserem Prinzip bleiben, New -
land nur im Lichte der Resultate
strenger Kosten/Nutzen-Analysers
zu betreten .

Der Betrieb jeder Fluggesellschaf t
ist auf eine ausgebaute Infra-
struktur (Flughafen and
Flugsicherung) angewiesen . Auc h
der Umfang and die Oualita t
der Dienste der Swissair sind i n
hohem Ausmass davon abhangig ,
lass die drei Landesflughafe n
der Schweiz zweckmassig ausge-
baut werden . Bei der Bedeu-
tung des Luftverkehrs gerade fu r
die schweizerische Volkswirtschaft
sind Investitionen in Flughafe n
gut angelegte Mittel . Der
neue Flughof B, ein wichtiger
Bestandteil der Britten Ausbau-
etappe des Flughafens Zurich, soi l
Hoch im laufenden Jahr i n
Betrieb genommen werden . Die
Arbeiten fur den Bau der Brit -
ten Piste, die vorab fur L.andungen
bestimmt ist and entsprechen d
mit einem Instrumentensystem aus-
gerustet wird, schreiten plan-
massig voran . Ein Flugbetrieb au f
drei Pisten wird die Leistungs-
fahigkeit des Flughafens Zuric h
wesentlich verbessern, da sich di e
Kreuzung von Abflugen an d
Landungen weitgehend vermeide n
lasst . Der Uber an zu diese m9 g
Dreipistensystem wird indesse n
auch Hach der Fertigstellun g
der Hewers Piste Hoch nicht end-
gultig moglich sein, da di e
heute im Betrieb stehende, mi t
Instrumenten fur die Landung aus-
gerustete langere Piste wege n
Erneuerungsarbeiten dannzumal

voraussichtlich wahrend mehrere r
Monate geschlossen werde n
muss. Die Verlangsamung der Zu-
wachsraten im Luftverkeh r
lasst hoffentlich diese and andere
Verzogerungen im beschlossene n
Ausbau des Flughafens einfache r
uberbrucken ; zu einem end-
gultigen Verzicht auf jeden Ausba u
wurde sie keinesfalls berechtigen .

Unter demselben Gesichts-
punkt hoffen wir auch, lass di e
mit der Finanzierung des Pistenaus -
baus auf dem Flughafen Basel -
Mulhouse zusammenhangenden
Fragen nunmehr gelost werde n
konnen. Die Veriangerung de r
Basler Hauptpiste auf 4000 m ist
lurch Staatsvertrag zwischen
der Schweiz and Frankreich bereits
vor langerer Zeit beschlosse n
worden, and Frankreich hat Ba s
notwendige Terrain jetzt er-
worben . Es ware nicht nur fu r
die Region Basel, sondern fur di e
ganze Schweiz ein schwere r
Verlust, wenn diese ihren dntte n
Landesflughafen verkummer n
Besse .

In Genf steht ein Ausbau des
Pistensystems einstweilen nich t
zur Diskussion. Es sollten aber di e
Moglichkeiten dazu gewahr t
bleiben .

In Lausanne haben wir ein Hewes
Luftreiseburo eroffnet . standig
fuhren wir sodann Arbeite n
an zahlreichen Luftreiseburos, Ver -
tretungs- and Betriebsgebauden
and an anderen Objekten i m
Ausland lurch . Unter ihnen seien
Bas Swissair-Restaurant i n
Madrid, Bas Borddienstgebaude i n
Karachi and Abfertigungsraum e
in Boston genannt .



Unsere Mitarbeiter

Unsere in schwierigen Situationen
and unter Belastung vielfach
erprobten Mitarbeiter haben ei n
weiteres Mal die kritischen
Situationen, plotzlichen Wand-
lungen and unerwarteten Anforde-
rungen nicht als qualende Sorgen
aufgefasst, sondern sie al s
Attraktion ihrer Berufe im Luft-
verkehr begriffen . Wir sehen i m
initiativen Handeln unserer Mit-
arbeiter einen wesentliche n
Grund fur die Dynamik and de n
Erfolg unseres Unternehmens .
Dass auf alien Stufen unserer Or-
ganisation das notwendige
Kostenbewusstsein vorhanden ist ,
hat sich im Berichts~ahr al s
besonders wertvoll erwiesen .

Auch im Jahre 1974 konnten di e
Verhandlungen met den Verbande n
unseres Personals in gute m
Einvernehmen abgeschlosse n
werden . Es bedurfte ernes weit-
gehenden Entgegenkommen s
des Arbeitgebers, um die Teuerun g
in der Schweiz auf den Salare n
auszugleichen . Reallohnverbesse-
rungen mussten unter de n
bestehenden Umstanden beschei-
den ausfallen . Hier sind wir ei n
weiteres Mal auf das Verstandni s
unserer Mitarbeiter and ihre r
Verbande gestossen ; fur sie wi e
auch fur den Arbeitgeber musste
die Sicherung der Arbeitsplatz e
weeder mehr in den Vordergrun d
treten . Sollten grundsatzliche
Veranderungen in der Wirtschafts-
lage eintreten, waren wir au f
erne Hoch welter gehende Einsich t
unserer Sozialpartner angewiesen .

Nach langeren Verhandlunge n
konnte ern Gesamtarbeitsvertrag
abgeschlossen werden zwische n
der Swissair and der KAPERS ,
in welchem Verband seit
einiger Zeit sowohl die Steward s
als auch die Air-Hostesse n
zusammengeschlossen sind . Fur

die Beschaftigung dieser Mit-
arbeiterinnen im Flugdienst wurde
die bisherige Altersgrenze vo n
36 Jahren aufgehoben and au f
57 Jahre angesetzt . Die Air -
Hostessen werden nun ebenfalls i n
die Allgemeine Pensionskass e
aufgenommen . Auch met den Bord-
technikern konnten wir uns auf
einen revidierten Gesamt-
arbeitsvertrag einigen .

Die Vorsorgeeinrichtungen de s
Cockpit-Personals wie such
die Allgemeine Pensionskasse sind
gut fundie~t and werden laufen d
ausgebaut . Wie andere Vor-
sorgeinstitutionen stehen abe r
auch die unsrigen vor der schwie-
rigen Aufgabe, Teuerungs -
zulagen fur die Rentner zu finan-
zieren. Das Vermogen der Pen-
sionskassen erreichte im Berichts -
~ahr nahezu 800 Millionen
Franken. Die Anlage dieser Mitte l
Hach den Grundsatzen de r
Sicherheit, Rentabilitat and Liqui-
ditat bietet,heute grosser e
Probleme als Hoch vor kurzem .

Unvermindert bemuhen wir un s
um die Weiterbildung unseres
Personals uber die eigentliche
Fachschulung hinaus. Wir verken-
nen die Grenzen der rationale n
Erfassung der Fuhrungstatigkeit
nicht, doch sind die Erfolge
unserer Kaderschulung offensicht-
lich .1974 wurden (ausserhal b
der Fachschulung) uber 2000 Mit-
arbeiter in Personal- and Kader-
kursen geschult . In der Sprach-
schule waren 1600 Schuler ,
ein Viertel davon nicht der Swiss -
air zugehorig, eingeschrieben .
Auch die Abendschule allgemein-
bildender Richtung, die wir zu-
sammen met der Volkshochschul e
Kloten fuhren, erfreut sich reger
Teilnahme. Unsere Erfahrung in de r
Personalschulung stellen wir auch
anderen Unternehmen zur Ver-
fugung .

Die Entspannung des Arbeits-
marktes hat die Rekrutierung de s
erforderlichen Nachwuchse s
erleichtert . Erneut hat sich di e
Austrittsrate gesenkt, indem nu r
9,6 Prozent (im Vorjahr 10, 8
Prozent) des Personals die Swiss -
air verliessen . Am Jahresend e
waren 14275 Mitarbeiter bee de r
Swissair beschaftigt, was eine m
Zuwachs von 3,3 Prozent gegen-
uber 1973 entspricht . Es bleibt
gerade im Zeichen einer verlang-
samten Entwicklung unser Ziel ,
den Personalbestand tief zu halten .

Nach mehr als einem Jah r
Erfahrung met der neuen Organi-
sation unseres Unternehmen s
durfen wir feststellen, dass wir ,
vorab met der Zusammenfas-
sung unserer Verkaufs- and Ab-
fertigungsdienste, den richtige n
Weg . eingeschlagen haben .
Der Ubergang zu neuen Struk-
turen wurde von unseren
Mitarbeitern met viel gutem Willen
unter einem Minimum vo n
Reibungen vollzogen, and wi r
bleiben darum bemuht, de n
Wirkungsgrad der neuen Gruppie-
rungen welter zu verbessern .
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~ Geschaftsleltun g

Auf 1 . Januar 1974 hat National -
rat Alois Hurlimann als Vertrete r
des Bundes Einsitz in den Ver-
waltungsrat genommen . Nach
dem Rucktritt der Herren Erns t
Schmidheiny, Peter Reinhart an d
Robert H . Lutz auf die General-
versammlung vom 3 . Mai 1974
sind die Herren Jean-Claud e
Gisling, Rainer E. Gut, Dr . E . Luk
Keller and Jacques Turrettin i
als Mitglieder des Verwaltungs-
rates gewehlt worden . Herr Adol f
Maurer, der als Stadtrat die
Stadt Zurich seit 1966 in unsere m
Verwaltungsrat vertreten hatte ,
stellte Hach seinem Rucktritt aus
der stadtlschen Exekutive ouch
sein Mandat auf den 31 . Mai 1974
zur Verfugung . Wir danken Herr n
Maurer herzlich fur sein Interesse,
mit dem er den Geschicken de r
Swissair gefolgt ist, and fur di e
sympathische Art, in der er
unsere Gesellschaft mit der Stad t
Zurich verbunden hat . An seine r
Stelle wurde Stadtprasiden t
Dr. Sigmund Widmer In den Ver-
waltungsrat abgeordnet .

Mit dem Datum der General-
versammlung 1975 lauft die Amts-
dauer von Herrn Dr. Emmanue l
Faillettaz ab. Gemass Artikel 12 de r
Statuten ist er wieder wahlbar .

Dieser Jahresbericht wurde vom Verwaltungsra t
in seiner Sitzung vom 14 .Marz 1975 genehmigt .
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